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Die Stimme des Prasidenten

Hubert Giger, Prasident VSLF

Was wir seit Jahren vorausgesagt haben,
ist eingetroffen. Ziige fallen aus wegen
Lokfiihrermangels. In der Schweiz. Bau-
stellen und Sommerfeste haben wir jedes
Jahr - das hat die Bahn noch nie derart
an den Anschlag gebracht. Im Gegen-
satz zu «Zugausfall» halt «Kurzfristige
Anderung im Personaleinsatz» die Hoff-
nung aufrecht, dass irgendwoher doch
noch ein Lokfithrer kommt. Die Zustel-
lung von Giitern bei Cargo kann teilwei-
se nicht mehr garantiert werden und im
Transitverkehr herrscht das iibliche «Von
der Hand in den Mund»-System. Unsere
Flexibilit4t verhindert noch Schlimmeres.
Vom Zustand des Rollmaterials ganz zu
schweigen.

Wer hitte vor einem Jahr geglaubt, dass
wir so weit kommen wiirden? Ein Chef
aus dem mittleren Kader sagte mir: «Es
ist beschimend, dass fahrplanméssige
S-Bahn-Ziige ausfallen.» In der Tat.

Und dies nur wegen des verlockenden
Glaubens an eine selbstfahrende digitale
Eisenbahn.

Das blinde Vertrauen in die Industrie und
die IT-Branche mit ihren Versprechungen
zeigt seine verheerende Wirkung. Mit

dem Fokus auf die technische Machbar-
keit wurden entscheidende Fragen zur
Wertschopfung und die Folgen fiir das
Personal einfach ausgeblendet. Anstelle
von Losungen gibt es zunehmend ver-
zweifelte Schnellschiisse mit der Folge
von noch negativeren Bumerangeffekten.
Nie hitte ich mir gedacht, dass all die
grossen und kleinen Fehler sich nach der
Einfithrung von SOPRE und spiter mit
dem Umbau Personenverkehr WEP so
schnell zum Negativen kumulieren und
potenzieren werden.

Start war der 1. April

Die neuen Strukturen haben maxima-
le Wirkung gezeigt. Die Befiirchtung ist
wohl realistisch, dass es mittelfristig
nicht besser wird. Wie denn auch? Heute
beschiftigen sich Taskforces aufwindig
mit der Korrektur von Problemen.

Zur Erinnerung, wir haben keinen gros-
sen Lokpersonal-Unterbestand. Es ist
schlicht das Ergebnis von SOPRE, WEP
und Minimalausbildung der Lokfiihrer,
die nicht mehr produktiv eingesetzt wer-
den kénnen. Die Kosten fiir das Aufrecht-
erhalten des heutigen, tieferen Zuverlds-

sigkeitsniveaus sind enorm. Wir diirfen
in Anspruch nehmen, seit Jahren auf alle
Problempunkte bei den entsprechenden
Stellen und den vermuteten Verantwortli-
chen hingewiesen zu haben. Dies bei simt-
lichen Fragen zu SOPRE und Caros, ADL,
Halteortsignalisierungen,  Vorschriften,
Arbeitszeitregelungen, Zeitkonten, Aus-
bildung, Einsatzpldnen, Zahlenvorgaben,
Sicherheit, Kommunikation und nicht zu-
letzt beziiglich der Kultur gegeniiber dem
Personal. «Wir» ist nicht nur der VSLE,
sondern alle kritischen Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter. Dies aus Interesse an der
Eisenbahn und Loyalitit als Angestellte/r
und Sozialpartner.

Man wollte der Basis nicht zuhoren. Un-
sere Bedenken und Vorschlige wurden
oft als stérend und unmodern empfun-
den, oder man konnte nicht zuhéren, da
es Traume infrage gestellt hidtte und dem
bewusst aufgebauten Hierarchienden-
ken zuwidergelaufen wire. Das Personal
hat man abgehéngt, dieser Zug ist abge-
fahren.

Die Bereitschaft, mit uns auf Augenho-
he zu sprechen, spiiren wir noch nicht.
Durchzugreifen und aufzurdumen wére
angesagt. Doch es stehen wohl zu viele
Existenzen und Pfriinde auf dem Spiel.
Auch koénnen die Personen, welche die
Zustinde mit verursacht haben, kaum
sich selber kritisch hinterfragen, sollten
sie denn dazu gewillt sein.

Wie weiter?

Der VSLF hat schon friih entschieden, die
negative Medienprasenz nicht zu unter-
stiitzen und die Probleme intern zu regeln.
Der selbst verursachte Lokfiithrermangel
betrifft uns nur sekundér. Wir haben mit
den Bahnen Vereinbarungen, GAV und

Regelungen, auf die wir bestehen. Ob die
Ziige fahren oder nicht, liegt nicht mehr
in unserer Verantwortung.

Wir im Vorstand VSLF haben lange bera-
ten und unser strategisches Vorgehen ge-
meinsam mit Uberzeugung beschlossen.
Wir konzentrieren uns vermehrt wieder
auf die klassische Mitgliedervertretung.
Im Moment sind wir Lokomotivfiihre-
rinnen und -fithrer sowie alle Kollegin-
nen und Kollegen im Betrieb draussen
die letzten Verantwortlichen, die selbst-
verantwortlich sicherheitsrelevante Ent-
scheidungen treffen. Diese wichtige
Aufgabe gilt es wahrzunehmen. Fiir die
Kundinnen und Kunden und unsere Un-
ternehmen. Unabhéngig vom Fahrplan-
druck.

Sollte es zu Problemen kommen bei der
korrekten Arbeitsausiibung, sind wir an
eurer Seite und wir wissen, wie vorzu-
gehen ist. Nach dem tragischen Todesfall
von Bruno in Baden haben alle bis zur
UVEK-Chefin beteuert, dass die Sicher-
heit zuoberst steht. Dies gilt.

Und wir sind fiir euch da, damit ihr eure
Freitage und Uberzeiten beziehen kénnt.
Zum Beispiel fiir eine Velotour in Afrika.
Setzt eure Prioritdten auch richtig. Wir
sind keine Bittsteller, wir sind Angestellte
und Vertragspartner.

Gibt es Hoffnung?

Es sind doch auch erste Anzeichen der
Erkenntnis zu vernehmen. So hat die BLS
die Notbremse gezogen bei einem digita-
len Planungssystem. In Anbetracht von
SOPRE ein sehr weiser und weitsichtiger
Entscheid. Wenn wir uns wieder auf ein-
fachen, robusten, beherrschbaren und
verldsslichen Eisenbahnverkehr besin-
nen, besteht die Chance, das beste Bahn-
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Land der Welt zu bleiben. ATO-Ziige,
SmartRail 4.0, ETCS und Bombis stehen
da eher im Weg. Genauso wie komplett
vernetzte Planungssysteme.

Was Flixbus und Uber nicht erreicht ha-
ben, bringen die Bahnen selber zustande:
die ernsthafte Uberlegung, Ziige und Li-
nien zu streichen und Busersatz einzu-
fithren. Da ist die Aufsichtsbehérde nicht
weit und besteht auf dem Fahren aller
Ziuge. Doch auch fiir das BAV kénnte es
bald einmal eng werden, wenn von den
Bahnen verlangt wird, ihr Lokpersonal,
Einteiler und weitere Kolleginnen und
Kollegen tiber die Grenzen des Arbeits-
zeitgesetzes AZG arbeiten zu lassen.
Dann liegt die Entscheidung, was Priori-
tat hat, nicht mehr bei den Bahnen.

Was wire die Losung?

Lasst es mich so erkldren: Wenn man
eine Arbeit ausfithren will, benétigt
man als Erstes eine umfassende Aus-
bildung der Tatigkeit; praktische Er-
fahrung ist ein Muss. Alsdann braucht
es gutes und brauchbares Werkzeug,
gentigend Ersatzmaterial, Strom, Was-
ser, Licht usw., einen klaren Arbeits-
ablauf, verstindliche Pline, die saube-
re Koordination mit Kolleginnen und
Kollegen und einen realistischen Zeit-
plan. Selbstverstindlich muss jederzeit
eine verantwortliche Person erreichbar
sein. Wenn man zusétzlich Reserven
einplant, garantiert dies ein qualitativ
hochstehendes Ergebnis unter Einhal-
tung der Zeitvorgaben.

Dies alles haben wir bei den Bahnen nicht
mehr. Wenn wir diese Notwendigkeiten
bei der Vorbereitung der Ziige und deren
Nachbearbeitung beriicksichtigen, erhal-
ten wir Stabilitat und folglich Piinktlich-

keit. Dann eriibrigt sich die hilflose Idee,
zusitzliche Zeitreserven wihrend der
Fahrt einzubauen.

Ein so hoch belastetes System wie das
Schienennetz der Schweiz verlangt nun
mal End-to-end-Losungen und keine
halbausgegorenen IT-Systeme.

Wie sieht es beim (Lok-)Personal aus?
Uber die Stimmung beim Personal brau-
che ich euch nichts zu erzihlen. Ein Ka-
der aus dem Umfeld der Konzernleitung
SBB sagte mir: «Das Lok- und Zugperso-
nal haben wir komplett verloren.» Diese
Einschitzung teile ich.

Fiir Aussenstehende: Wo der Schuh
driickt, ist hinldnglich bekannt. Die vie-
len Leserbriefe in diesem LocoFolio sind
ein guter Einstieg. Aber nur fiir wirklich
Interessierte.

Was nun?

Viele Kolleginnen und Kollegen sagen,
dass sie den Beruf noch immer mogen. Wir
werden weiter versuchen, die Rahmenbe-
dingungen zu verbessern, damit die Tétig-
keit auch in Zukunft erstrebenswert ist.
Die Lohne kommen jetzt schon in Bewe-
gung, die Richtung ist klar. Der Markt
wird wohl bald die Bandbreiten geméss
GAV nach oben driicken und die Aufstie-
ge verkiirzen. Sonst scheitern schon bald
noch mehr Zugsfahrten an fehlendem
Personal.

So hat alles Negative auch positive Seiten.
Euch allen wiinsche ich ein paar ruhige
Tage. Geniesst die Zeit mit euren Lieben.
An der Spitze der Ziige immer gute Fahrt
und wenig Arger.

Beste Griisse
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Interview mit Andreas Meyer, CEQ SBB AG

Das Gesprich fiihrte Markus Leutwyler am 16. Oktober im Personalrestaurant «Oase» in Ziirich

Markus: Andreas, du hast deinen Riick-
tritt als CEO der SBB bekanntgegeben.
Wenn es so weit ist, wirst du 14 Jahre bei
der SBB gearbeitet haben. Worauf bist du
stolz, was wiirdest du heute anders an-
gehen?

Andreas: Zuallererst schaue ich vorwiérts.
Da ist noch einiges zu tun — da kommen
wir sicher spéiter noch darauf. Wenn ich
jetzt aber zuriickschaue, so bin ich auf
eines ganz besonders stolz: Ich konnte
die integrierte Bahn absichern, und zwar
auch gesetzlich, und die Fernverkehrs-
konzession integral erhalten. Das sind
zwei Erfolgsfaktoren. Ich hatte auch eine
gliickliche Hand dabei, was ich aus der
Division Immobilien gemacht habe. Ohne
diese Division ware der dritte Punkt
nicht moglich gewesen, nimlich die Sa-
nierung der Pensionskasse. Gelungen ist
auch die Weiterentwicklung von Cargo,
sodass sie heute sogar Partner findet. Es
ist also nicht einfach ein gutes Unterneh-
men, sondern partnerschaftsfihig, eine
«hiibsche Braut».

Markus: Was genau versteht man unter
der integrierten Bahn?

Andreas: Bei meinem Antritt spiirte man
eine starke Divisionalisierung. Die Di-
visionen hatten sich auseinandergelebt.
Doch den Kunden ist es egal, ob der Per-
sonenverkehr oder die Infrastruktur fiir
eine Verspitung verantwortlich sind.
Fiir sie z4hlt das integrierte System, also
das gesamte Angebot aus einer Hand.
Auch der Fernverkehr aus einer Hand,
namlich von der SBB, ist fiir den dffentli-
chen Verkehr ein zentraler Erfolgsfaktor.
Dem Personal an der Basis war immer
klar, dass man als EVU zusammenarbei-
ten muss. Doch in die Politik und das
Management war das damals weniger
vorgedrungen.

Markus: Wir erleben die
Divisionalisierung aber nach wie vor als
Schnitt. Geht der Prozess der Wiederver-
einigung weiter? Oder seid ihr auf Ma-
nagementebene bereits eine Einheit?
Andreas: Ich bin stolz auf meine oberste
Fithrungsmannschaft, welche nicht mehr
in ihren Divisionen denkt, sondern sich als
Gesamtsystem betrachtet. Dies sieht man
beispielsweise beim Kundenpiinktlich-
keitsprogramm oder der Agenda 2020. Es
brauchte viele Jahre, um diesen Spirit wie-
der so hinzubekommen.

Markus: Bis das jeweils auf die unters-
te Hierarchiestufe runtersickert, braucht
das aber mehr Zeit.

Andreas: Das ist natiirlich ein Thema, das
mich stark beschiftigt. Auf der Stufe der
Konzernspitze arbeiten wir zusammen,
doch ich sehe, dass es auf gewissen Ebe-
nen weiter unten noch nicht so gut funk-
tioniert.

Markus: Wo warst du nicht zufrieden?
Andreas: Am meisten beschiftigt ha-
ben mich die schweren Unfille. In
Granges-Marnand habe ich um Mitter-
nacht auf der Unfallstelle die Eltern des
verstorbenen Lokfiihrers kennengelernt,
das ging unter die Haut. Oder auch der
Unfall in Baden mit all den tragischen
Umstédnden. In Bellinzona bin ich damals
wohl etwas zu sehr aufs Gaspedal getre-
ten und habe einen Streik provoziert. Und
aktuell lduft die Einfithrung des Doppel-
stock-Fernverkehrszugs alles andere als
zufriedenstellend. Hoffentlich haben wir
den stabilen Betrieb erreicht und er ist im
Fahrplan integriert zum Zeitpunkt, wenn
dieses Interview gelesen wird.

Markus: Das hoffe ich natiirlich auch ...
Noch etwas anderes zu den negativen
Dingen: Wenn irgendwo etwas schief-
lduft, lassen die Reaktionen nicht lange
auf sich warten. Meyer ist dann so ziem-
lich an allem schuld, selbst wenn es bei
einer anderen EVU passiert. Du bist ja
nicht nur CEO der SBB, du bist auch der
Mensch Andreas Meyer. Wie gehst du
mit diesen Anfeindungen um? Wie ist
das fiir deine Familie?

Andreas: Es ist natiirlich schon so, dass
man in diesem Job einiges aushalten und
auch eine dicke Haut haben muss. Sonst
sollte man das nicht machen. Ich will die
operativen Herausforderungen — wie Pla-
nungsfehler beim Lokfiihrerbedarf oder
die massiv verspateten Bombardier-Dos-
tos — nicht kleinreden: Ich stelle aber fest,
dass die veréffentlichte Meinung nicht
immer die 6ffentliche Meinung ist. Gera-
de in diesem Jahr, wo es viel regelrechtes
Bashing gegeben hat, insbesondere auch
nach dem Unfall, merke ich im Gespréach
mit den Leuten, dass sie nach wie vor hin-
ter der Bahn stehen. Ohne die Bahn lauft
nichts. Eine Féte des Vignerons mit 1000
Extraziigen wire nicht zu Stande gekom-
men, das Eidgendssische Schwing- und
Alplerfest hitte wohl auch nicht durchge-

fithrt werden kénnen. Wir hatten noch nie
so einen grossen Nachfragezuwachs. Das
ist doch widerspriichlich! Die Medien la-
mentieren und wir haben tiber 7 Prozent
mehr Kunden in diesem Jahr.

Markus: Die Kunden sagen dann aber,
dass die SBB faktisch ein Monopol hat
und sie mit ihr fahren miissen.

Andreas: Die miissten doch nicht! Sie
kénnten auch weniger fahren oder ein
anderes Verkehrsmittel nehmen. Aber
zurilick zu den Medien: Wenn man dort
etwas liest und wir unsere Standpunk-
te ebenfalls einbringen, so ist jeweils ein
Drittel korrekt wiedergegeben, ein Drittel
fehlt und ein Drittel ist schlichtweg falsch.
Trotzdem lesen wir jeden Tag die Zeitun-
gen. Ich finde aber, dass gerade im Zeital-
ter der Digitalisierung, wo jeder von jedem
abschreibt, eine hhere Sorgfaltspflicht no-
tig wire, damit man nicht einfach irgend-
etwas behaupten kann, bloss weil zwei
zuféllig Gefragte das so sagen. Immerhin
beeintrachtigen schlecht recherchierte Be-
richte die Reputation — nicht primér von
mir, das spielt keine so grosse Rolle, son-
dern von einem ganzen Unternehmen. Ich
finde das nicht angemessen fiir die Leis-
tungen, die die Mitarbeitenden tatséchlich
bringen.

Markus: Dem Einzelnen ist es halt egal,
was die Statistik sagt. Wenn genau sein
Anschluss bricht und er einen Termin
verpasst, niitzt es ihm nichts, wenn neun
andere Ziige piinktlich verkehren. Und
er wird wohl auch ein Medium finden,
das seine Geschichte dankbar weiterver-
breitet.

Andreas: Ich will das Problem auch nicht
kleinreden. Das laufende Jahr war be-
trieblich sehr anspruchsvoll. Wir bringen
trotzdem super Leistungen, oftmals halt
im Taskforce-Modus.

Markus: Was heisst das?

Andreas: Es braucht laufend Sondereinsét-
ze. Nur so kann die Nachfrage abgedeckt
werden. Thr Lokfiihrer kennt das leider
nur zu gut. Nun aber zuriick zur Frage,
wie ich damit umgehe. Es gibt so diese
fiinf Tage im Jahr, wo es mir einfach mal
reicht. 360 Tage im Jahr geht das relativ gut
und ich kann das einordnen. Aber manch-
mal tut es schon weh, gerade jetzt nach der
Ankiindigung meines Riicktritts. Was da
die Kommentatoren geschrieben haben, ist

teilweise schon happig. Die kennen mich
ja gar nicht!

Markus: Du liest die Kommentare?
Andreas: Ja, das ist notig fiir eine Lage-
beurteilung. Ich lese die Zeitungen meis-
tens am Wochenende. Am meisten trifft es
aber meine Eltern. Sie leben in Birsfelden,
das ist eine Stadt, in der vor allem Postler,
Zollner und Bihnler leben. Sie werden oft
angesprochen, was denn ihr «Andeli» ma-
che, dass er so kritisiert werde? Fiir sie ist
es ganz besonders schwierig.

Markus: Und deine Familie?

Andreas: Sie waren auch enttiuscht tiber
die Bilanz, die spontan tiber meine Arbeit
gezogen wurde. Meine Kinder sagen auch,
dass sie es so erlebt haben, dass ich mich
sehr stark fiir die SBB engagiert habe. Sie
haben das ja auch gespiirt, ich war oft ab-
wesend. Dann fragen sie sich, ob sich ein
solcher Einsatz iiberhaupt lohnt.

Markus: Wie sieht eine typische Woche
von dir aus? Wie viel arbeitest du inner-
halb der SBB, wie viel arbeitest du nach
aussen, z.B. politisch?

Andreas: Das hdngt natiirlich sehr von
der aktuellen Situation ab. Ich versuche
primér, das Unternehmen nach innen zu
fithren und nicht via Medienspiegel. Ein
Unternehmen wie die SBB hat aber auch
viele Moglichkeiten, bei externen Projek-
ten mitzuarbeiten. Da versuche ich, die-
jenigen Projekte anzugehen, mit denen
man etwas bewegen kann. Zum Beispiel
die Vorbereitung auf die Inbetriebnahme
des Ceneri-Tunnels, die Mitwirkung bei
der Ausgestaltung des Herzstiicks in Basel
oder Szenarien rund um den Tiefbahnhof
Luzern, wo Regionalverkehr, Fernver-
kehr und die anderen Mobilitétstrager gut
vernetzt werden miissen. Wichtig ist, die

I!H |Fllllll 2019/2

Verantwortlichkeiten zu definieren: Wer
macht was? Gerade in einem integrierten
System wirken sehr viele Leute mit, und
da ist es wichtig, den verantwortlichen
Ansprechpartner genau zu definieren.
Eine andere Aufgabe ist die Zusammen-
arbeit mit dem Verwaltungsrat und seiner
Prasidentin. Ein grosser Schwerpunkt ist
fiir mich das obere Kader. Es geht um eine
gemeinsame Sicht der Priorititen, aber
auch des Verhaltens. In unserem Unter-
nehmen mit 33 000 Mitarbeitenden miis-
sen diese dasselbe auf ihren Stufen tun,
bis an die Basis.

Markus: Auf unserer Stufe scheinen die
Verantwortlichkeiten nicht immer klar
zu sein.

Andreas: Wenn ihr das nicht wisst und
es auch keiner erkldren kann, fragt mich!
Im Falle von Unklarheiten helfe ich gerne
dabei, Klarheit zu schaffen. Ich verstehe
natiirlich eine Herausforderung: Einer-
seits fahrt ihr das Rollmaterial von SBB
Personenverkehr oder Cargo, auf der an-
deren Seite beniitzt ihr die Einrichtungen
der Infrastruktur. Da seht ihr viel in vielen
Bereichen, und es braucht klare Verant-
wortlichkeiten und Meldewege. Aus mei-
ner Sicht sollte das recht klar sein, doch
ich habe mitbekommen, dass dem nicht
immer so ist. Entsprechend werde ich auch
mit den Sozialpartnern Gespréche fithren.
Es ist schon wichtig fiir mich zu wissen,
wo diese Unklarheiten bestehen. Unklare
Verantwortlichkeiten sind nie gut.

Markus: Du sagtest, man konne sich bei
dir melden. Ich nehme nicht an, dass du
dich iiber direkte E-Mails freust?

Andreas: Natiirlich kann ich nicht alles
selber bearbeiten. Doch den Puls zu fiih-
len, finde ich wichtig. Und ich bekomme
immer wieder Hinweise von intern und

extern. Ich gehe jedem nach, gemeinsam
mit meinen Kolleginnen und Kollegen.
Schwierig sind unklare Anfragen, bei de-
nen ich selber nicht weiss, wo ich sie ein-
ordnen soll. Ganz konkrete Sachverhalte,
Fragen und Hinweise sind hilfreich. Das
Meiste ist auch konstruktiv. Natiirlich gibt
es auch die reinen Frust-E-Mails.

Markus: Der Frust steigt bei uns. Wir
sind das erste oder letzte Glied in der
ganzen Kette, je nachdem wie man es be-
trachtet.

Andreas: Das fahrende Personal ist an der
Front — nicht das letzte Glied!

Markus: Ich glaube, viele fithlen sich
missverstanden und nicht ernst genom-
men.

Andreas: Das ist eine vielschichtige An-
gelegenheit: Lokfiihrer und auch die Kun-
denbegleiter sehen jeden Tag sehr viel von
da draussen. Thr fahrt herum, nicht wie
jemand, der im Biiro sitzt. Wer viel sieht,
sieht viel Gutes, aber auch viel Schlechtes.
Und das leitet ihr weiter. Mich stort, dass
ihr dabei offenbar auf Meldungen keine
brauchbaren Riickmeldungen bekommt.
Wenn du mir etwas schreibst, dann be-
kommst du auch eine Riickmeldung. In
eurem Meldewesen scheint das ab und zu
nicht der Fall zu sein. Es gibt Situationen,
wo keine Patentlosung parat ist, aber dann
sollte das zumindest erkldrt werden.

Markus: Das ist sicher ein Brennpunkt
bei uns. Ich habe zwar das Gefiihl,
dass die Antwortquote bei den «Ideen»
(ehem. KVP) besser geworden ist. Aber
Desinteresse an der Situation gibt es im-
mer noch.

Andreas: Thr spiirt, dass der Druck auf
euch laufend steigt. Dichterer Fahrplan,
Baustellen, immer mehr Vorschriften,
Sprachen, anspruchsvolle Priifungen ...
Da verstehe ich euch. Ich bitte aber auch
um etwas Verstdndnis und Vertrauen fiir
die Leute, die versuchen, eine verniinftige
Triage der Meldungen machen. Wenn ich
aber den Puls so fiihle, habe ich den Ein-
druck, dass noch nicht gentigend Riick-
meldungen kommen. Vielleicht wire
manchmal ein Telefongesprich statt einer
E-Mail die bessere Losung.

Markus: Konntest du alle deine Projekte
abschliessen, wenn du nachstes Jahr den
Chefsessel abgibst? Was gibst du weiter,
was fingst du sogar neu an?

Andreas: In einem Betrieb wie der SBB ist
immer etwas los und es kommen immer
neue Dinge dazu. Die oben erwidhnten
grossen  Weichenstellungen  integrier-
te Bahn, Fernverkehrskonzession, Cargo
waren mir wichtig. Mir ist es ein Anlie-
gen, nicht einfach alles schénzureden.



WELLNESS HIT 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 Verfiigbarkeit)

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 Menuwahl

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

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

«Panoramacard»
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Tel +4133 252 25 25
Fax +4133 252 25 00
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Ich mochte eine geordnete Ubergabe. Die
Herausforderungen sollen méglichst klar
adressiert sein. Was ist wo zu tun, die ent-
sprechenden Projekte sind aufgegleist und
meine Nachfolgerin oder mein Nachfolger
bekommt ein Fundament, auf welches wei-
ter gebaut werden kann. Einiges konnte ich
auf Kurs bringen: So gab ich Gegensteuer
beim ungeniigenden Unterhalt bei der In-
frastruktur. Das Netzaudit war die Basis
dafir. Entsprechend haben wir auch die
Gelder gutgesprochen bekommen. Ich bin
kein Schonschwitzer, sondern versuche,
die Brennpunkte sehr klar und offen auf
den Tisch zu legen. Es wiirde mich freuen,
wenn wir den Bombardier-Zug beim Fahr-
planwechsel noch besser integrieren konn-
ten. Auch die Arbeiten rund um die Be-
wiltigung des Unfalls von Baden (Projekt
«Sicuro!») mochte ich so abgeschlossen und
Massnahmen definiert haben, dass meine
Nachfolge darauf aufbauen kann.

Markus: Das offentliche Bild der SBB ist
momentan recht diister. Verldsst du ein
sinkendes Schiff?

Andreas: Nein, tberhaupt nicht! Im
Gegenteil. Die SBB hat auch in diesem
anspruchsvollen Jahr Unglaubliches ge-
leistet. Das wird auch gesehen. In einem
Wahlkampfjahr wird man aber auch nicht
viele Leute finden, die die SBB loben. Kri-
tik an der SBB bringt mehr Stimmen oder
bei den Zeitungen eine grossere Auflage.
Unsere Zusammenarbeit mit der Swiss
oder die Starkung des kombinierten Ver-
kehrs hingegen sind den Medien nur eine
kleine Notiz wert. Mit guten Geschichten
fiillt man keine Zeitungen.

Markus: Dich selber bezeichnest du
nicht als Schonschwitzer. Wie ist es
denn in den Hierarchiestufen unter dir?
Dort hat man manchmal schon den Ein-
druck, dass etwas gar viel Weichspiiler
das klare Wasser triibt.

Andreas: Es gibt einen grossen Respekt
vor negativen Schlagzeilen. Wenn ich
dreizehn Jahre zuriickschaue, so hat sich
auch die Tonalitit der Sozialpartner ver-
dndert. Man hitte nach dem Unfall von
Baden zusammengesessen und hitte nicht
spekuliert. Frither wurde mehr Riicksicht
auf die Reputation des Unternehmens
genommen. Das macht natiirlich unsere
Fiithrungskréfte und unsere Kommunika-
tionsabteilung vorsichtiger. Keiner will in
die Pfanne gehauen werden. Ein anderer
Umgangston wiirde der konstruktiven
Zusammenarbeit dienen.

Markus: Du denkst also, dass die Schon-
schwitzerei eine Gegenreaktion auf
mogliche Angriffe ist?

Andreas: Ich selber bin bekannt fiir klare
Worte und offene Karten. Entsprechend
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kann ich auch mit der Kritik umgehen.
Aber viele andere haben grossen Respekt
davor. Gerade wenn jemand Priigel ein-
stecken muss fiir Dinge, die verzerrt und
aufgebauscht dargestellt werden, wird es
schwierig. Oft kommen wir auch nicht
mehr nach mit den Richtigstellungen.

Markus: Nochmals zuriick zum sinken-
den Schiff. Der Lokfithrermangel ist
schon ein grosses Problem. Die Uberzei-
ten wurden wie mit einem Schneepflug
vor sich hergeschoben. Nun ist er in ei-
nen Randstein gefahren. Ziige fallen aus.
Andreas: Das ist ein gravierendes Prob-
lem. Doch zuallererst méchte ich gleich
die Gelegenheit nutzen, mich bei den
Lokfithrerinnen und Lokfithrern ganz
herzlich zu bedanken und auch zu ent-
schuldigen. Mir ist klar, wie oft ihr an-
gefragt werdet, eure Freizeit herzugeben.
Danke fiir diesen grossen Sondereinsatz!
Es sind Fehlplanungen passiert. Die Aus-
wirkungen von Baustellen wie beispiels-
weise dem Ausbau am Zugersee wurden
unterschitzt. Wir haben zwar die Weichen
gestellt, doch es dauert noch mindestens
bis ins Jahr 2021, bis die entsprechenden
Lokfiihrerinnen und Lokfiihrer ausgebil-
det sind. Erschwerend kommt dazu, dass
nach wie vor einige «Experten» in den Me-
dien erzdhlen, bald brauche es keine Lok-
fithrer mehr. Das ist der grésste Blodsinn,
der da geschrieben wird!

Markus: Hast du das nicht selber auch
schon mal gesagt?

Andreas: Nein, nein, nein! Ich habe gesagt,
dass die Ziige stdrker technisch unter-
stiitzt fahren. Ich habe nie gesagt, dass die
Ziige fiihrerlos fahren. Im Gegenteil: Wir
nehmen jetzt Ziige in Betrieb wie den Gi-
runo oder den FV Dosto, die 25 Jahre lang
im Einsatz sein werden und nicht auto-
nom betrieben werden kénnen. Es gibt
doch keinen sichereren Job als den des
Lokfiihrers. Und das erst noch in einem
Wachstumsmarkt. Auch die Klimadiskus-
sion spielt uns in die Hande — 90 Prozent
unseres Stroms stammen aus nachhaltiger
Wasserkraft.

Markus: Habt ihr friiher darauf speku-
liert, dass im Jahr 2019 schon etliche Ar-
beiten automatisiert sein werden?
Andreas: Nein. Es wurden schlicht die
Bauarbeiten und Zusatzverkehre in ihrer
Summe unterschitzt. Allein durch die Zu-
gersee-Ostsperre bendtigen wir bei Cargo
und Personenverkehr téglich 30 Lokfiihrer
mehr, weil die Touren auseinanderbre-
chen.

Markus: Ich habe gelesen, dass das Ka-
der wieder mehr Kompetenzen und Ver-
antwortung erhalten soll. Wie muss man

sich das vorstellen? Trug das Kader nicht
schon immer Verantwortung? War es
vorher nicht kompetent?

Andreas: Das ist ein elementarer Teil des
kulturellen Wandels, der Jahrzehnte dau-
ern wird. Die SBB funktioniert in einigen
Teilen nach wie vor militdrisch. Man hat
frither auch die Hierarchie extrem gespiirt.
Ich war heute an einer Veranstaltung mit
600 Pensionierten. Die haben Geschichten
erzdhlt, das wiirdet ihr euch heute nicht
mehr gefallen lassen. Unsere Welt wird zu-
nehmend anspruchsvoller: Kundenwiin-
sche, extremere Witterungsbedingungen,
Informationsfliisse, Wettbewerbsdynamik
... Wir kénnen nicht mehr immer bis zuun-
terst vorgeben, was gemacht werden muss.
Wir sind darauf angewiesen, dass jede
Fithrungskraft ihren Job so gut wie mog-
lich machen kann und dafiir qualifiziert
ist. Dazu braucht sie Handlungsspielraum,
z.B. auch im Umgang mit den Menschen im
Unternehmen oder mit den Kunden. Dies
bedingt aber bei allen Mitarbeitenden die
Bereitschaft, Verantwortung zu sehen und
zu tibernehmen. Dadurch ergibt sich nach
unserer Erfolgsformel das Vertrauen ins
Personal als zentrales Element.

Markus: Wenn wir das auf unsere Stufe
anwenden, heisst das, dass man auch mal
einen Zug ausfallen lassen muss, bei-
spielsweise weil nach unserer Einschiit-
zung die Sicherheit gefihrdet ist. Stehst
du auch hinter einem solchen Entscheid?
Andreas: Ja. Solche Entscheide mussten ja
leider auch in diesem Jahr getroffen wer-
den. Ich denke beispielsweise an die Uber-
belegung von Ziigen durch den GBT, wo
man Passagiere hinausgeschickt hat. Wir
koénnen nicht sagen, die Sicherheit sei uns
wichtig, und dann trotzdem fahren. Oft ist
die Grenze unscharf und es miissen Ab-
wagungen getroffen werden. Dabei muss
der gesunde Menschenverstand eingesetzt
werden. Wenn jemand eine solche Ent-
scheidung trifft, unterstiitze ich ihn jeder-
zeit. Handlungsspielraum bedeutet auch,
dass nicht alles nach Plan lduft und dass
Fehler passieren.

Markus: Wir sind nach den Ereignissen
in diesem Jahr sehr viel sensibler gewor-
den. Beispielsweise hat ein Kollege die
Fahrt von Ziirich nach Bern mit rot leuch-
tender Tiirtaste verweigert. Der Zug fiel
aus.

Andreas: Das ist ein klarer Fall. Manchmal
gibt es Situationen, wo man einen Zustand
durch flankierende Sicherheitsmassnah-
men abfedern kann.

Markus: Oft ist vom Graben zwischen
Basis und Kader zu lesen. Wirst du das
noch anpacken? Welche Ideen hast du fiir
einen besseren Austausch?
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Andreas: Ich habe den Kontakt zur Basis
immer gesucht, und es stort mich daher
sehr, dass dieser Graben existiert. Ich habe
immer sehr davon profitiert, den Puls
an der Basis zu spiiren. Wir haben viele
Hierarchieebenen. Wir sind darauf an-
gewiesen, dass alle Fithrungskrifte auf
ihren Ebenen den Job gut machen. Ein
Teil davon ist, die Entscheide von oben
zu erkldren. Auf den oberen Ebenen ha-
ben wir diesbeztiglich grosse Fortschritte
gemacht. Auch die Tendenz im mittleren
Kader ist steigend. Beim Basiskader gibt
es einen Abbruch. Ich arbeite priméir mit
dem oberen und mittleren Kader. Da ist
die Bilanz sehr gut. Ich finde es unfair,
immer nur iiber die «Lehmschicht» zu re-
den, denn das mittlere Kader hat sehr viele
grosse Herausforderungen zu stemmen.
Ich wiére euch dankbar, wenn ihr in die-
ser Ubergangszeit mit ihrem hohen Druck
auch Verstdndnis fiir die Fithrungskrifte
aufbringt. Sie befinden sich in einer schwie-
rigen Situation. Als Beispiel mochte ich
Linus Looser nennen, der sofort die Task-
force zur Aufklarung des Unfalls in Baden
tibernommen hat, parallel zur Leitung der
ganzen Bahnproduktion. Gebt unseren Ka-
derleuten einen Vertrauensvorschuss und
bleibt fair und anstdndig. Von unseren Ka-
dermitarbeitenden verlange ich Wertschat-
zung dem Lokpersonal gegentiber, das gilt
aber auch in die andere Richtung.

Markus: Ermutigst du die Fithrungskraf-

te in den unteren Ebenen auch, dass sie
den Kontakt zur Basis suchen?
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Andreas: Absolut! Es ist ihr Job. Ich gehe
mit gutem Beispiel voran, was sich auch
ausgezahlt hat in einem besseren Spirit
im Kader. Als ich kam, war die Stimmung

nicht besonders gut. Jeder lebte in seinem
Silo.

Markus: Was wirst du am meisten ver-
missen? Was am wenigsten?

Andreas: Vermissen werde ich die Men-
schen. Mit vielen bin ich freundschaftlich
verbunden. Es ist mir sehr schwergefallen,
einen guten Zeitpunkt fiir den Riicktritt
zu finden. Einmal Eisenbahner, immer
Eisenbahner ... Wir leben in einer so span-
nenden Zeit. Aber immerhin werde ich
ein Unternehmen iibergeben mit transpa-
renten Baustellen. Als ich gekommen bin,
musste ich diese erst suchen. Diese vielen
spannenden Projekte und die Menschen
im Unternehmen werde ich vermissen.
Wobei ich natiirlich schon weiterhin etwas
tun werde. Im Garten Rosen zu ziichten,
ist nicht mein Ding.

Markus: Zeigst du dich noch ab und zu
bei uns?

Andreas: Da muss man aufpassen. Es
bringt nicht viel, wenn der alte Chef noch
iiberall die Nase reinhalt. Was ich sicher
nicht vermissen werde, sind die Sonntags-
medien. Jedes Jahr gibt es so fiinf Sonntage
mit unschonen Uberraschungen, wo man
sehr schnell reagieren muss. Irgendeine
verzerrte Meldung, die schnellstméglich
korrigiert werden muss. Dann muss man
daftir sorgen, dass eine SDA-Meldung

ausgegeben wird oder ein Interview. Am
Sonntag esse ich mit meinen Kindern das
Abendessen. Meist muss ich mich dann
um acht Uhr absetzen, um den nichsten
Tag vorzubereiten. Ich freue mich darauf,
stattdessen bei einem Glas Wein gute Ge-
sprache zu fiihren.

Markus: Deine Kinder sind also schon
grosser?
Andreas: Sie sind 20, 21 und 23.

Markus: Was machst du nach der SBB?
Andreas: Ich habe einige Ideen, nehme
mir aber viel Zeit und werde mich nicht
in etwas reinstiirzen. Eventuell nehme ich
auch das eine oder andere Verwaltungs-
ratsmandat an. Mich interessiert nach wie
vor die ganze Mobilitédtskette, Energie, In-
frastruktur und Digitalisierung. Da kenne
ich vieles, was man jetzt tun sollte, und
auch solches, was man nicht tun sollte. Be-
reiche, wo die Digitalisierung einen echten
Nutzen bringt fiir die Nachhaltigkeit oder
die Wettbewerbsfahigkeit des Landes.

Markus: Wie siehst du riickblickend den
Kontakt zu den Lokfithrern und zum
VSLF?

Andreas: Ich habe den Kontakt zum fah-
renden Personal immer besonders ge-
schitzt. Da schldgt der Puls des Unter-
nehmens. Ich habe viele gute, konkrete
Hinweise bekommen. Meist war der
Austausch konstruktiv. Ich verstehe aber
auch, wenn mal ab und zu jemand ein-
fach Dampf ablédsst. Auch der Président

des VSLF gelegentlich mal, der sich ja auch
medial geschickt in Szene setzen kann ...
Da hitte ich mir manchmal gewiinscht,
dass man einiges direkt klart. Aber viel-
leicht gelingt dies meiner Nachfolgerin
oder meinem Nachfolger besser.

Markus: Wire es dann auch wirklich ge-
hort worden?

Andreas: Sicher! Ich habe nie eine E-Mail
von Hubert Giger unbeantwortet gelassen.

Markus: Haben es die Lokfiihrer heu-
te besser oder schlechter als bei deinem
Antritt?

Andreas: Gerade dieses Jahr ist schwierig
fiir die Lokfithrer. Wir haben zu wenig
Lokpersonal und es gibt viele kurzfristige
Wechsel bei den Touren. Die Informations-
technologie, welche die Lokfiihrer unter-
stiitzen sollte, macht auch nicht immer,
was man sich erhofft hatte. Die Ausbildung
ist ebenfalls unter Druck. Das Lokpersonal
ist in unserem Unternehmen sehr wichtig.
Ich wiinschte mir wieder etwas mehr Lok-
fithrerstolz. Ich erinnere mich an die Zeit
als kleiner Bub, wo die Lokfiihrer in ihren
sauberen weiss-blauen Ubergewéndern
mit Stolz ihre Arbeit machten — fast ein
bisschen zu viel gegeniiber anderen Kol-
legen. Die heutigen Lokfiihrerinnen und
Lokfiihrer diirfen auch stolz sein auf sich.
Es ist unglaublich, was sie, was wir fiir un-
ser Land leisten. Das gilt iibrigens fiir alle,
die bei der Eisenbahn arbeiten. Ich finde,
wir miissten das intern mehr anerkennen
und auch extern diirfte das mehr wahrge-
nommen werden.

Markus: Die ganze Automatisierungs-
thematik hat unserem Ruf sicher gescha-
det. Viele Bahnlaien denken, dass wir
praktisch nichts mehr tun im Fiihrer-
stand und dass wir ohne Weiteres durch
Roboter ersetzt werden konnten.

Was méchtest du noch sagen?

Andreas: Es ist zwar Jahresende, aber fiir
mich noch nicht Dienstschluss. Ich bleibe
bis zum letzten Tag voll in der Verantwor-
tung, ich hoffe, das spiirt man auch bei
diesem Interview. Ich mochte die Gelegen-
heit nutzen, allen fiir den anspruchsvollen
und riesigen Einsatz zu danken, der auch
an die Substanz gegangen ist. Ich versi-
chere euch, dass wir Schritt fiir Schritt aus
dieser Situation herauskommen werden
dank mehr Personal, dort wo es benétigt
wird, und mit mehr Rollmaterial. Ich hof-
fe auch, dass alle wihrend der Feiertage
trotz allem den einen oder anderen Tag
finden, um sich zu erholen und Kraft zu
tanken fiir das nichste Jahr.

Markus: Vielen Dank und dir alles Gute

im neuen Lebensabschnitt, wenn es
dann so weit ist!
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Lokfiihrermangel
Leserbrief an CEQ SBB Andreas Meyer. G.S.

Sehr geehrter Herr Meyer

Seit Monaten sind die Medien voll von
Nachrichten iiber den akuten Mangel an
Lokfiithrern und scheinbar wird verzwei-
felt nach Losungen gesucht.

Die Vorschldge werden immer ausgefalle-
ner und kreativer. Von Uberzeit, dem Ein-
satz von Bussen und Fahrplandnderungen
ist die Rede. Dariiber hinaus will man
auch vermehrt neues

Personal  rekrutieren

und ausbilden bzw. um-

schulen. *
Dazu hat man unter an-
derem das Maximalalter
fiir Quereinsteiger auf-
gehoben und wirbt an
Informationsveranstal-
tungen und im Ausland
kriftig um angehende
Lokfiihrer.

Dabei lduft offenbar
nicht alles optimal. Wie
das folgende Beispiel
aus meinem Bekann-
tenkreis zeigt, sind die
Auswahlkriterien mehr
als fragwiirdig und er-
kldren auch den offen-
bar eher méssigen Erfolg
dieser Kampagnen.
Nach der Teilnahme
an einer Informations-
veranstaltung und
reiflicher ~ Uberlegung
entschloss sich eine
35-jahrige Anwdrterin
zur Bewerbung fiir ei-
nen Ausbildungsplatz in einem der néchs-
ten Lehrginge.

Die Voraussetzungen waren mit abge-
schlossener kaufménnischer Lehre inkl.
Berufsmatura und einer Zweitlehre als
Strassenverkehrsfachfrau, ausreichenden
Sprachkenntnissen und nachgewiesener
Belastbarkeit etc. voll erfiillt. Leumunds-
zeugnis und Bestitigung Sehvermogen
wurden besorgt und alles, zusammen mit
einem Motivationsschreiben, eingereicht.
Statt der erwarteten Einladung zu einem
personlichen Gespriach wurde die Kan-
didatin daraufhin zu einem Videointer-
view eingeladen. Nun mag dieses Vor-
gehen durchaus zeitgemédss und modern
sein. Es fdllt aber auch heute noch nicht
allen leicht, sich am Bildschirm vorteil-
haft zu préasentieren. Ob diese Art von

Bewerbungsprozedere fiir die Teilnahme
an einem 13-15-monatigen Ausbildungs-
lehrgang geeignet ist, scheint zumindest
fraglich.

Wem es nicht gelingt im Interview zu
iiberzeugen, wer zu wenig attraktiv oder
nicht schlagfertig genug ist, bekommt
dann auch prompt eine standardmissige
Absage ohne genaue Begriindung. Aus
der Traum!

Nun frage ich mich, wie
ernsthaft die SBB eigent-
lich nach neuen Loko-
motivfithrern sucht und
was flir Kriterien bei
der Auswahl entschei-
dend sind. Miissen sich
die Bewerber vor allem
in facebooktauglichen
Onlineinterviews  an-
preisen konnen? Stehen
solche Qualititen in
diesem Beruf wirklich
an erster Stelle? Fihige,
aber nicht unbedingt
kommunikationsge-
wandte Kandidaten ha-
ben ndmlich bei diesem
Auswahlverfahren nicht
die geringste Chance.
Interessenten ohne On-
lineerfahrung muss des-
halb abgeraten werden,
sich auf die kostenin-
tensive und aufwandige
Bewerbung bei der SBB
einzulassen. Damit er-
sparen sie sich auch die
frustrierende Erfahrung
einer Absage ohne stichhaltige Begriin-
dung.

Fiir abgewiesene Kandidaten und infor-
mierte Aussenstehende ist es deshalb
nicht weiter verwunderlich, dass Sie Thr
Personalproblem nicht in den Griff bekom-
men. In den Lehrgéngen sitzen wohl lauter
Kommunikationsprofis, die nach der Aus-
bildung in der Politik oder in einer Marke-
tingabteilung, aber kaum im Fiithrerstand
einer Lokomotive anzutreffen sind.

So werden Thre Lokomotivfiihrer weiter
Uberstunden leisten und Sie sich im Aus-
land nach geeignetem Personal umsehen
miissen.

Besten Dank, dass Sie sich fiir mein Anlie-
gen Zeit genommen haben!

()

Freundliche Griisse =
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Unzufriedenheit

Missachtung der Arbeitnehmer

Verschlechterung der Avisierungsfristen.
Leserbrief eines Reserve-Lokfiihrers SBB P Depot
Ziirich

Seit knapp drei Jahren bin ich ausgebil-
deter Lokfiihrer im Depot Ziirich auf der
Gruppe 33 (Reserve). Die Einteilung mit
den Bekanntgabefristen hat seit dem 1.
April 2019 in allen Belangen nachgelassen.
So wird schon mehrmals keine Tour ein-
geteilt fiir den ersten Arbeitstag nach dem
Frei. Ein Dienstende am letzten Arbeitstag
der Arbeitswoche um 0:04 oder sogar 1:40
Uhr ist keine Seltenheit. Zusétzlich erhalt
man E-Mails mit Anfragen nach zusitzli-
chen Arbeitstagen, da ich als Reserve-Lok-
fithrer an vielen Arbeitstagen bis kurz vor
Arbeitsbeginn gar keine Arbeit zugeteilt
bekommen habe.

Diese und weitere Punkte zur Dienstein-
teilung fiihren zu einer gewissen Unzu-
friedenheit. Es wire zu wiinschen, dass
die Fristen in Zukunft wieder eingehalten
werden, damit man wieder mit 100% Freu-
de diesen tollen Job ausfithren kann. =
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Mailverkehr iiber die zunehmende Verschlechterung der Einteilungen.
Leserbrief von Olivier Gauderon, Lokfiihrer SBB Fribourg

Mail an Linus Looser, 8.10.2019

Guten Morgen Herr Looser

Wir kénnen beide nicht leugnen, dass
unsere Abteilung momentan nicht gerade
eine rosige Periode durchlduft. Die Presse
hat am Wochenende ausfiihrlich tiber das
Thema berichtet.

Ich wende mich an Sie, weil die Zustdnde
und die Zusammenarbeit mit der Eintei-
lung von Monat zu Monat schlechter wer-
den. Dies insbesondere bei der Einhaltung
der Bekanntgabe von Fristen und Kommu-
nikation bei Tourendnderungen.

Diese sind im Dokument P20003174 Ziffer
4.5 klar geregelt! Werden aber von den Ein-
teilern regelméssig missachtet. So auch bei
mir wieder am Sonntag, dem 20. Oktober,
wo mein Dienstende von urspriinglich
20.03 auf 23.51 Uhr gedndert wurde ohne
mein Einverstdndnis. (Am folgenden Tag
habe ich frei! Was der Sache noch mehr Re-
spektlosigkeit verschafft.)

Seit bald 30 Jahren bei der SBB plane ich
mein Privatleben rund um meinen Beruf
herum und gebe so wenig wie méglich
Frei- und Anderungswiinsche ein. Im
Gegenzug erwarte ich auch einen respekt-
vollen Umgang mit meinem Privatleben.
Meiner Gesundheit, meinem Privatleben
und meiner Familie zuliebe bin ich nicht
mehr einverstanden, der Willkiir der
Einteiler tatenlos ausgesetzt zu sein. Mit
einem Uberstundenkonto, welches ku-
muliert bald den dreistelligen Bereich er-
reicht, beweise ich meine Flexibilitit und
Einsatzbereitschaft tagtaglich.

Mit freundlichen Griissen
Olivier Gauderon

Antwort-Mail von Linus Looser

Guten Abend Herr Gauderon

Besten Dank fiir Thre E-Mail und insbe-
sondere Thren grossen Einsatz. Leider ist
es zurzeit wirklich so, dass wir sehr ge-
fordert sind. Wir haben Ihren Fall gepriift
und ich kann Thnen Folgendes zurtickmel-
den:

Aus uns nicht erklérlichen Griinden hat
das System SOPRE die Tour als offen an-
gezeigt, was aber nicht der Fall war. Im
Anschluss hat die Monatseinteilung diese
Tour einem anderen Mitarbeiter zugeteilt,
damit diese Leistung abgedeckt ist. Der
Mitarbeiter, welcher diese Tour urspriing-
lich eingeteilt hatte, erschien in der Ein-
teilung an diesem Tag ohne Leistung. Die
Einteilung teilte ohne Wissen, dass hier

ein Fehler vorliegt, dem Mitarbeiter eine
andere Leistung ein. Aus Sicht des Ein-
teilers bestand somit kein Bedarf, Sie zu
informieren, da die Anderung am 13.09.19
erfolgte. Dieser Fall wurde durch den
Leiter Einteilung West an IT-TC-SOPRE
weitergeleitet. Wir hoffen, dass dies ein
Einzelfall war, werden dem aber genau
nachgehen.

Ich mo6chte mich bei Thnen fir die
Nicht-Verstandigung entschuldigen.

Beste Griisse
Linus Looser

Systematische und geplante Verschlech-
terungen

Die von Oliver beklagten laufenden Ver-
schlechterungen sind auch durch den LPV
sowie durch die PeKo offiziell kritisiert
worden. Wir kénnen sie aus einer Vielzahl
von Meldungen an uns und Gesprachen
mit den Kolleginnen und Kollegen besta-
tigen.

Dass es noch weiterreichende Uberlegun-
gen bei SBB Personenverkehr gibt, dem
Personal trotz Jahresfahrplan weitere
massive Verschlechterungen aufzuzwin-
gen, lasst wenig Hoffnung zu. Die Stich-
worte dazu sind saisonal gesteuerter Rast-
tags-Kalender oder laufende Anderungen
der Einteilung. Das Traurige daran ist,
dass die Massnahmen wohl das Privatle-
ben des Lokpersonals stark beeinflussen,
die Probleme der Bahn jedoch nur mini-
mal und wenn, dann nur voriibergehend
16sen.

Noch diesen Sommer wurde uns von der
Konzernleitung SBB das Resultat einer ex-
ternen Untersuchung présentiert, welche
feststellte, dass die SBB tiber alles gesehen
ein guter bis sehr guter Arbeitgeber ist
und die Entléhnung gut ist. Das sehen wir
auch so.

Gleichzeitig hat die Studie aufgezeigt,
dass das unregelmdssig arbeitende Per-
sonal keine zeitgemédssen Arbeitsbedin-
gungen hat, einer hohen gesundheitlichen
Belastung ausgesetzt ist und keine ent-
sprechende Entléhnung erhilt. Das sehen
wir auch so.

Dass dieselbe Unternehmung nun systema-
tisch Verschlechterungen fiir das unregel-
madssig arbeitende Personal ins Auge fasst,
ebenfalls dank CAROS bei SBB Cargo, ldsst
auf zwingend notwendige Verdnderungen
in allen Bereichen hoffen. (hg) =

Unprofessionelle bis illegale Ablaufe

Mehr Lohn

ESI-Meldung eines LF von Bern; ein Tag im Herbst 2019 voller schlechter und unprofessioneller
bis illegaler Ablaufe. Leserbrief; Name der Redaktion bekannt, aber unbedeutend fiir den Inhalt des

Textes

Mein Arbeitstag begann um 14:45. Als
ich meine Bereitschaftsmeldung absetzen
wollte, konnte ich dies weder mit dem
Diensttelefon noch mit dem LEA (Tablet)
machen, da das System nicht funktio-
nierte. Eine telefonische Anmeldung in
Lausanne (Lenkung) gelang nicht, weil
niemand das Telefon abnahm. Dafiir habe
ich auch vollstes Verstindnis, da im Wes-
ten aufgrund eines Personenunfalls die
Lenkung wohl andere Anrufe priorisier-
te.

Also begab ich mich um 15:04 auf mei-
ne Dienstfahrt nach Lausanne. Unter-
wegs wollte ich meine obligatorischen
Ubungen der Nachbearbeitung des Wei-
terbildungstages im LEA
machen. Das Einloggen
dauerte iiber eine halbe
Stunde und es erforderte
einen Anruf beim SEAL,
bis ich mich iiberhaupt ein-
loggen konnte.

In Lausanne angekommen,
machte ich wie geplant
Reserve. Um 17:27 muss-
te ich den Zug 24xxx von
Lausanne nach Palézieux
fithren. Der Zug kam mit
einiger Verspitung in Lau-
sanne an und wurde kurz-
fristig von Gleis 1 nach
Gleis 3 verlegt. Als ich den
Zug Ulbernommen habe
und losgefahren bin, waren die Weichen
leider nicht Richtung Palézieux gestellt,
sondern nach Vevey.

Als ich das bemerkte, stand ich leider
schon auf diversen Weichen und ver-
sperrte den halben Bahnhof. Ich ent-
schloss mich, aus dem Bahnhof zu fah-
ren, zumal die Signale Fahrt zeigten.
Eine Weiterfahrt in den vorausliegenden
ETCS-Level-2-Bereich war mir untersagt,
da ich nicht kundig bin.

Vor dem geschlossenen Blocksignal ver-
suchte ich mit dem Cab-Radio den Fahr-
dienstleiter zu erreichen. Leider nahm
niemand das Telefon ab.

Als der Riickruf kam, erkldrte mir der
Fahrdienstleiter, dass ich fehlgeleitet
worden sei , was ich bereits wusste. Ich
bekam den Auftrag, den Fithrerstand zu
wechseln und zuriick nach Lausanne zu
fahren und dann nach Palézieux. Die wie-
derholte Aufforderung, bitte die Reisen-
den zu informieren, hat nicht geholfen,
ich machte dies selber.

I!H |Fllllll 2019/2

Bei der anschliessenden Fahrt nach Palé-
zieux musste ich die Ansage korrigieren,
da ich durch Zufall bemerkt hatte, dass
ich nur bis Puidoux fuhr.

Nach der Riickkehr in Lausanne war be-
reits wieder eine Leistung 17xx nach Genf
drin, womit ich tiber 4,5 Stunden Arbeits-
zeit erreichte. Das wire alles kein Problem
gewesen. Zumal der ganze Nachmittag
sehr chaotisch war, wire ich selbstver-
standlich auch 5 Stunden gefahren. Ich
wurde aber nicht wie vorgeschrieben ge-
fragt und der Gipfel war, dass man mir
nachtriglich eine Arbeitsunterbrechung
eingeteilt hat, welche ich nicht hatte.
Folglich fuhr ich den Zug nach Genf nicht
und der Zug erhielt ca. 15
Minuten Abgangsverspa-
tung. Spiter entschuldige
sich die Lenkung bei mir
und sagte, dass es heute
bei ihnen halt drunter und
driiber gehe und sie hitten
halt viele neue und uner-
fahrene Mitarbeiter.

Nach der effektiven Ar-
beitsunterbrechung noch-
mals eine Leistung nach
Palézieux und in Lausanne
einen Zug von der J-Grup-
pe in den Bahnhof stellen.
Im Gleisfeld angekommen,
war kein Zug da, aber ein
Telefon kam mit dem Auf-
trag, danach sofort nach Bern zu gehen.
Gemiss SOPRE hatte ich wieder eine
Arbeitsunterbrechung, wéhrend ich un-
ter freilem Himmel stand. Neu war vor-
gesehen, Dienstfahrt von Lausanne nach
Olten zu machen und eine Fahrt Olten—
Bern.

Ich machte die Lenkung darauf aufmerk-
sam, dass ich nur 2 kurze Arbeitsunter-
brechungen hétte und bei einer Tour iiber
9 Stunden aber eine richtige Pause benoti-
ge ... Darauf wurde die Tour erneut gedn-
dert und ich hatte eine Pause in Lausanne
und anschliessend Dienstfahrt nur nach
Bern.

Ich schreibe dies aus folgenden Griinden
so ausfiihrlich, weil sich solche unprofes-
sionellen Handlungen in der letzten Zeit
héiufen.

Die Frage ist, ob wir auf diversen Stufen
im Unternehmen ein Problem haben oder
nur mangelhaft ausgebildetes Personal ...
Und zum Schluss stelle ich mir die Frage,
was hétte ich besser machen kénnen? =

Leserbrief eines Lokfiihrers SBB

Ich bin nun schon seit einigen Jahren dabei
und beobachte unsere Berufsentwicklung
kritisch. In den letzten Jahren stieg die
Arbeitsbelastung rasant an. Die Lenkzeit
wurde jahrlich erhoht und ist mittlerwei-
le ausgereizt. Viele fithlen sich wie eine
ausgepresste Zitrone. Pausen gibt’s nicht
selten nach dem Maximum an Fahrstun-
den. Die Signaldichte wurde um ein ge-
fithltes Vielfaches erhoht. Zudem erbringt
der Lokfiihrer auch Mehrarbeit im Bereich
Kundendienst und Vorbereitungsarbeiten
bei den elektronischen Hilfsmitteln. Neu
dazugekommen sind auch die ausgebau-
ten Sprachkenntnisse «Al plus» mit Prii-
fung. Anwenden kann man es im Alltag
selten. Ohne intensives Selbststudium ist
das kaum machbar. Die SBB verlangt im-
mer mehr vom Lokpersonal, wann wird
das endlich mal honoriert?

Seit Jahren herrscht beim Lokpersonal
Personalmangel, welcher auch weiterhin
besteht, nein, sogar noch schlimmer wird.
Schon seit Jahren ziehen wir die Bahn aus
dem Dreck, sprichwortlich gesagt. Der
Alltag wurde hektischer und anspruchs-
voller, wobei die Verantwortung gleichzei-
tig laufend steigt.

Der Nachwuchs fehlt auch. Die SBB hat
grosse Miihe, die Ausbildungsklassen mit
geeigneten Kandidaten zu fiillen. Der Lok-
fithrermarkt ist ausgetrocknet.

All diese Aspekte zusammengenom-
men fordere ich mehr Lohn firr das
Lokpersonal. Wir sind alle iiberdurch-
schnittlich flexibel (miissen es sein), und
laufend sind mehr wichtige Entscheide in
immer kiirzerer Zeit zu treffen. Heutzuta-
ge nicht mehr selbstverstédndlich. Seit Jah-
ren bleiben wir auf dem Lohn sitzen. Die
SBB ist jetzt auf uns angewiesen. Ich bin
der Meinung, wir haben mehr Lohn mehr

als verdient, es steht uns zu. =
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«Beam me up, Soprel»

Die Touren der Lokfiihrer fiir das Depot Ziegelbriicke wurden fiir den Fahrplanwechsel Dezember 2018 neu auf SOPRE geplant. Wir sind offenbar
besser als Captain Kirk von «Raumschiff Enterprise». Jan Zweifel, Depot Ziegelbriicke

Folgende grundlegende Fehler gilt es zu

beméngeln:

1. Fiir eine seridse Planung und Gestal-
tung der Touren wird den Jahresplanern
viel zu wenig Zeit zur Verfiigung ge-
stellt. SOPRE benoétigt bei der Planung
viel mehr Zeit als PIPER.

2.0Ohne die nétigen Kenntnisse fiir den
Ablauf eines Mangvers (Rangieren) so-
wie die fiir unser Depot vorhandenen
Spezialititen werden leider unmdglich
zu absolvierende Touren generiert.

3. Die Darstellung, wie SOPRE die geplan-
ten Touren aufzeigt, ist leider unleserlich.

Sachverhalt

An zwei Beispielen méchte ich aufzeigen,
was uns die Jahresplanung vorgesetzt hat.
In Tour Ziegelbriicke ZB 123 fiir Zug 18228
oder in Tour ZB 124 fiir Zug 18226 geht
der Planer davon aus, dass wir ohne eine
Vorbereitung noch in der gleichen Sekun-
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de losfahren, wenn die Arbeitszeit fiir das
entsprechende Mandver beginnt. Zudem
reicht die eingeplante Zeit von 10 oder
12 Minuten hinten und vorne nicht aus.
Denn in Ziegelbriicke machen wir, da die
Abstellgleise parallel zu den Perrongleisen
verlaufen, fiir jedes Manéver immer zwei
Rangierbewegungen inklusive Fiihrers-
tandswechsel und kénnen die Abfahrglei-
se nicht mit einer Fahrt erreichen.

Somit sind wir im Depot Ziegelbriicke
besser als Captain Kirk von «Raumschiff
Enterprise». Sogar Kirk benétigt ein paar
Sekunden, in denen er jeweils per Funk
mitteilt: «Beam me up, Scotty» ...

Ich konnte hiermit aufzeigen, dass es un-
moglich ist, die Arbeit gemdss Einteilung
zu absolvieren.

Beim Chef Lokpersonal CLP und bei unse-
rem zustindigen APK-Vertreter habe ich
das Thema umgehend schriftlich depo-
niert. Aus meiner Sicht wurde anschlies-

*

send viel zu wenig tiefgreifend und viel zu
langwierig agiert, sodass wir diese Touren
zurzeit noch mehr oder weniger in der
gleichen Art fahren. Die Durchschlags-
zeit von mir als Mitarbeiter via CLP oder
APK-Vertreter bis zum Jahresplaner, um
eine unmdglich zu fahrende Tour anzu-
passen, war absolut ungeniigend.

Effektiver Zeitbedarf

Weiter habe ich es mir nicht nehmen las-
sen, dem Jahresplaner einmal den effekti-
ven Zeitbedarf fiir ein Mandver mit zwei
Bewegungen und einem Fiihrerstands-
wechsel aufzuzeigen. Hierbei ist erstens
zu erwédhnen, dass genau fir solche Ma-
nover generelle Referenzzeiten fehlen.
Weiter ist zu erwidhnen, dass der Laufende
Dienst je nach Bahnhof etwa eine halbe
Stunde fiir ein solches Manéver einplant.
Dies deckt sich wieder mit meinen Uber-
legungen betreffend Zeitbedarf.

Der digitale Raum, unendliche Weiten. Wir schreiben das Jahr 2 nach Sopre.

™ et

reale
Arbeitsschritte

Arbeitsschritt Nr.
Zeitbedarf in Minuten

Sich Orientierung iiber die auszu-
fithrende Rangierbewegung
verschaffen (Pt.1 Gestes métier Ran-
1| 1 |giertbewegung ->LEA und TIP 2
konsultieren, wo steht der Zug, wo-
hin muss der Zug, wo muss ange-
halten werden)

Wegzeit zum Zug (moglicher Mittel-
wert fiir ZB)

Fz besteigen / Fz Aufriisten oder
minimal Bremsprobe, wenn Fz
bereits aufgeriistet / bei Bedarf
3 | 4 | Durchsage «Fahrgaste aussteigen» /
Rangierfahrstrasse
Warten, bis Rangiersignal Fahrt
zeigt

4 | 2 | Fahrtins Wendegleis

anfordern /

Abriisten im Wendegleis und Fst
oder Fz verlassen

6 | 3 | Wegzeit zum anderen Fiihrerstand

Fz besteigen / Fz aufriisten / Ran-
7 | 4 | gierfahrstrasse anfordern / Warten,
bis Rangiersignal Fahrt zeigt

8 | 2 | Fahrtins Zielgleis

9 | 2 | ev.noch anfahren und kuppeln
10| 2
25

Abriisten im Zielgleis, Fz verlassen

Fazit
Die Aufstellung tiber den Zeitbedarf ist
nicht ibertrieben und kénnte als mog-

liche Grundlage fiir eine Referenzzeit fiir
Umstellmandver in Ziegelbriicke dienen.
Obwohl wir als Lokfiihrer innerhalb eines
Gleisfeldes keine Wegzeiten und offenbar
neu auch keine Zeit mehr fiir das Auf- und
Abristen eingeteilt erhalten, werden diese
Arbeitsschritte dennoch geleistet. Daher
ist diese Zeit auch einzuteilen. Einen zwei-
ten Lokfiihrer dazu zu holen, bringt nicht
viel. Es entfallt dann lediglich der Punkt
6 (die Wegzeit zum anderen Fiihrerstand).
Und es wird auch ersichtlich, dass vor der
ersten Fahrt ins Wende-
gleis gegen 8 Minuten
fiir die Punkte 1-3 ein-
geplant werden miis-
sen. Somit sollte nun
klar sein, dass ein Um-
stellmandver in 10 oder
12 Minuten auch mit ei-
nem zweiten Lokfiihrer
gar nicht moglich ist.
Da diese groben Fehler
in der Einteilung schon
einige meiner Arbeits-
kameraden beméngelt haben, hoffe ich
nun, dass der neue Jahresplaner (der alte
ist schon wieder weg) diese Fehler nicht
mehr macht und unserer Situation in Zie-
gelbriicke wieder besser Rechnung trégt.
Dass es bis heute jeweils gut geklappt hat,
hat auch damit zu tun, dass einige Mitar-
beiter aus reinem Pflichtgefiihl ihre Pause
(Arbeitsunterbrechung) vorzeitig beendet
haben oder frither zur Arbeit erschienen
sind.

Eins noch: Gemiss E-News hat sich die
Zahl der Signalfdlle im Rangierdienst
markant erhéht. Um dem entgegenzuwir-
ken, ist es gemidss E-News wichtig, sich
im Rangierdienst keinesfalls hetzen zu
lassen. Die Unternehmung predigt hier

Wasser, aber die Jahresplanung trinkt nur
Hochprozentiges und spielt hier klar mit
der Sicherheit im Bahnbetrieb.

Kommentar von Hubert Giger, Prisident
VSLF

Ein leider alltdglicher Zustand bei der SBB,
sauber beschrieben von Jan Zweifel.

Fir die Lokfithrer bei diesem Manéver
stellt sich tiglich die Frage: In der Frei-
zeit arbeiten oder den Zug verspéten? Da
die meisten Lokfiihrer im Dienst erschei-
nen, um gute Arbeit zu
leisten und fiir unsere
Kunden piinktlich zu
fahren, stellt diese Fra-
ge einen grossen Stress
und immerwihrenden
Frust dar. Zustandig fiir
eine Losung ist offen-
sichtlich niemand, es
besteht seit bald einem
Jahr. Mit diesem Stress
oder Frust die Arbeit zu
machen, ist nachhaltig
schédlich und fiir einen zeitgeméssen Ar-
beitgeber unwiirdig. Es geht nicht um ein
paar Minuten Arbeitszeit, es geht um Kor-
rektheit, einen piinktlichen Betrieb, um
Berufsstolz, um befriedigendes Arbeiten,
um das Gefiihl von Hilflosigkeit und allei-
ne gelassen werden und um Gerechtigkeit.
Es ist ein Beispiel von hunderten. Es ist
System in der SBB. Verantwortliche finden
weder Jan noch ich. Alle gehorchen den
Kostenvorgaben von oben, der Rest fillt
nach unten.

Jan macht sich vorbildlich und superloyal
zum Arbeitgeber die Miihe, das Problem
mittels eines konstruktiven Textes zu 16-
sen. Ich befiirchte aus Erfahrung heraus,
er wird wie so viele scheitern. Er ist noch

jung, er wére die Zukunft der SBB. =
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Gesprach mit einer Person aus dem Einteilungshiiro

Markus Leutwyler befragte eine Person, welche fiir die Einteilung des Lokpersonals zusténdig ist

Markus: Wie ist die Stimmung bei euch
in der Einteilung?

Einteiler: Die Stimmung ist nicht gut und
diirfte auch nicht besser werden. Wenn
man téglich zur Arbeit kommt und weiss,
dass von vornherein etwa 30 Leute noch
nicht eingeteilt sind, belastet das sehr. Der
Mangel ist eine Mischung aus wirklich
fehlendem Personal und aus der Tatsache,
dass die Leute nicht an den benétigten
Stellen eingesetzt werden konnen.

Es gibt Touren in der Jahresplanung, die
kaum sechs Stunden dauern. Im Durch-
schnitt in der Jahresplanung ergibt sich
zwar schon der Sollwert von 492 Minuten
pro Tag, doch heute werden die Touren
oft separiert. Das kann zu Problemen fiih-
ren. Frithdienste beispielsweise geben fast
immer zu wenig Zeit. Lange Frithdienste
sind auch nicht unproblematisch. Wenn
man morgens um 5 Uhr beginnt und dann
bis 15:30 arbeiten muss, freut sich auch nie-
mand.

Markus: Sind die Kundigkeiten ein
Thema?

Einteiler: Es wird immer schwieriger, die
Leute einzusetzen, weil sie immer in-
dividuellere Kundigkeiten haben. Eine
BoBo (Re 420) ist in Ziirich schon fast eine
Spezialkundigkeit. Entsprechende Aus-
bildungen werden oft abgesagt. Das hilft
sicher kurzfristig, den Personalmangel et-
was einzuddmmen. Ich bin auch froh um
jeden, der nicht an einem Kurs ist. Aber
langfristig ist es ein Bumerang.

Markus: Stellen diese fehlenden
Kundigkeiten auch ein Fehlerrisiko bei
der Einteilung dar?

Einteiler: Ja. Und das fiihrt zu Reibereien
untereinander. Jeder nervt sich, wenn ein
anderer etwas tibersehen hat. Es mag ein-
fach nichts mehr leiden. Grundsitzlich
werden die Touren ja mehrmals kontrol-
liert. Trotzdem kann eine Anderung im
Rollmaterialeinsatz unmittelbar dazu
fithren, dass der eingeteilte Lokfiihrer
nicht mehr kundig ist. Das fallt dann aber
erst wieder bei der néchsten Uberpriifung
auf.

Wir priifen die Touren vor der Monatsein-
teilung, nach der Einteilung, wir priifen
sie am Vorabend und auch der laufen-
de Dienst schaut sich alles nochmals an.
Dann hofft man, dass keine Fehler mehr
drin sind. Selbst dann hat es noch viele
«rote Kopfe».
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Markus: Zeigt SOPRE Fehler mit einem
roten Kopf an?
Einteiler: Ja, genau. Beispielsweise fehlen-
de Kundigkeiten. Es gibt aber auch viele
Fehlwarnungen.

Markus: Ich hatte vor Kurzem eine kom-
plett unverstindliche Tour. Die Erklai-
rung war, dass bei dieser Tour die Lok

ausgetauscht wurde. Im Hintergrund hat
SOPRE dann meine Tour veridndert, ohne
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dass dies den Einteilern mitgeteilt wur-
de. Habe ich das richtig verstanden?
Einteiler: Ja, das ist so. Die Systeme kom-
munizieren untereinander. Andert nun
beispielsweise ein Fahrzeugtyp und
braucht dadurch eine Inbetriebnahme ldn-
ger, kann die Tour «iiberschnitten» wer-
den. Ist die Tour noch nicht definitiv hin-
terlegt, wird sie im schlimmsten Fall beim
entsprechenden Mitarbeiter geloscht. Ist
die Tour bereits versffentlicht, miisste ich
sie flicken. Doch fiir diese Arbeiten fehlt
mir oft die Zeit. Wir haben in der Steue-
rung ein extra Flickerteam, das in Sisy-
phusarbeit die Touren korrigiert.

Touren kénnen sowohl vom System als
auch von Menschen gedndert werden.
Und dies sogar gleichzeitig. D.h., es kann
sein, dass ich gleichzeitig mit einem Kolle-
gen an ein und derselben Tour arbeite.

Markus: Wie viele Lokfiihrer sind eigent-
lich nun in der Einteilung am Arbeiten?

Einteiler: Die genaue Anzahl weiss ich
nicht. Aber oft werden diese Lokfiihrer
dann doch wieder kurzfristig fiir Fahr-
ten eingesetzt. Sie fehlen dann bei uns im
Biiro. Wenn ein Einteiler aber, statt selber
zu fahren, zwei Kollegen aufbieten kann,

so ist das eigentlich besser. Wir hinken im-
mer hintennach. Mit der Monatseinteilung
kommen wir nicht nach und das fiihrt
auch zu schlechter Stimmung bei den Lok-
fithrern.

Lokfiihrer auf der Einteilung haben natiir-
lich grosse Vorteile. Teilweise fahren sie
einen frithen Zug und kommen dann ins
Biiro, wenn die Stosszeit vorbei ist. Das
hilft, die Spitzen zu brechen. Zwischen 4
Uhr und 4:30 fangen etliche Touren an. Ab
acht Uhr werden die Leute dann eigentlich
nicht mehr gebraucht, so hat man aber nur
halbe Touren.

Markus: SOPRE scheint schon eine
Knacknuss zu sein.

Einteiler: Ja, denn SOPRE l4sst jeden Feh-
ler zu. Das ist das Hauptproblem. In vie-
len Punkten hilft einem SOPRE aber auch.
Doch es arbeiten so viele Leute an diesem
System, die nicht griindlich eingefiihrt
wurden, dass halt Fehler passieren.

Markus: Wenn ihr einen Fehler macht,
wie reagieren eure Vorgesetzten? Was
passiert, wenn ihr mit der Einteilung
nicht fertig werdet?

Einteiler: Den Letzten beissen die Hun-
de, das ist die Lenkung, also der laufende
Dienst. Wenn es auch nach zehn oder elf
Stunden nicht gereicht hat, alles einzu-
teilen, muss die Arbeit einfach abgegeben
werden. Wir haben téglich eine Taskforce,
die zusammen entscheidet, welche Zige
ausfallen lassen werden. Einmal liess man
schweizweit alle Dispotouren ausfallen,
d.h.,, es gab keine Ersatzlokfiihrer.

Markus: Das «Ldufelfingerli» wurde ja
Mitte Oktober schweizweit bekannt,
weil man es teilweise ausfallen liess.
Einteiler: Im Frithsommer fiel ja ab und zu
die S19 aus. Es gab einfach keine andere
Losung. Zu wenig Personal ist zu wenig
Personal ...

Markus: Aber wenigstens werdet ihr
nicht persdnlich fiir solche Ausfille ver-
antwortlich gemacht.

Einteiler: Nein. Natiirlich werden wir ge-
fragt, ob wir alle vorgesehenen Schritte
unternommen haben. Das Verriickte ist,
dass es in einzelnen Depots Leute gibt, die
quasi tiberzdhlig sind. Doch kann man ih-
nen hier keine Tour zuteilen. Es ist extrem
zeitaufwindig, herauszufinden, welche
Touren fiir diese Leute passen. Das Resul-

tat ist, dass den Ziirchern haufig der Fern-
verkehr weggenommen wird.

Markus: Du hast unter anderem die Auf-
gabe, Lokfiihrer telefonisch fiir eine Rast-
tagseinbusse (RE) anzufragen. Beachtest
du den Dienstplan des Angerufenen?

Einteiler: Nicht mehr. Wenn ich es grad sehe,
dass jemand in der Spétdienstwoche ist,
dann schon. Anfangs habe ich das immer
genau abgekldrt. Ich wollte nicht ins Aus-
schlafen, in die Pause oder ins Fahren an-
rufen. Aber heute geht das nicht mehr. Ich
hoffe, dass jeder die Eigenverantwortung
wahrnimmt und nicht ans Telefon geht.

Markus: Dann hast du auch schon Leute
geweckt. Wie ist das fiir dich?

Einteiler: Das ist mir natiirlich sehr unan-
genehm. Wenn ich um RE bettle, mache
ich mich ja ohnehin nicht beliebt.

Markus: Wirst du oft angeschnauzt?
Einteiler: Nein, das kommt nicht oft vor.
Und wenn, dann verstehe ich es gut. Die
Lokfithrer haben schon begriffen, dass
ich nicht die Ursache des Problems bin.
Schwierig ist es, wenn es sehr persénlich
wird. Doch das sind meist nicht die Lok-
fiihrer.

Markus: Ich empfinde dich als angeneh-
men Anrufer. Du versuchst auch immer,
einem entgegenzukommen. Das ist halt
ein Nehmen und Geben. Die angespro-
chenen Toureninderungen koénnen aber
schon miihsam sein.

Einteiler: Ich glaube nicht, dass jemand
absichtlich oder boswillig eine Tour ver-
schlechtert. Ich hatte neulich einen Fall mit
einem Tourentausch. In die eine Richtung
klappte der Tausch, doch in die andere
war der Ubergang zu kurz. Das hat es mir
angezeigt, aber ich habe es trotzdem nicht
realisiert. Mein Fehler. Solche Dinge pas-
sieren, sind aber wirklich keine Absicht.

Markus: Was miisste sich kurzfristig dn-
dern fiir eine Verbesserung bei euch?
Einteiler: Auf Seite Einteiler ist es auch die
beriihmte Wertschédtzung. Wann soll ich
meine zwei geschenkten Freitage einzie-
hen? Ich habe das erste Mal «Geld» statt
«Zeit» gewdhlt. Die «Weiterentwicklung
Personenverkehr» (WEP), wo bestehende
Strukturen auseinandergerissen und neu
zusammengesetzt wurden, hat uns Stei-
ne in den Weg gelegt und erschwert die
Arbeit. Beispielsweise dass die einzelnen
Einteilungsregionen nicht mehr unter ei-
nem Dach sind. Sicher hat es auch sein Gu-
tes, dass wir jetzt ndher am Lokpersonal
sind.

Markus: Vielen Dank fiir diesen Ein-
blick in deine Arbeit! =
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Hausaufgaben gemacht?

Je langer je mehr wird es zur Unsitte, dass den Lokfiihrern bei der SBB «Hausaufgaben»
verteilt werden. Es fing damit an, dass ein ganzer Weiterbildungstag plotzlich elektronisch zu
absolvieren war. Markus Leutwyler, Redaktor LocoFolio

Je linger, je mehr wird es zur Unsitte, dass
den Lokfiihrern bei der SBB «Hausaufga-
ben» zugeteilt werden. Es fing damit an,
dass ein ganzer Weiterbildungstag plotz-
lich elektronisch zu absolvieren war. An-
geblich soll dabei die Riicklaufquote sehr
gering gewesen sein. Die Aufgaben wer-
den in der App «SBB Vorgaben» publiziert
und miissen nach Erledigung dort quit-
tiert werden. Am 23.10. wurde fiir alle FV
Dosto-(Twindexx-)Fahrer ein Lernmodul
aufgeschaltet. Wer es bis am 11. November
nicht erledigt hat, darf den Zug nicht mehr
fithren. Mir lag auf der Zunge, zu fragen,
ob das nun ein Angebot sei ... Doch auf
Grund der allgemein angespannten Psy-
che habe ich es bleiben lassen. Im Selbst-
studium zu tétigen sind nebenbei ja auch
die ganzen Priifungsvorbereitungen fiir
die periodische Priifung sowie das Lernen
fiir die Sprachprifungen.

Bei den Sprachpriifungen soll die Quote
von absolvierten Priifungen ebenfalls sehr
tief sein. Das bedeutet, dass Lokfiihrer
fehlen, die in den jeweils anderen Sprach-
raum fahren diirfen.

Es ist schon fast belustigend, dass es Leute
gibt, die sich tiber die schlechte Resonanz
auf solche Selbstlernmodule wundern,
obwohl ja Zeitgutschriften erstattet wer-
den. Kann einen das ernsthaft erstaunen?
Diese Arbeiten miissen wir in der Freizeit
ausfithren. Einer der wenigen Vorteile
des Lokfiihrerberufs ist, dass wir keine
Arbeiten «nach Hause nehmen» miissen.
Dies wird immer wieder als Grund ge-
nannt, wieso sich jemand dazu entschei-
det, Lokfiithrer oder Lokfiihrerin zu wer-
den. Mit den Hausaufgaben wird genau

dies torpediert. Ganz besonders, wenn die
Fristen zur Erledigung der Arbeit so kurz
angesetzt werden. Statt sich in der raren
Freizeit erholen zu kénnen, hat man an-
dauernd im Hinterkopf, dass noch etwas
erledigt werden muss. Das ist eine nicht zu
unterschitzende Belastung!

Die versprochene Zeitgutschrift ist aus
verschiedenen Griinden unattraktiv. Ers-
tens sind die Zeiten je nach Lern- und
Arbeitstempo knausrig bemessen. Zwei-
tens erscheint die Zeitgutschrift erst ver-
spatet und gut verpackt irgendwann,
irgendwo im Personalstundennachweis.
Oder vielleicht auch nicht. Eine Kontrolle
ist schwierig und mit erneutem Aufwand
verbunden. Und drittens braucht es eini-
ges an Durchsetzungskraft, um diese ge-
opferte Freizeit nachholen zu kénnen. Nur
wenige wissen ndmlich, dass die ange-
sammelte Zeit auf dem TAT-Konto in Form
von ganzen arbeitsfreien Tagen bezogen
werden kann. Besteht darauf trotz Perso-
nalengpass!

Die Zeitgutschriften werden {ibrigens,
nachdem man sie an die Vorgesetzten ge-
meldet hat, von Hand ins System einge-
tragen. Nix digitalisierte Automation. Bei
rund 3000 Lokfiihrern ein beachtlicher
Zeit- und somit finanzieller Aufwand.
«Fitdfuture» ist das SBB-Programm zur
Steigerung der digitalen Kompetenzen fiir
die Zukunft. Anscheinend trigt es seine
Friichte nicht in allen Bereichen ...

Ich bin mir sicher, dass bei richtigem Un-
terricht mit echten, lebenden Menschen,
die auch Fragen beantworten und Dinge in
der Praxis zeigen konnen, die Motivation
und der Lerneffekt grosser waren. =
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Abwechslung ist Motivation und Flexibilitat fiir die Firma

Ich bin seit zwei Jahren Lokfiihrer im Depot Rapperswil. Mit Erstaunen studierte ich die neuen Touren fiir 2020 und musste leider feststellen, dass
es so kommt, wie viele Kollegen befiirchtet haben. Ab 2021 werden die Strecke der S6 ins Glarnerland und léngerfristig die Strecke nach Ziirich-
Chur fiir uns wegfallen. Leserbrief eines Lokfiihrers aus dem Depot Rapperswil

Dass im Tourenplan 2020 aber nur noch
eine Tour unter der Woche und an den
Wochenenden vereinzelt Touren nach
Chur drin sind (Lok/Komp. mit Re 420er)
erstaunt und verédrgert mich! Wohin soll
sich dieser schleichende Abbau der Leis-
tungen denn entwickeln? Auch andere
Depots in der Region Ostschweiz sind mit
dem S-Bahntrott am Kédmpfen und die
Stimmung bei den Lf ist getriibt.

Fakten

- Aussendepots wie Rapperswil scheinen
langerfristig zu reinen S-Bahn-Depots zu
«verkommen». Dies wird von der APK/
CLP zwar schongeredet, genannte

- Leistungen fallen aber definitiv weg und
werden nicht durch zusétzliche Strecken
kompensiert.

- Streckenkenntnisse gehen so tiber kurz
oder lang verloren. (Verlorenes Wissen =
verlorene Investitionen)

- Die Attraktivitdt des Lf-Berufs schwin-
det. Dies trigt nicht zur Lsung des ak-
tuellen Lf-Mangels bei!

- Laufender Betrieb wird durch fehlen-
de Fahrzeug- und Streckenkundigkeit
neu ausgebildeter Lf unflexibler und er-
schwert die Einteilung. Ich bin z. B. nicht
420er- kundig, wodurch gewisse Leis-
tungen leider zwangslaufig wegfallen!

- Nicht jeder Lf kann oder will ins Depot Zii-
rich wechseln. Zudem verscharfen Wechsel
von jiingeren Lf nach Ziirich die Personal-
situation in den Aussendepots zusétzlich!

- Durch die Kenntnis von vielen Strecken
und Fahrzeugen (was sehr giinstig zu
haben ist) kénnen auch mehrere Depots
abgedeckt werden, was der Firma direkt
zugutekommt.

Losungsansitze
- Touren der einzelnen Depots (z. B. Rappi,
Winterthur, Ziegelbriicke) konnten effizi-

ent und ohne Probleme gemischt werden.
Die «Depotprofile» sollten auf die ganze
Region Ost erweitert werden. Dieser Syn-
ergieeffekt wir fiir alle forderlich!

- Ein Lf aus Rapperswil, Ziegelbriicke etc.
kann auch Manéver, Waschen usw. in
Zirich durchftihren. Dafiir wurden sie
ausgebildet.

Ich mochte hier nicht falsch verstanden
werden! Die SBB ist ein toller Arbeitgeber
mit sehr guten Sozialleistungen. Ein guter
Arbeitgeber sollte aber nicht nur an den
Arbeitsbedingungen, sondern auch am
Arbeitsinhalt seiner Angestellten interes-
siert sein.

Es ist schade, dass sich bei den Lokfiithrern
eine gewisse Resignation eingestellt hat,

was diese Themen anbelangt.

Kollegialer Gruss =

» aktuell

»» kompetent

» unabhéangig

Wann lhr nachster Zug fahrt, steht im Dienstfahrplan.

oder

oder

Die SCHWEIZER EISENBAHN-REVUE berichtet
Monat fir Monat Uber das, was auf den Gleisen lauft —
vor und hinter den Kulissen, in der Schweiz und
international, mit aktuellen Berichten und Analysen

zu Bahnbetrieb und -technik.

Testen Sie uns jetzt und bestellen Sie ein
[ kostenloses Probeheft

[ ein dreimonatiges Probeabo zum Spezialpreis
von Fr. 29.80

[ ein Jahresabo mit 10 % VSLF-Mitgliederrabatt
zum Preis von Fr. 148.40 statt Fr. 164.90

Minirex AG, Verlag und Versandbuchhandlung
Maihofstrasse 63, 6002 Luzern
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Schiedsgericht im Jahre 2010

Presseartikel

Die Gewerkschaft der Lokfiihrer (VSLF)
hilt der SBB vor, zu wenige Lokfiihrer
im Personenverkehr zu beschiftigen
und damit die Sicherheit aufs Spiel zu
setzen. Die SBB nennt die Vorwiirfe
iibertrieben und haltlos. Der VSLF rief
deshalb das Schiedsgericht an.

Reaktionen SBB in der Presse auf das
Anrufen Schiedsgericht

Die SBB habe dies zur Kenntnis genommen,
sagte Sprecher Reto Kormann dazu und
wies gleichzeitig die Kritik zuriick. Sicher-
heit stehe bei der SBB zuoberst. Und dass
die Zeitguthaben der Lokfiihrer ansteigen
wiirden, stimme nicht. Das Gegenteil sei der
Fall.

Die SBB bschiftigt im Personenverkehr um
die 2300 Lokfiihrer. Derzeit gibt es laut Kor-
mann einen Unterbestand von 42 Stellen.

Kein Verstindnis fiir die Kritik der Lok-
fiihrer hat die SBB: Momentan bestehe
beim Lokfiihrerpersonal der SBB ein «leich-
ter Uberbestand von 20 Stellens, sagte
SBB-Sprecher Danni Hérry auf Anfrage
der Nachrichtenagentur SDA. Von einem
Personalmangel konne also keine Rede sein.
Zudem bilde die SBB zurzeit 145 Lokfiihrer
aus. «Offenbar ist der Beruf immer noch
sehr attraktiv», hielt Harry fest. Die Vor-
wiirfe der vielen Uberstunden konterte der
SBB-Sprecher mit folgender Feststellung:
«Seit einigen Jahren nehmen die geleisteten
Uberstunden ab.» Konkrete Zahlen ligen
ihm allerdings nicht vor.

Zudem hitten die SBB in den letzten drei
Jahren rund 300 neue Lokomotivfiihrerin-
nen und Lokomotivfiihrer rekrutiert, hiess
es von Seiten der SBB weiter. Die Rekru-
tierung halte auch 2011 unvermindert an:
Weitere 120 angehende Lokomotivfiihrerin-
nen und Lokomotivfiihrer wiirden neu an-
gestellt.

Das Schiedsgericht nach GAV, welches
der VSLF nach gescheiterten Einigungs-
gespriachen 2008 angerufen hat, tagte
am 28. Oktober 2010. Mit dem Richter-
spruch wurde definitiv festgestellt,
dass die SBB mit einem Unterbestand
an Lokomotivfiihrer arbeitet.

Der schriftliche Richterentscheid stellt
fest, dass die SBB dem Lokpersonal
P zu viel Arbeit zugeteilt hat und der
GAV somit verletzt wurde. Die ausser-
halb der Bandbreiten nach GAV erarbei-
tete Zeit erachtet das Gericht als Uber-
zeit und wird erstmals am 31.12.2010 in
solche umgewandelt.
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Auf Kosten der Gesundheit und des Personals

Unterschriftensammlung. 43 mitunterzeichnende Lokfiihrer Winterthur

Im November wurden die Lokfiihrer von
SBB P Winterthur informiert, dass das an
Abstimmungen von der Basis bestatigte
Rotationsmodell 5-2-4-1 von der SBB nicht
weitergefiihrt wird. Neu soll eine Rotati-
on mit 6 Arbeitstagen am Stiick eingeteilt
werden, an bestimmten Standorten sogar
7 Arbeitstage am Stiick.

Begriindung;:

Um die derzeit aktuellen Personalprobleme
im Speziellen an den Wochenenden im Raum
Ziirich zu entschirfen, mussten wir leider eine
andere Rotation fiir den Standort Winterthur
aufbauen. Mit dieser Rotation konnten nun
auch zusitzlich je elf Touren an Samstagen und
Sonntagen von Ziirich nach Winterthur ver-
schoben werden. Dieser Entscheid entspricht
somit auch einer unternehmerischen Notwen-
digkeit.

Chef Lokpersonal CLP Winterthur

Sechs-zwo: NO!!

Bereits vor zwei, drei Jahren wollte man in
Winterthur das «Ziircher-Systems» einfiih-
ren, damals mit der Begriindung, dass da-
mit die Einzelrasttage wegfallen wiirden
Demokratisch wurde damals mittels
Abstimmung entschieden, das «Winter-
thurer-System» 5-2-4-1 beizubehalten.
Und heute? «Gemeinsam», «im Teamy,
«vereint», «miteinander», «gegenseitige

Wertschitzung» - alles nur noch Floskeln
ohne Wert. Ohne den geringsten Respekt
wird nun ein System aufgegleist, das sei-
nesgleichen sucht.

Nicht nur, dass neu an sechs aufeinander-
folgenden Tagen gearbeitet werden soll
(zumindest von den 100% Arbeitenden),
nein, man beschert uns zusitzlich auch
Einzelrasttage. Nein danke!

Die Griinde, welche gegen eine Sechs-Ta-
ge-Woche sprechen, diirften eigentlich
jedem klar sein. Selbst die Viter unserer
Viter sahen das so, als sie fiir die Fiinf-Ta-
ge-Woche auf die Strasse gingen. Die Ge-
sundheit, Familie sowie das gesellschaft-
liche Leben werden noch mehr unter dem
Sechs-Tage-System leiden.

Dass bei Sechs-Tage-Wochen die krank-
heitsbedingten Ausfille nicht zuriick-
gehen werden, ist in Studien bewiesen
worden. Ich erwarte nicht mehr, als dass
das Ergebnis der bereits durchgefiihrten
Abstimmung eingehalten wird oder zum
geplanten Systemwechsel eine neue Ab-
stimmung durchgefiihrt wird.

Vielleicht stehe ich mit dieser Ansicht ja
alleine da. Sollte dies jedoch nicht so sein,
sind Gleichgesinnte eingeladen, dieses
Schreiben ebenfalls zu unterzeichnen. =

Anmerkung der Redaktion: Das Problem wur-
de mittlerweile mit allen Beteiligten besprochen.
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Zukunftsaussichten des Lokpersonals

In der NZZ am Sonntag vom 11. August 2019 wurden zum Thema automatische Ziige der SEV wie auch der VSLF ztiert. Dies hat uns neugierig
gemacht und wir haben bei unseren Sozialpartnern der Verhandlungsgemeinschaft, SEV, transfair und KV6V nachgefragt, wie sie die Zukunft des
Lokomotivfiihrers sehen. Hier die Riickmeldungen. Hubert Giger, Président VSLF

LPV

> Gewerkschaft des Verkehrspersonals >
@ Syndicat du personnel des transports [}
»n Sindacato del personale dei trasporti ]

SEV: Daniela Lehmann, Koordinatorin Ver-
kehrspolitik:

Ich habe mich bei meiner Aussage gegen-
tiber der NZZ auf einen Text des LPV ab-
gestiitzt, welcher auf unserer Internetseite
«100 Jahre SEV» zu finden ist. Du findest
den Text von Hans-Ruedi Schiirch hier:
https://100.sev-online.ch/de/zukunft/
sev-2040/

Unsere grundsétzliche, vom Kongress ab-
gesegnete Position zum Thema Digitali-
sierung haben wir im Positionspapier «Di-
gitalisierung der Mobilitdt» festgehalten.
Siehe Internet.

LPV: Hans-Ruedi Schiirch, Zentralprisident:
Gibt es im Jahr 2040 das Berufsbild der
Lokfiihrerin, des Lokfithrers noch? Wie
konnte ein neues Berufsbild auf dem
Zug aussehen?

Das Berufsbild des Lokfiihrers wird sich
in den néchsten 20 Jahren mit Sicherheit
weiter verdndern. Aber ich bin iiberzeugt,
dass wir bis 2040 keine Ziige auf Schwei-
zer Schienen ohne Mitarbeiter mit Fahr-
kompetenz haben werden. Die Preisfrage
ist: Sitzt noch jemand im Fiihrerstand
und ist aktiv an der Zugfiihrung beteiligt
oder nicht? Das Berufsbild kénnte also zu
einer Mischung aus Lokfiihrer, Bordtech-
niker und Fahrgastbegleiter mutieren.
Die Zunahme an Kompetenzen wird al-
lerdings die schon heute schwierige Rek-
rutierung noch weiter erschweren.

Welches sind die grundsitzlichen Her-
ausforderungen der Zukunft in eurem
Bereich?

Die ganz grosse Herausforderung wird
sein, dass digitale Systeme uns zwar ge-
eignet unterstiitzen, aber nicht so weit
ersetzen, dass ein Eingreifen nur noch
im Notfall gefordert wird; dass also die

Wachsamkeit stets gegeben ist und alle
nétigen Kompetenzen auch bei einem
Systemausfall —unverziiglich  abrufbar
sind und wir sicher reagieren. Ebenso an-
spruchsvoll wird die Rekrutierung neuer
Kolleginnen und Kollegen sein, welche
den immer noch tollen Job als Lokfiihrerin
oder Lokfithrer machen wollen. Reden die
CEOs der grossen Bahnunternehmungen
weiterhin von fiithrerlosen Ziigen, schreckt
das noch mehr ab.
sev-online.ch/de/der-sev/kongress/
kongress-2019/positionspapiere

transfaﬁ

eigenstandig.mutig. ersonlich.

transfair: Bruno Zeller, Leiter Branche offent-
licher Verkehr

transfair sieht den Lf noch Jahrzehn-
te im Fiihrerstand. In der neuen Stra-
tegie «ConnexiO» von O ist die Rede
von Verschmelzung des Lf-Berufes mit

lhre Karriere im offentlichen Verkehr

Arbeiten Sie in der Branche 6V und moéchten lhre Berufskenntnisse anerkennen lassen?

Spezialist/in 6ffentlicher Verkehr EFA

Starten
Sie durch!

www.login.org

Oder suchen Sie nach einer Weiterbildung, um sich auf Fach- und Fihrungsaufgaben vorzubereiten?

Dann ist die Ausbildung zum/zur Spezialist/in 6V mit eidg. Fachausweis genau das Richtige fiir Sie. Der nachste Lehrgang
bei login, dem professionellen Partner fir Berufsbildung in der Welt des Verkehrs, startet im September 2020 in Olten.

Alle Informationen zur dreisemestrigen Weiterbildung finden Sie unter

www.login.org/spoev
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der Kundenbegleitung und dem Bord-
restaurant-Personal. Ich habe Thomas
Brandt ein paar Fragen gestellt, und er
wird uns im néchsten transfair-Maga-
zin und auf der Website transfair Ant-
worten geben. Auf den meisten Stre-
cken wird vermutlich nie unbegleitet
gefahren werden.

Weiter haben wir im «Tagesanzeiger» zur
Mobilitét den beiliegenden Artikel publiziert:

Starke offentliche Transportunternehmen
Die Transportunternehmen befassen sich
mit neuen Mobilitdtsangeboten und versu-
chen darin Fuss zu fassen. Diese Anstren-
gungen sieht transfair als wichtige Chan-
ce. Eine kiinftige umfassende Abdeckung
mit kundenorientierten Mobilitdtsdienst-
leistungen aus den Handen der Transport-
unternehmen und damit im Rahmen des
Service Public ist anzustreben. Vorausset-
zung ist natiirlich, dass der heutige Betrieb
bei Bahn und Bus weiterhin qualitativ
hochstehend und zuverlassig abgewickelt
werden kann. In den nichsten Jahrzehn-
ten wird beispielsweise die SBB (und nicht
nur sie) grundsétzlich die «Bahn im Griff»
haben miissen, was motiviertes und gut
ausgebildetes Personal in allen Geschifts-
bereichen bedingt.

Die zuverldssigen Leistungen im 6f-
fentlichen Verkehr sind nur moglich,
wenn die Mitarbeitenden iiber sichere
Arbeitsstellen mit hervorragenden Ar-
beitsbedingungen verfiigen. Es braucht
Personen, die das bestehende Verkehrs-
geschéft verstehen. Damit meint trans-
fair auch, dass die Bediirfnisse der
Kundschaft nach personlicher Beratung
und Unterstiitzung vor Ort erfillt wer-
den miissen. Und es braucht Anstren-
gungen in Aus- und Weiterbildung, um
mit neuen Prozessen in neue Geschifts-
felder vorzustossen. Wenn nun vermehrt
in erweiterte neue Geschifte entlang der
Mobilitdtskette investiert wird, darf der
Blick nicht von den stabilen Arbeitsbe-
dingungen des offentlichen Verkehrs in
der Schweiz abschweifen.

Kaderverband des offentlichen Verkehrs
KVOV

Der KV6V hat uns eine Arbeit von Deloitte
gesendet. Titel des Testes ist: Auswirkun-
gen der Automatisierung auf die Mitarbei-
ter, die Unternehmen und das Bildungs-
system.

Deloitte bietet Organisationen weltweit
integrierte Dienstleistungen in den Be-
reichen Audit & Assurance, Consulting,
Financial Advisory, Risk Advisory sowie
Tax & Legal an.
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https://www2.deloitte.com/ch/de/
pages/innovation/articles/competencies-
in-the-digital-age.html

Zusammenfassung

Chancen

Monotone und ermiidende Arbeiten kon-
nen durch die Digitalisierung stark redu-
ziert werden und den Menschen entlasten.
Fiir kreative, nicht genormte Situationen
bleibt der Mensch unschlagbar. Da muss
der Roboter noch kapitulieren.

Risiken

Die Digitalisierung ist der Treiber des so-
zialen Wandels. Das Berufsleben wandelt
sich rasant in die «Arbeitswelt 4.0». Wech-
selnde, neuartige Technologien, neue Ge-
schéftsmodelle, Automatisierung sowie
eine Ortliche und zeitliche Flexibilisierung
werden den Menschen immer stérker her-
ausfordern und bestimmen.

Herausforderung

Digitalisierung und Automatisierung
werden die Arbeitswelt neu gestalten. Die
Herausforderungen der digitalen Zukunft
kénnen nur durch lebenslanges Lernen
und Lernen, wie man lernt, erfolgreich be-
waltigt werden.

Zusitzlich eine Einschdtzung des KVGV
als Herausforderung an die Sozialpartner-
schaft:

Einschitzung an die Sozialpartnerschaft:
Die Sozialpartner setzen sich fiir gute und
zukunftsgerichtete,  wettbewerbsfahige
Arbeitsbedingungen und Losungen sowie
die Erhaltung der Arbeitsmarktfshigkeit
und damit der sozialen Sicherheit aller
Mitarbeitenden ein.

Der Aufwand dabei darf nicht als Kosten,
sondern als Investition in die Zukunft an-
gesehen werden. Das lebenslange Lernen
wird zur Schliisselkompetenz!

Das Ende des Regenbogens bei Oberentfelden

*VSLF

VSLEF: Hubert Giger, Prisident VSLF

Von Seite VSLF haben wir uns in diversen
Artikeln im LocoFolio zum Thema zu-
kiinftige Technik bei der Eisenbahn ge-
dussert.
https://www.vslf.com/info/locofolio/
locofolio-archiv.

Zur beruflichen Entwicklung des Lokfiih-
rers sehen wir laufende Verdnderungen
fiir die Zukunft, wie bereits in den letzten
150 Jahren. Die von vielen Seiten bekun-
deten grossen Anderungen im Sinne von
selbstfahrenden Ziigen (GoA 3 + GoA 4)
wurden aktuell auf automatische Ziige
unter Lokfiihrerkontrolle zuriickgefahren
(GoA 2). Und dies wohl noch fiir viele Jah-
re oder Jahrzehnte.

Die Digitalisierung ist auf dem Fihrer-
stand langst Realitat.

So glauben wir nicht an fundamentale
Anderungen in der Hauptfunktion des
Berufsbilds, denn fiir die Bahnen gibt es
dkonomisch wenig Sinn, dies zu d4ndern.
Die Lokfithrerin / der Lokfiihrer wird
neben der Kontrolle der Fahrt in irgendei-
ner Form vermehrt als «Manager vor Ort»
fungieren miissen. Schon heute ist sie/er
weit und breit der einzige Angestellte der
Bahn auf dem Zug und auf den Bahnho-
fen. Folglich werden sich einige Anforde-
rungen dndern, viele jedoch bleiben gleich.
Da der Verkehr, und insbesondere der &V,
auch in absehbarer Zeit zunimmt, wird
wohl die Rekrutierung von gutem Perso-
nal fiir den Fiihrerstand anspruchsvoller
und wird neue Ideen und Innovationen
notwendig machen.

Was bleiben wird, ist ein spezieller Beruf,
der auf Selbstverantwortung, guter Ge-
sundheit und unregelmassigen Arbeits-
zeiten basiert. =
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Interview mit Jacques Boschung

Jacques Boschung ist Leiter Infrastruktur SBB seit 1.1.2019. Das Gespriich fiihrte Markus Leutwyler am 2. Oktober in Schénenwerd.

Markus: Zuerst mal herzlichen Dank,
dass du dich fiir dieses Gespriach zur
Verfiigung gestellt hast! Seit Anfang
Jahr leitest du die Division Infrastruk-
tur. Wie verlief der Start?

Jacques: Ich bin gut angekommen, meine
Erwartungen wurden 100%ig erfiillt. Man
hat mich gut vorbereitet. Auch die Reso-
nanz bei den Mitarbeitenden war gut. An
einer Geschéftsleitungssitzung nahmen
einmal Stellvertreter teil. Einer sprach
mich nach der Sitzung an: «IThr lacht ja so-
gar in der Geschiftsleitung!» Ja! Ohne Hu-
mor kann ich nicht arbeiten.

Markus: Es wird immer von einem kul-
turellen Wandel gesprochen. In welche
Richtung geht dieser?

Jacques: Ein Stichwort ist «Leidenschaft».
An meinen fritheren Arbeitsorten muss-
te diese Leidenschaft kiinstlich herbei-
gefiihrt werden. Bei der Eisenbahn ist
das nicht notig. Die Leidenschaft ist bei
den Bahnlerinnen und Bihnlern sehr
gross. Ein anderer Punkt ist die Kultur
der Gleichheit. Natiirlich haben auch wir
Hierarchien. Trotzdem ist es wichtig, dass
jeder Meinung Rechnung getragen wird.
Ich méchte das in der Division Infrastruk-
tur aufbauen. Gerade auch im Austausch
mit den Sozialpartnern lerne ich sehr viel.
Fiir mich ist das die «voice of the field», die
Stimme aus der Fliche .

Markus: Wir als Lokfiihrer sind die Nut-
zer der Infrastruktur. Welches Verhilt-
nis hast du zu uns als Lokfiihrer? Sind
wir Bittsteller oder Auftraggeber?
Jacques: Ich sehe das als Kunden-Lieferan-
ten-Beziehung. Unsere Kunden in der Di-
vision Infrastruktur sind die EVU. Thr seid
die Mitarbeiter unserer Kunden.

Markus: Manchmal haben wir den Ein-
druck, dass unsere Bediirfnisse zu wenig
bekannt sind. Das zeigt sich beispielswei-
se an ungeeigneten Signalaufstellungen.
Jacques: Das kann ich gut nachvollziehen.
Selbst innerhalb der Division haben wir
manchmal Spannungen. Es gibt Situa-
tionen, in denen nicht ergebnisorientiert
gearbeitet wird. Was aber zahlt, ist das
Endergebnis. Ich sehe da durchaus auch
Verbesserungspotenzial. Der kulturelle
Wandel unterstiitzt das.

Markus: Ich habe den Eindruck, dass
dieser Kulturwandel ein Markenzeichen
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von dir ist. Wie wird das innerhalb der
Division aufgenommen?

Jacques: Anfang Jahr haben wir eine Tour
de Suisse gemacht und 1500 Mitarbeitende
besucht. 95 Prozent der befragten Personen
haben angegeben, dass sie die Notwendig-
keit dieser Mission verstehen. Trotz allem
wird es wohl noch ein langer Weg sein.

Markus: Ich glaube, wir haben teilweise
ein Kommunikationsproblem zwischen
den hierarchischen Stufen. Wie siehst du
das?

Jacques: Bei Dell, wo ich vorher gearbeitet
habe, wurde eine offene Kultur gelebt. Bei
der SBB sind wir noch sehr hierarchisch
ausgerichtet. Mit der Digitalisierung wer-
den die Hierarchien flacher und flacher.
Das Informationsmonopol fillt.

Markus: Leider funktioniert das nicht
immer. Ich fiihrte neulich einen Zug in
Richtung Genf. Doch ab Lausanne liess
man ihn ausfallen. Als Erstes wussten
es die Passagiere, sie haben den Zugchef
und er dann mich informiert ...

Jacques: Das Gleiche habe ich auf einer
Fithrerstandsfahrt mit Hubert Giger er-
lebt. Wir brauchen ein besseres Informa-
tionssystem.

Markus: Wie konnen wir als Lokfiihrer
vorgehen, um unser Wissen einzubrin-
gen? Was tut ihr, um dieses Wissen bes-
ser abzuholen?

Jacques: Im Sinne von «Bahn im Griff in
der Zukunft» miissen wir da ganz sicher
mehr tun. Wir machen uns Uberlegungen,

wie wir den Informationsfluss zu euch
verbessern konnen, z. B. mit einem Tool.
Wenn wir das wollen, miissen wir auf je-
den Fall euer Expertenwissen abholen.
Auch hier spielen die Sozialpartner eine
wichtige Rolle, denn sie haben wie wir das
gleiche Ziel: dass das System Bahn funk-
tioniert. Sie wollen positive Kundenreak-
tionen und keine negativen Schlagzeilen.
Und sie wollen auch, dass sich weiterhin
junge Leute fiir die Bahn interessieren.

Markus: Gibt es schon konkrete Pline
fiir ein Informationstool?

Jacques: Das nicht. Aber es ist offensicht-
lich, dass es nicht sein darf, dass der Rei-
sende besser informiert ist als der Lokfiih-
rer. Eine verbesserte Informationskette ist
ein Must. Ich werde mich personlich dafiir
einsetzen. Schliesslich bedeutet das auch
einen besseren Service fiir die Kunden.

Markus: Das wire sicherlich auch ein
Puzzleteil im Kampf gegen den Frust
der Lokfiihrer. Wir haben schon oft den
Eindruck, dass man uns gar nicht wahr-
nimmt.

Jacques: Ich war selber frustriert bei die-
ser Fiithrerstandsfahrt, wo alles schiefge-
gangen ist. Es gab Storungen, und Hubert
musste andauernd Informationen einho-
len. Er bekam nicht mal die Ersatzzug-
nummer!

Markus: Du hast den Kontakt zu den
Sozialpartnern erwidhnt. Hast du auch
Ideen, wie du direkt auf die Mitarbeiter
zugehen konntest?
Jacques: Ja, natiirlich. Wir machen bei In-
fra die Transformation I 2.0. Da haben wir
eine sogenannte Mission Control gebildet,
mit 99 MAIN mehrheitlich aus der Basis
. «die 99». Wer wollte, konnte sich fiir
eine freiwillige Zusammenarbeit melden.
Hundert haben sich gemeldet. Von der Ba-
sis und vom Basiskader. Sie begleiten die
Transformation und stellen sicher, dass
wir auf dem richtigen Weg bleiben. Noch-
mals: Das ist die Kultur der Gleichheit.
Wir sind nicht alle gleich, aber trotzdem
gibt es die Kultur der Gleichheit.

Markus: Wird das eventuell auch in un-
seren Bereich ausgeweitet?

Jacques: Das ist nicht unter meiner Kont-
rolle. Aber bei SmartRail 4.0 sehe ich An-
kniipfungspunkte. Ubrigens: Wenn wir
ein verbessertes Informationstool hitten,
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Jacques Boschung, Leiter Infrastruktur SBB. Foto: Markus Leutwyler

wiirden wir auch mehr erwarten ... «Give
and take».

Markus: Wie steht es mit den aktuellen
Problemen, z. B. Verspidtungen? Da wis-
sen wir als Lokfiihrer doch eigentlich am
besten, wie die entstehen.

Jacques: Es gibt auf Stufe Konzern ein Pro-
gramm «Kundenpiinktlichkeit 2.0». Ich
weiss aber gar nicht, ob ihr da vertreten
seid. Ich werde das abkléren.

Markus: Du bist Mitglied der Konzern-
leitung. Wie siehst du die aktuelle Si-
tuation? An der Basis und auf Kunden-
seite gibt es viel Frust. Wo siehst du die
Brennpunkte?

Jacques: Mein Eindruck ist, dass es nur
einen Drittel so schlimm ist wie von der
Presse dargestellt. Wenn wir uns mit an-
deren Bahnsystemen dieser Welt verglei-
chen: Wir sind eine Perle! Was ihr als Mit-
arbeitende jeden Tag leistet — Chapeau! Da
muss man sich gegeniiber der negativen
Presse auch etwas abgrenzen.

Ich bin tiberzeugt, dass der erwihnte kul-
turelle Wandel viel dazu beitragen kann,
dass sich die Leute wieder wohler fiihlen.
Ich spiire tagtdglich diese Leidenschaft fiir
die Bahn. Sei das bei uns in der Infrastruk-
tur, aber auch beim Lokpersonal. Wenn
wir es schaffen, dass wir das Zusammen-
gehorigkeitsgefiihl fordern, wird das viel
bringen.

Markus: Wenn ich mich so umhére, dus-
sern sich viele Kolleginnen und Kol-
legen im Sinne von «Es geht nur noch
abwirts». Wie mochtest du dazu beitra-
gen, dass das Vertrauen in die Konzern-
leitung wieder steigt? Die Umfragewerte
der Personalbefragung diirften nicht all-
zu gut ausfallen ...

Jacques: Als Erstes ist es wichtig heraus-
zufinden, worauf sich die Antworten be-
ziehen. Ich habe dazu Flichenbesuche
gemacht. Manchmal betrifft eine Antwort
wirklich direkt die Konzernleitung. In an-
deren Fillen war es aber die ungeniigende
Zusammenarbeit, die schlecht bewertet
wurde.

Markus: Wie ist deine Erfahrung in Be-
zug auf die Zusammenarbeit mit dem
VSLF bis jetzt?

Jacques: Bis auf die erwidhnte Fiihrers-
tandsfahrt hatte ich bis jetzt noch nicht
viel Kontakt. Ich bin aber sehr zuversicht-
lich, dass die zukiinftige Zusammenarbeit
sehr gut sein wird. Euer Praxiswissen ist
fiir alle sehr wichtig.

Markus: Vielen Dank fiir dieses interes-
sante Gesprach! Es tut gut zu horen, mit
wie viel Elan und Energie du die Situa-

tion verbessern moéchtest! =
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Attraktivitat ist die beste Werbung

Die SBB hat an verschiedenen grasseren Bahnhdfen so genannte Speed Recruitings durchgefiihrt. Ahnlich dem «Speed Dating», wo sich Mannlein
und Weiblein maglichst rasch und effizient finden sollen, wurde den an der SBB interessierten Personen die Mdglichkeit gegeben, sich vor Ort zu
bewerben. Unser treuer Leser und ehemaliger Lokfiihrer Ruedi Renggli hat sich seine Gedanken dazu gemacht. Ruedi Renggli, pens. Lokfiihrer

Wenn neue Lokfiihrer an Orten, d.h. an
SBB-Bahnhofen gesucht werden, dann
hat die SBB betreffend Rekrutierung von
Lokpersonal offensichtlich ein grdsseres
Problem!

Zum gegenwdrtigen Personalnotstand
beim Lokpersonal macht die SBB diverse
Baustellen und die vielen Extrazugleistun-
gen verantwortlich und gibt andererseits
eine Personalfehlplanung der letzten Jahre
zu.

Die eigentlichen Ursachen von Rekrutie-
rungsschwierigkeiten und dem grossen
Personalunterbestand liegen viel tiefer
und nicht nur ein paar Jahre zurtick.

Mit den diversen Reorganisationsmass-
nahmen und unverstindlichen Entschei-
dungen wurden im Jahr 2000 beim Perso-
nal viel Unsicherheit und Arger ausgelést.
Speziell beim Lokpersonal sanken bei den
Umfragen zur Personalzufriedenheit die
Resultate auf Tiefstwerte! Mit der radika-
len Ausbildungskiirzung wurde gleich-

Zugausfille wegen Personalmangels
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SBB sucht an Bahnhofen
nach neuen Lokfiihrern beim

Fehler in der Planung der letzten Johre sind verantwortlich fir
einen Lokfihrer-Mangel bef der SBB, Nun setzt die Balm auch auf
Echnell-Rekrutierungen.
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Der SBB fehlen Lokfiihrer. Bei der Su-
che nach neuen Fachkriften setzt die
Bahn jetzt auch auf Schnell-Rekrutie-
rungen in Bahnhéfen.

Das Bahnunternehmen spricht an Bahn-
hofen Interessierte fiir den Lokfiih-
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zeitig auch empfindlich am Berufsstolz ge-
kratzt; eine nicht unwesentliche Tatsache!
Diese massive Ausbildungskiirzung war
seitens Lokpersonal auf heftigen Wider-
stand gestossen, weil diese Sparmass-
nahme zweifellos auf Kosten der Praxis-
erfahrung bei der Zugfithrung - sprich
Sicherheit im Bahnbetrieb - umgesetzt
wurde. Als Paradebeispiel sei der dama-
lige Signalfall «Sargans» erwahnt, wo der
Orientexpress ein Haltesignal tiberfahren
hatte, weil der noch dienstjunge Lokfiih-
rer gemdss einer ZF-Info (!) mit der Fiih-
rung von schweren Reiseziigen noch zu
wenig Erfahrung hatte ...

Apropos Kostenoptimierung: Ich erinnere
mich noch genau an ein Gesprach mit dem
damaligen Chef Fahrdienstbiiro (2000),
der mir betreffend eine Intervention sei-
nes Vorgesetzten (ein ehemaliger Betrieb-
ler «W») klagte: «Die Reserveprésenz muss
heruntergefahren werden.» Auf diese Fra-
ge, wer denn fiir diese offensichtliche bzw.

rer-Beruf direkt an. Wer
sich fir die Ausbildung
im Fiihrerstand interes-
siert, kann die Bewer-
bungsunterlagen  zum
Anlass mitbringen und
«Speed  Recrui-
ting» in einem zehnmi-
niitigen Gespréch seine
Aussichten ausloten. Bis
2025 werden etwa 1000
neue Fachkrifte fiir den
Fiihrerstand  benotigt.
Die SBB hat derzeit so
wenig Lokpersonal, dass
sie Ziige ausfallen lassen
muss. Diese Woche gab
die Bundesbahn denn
auch Fehler in der Pla-
nung der vergangenen
drei bis vier Jahre zu.
Eine Auswertung von
SBB-internen Dokumen-
ten zeige, wie viel Miihe die SBB bei der
Planung der Lokfiihrer schon langer
habe. Es gebe kaum Mittel- oder Lang-
fristprognosen, die seit 2011 nicht nach
unten korrigiert werden mussten, heisst
es in einem Bericht. Die Griinde: Man
hat in den Jahren zuvor unter anderem

unverstindliche Sparmassnahme (weni-
ger Reserveleute = Abbau von Dienstleis-
tung) die Verantwortung tibernehme, war
die Antwort «Auftrag von oben» - Es wur-
de gespart, wo nur immer moglich. Die
Hauptsache war; die betroffenen Kader-
leute konnten fiir die Buchhaltung «stolze
Zahlen» ausweisen!

In dieser Zeit erinnere ich mich auch an
ein weiteres Gesprdch mit einem Perso-
nalmanager. Ich hatte wihrend diesem
Gespréch unter anderem auch die extrem
schlechten Personalzufriedenheitswerte
angesprochen sowie die zunehmend gros-
sere Arbeitsbelastung im Berufsalltag.
Seine Antwort war fiir mich schockierend.
«Es ist nicht mehr unser Ziel, den Lokfiih-
rer bis zu seiner Pensionierung im Fahr-
dienst zu beschiftigen.» - Das war Klar-
text genug!

Zum Sparmassnahmenpaket gehorte of-
fensichtlich auch der Anfangslohn fiir
junge Lokfithrerinnen und Lokfihrer. Mit

den Baustellen- und Zusatzverkehr un-
terschétzt.

Bei den Lokfiihrern setzt die SBB - an-
gelehnt an «Speed Dating» - auch auf
Schnell-Rekrutierungen in Bahnhofen.
Das Bahnunternehmen spricht dort Inte-
ressierte fiir den Lokfiihrer-Beruf direkt
an, wie die «NZZ am Sonntag» berich-
tet. Dabei suchen SBB-Personalverant-
wortliche das personliche Gespréch mit
Passanten, lassen sie in einem Lok-Si-
mulator fahren und versuchen sie fiir
die Tatigkeit zu begeistern.

In den Bahnhofen Olten, Lausanne, Zii-
rich und Bern fiihrte die SBB in den letz-
ten Monaten solche Aktionen unter dem
Titel «Berufswelten-Café» durch, wo das
Unternehmen den Besuchern nicht nur
Einblick in die Aufgaben des Lokfiih-
rers gewdhrte, sondern in sdmtliche 150
Berufe bei der Bahn.

1000 neue Fachkrifte bis 2025 bendtigt
Wer sich fiir die Ausbildung im Fiih-
rerstand interessiert, kann die Bewer-
bungsunterlagen zum Anlass mitbrin-
gen und beim «Speed Recruiting» in
einem zehnminiitigen Gesprich seine
Aussichten ausloten. Ein SBB-Sprecher
betonte gegeniiber der Zeitung, dass

diesem Tiefstlohn kénnen kaum mehr gut
qualifizierte Nachwuchsleute rekrutiert
werden. Mit den zunehmenden Rekru-
tierungsschwierigkeiten wurden vermut-
lich/zwangsldufig die Anforderungen bei
der Aufnahmepriifung gesenkt. Diese
Qualitdtseinbusse machte sich dann spa-
ter bei den Priifungen bemerkbar.

Zu unserer Zeit waren es Einzelfille, wo
die Berufslaufbahn vorzeitig abgebrochen
wurde. Heute schrumpfen die Klassen
schon wahrend der Ausbildung empfind-
lich zusammen!

Das sind einige Fakten, weshalb heute die
SBB-Verantwortlichen betreffs Rekrutie-
rung von Lokpersonal alle Register bzw.
die Notbremse ziehen miissen!

Tja, dieses Problem von Nachwuchssorgen
fiir den Lokfiihrerberuf sollte man heute
nicht mit einer grossangelegten Werbeof-
fensive in den SBB-Bahnhdéfen 16sen wollen.
Vielmehr miisste die Attraktivitét fiir den
Lokfiithrerberuf mit wirkungsvollen Mass-
nahmen gestdrkt werden, um damit beim
Lokpersonal wieder eine vertrauensvolle
Grundlage zu schaffen. - Das Personal ist
nicht zum «Funktionieren» und Geldver-
dienen da. Die Freude an der Arbeit bzw.
motiviertes Personal ist die wohl wichtigste
Grundlage fiir ein erfolgreiches Dienstleis-

tungsunternehmen wie die SBB! =

auf eine Schnellbewerbung eingehen-
de psychologische und medizinische
Tauglichkeitsprifungen folgten. Bis
2025 werden etwa 1000 neue Fachkrif-
te fiir den Fiithrerstand bendtigt. Die
Lokfiihrer-Ausbildung dauert 14 bis 16
Monate.

Zugausfille wegen Personalmangels
Wie die «SonntagsZeitung» schreibt, hat
die SBB den Lokfiihrermangel unter-
schitzt. Sie hat zu wenig Lokpersonal,
so dass sie Ziige ausfallen lassen muss.
Diese Woche gab die Bundesbahn denn
auch Fehler in der Planung der vergan-
genen drei bis vier Jahre zu.
Eine Auswertung von SBB-internen Do-
kumenten zeige, wie viel Miihe die SBB
bei der Planung der Lokfiihrer schon
linger habe, schreibt die Zeitung. Es
gebe kaum Mittel- oder Langfristpro-
gnosen, die seit 2011 nicht nach unten
korrigiert werden mussten.
Zudem stand man bereits 2014 vor dem
gleichen Problem wie heute - Lokfiihrer
fehlten. Die Griinde damals wie heute:
Man hat in den Jahren zuvor unter an-
derem den Baustellen- und Zusatzver-
kehr unterschitzt.

(scl/sda)
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Rekrutierungssorgen

Extreme Rekrutierungssorgen beim Lokpersonal schon vor 50 Jahren - die «Fahrdienstliche
Vorschulung» war das damalige Erfolgsrezept! Ruedi Renggli, pens. Lokfiihrer

Es war einmal ... Die Wirtschaft boomte
in den 70er Jahren, Fachkrifte fehlten und
in dieser Zeit war ich nach einer Zufalls-
begegnung mit einem mir schon aus mei-
ner Lehrzeit bekannten Oberlokfiihrer auf
meinem Arbeitsweg vom Bahnhof Wip-
kingen nach dem Lokdepot unterwegs.
Wihrend dieses Gesprichs erfuhr ich von
den schon damals grossen Nachwuchs-
sorgen fiir den Lokomotivfahrdienst und
erwihnte als Vergleich den «Fliegerischen
Vorunterricht», wo die Interessenten schon
frith, d.h. im 18. Altersjahr auf den spite-
ren Pilotenberuf vorbereitet werden. Dies
miisste auch beim Lokfiihrerberuf mit
einer entsprechenden, frithzeitigen Be-
rufsinformation geschehen und ich nann-
te bereits in diesem Gesprich den Begriff;
«Fahrdienstliche Vorschulungy.

Offenbar hatte meine Idee von der «Fahr-
dienstlichen Vorschulung» den Oberlok-
fithrer tiberzeugt und es folgte schon bald
eine erste Besprechung mit dem Depotin-
spektor und kurz darauf eine zweite Be-
sprechung mit einer ranghohen Delegation
aus Bern (Stv. ZfW GD Hr. Hodel). Fiir die-
se Besprechung hatte ich mit Stephan Jag-
gi (GCV/transfair) zusammen eine kurze
Filmszene «Lokfiihrerwechsel/Triebfahr-
zeugiibergabe» gedreht, um aufzuzeigen,

Klasse (Instruktionsfahrt Kurs B) bei einer Dienstpause in Chur; 13.12.1975

dass auch mit einer Amateurfilmkamera
«Super 8» aufgenommen schéne Bilder auf
die Leinwand projiziert werden kénnen.
Damit das Projekt «Fahrdienstliche Vor-
schulung» nicht in den Sog von verbands-
politischem Interesse geriet, hatte ich be-
wusst einen Kollegen fiir die Mitarbeit bei
der Filmherstellung angefragt. Damals
war das Klima speziell zwischen LPV und
VSLF arg vergiftet.

An dieser Besprechung mit der kompeten-
ten Delegation aus Bern wurde noch am
gleichen (!) Tag entschieden, den Film «Ich
werde Lokomotivfithrer» gemass dem be-
reits im Entwurf vorliegenden Drehbuch
herzustellen. Schon bald wurde auch fiir
das vorgeschlagene Kursprogramm mit
den wihrend der Lehrzeit halbjdhrlich
folgenden Kurstagen griines Licht erteilt,
denn ein nachhaltiger Kontakt wahrend
der vierjdhrigen Lehrzeit schien uns die
Grundlage zum Erfolg.

Mit der Filmherstellung begann fiir mich
und Stephan J. eine zeitintensive, aber
sehr dankbare Arbeit, wobei wir stets
bemiiht waren, die Kosten moglichst
niedrig zu halten. So radelten wir fiir die
GB-Filmaufnahmen ab Lavorgo mit einem
SBB-Dienstvelo (mit Riicktritt, d.h. ohne
Gangschaltung) talwérts und gelangten
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so an die schonsten Aussichtspunkte in
der Biaschina. Ich erinnere mich auch
noch gut an jenen Moment, wo wir in Zii-
rich-Altstetten die letzten Filmaufnahmen
- es war der vorbeifahrende «Wiener-Wal-
zer» - in unsere Filmkisten packten. Die-
ses Finale feierten wir mit unseren Frauen
und den diensttuenden Fahrdienstbeam-
ten mit einer feinen Torte.

Als weiteren Baustein der «Fahrdienst-
lichen Vorschulung» haben wir fiir die
halbjéhrlich stattfindenden Samstag-Kurs-
tage ein Informationsprogramm zusam-
mengestellt. An jedem Kurstag wurde ein
einfacher Lehrstoff vermittelt. Der dabei
erworbene Wissensstand sollte den spéte-
ren Entscheid zur definitiven Anmeldung
fir den Lokomotivfahrdienst positiv be-
einflussen.

Aber auch die SBB verschaffte sich durch
diese «Fahrdienstliche Vorschulung» Vor-
teile, da mit den Vorschulungskursen
ein gutes Allgemeinwissen vom Eisen-
bahndienst vermittelt wurde und die
Fahrdienstanwirter beim Einstieg in die
offizielle Ausbildung beim Thema «Eisen-
bahn» nicht nur «Bahnhof» verstanden. In
den Ausbildungsklassen sind bei Ausbil-
dungsbeginn gemiss der Feststellung der
Ausbildner betreffend Eisenbahn-Fach-
wissen extrem grosse Unterschiede fest-
stellbar. Ziel der Vorschulung war u.a., mit
dem theoretischen Kursstoff den Ausbil-
dungsstand der ersten Fithrergehilfenprii-
fung zu erreichen.

Der schon am ersten Kurstag (1. Lehrjahr)
durchgefiihrte Farbsinn-Test war auch ein
wichtiges Element im Kursprogramm.
Dieser Test war natiirlich nicht verbind-
lich. Aufgrund einer Grobabklirung hat-
ten wir jeweils in einzelnen Fillen eine
griindliche Vorabkldrung bei einem Au-
genarzt empfohlen. Wie oft wurden Be-
werber enttduscht, wenn sie erst bei der
Eignungsuntersuchung beim bahnirzt-

lichen Dienst vom negativen Befund be-
treffend Farbsinn-Tauglichkeit erfahren
hatten?

Der mehrjahrige Versuchsbetrieb war ein
voller Erfolg! Nach der Verteilung eines
Flyers bei den verschiedenen Berufsbe-
ratungsstellen «neu bei den SBB — Fahr-
dienstliche Vorschulung zum Lokomo-
tivfiihrer» wurden die interessierten
Schiiler (im letzten Schuljahr) mit ihren
Eltern aufgrund ihrer Anmeldung zu ei-
ner Orientierungsveranstaltung eingela-
den und im HB Ziirich abgeholt, d.h. mit
einem Triebwagen ins Lokdepot G tiber-

fithrt. Im Instruktionszimmer (nicht Ho-
telsalon) wurden die Eltern mit ihren Ju-
nioren begriisst und im Anschluss wurde
ihnen der Film «Ich werde Lokomotiv-
fithrer» gezeigt. Viele Teilnehmende er-
hielten mit diesem Film erstmals Einblick
in den Berufsalltag eines Lokfiihrers und
mit den anschliessenden Diskussionen
legten wir einen wichtigen vertrauensbil-
denden Grundstein fiir eine spitere An-
meldung fir unsere Vorschulungskurse
(ab 1. Lehrjahr).

Der iiberraschend schnelle Erfolg iiber-
zeugte auch kritische Stimmen. Der Begriff
«Fahrdienstliche Vorschulung zum Loko-
motivfithrer» verbreitete sich in kurzer Zeit
via Mundpropaganda in allen grosseren
Betrieben hauptsichlich in der Ostschweiz
(MFO, Escher Wyss, SLM, Rieter etc.). We-
gen der grossen Nachfrage mussten wir
anlésslich der Kurstage wiederholt auf die
beschrénkte Moglichkeit unseres Kursan-
gebots aufmerksam machen.

Die Krénung der Vorschulung war die ab-
schliessende Instruktionsfahrt. Jetzt konn-
te das erworbene Fachwissen angewandt
werden. Gemaiss einer Checkliste war
jedem Kursteilnehmer zum Voraus be-
kannt, welche Aufgabe er auf dem ihm zu-
geteilten Streckenabschnitt 16sen musste,
z.B.: Ziirich-Olten «Berechnen der Durch-
schnittgeschwindigkeit», oder «Meldung
der Signale» etc.

Diese  Fithrerstandfahrt war  kein
«Plauschfihrtli»; im Fiihrerstand herrsch-
te ein kollegiales, diszipliniertes Arbeits-
klima. Die Kursteilnehmer hatten an die-
sem Tag hautnah erfahren, was es heisst,
Verantwortung an der Zugspitze zu tiber-
nehmen! Noch nie waren die Kursteilneh-
mer ihrem Wunsch, Lokomotivfiithrer zu
werden, so nahe wie an diesem Tag. Nach
dieser Fiihrerstandfahrt wurden die Be-
rufswahl betreffend entscheidende Wei-
chen gestellt.
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Dass diese Vorschulungskurse von den
jugendlichen Interessenten wihrend ihrer
Lehrzeit fast liickenlos besucht wurden,
zeigte, wie gross das Interesse an dieser
frithzeitigen Berufsinformation war. Es
wurde aber nicht nur Fachwissen vermit-
telt. Hier und da wurden wir Kursleiter/
Lokfiihrer sogar aus «Mutters Kiiche» mit
einem Kuchen beschenkt; es wurde wih-
rend dieser Kurstage viel Vertrauen ge-
schaffen! Die Erfolgsquote war gross und
sehr vielen Gesichtern begegneten wir
spéter nach bestandener Aufnahmeprii-
fung im Fithrerstand wieder.

In einzelnen Fillen wurde die Kursteil-
nahme vorzeitig beendet, weil sich der
Lehrling aufgrund unserer Vorschulung
und des Hinweises auch auf die Schatten-
seiten des Lokfiihrerberufs (z.B. extrem
unregelmissige Arbeitszeit) fiir eine an-
dere Berufsrichtung entschieden hatte.
Spétere Enttduschungen konnten also ver-
mieden werden, und nicht zu vergessen:
Die Kosten sind hoch, wenn Fahrdienst-
anwiérter ihre Ausbildung vorzeitig ab-
brechen. Die Kursteilnahme war freiwillig
und die Ubernahme der Kursteilnehmer
nach Abschluss der Vorschulung - als
Fahrdienstanwirter - war seitens SBB an
keine Verpflichtung gebunden. In einem
Orientierungsschreiben war allerdings ein
entsprechender Hinweis enthalten, dass
bei einer allfilligen Bewerbung fiir den
Lokomotivfahrdienst auf die Teilnahme
der «Fahrdienstlichen Vorschulung» ange-
messen Riicksicht genommen werde.

Der administrative Aufwand fiir diesen
Versuchsbetrieb war klein und beschriank-
te sich hauptsdchlich auf den Versand
der Kurseinladungen inkl. Billett fiir den
Orientierungsabend und die spéteren
Kurstage. - Dieser zweifellos erfolgreiche
Versuchsbetrieb  «Fahrdienstliche Vor-
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schulung» wurde nach dem vom Parla-
ment damals verfiigten generellen Perso-
nalstopp leider abgebrochen.

Und heute nach 45 Jahren war diese «Fahr-
dienstliche Vorschulung» wieder einmal
ein dankbares und erinnerungswiirdiges
Gespréachsthema. Am VSLE-Bildungstag
vom 22. August 2019 sass ich zufilliger-
weise einem jiingeren Kollegen (Bruno ...
bald pens. LF Rh) gegeniiber, der sich noch
sehr genau an den Orientierungsabend er-
innerte, den er damals ungefihr im Jahr
1974 mit seinen Eltern im Lokdepot G be-
sucht hatte. Er lobte noch heute diese sehr
informative Veranstaltung mit dem be-
rufskundlichen Film «Ich werde Lokomo-
tivfithrer».

Ja, damals waren im Eisenbahnalltag Mo-
tivation und Berufsstolz keine Fremdwor-
ter. Bei einem Riickblick in die «guten, al-
ten Zeiten» erinnere ich mich gerne an das
damalige gute Arbeitsklima. Bei einer Per-
sonalzufriedenheitsumfrage — hitte diese
damals stattgefunden — hétten bestimmt
erfreuliche Ergebnisse resultiert. Wenn ich
heute in einem VSLF-Newsletter lese, dass
SBB-GAV-Bestimmungen ignoriert wer-
den, dann beschiftigen mich Begriffe wie
Anstand und Vertrauen und in meinem
Speicher werden frithere Medienbeitrige
abgerufen wie beispielsweise ein TA-Bei-
trag aus dem Jahr 2004: «Aus der Sicht der
Lokfiihrer, die in den SBB-Umfragen zur
Personalzufriedenheit auch 2003 - wie in
den Jahren zuvor - die tiefsten Werte im
ganzen Konzern aufwiesen, sieht das al-
lerdings anders aus.»

In einem Presseartikel «Personalmangel
bei der SBB spitzt sich zu» wird eine Aussa-
ge von einem Personalmanager Pellettieri
publiziert: (Zitat) «Viele junge Leute ma-
chen den Job ein paar Jahre und dann zie-
hen sie weiter». - An dieser unerfreulichen

Tatsache ist aber auch die SBB schuld! Ich
hatte damals in Zusammenhang mit vie-
len Reorganisations- und Sparmassnah-
men (z.B. Divisionalisierung P+G) einen
ranghohen Vorgesetzten auf die negativen
Folgen von unverstindlichen Spariibun-
gen - z.B. Monotonie im Fiihrerstand - auf-
merksam gemacht. Seine Antwort war er-
niichternd und entsprach einem offenbar
neuen Personalfithrungsstil: «Es ist nicht
mehr unsere Absicht, einen Lokfiihrer bis
zu seiner Pensionierung zu beschiftigen.»
Voila!

Zur heutigen Situation schreibt der Prési-
dent VSLF Hubert Giger klar und deutlich:
«Der Beruf Lokfiihrer muss wieder attrak-
tiver werden!» Dazu miisste sicherlich der
Lohn den stets steigenden Anforderungen
entsprechend angepasst sowie aber auch
in Sachen Personalfiihrung eine bessere
Vertrauensgrundlage geschaffen werden.
Wenn heute (Okt. 19) die Medien vom
Bahnersatz-Busbetrieb wegen des Lok-
personal-Notstands und taglichen Zug-
ausfillen berichten, dann wird dieses
folgenschwere Problem vom Lokperso-
nal-Notstand wohl kaum mit einer neuen
Werbekampagne fiir dltere Quereinsteiger
gelost werden konnen. Auch in den 70er
Jahren war die damalige Notsituation (ex-
treme Nachwuchssorgen) nicht mit einer
«Flickarbeit» 16sbar!

Dass im Laufe von vielen Jahren mit un-
verstindlichen Verdnderungs- und Re-
organisationsmassnahmen auch am Be-
rufsstolz - leider erfolgreich — gezielt und
bewusst gekratzt wurde, rdcht sich heute
bitter! Ich hoffe auch heute noch im fortge-
schrittenen Rentenalter, dass die Personal-
verantwortlichen erkennen, dass mit der
digitalen Revolution die Menschlichkeit
im Arbeitsleben nicht verdringt werden
darf! =

=

Ruedi beim Filmen und im Biiro

Vorfreude auf den Lokfiihrer-Beruf

Liebe LocoFolio-Redaktion, ich denke, ich war etwa achtjahrig, als ich im Franz Carl Weber mit meiner Gotte ein Marklin-Starterpack kaufte. Als ich
noch im Elternhaus lebte, kamen wachentlich Lokomotiven und Wagen, welche mein Vater bei Ricardo ersteigert hatte. Das war der Beginn einer
Reise auf Schienen. Leserbrief eines zukiinftigen Lokfiihreranwairters

Zu einem spéteren Geburtstag woll-
te es der Zufall, dass Vater und ich
von einem lieben Lokfiihrer in den
Fiihrerstand eingeladen wurden,
als wir unterwegs an einen Modell-
bau-Kurs waren. Doch wie das eben
ist, man wichst und wichst heran.
Interessen verandern sich und plotz-
lich hat es auf einer Anlage mehr
Staub als Ziige. Als ich 2011 die Leh-
re in einem vollig anderen Bereich
startete, waren Zug und Bus noétig,
damit ich ins Biiro und in die Schule
kam. Mehr nicht.

Bei einem Schulprojekt lief anfangs
alles schief. Ich war richtig am Bo-
den, als ich an jenem Friihlings-
abend, als die letzten Sonnenstrah-
len bei der Hardbriicke fiir eine
zauberhafte Stimmung sorgten und
ich zu Fuss Richtung Prime Tower
unterwegs war. Plotzlich 6ffnete
sich aber das Tor zum Gleisfeld. Es
war der Giiterzug auf dem Riick-
weg von der Getreidemiihle beim
Escher-Wyss-Platz. Und da spiirte
ich eine Warme in meinem Herzen
und ein Funkeln in den Augen! Und der
Zug zauberte mir ein Lécheln ins Gesicht,
wie damals, als ich mir vor vielen Jahren
eine Ae 6/6 fiir meine Modelleisenbahn
zum Geburtstag gewiinscht hatte und
diese dann auspacken durfte. Es erinnerte
mich daran, dass die Welt der Eisenbahn
meine Welt ist und dass es Zeit werden
wiirde, meinem Traumberuf eine neue
Chance zu geben. In jenem Moment schoss
ich auch ein - fiir mich persénlich - atem-
beraubendes Foto.

Kurz nach meinen bestandenen Ab-
schlusspriifungen informierte ich mich
tiber die Ausbildung zum Lokfiihrer. Da-
bei konnte ich auch zu einem alten Schul-
kollegen, der Lokfithrer wurde, wieder
intensiveren Kontakt aufbauen. Er hat mir
sehr viel erzihlt. Bloderweise fast mehr,
als die drei Personen an jenem Infoabend
beim Vulkanplatz Ende Januar. Tragi-
scherweise brachten sie den Beamer nicht
zum Laufen und nach drei Minuten schal-
teten sie auch noch (aus Versehen) das Mi-
krofon ab und brachten es nicht mehr an.
Ich lief also an diesem Abend ohne viele
Infos nach Hause und mir schossen viele
Gedanken durch den Kopf. Unsicherheit,
Ahnungslosigkeit, aber auch Freude. Freu-
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de, dass ich mich getrauen wiirde, eine
Komfortzone zu verlassen. Die Komfort-
zone ist meine jetzige relativ sichere An-
stellung in der Verwaltung.

Einige Wochen brauchte ich, bis ich mich
tiberwand, eine Bewerbung an die SBB zu
schicken. Schliesslich wiirde dieses Quer-
einsteigen mein Leben auf den Kopf stel-
len. Anderer Lohn, andere Arbeitszeiten,
anderer Arbeitsplatz, andere Verantwor-
tung und und und. So schaffte ich es also,
Ende April meine Bewerbung fiir einen
Ausbildungsplatz auf den 1. November
2019 in Altstetten bei der SBB auf dem Kar-
riereportal hochzuladen.

Seit diesem Tag mache ich mir viele Ge-
danken zu allem, was auf mich in der Aus-
bildung zukommen wiirde. Unsicherheit,
ob ich all diese Modul-Priifungen {iber-
haupt bestehen wiirde, taucht auf. Oder
ob ich die medizinischen Tests schaffen
wiirde. Ich lese Berichte iiber fehlendes
Personal, unzufriedenes Personal und er-
schopftes Personal, Unfélle und vor allem
lese ich viel Kritik an der SBB. Ich kann
mir vorstellen, dass die Situation fiir alle
sehr anstrengend ist. Noch lduft der La-
den, kann man sagen. Und ich habe richtig

Sehnsucht danach, dass ich auch die-
sem Laden angehoren darf. Denn ich
finde, dass dieser Beruf nach wie vor
interessant ist.

Am 31. Juli muss ich meine Kiindi-
gung einreichen, damit ich am 1.
November starten kann. Am ver-
gangenen Samstag kriegte ich eine
E-Mail, dass sich die Vorselektion
verzdgert. Mein Wunsch nach einer
Umorientierung wird sich mit gros-
ser Wahrscheinlichkeit bis zum 1.
April 2020 hinauszégern. Nach dem
Lesen der Berichte im LocoFolio und
allen anderen Zeitungsberichten fra-
ge ich mich, wie es passieren kann,
dass das Bearbeiten von Bewerbun-
gen schon beinahe drei Monate dau-
ert, wenn es doch so dringend wire,
Lokfiithrer zu rekrutieren. Ich frage
mich sogar, ob ich bei einer allfalligen
Aufnahme von meinem zukiinftigen
Arbeitgeber geschitzt werden wiirde.
Ich habe ein bisschen die Sorge, dass
man mich kontaktieren wird und ich
bei einem Gesprich sage, dass mei-
ne Kiindigungsfrist (logischerweise)
keinen Stellenantritt per 1. November
ermoglicht. Gewissermassen bin ich ent-
tauscht, dass das Rekrutieren doch etwas
langer dauert, als man uns am Info-Abend
mitteilte. M6glicherweise gibt es ja im Per-
sonalbiiro auch einen Personalengpass?

Ich bin zuversichtlich, dass ich ab dem
nichsten Frithling eine neue Arbeitswelt
entdecken darf, welche mir jeden Tag
Freude bereiten wird, auch wenn nicht im-
mer alles optimal laufen wird. Vielleicht
kann ich euch ja dann mal griissen und
euch fiir euren — fiir mich nur abschitz-
baren - Einsatz als Lokfiihrer und fiir den
VSLF danken.

Ich hoffe, dass ich euch mit dieser kurzen
E-Mail zeigen konnte, dass es auch weiter-
hin junge Menschen gibt, die Lokfiihrer
werden wollen, auch wenn die Vorausset-
zungen nicht superoptimal sind. Wenn ich
aber in meinem Biiro herumschaue, weiss
ich, warum ich hinaus will. Ich mé&chte
namlich auf keinen Fall in dreissig Jahren
einen dermassen grimmigen und ange-
pissten Blick drauf haben wie meine Kol-
leginnen und Kollegen im Biiro vor ihrem
Computer. ;-)

Liebe Griisse und eine sichere Fahrt. =
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Erschwernis-Liste Lokfiihrer

Lokfiihrer ist in vielen Punkten nicht mit anderen Berufen vergleichbar. Die wichtigsten speziellen Anstellungsbedingungen und Rahmenvorgaben
fiir unsere tdglichen Arbeiten haben wir zusammengefasst. Die Lektiire empfehlen wir herzlich allen Personen, welche nicht verstehen, warum wir
bestimmte Forderungen stellen. Kann auch fiir ehrliche Lohn-Einreihungen beigezogen werden. Vorstand VSLF

CEO

Ferien

- Ferien kénnen nicht frei gewiahlt werden.
Sommerferien max. jedes zweite Jahr
moglich.

- Wochen fiir Ferienbezug werden einge-
schriankt durch saisonalen Verkehr und
bei der SBB neu wegen Bezug Flexa.

- Bei Gruppen mit Spezialfahrzeugen und
entsprechender Einteilung kann die An-
zahl gleichzeitiger Ferien zusétzlich be-
schrankt werden.

Avisierungsfristen/Einteilung

- Anjedem Arbeitstag werden die Arbeits-
zeiten vorgegeben, von 0:00 bis 24:00.
Folglich sind auch die Zeiten und das Ta-
gesprogramm am Vortrag und Folgetag
beeinflusst.

- Die Bekanntgabe der Arbeit (zwischen
0:00 und 24:00 Uhr mit der Moglichkeit
von Arbeit bis 9:00 am Folgetag) erfolgt
teilweise erst sehr kurzfristig (36 Std. vor
Arbeitsbeginn und weniger).

Arbeitsweg

- Fahrzeiten mit dem Auto zu anderen
Dienstorten werden mit «Michelin» be-
rechnet. Das Risiko von Stau und Ver-
kehrsbehinderungen geht zulasten des
Lokpersonals (Dienst muss piinktlich be-
gonnen werden).

- Da wir die ersten und letzten Ziige fiih-
ren, muss bei einem grossen Teil der
Dienste mit dem Auto ins Depot ge-
fahren werden. Der Besitz eines Autos
ist somit fast unumgénglich (auf eigene
Rechnung).

- Zuschlédge bei Nacht-S-Bahnen und Bus-
sen sind auch auf dem Weg von und zur
Arbeit vollumfinglich zu entrichten.
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Arbeitszeit

- Jede Arbeit ist auf die Minute genau ge-
plant. Systembedingte Arbeitszeit ohne
Arbeit wird als Geschenk gedeutet.

- Lange und Ort der Pausen werden vor-
gegeben.

- Lage der Pausen und Arbeitsende kén-
nen jederzeit andern.

- Bei Cargo im Transit ist das Arbeitsende
regelméssig anders als geplant (bis zu
Stunden).

- Zugsverspdtungen und Stérungen gehen
oft auf Kosten der Pausen oder Arbeits-
unterbrechungen.

- Nebenarbeiten sind oft pauschalisiert
und folglich ist flexibel je nach Dienst
und vorangehenden Freitagen Zeit zu in-
vestieren.

Freitage

- Freitage werden teilweise nur bei Er-
bringen eines zusétzlichen Arbeitstages
genehmigt. Grundsitzlich gilt der Good-
will der Einteilung ohne Vetorecht.

- Es gibt sehr viele Einteiler, welche alles
moglich machen, um uns entgegenzu-
kommen. Nur wird der Rahmen der
Moglichkeiten dank der Digitalisierung
von Jahr zu Jahr kleiner.

Arbeitsintensitit

- Die Arbeitsintensitdt kann nicht gewshlt
werden, sondern wird aufgrund der
Zuggattung, des Fahrzeuges, der Signale
und der Geschwindigkeit vorgegeben.

Arbeitsvorbereitung

- Die Konformitédt der eingeteilten Dienste
mit dem AZG und der AZGV muss in der
Freizeit tiberpriift werden, da dies trotz

P - O - BP - ZFR - OT- zr1 - zuss

Lokfiihrer

allen elektronischen Plansystemen nicht
garantiert werden kann und gesetzlich
vorgeschrieben ist. Bei Anderungen im
Dienst ober bei Storungen ist dies eben-
falls zu kontrollieren.

Gesundheit

- Im Fall des Verdachts z.B. auf eine Hirn-
blutung nach einem Sturz kann einem
die Fahrlizenz entzogen werden. Der
Wiedererhalt der Lizenz kann viel Zeit
und Aufwendungen nach sich ziehen.

- Durch laufend &ndernde Dienstzeiten
und zunehmende Arbeitszeiten in der
Nacht ist eine solide Gesundheit unab-
dingbar.

Arbeitsplatz

- Dauerndes Driicken des Totmannpedals
verhindert flexible Sitzpositionen und
ideale Ergonomie.

- Die Larmbelastung im Fiihrerstand ist
hoch.

- Die Klimatisierung ist nicht immer ge-
wihrt.

Erhalt der Fahrlizenz

- Die periodische Priifung resp. der im-
merwihrende Erhalt des Fachwissens ist
in der Freizeit sicherzustellen.

- Neu geforderte Sprachlizenzen sind teil-
weise in der Freizeit zu erwerben. Der
Erhalt des Niveaus geht voll zulasten
Freizeit.

Alle aufgefiihrten Punkte werden als
selbstverstandliche Leistung zugunsten
des Arbeitgebers erachtet und bei den
Lohneinreihungen nicht oder nur margi-
nal berticksichtigt. =
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SBB Cargo

Seit diesem Jahr ist SBB Cargo eine eigenstandige Konzerngesellschaft. Als eigenstandiges Unternehmen sollte es SBB Cargo maglich sein, einen
Partner zu finden, der die kiinftige Ausrichtung des Giiterverkehrs auf der Schiene mitgestalten kann. Der Partner wurde nun gefunden und
besteht aus den Logistikdienstleistern Planzer, Camion Transport, Galliker und Bertschi. Martin Geiger, Leiter Cargo VSLF.

Der Zusammenschluss nennt sich Swiss
Cargo AG. Sie sollen die Auslastung im
System-Wagenladungsverkehr und im
Kombinierten Verkehr nachhaltig verbes-
sern. Damit soll die Wettbewerbsfzhigkeit
weiter steigen. Ob die Wettbewerbsfihig-
keit bei solch starken Partnern steigt oder
eher ein Transportmonopol geschaffen
wurde, ist Ansichtssache.

Solche Verdnderungen wecken beim Per-
sonal Angste und Sorgen und Verunsiche-
rung, besonders dann, wenn lange nicht
klar kommuniziert wird, welche Folgen
dieser Zusammenschluss haben wird. Im
IT-Bereich wurden Mitarbeiter vom Kon-
zern iibernommen und bilden neu eine
eigene IT-Abteilung. Was ist aber mit den
vielen anderen Bereichen, wie zum Bei-
spiel HR und Bildung? Viele Fragen wie
jene vom SBB Badge begl. Zutritt zu den
Pausenrdumen, oder Fragen zur Pensions-
kasse, zu Konzernweisungen bis hin zu
den Vergiinstigungen in der Kantine; all

das wird unter dem Lokpersonal oft dis-
kutiert. Als Resultat bleiben viele offene
Fragen. Gerade in Zeiten, in denen Perso-
nalunterbestand herrscht und ein ausge-
trockneter Markt vorzufinden ist, wire es
dusserst wichtig, Licht ins Dunkel zu brin-
gen, um die Angestellten zu halten und
neue junge Mitarbeiter zu finden.

Obwohl der Wind gedreht hat und es fiir
die Verbdnde eine gute Zeit wire, ihre An-
liegen einzubringen, um die lang ersehn-
ten Verbesserungen einzufordern, ist die
SBB immer noch taub. Das Einzige, was
kommt, sind neue Forderungen, die noch
mehr Flexibilitdt verlangen und weniger
planbare Freizeit mit sich bringen. Oder
Projekte, die bekannte Probleme neu sor-
tieren und am Ende nichts verbessern.
Automatische Kupplungen, die den Ber-
ner Raum nicht einhalten und vom BAV
durchgewunken werden, Sprachpriifun-
gen und Rezertifizierungen auf unbrauch-
baren IT-Systemen in der Freizeit oder das
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Einteilungsprogramm Caros, in dem die
Zeitabrechnung nicht mehr nachvollzo-
gen werden kann und somit keine Kont-
rolle der gearbeiteten Zeit und des daraus
resultierenden Lohns moglich ist, sind nur
die wichtigsten Beispiele. Das Personal ist
die vielen Projekte und Pilotbetriebe leid.
Wenn der Mitarbeiter schon halbwegs zu-
frieden ist, wenn Abmachungen und Ver-
einbarungen einfach eingehalten werden,
dann ist es schon schlimmer als gedacht,
denn das nennt sich Resignation und ist
Gift fir eine Firma.

Der riesige Stellenabbau von 750 Mitarbei-
tern hat sich zum guten Gliick nicht be-
wabhrheitet. Es bleiben mehr Bedienpunkte
offen als angedacht und konnen weiter be-
trieben werden. Dies auch aus dem Grund,
dass Kunden dazu bereit sind, mehr zu be-
zahlen, damit kostendeckend produziert
werden kann. Die Kunden wurden jedoch
tiberrascht und standen mit dem Riicken
zur Wand. Da Cargo nur Einjahresvertra-

ge gemacht hat, bleibt noch offen, wie viele
der Kunden sich nur Zeit verschafft haben,
um sich in dem einen Jahr iiber andere
Moglichkeiten Gedanken zu machen. Wir
werden sehen.

Da bleibt noch die Sicherheit:

Cargo Lokfithrer fahren weiterhin bei
grosser Hitze mit Triebfahrzeugen ohne
oder mit defekter Klimaanlage durch die
Schweiz und ins angrenzende Ausland.
Krankheitstage, die durch einen PU ver-
ursacht werden, 16sen entgegen den Ab-
machungen ein Absenzenmanagement
aus und belasten den Mitarbeiter zusatz-
lich. Da ist es umso erstaunlicher, dass
dem Personal mit Infoschreiben mitgeteilt
wird, dass in Rangierbahnhofen ohne Pu-
blikumsverkehr abgestellte Triebfahrzeu-
ge, bei denen die Tiiren nicht verschlossen
wurden, extrem gefghrlich sind.

Wir vom VSLF sind {iber die Prioritét in
Sachen Sicherheit nur noch erstaunt.

Um die Bediirfnisse im Bereich Cargo zu
starken, haben wir vom VSLF eine Cargo
Gruppe ins Leben gerufen. Dieses Tref-
fen hat erstmals im Oktober dieses Jahres
stattgefunden. Mit dabei waren Vertreter
der verschiedenen Depots sowie Cargo
International, BLS und die EDG. Wir ver-
folgen damit das Ziel, fiir gemeinsame
Probleme Losungen zu suchen, um im zer-
stiickelten Cargo-Geschift mehr Gehor zu
bekommen. Das erste Treffen war sehr in-
teressant und stiess auf grosses Echo. Wei-
tere Treffen sind im neuen Jahr geplant.
Am Rande bemerkt:

Der Personenverkehr reagiert auf verspi-
tete Ziige. Dabei ist mir aufgefallen, dass
unterschieden wird zwischen Zugsver-
spatungen und Kundenverspéatungen. Der
Grund fiir den Unterschied ist folgender:
Wenn ein Zug mit 10 Reisenden 4 Minu-
ten Verspitung hat und ein Zug mit 500
Reisenden 4 Minuten Verspitung hat, ist
damit die Zugs(un)piinktlichkeit gleich,
jedoch die Kunden(un)piinktlichkeit beim
Zug mit 500 Reisenden grosser; dies fliesst
in die Kundenpiinktlichkeit ein.

Das bedeutet fiir ein Konzern wie die SBB,
dass gut gefiillte Ziige fiir die Kunden-
zufriedenheit unbedingt piinktlich sein
miissen. Damit ein Taktfahrplan funktio-
niert, hitte das zur Folge, dass jeder Zug
so viel Haltezeit in Bahnhofen mit zeitwei-
se viel Publikumsverkehr bekommt, dass
zweihundert und mehr Kunden ein- und
aussteigen konnen.

Fiir uns Cargo Lokfiihrer wiirde das in den
Randzeiten bedeuten, dass wir wegen zu
viel Haltezeit und ADL gelenkten, langsa-
mer fahrenden Personenziigen hinterher-
schleichen. Da werden die stark forcierten,
kurzen und schnellen Giiterziige nicht den

«Extrem gefahrlich»

Beim Durchschauen des Di Log (Vorschriftsapp bei SBB Cargo) ist mir in einem Schreiben an
das Lokpersonal Cargo zum Thema «Abschliessen von remisierten Lokomotiven» die Textzeile
«extrem gefahrlich» aufgefallen. Stefan Rindlisbacher, Cargolokfiihrer Basel
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Abgestelite Triebfahrzeuge im RBL
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Das mit dem «extrem geféhrlich» ist eine
Ansichtssache. Es ist unbefugten Perso-
nen verboten, das Bahnareal zu betreten.
Ist es nicht extrem gefdhrlich, mit Vmax
an einem mit Menschen tberfiillten Per-
ron vorbeizufahren, wenn neuaufgestellte
Signale zu spét bekannt gegeben werden,
wenn der Lokfiihrer bei extremer Hitze
mit Triebfahrzeugen ohne oder mit defek-
ter Klimaanlage fahren muss, der fiir das
Kuppeln benétigte Freiraum (Bernerraum)
unterschritten wird?

Es gibt da noch viele Beispiele, die ich auf-
ziahlen koénnte. Jeder von euch sollte sich
selbst einmal Gedanken zum Thema ma-
chen. Nach diesen Uberlegungen komme
ich fiir mich zum Schluss, dass mit dem
Ausdruck «extrem gefahrlich» in diesem
Schreiben die Prioritdten falsch gesetzt
werden. =

«Abgestellte Triebfahrzeuge im Ran-
gierbahnhof Limmattal»
Geschatzte Mitarbeitende
Am Samstag, 19. Oktober 2019 fihrte ich
als Lokflhrer eine Tour im RBL. Als einer
der letzten einfahrenden Zlige an diesem
Nachmittag traf im ich RBL ein und musste
meine Lok in der 600-Gruppe remisieren.
Zwangslaufig bin ich an mehreren bereits
remisierten Lokomotiven vorbeigelaufen
und habe die Turen dieser Fahrzeuge kon-
trolliert, ob sie abgeschlossen sind. Da
dies bei den meisten Fahrzeugen nicht der
Fall war, habe ich zusatzlich die Lokomoti-
ven vor der Kantine kontrolliert.
Folgende ernlichternde Erkenntnis méch-
te ich euch nicht vorenthalten:
+ 18 Lokomotiven wurden kontrolliert
+ 3 Lokomotiven waren vorschriftsgeméass
abgeschlossen
+ 15 Lokomotiven waren nicht verschlos-
sen, davon waren bei 2 Lokomotiven die
TuUren nur «angelehnt»
Der Vandalismus (Diebstahl von Wappen,
Zahlen usw.) hat in der letzten Zeit wieder
zugenommen.
Weiter ist es extrem gefahrlich, wenn sich
bahnfremde Personen auf Fahrzeuge be-
geben kénnen und sich somit in der Néhe
der eingeschalteten Fahrleitung aufhalten
oder sogar die Fahrzeuge einschalten
kénnten. (...)
Es ist sehr erniichternd, feststellen zu mus-
sen, wie die Vorschriften betreffend Sicher-
heit vom Lokpersonal befolgt werden.
Ich appelliere an alle Lokfiihrerinnen und
Lokfuhrer, dass die Vorschriften eingehal-
ten werden und sich solche Vorfalle in Zu-
kunft nicht mehr wiederholen.

Besten Dank flr die Kenntnisnahme
Bereichsleiter G-PN-LPC-ROT

‘L = NS RO

Markus Streckeisen, Leiter Vertrieb & Chief Transformation Officer SBB Cargo AG / Hans-Jorg Bertschi, Exekutiver VR-Président Bertschi AG / Josef Jager, Direktor Camion Transport AG / Andreas Meyer, CEQ SBB AG / Christoph Hammer, CFO SBB AG /
Rolf Galliker, VR-Président Galliker Holding AG / Nils Planzer, CEO Planzer Holding AG / Nicolas Perrin, CEQ SBB Cargo AG

gewiinschten Mehrwert bringen. =
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Dein Herz schlagt
mit tausenden PS
fur die Schweiz.

Gern auch
als Quer-
einsteiger!

Willkommen, Du passt zu uns.

Als Lokfiihrer/in im
Giiterverkehr.

Die DB Cargo Schweiz GmbH sucht
Lokfiihrer mit Schweizer und/oder
Deutscher Zulassung an den
Standorten in Muttenz und Spiez.
Gerne stellen wir Dich zu Schweizer

Konditionen ein und unterstiitzen dich
beim Erwerb fehlender Kompetenzen.

Cargo Magazin 2/19

Innovationen im Giiterverkehr.
Technikgruppe VSLF

Im Cargo Magazin 2/19 werden Peter Fiig-
listaler, Direktor des Bundesamts fiir Ver-
kehr, und Nicolas Perrin, Leiter SBB Car-
go, zu der automatischen Kupplung und
weiteren Innovationen, besonders beim
Rollmaterial, interviewt.

Dass in der Schweiz der Giiterverkehr
auf der Schiene vom Bund gefordert wird
und dies von der Bevolkerung auch so ge-
wiinscht wird, ist sicher eine gute Sache.
Giiter gehéren, wann immer méglich, auf
die Schiene.

Eine der Neuerungen bei Cargo ist die au-
tomatische Kupplung, welche die Arbeit
beim Kuppeln vereinfacht und die Sicher-
heit des Personals erhoht. Zudem ist die
Arbeit fiir die Rangierspezialisten kérper-
lich anstrengend und wenig ergonomisch.
Bei allen Vorteilen zeigen sich nun auch
Probleme in der Praxis. Durch die auto-
matische Kupplung verringert sich der
Querschnitt der Luftleitung zur Bedie-
nung der Bremsen im Zug. Um dies zu
kompensieren, diirfen weniger Bremsge-
wichte bei den Wagen in der Bremsrech-
nung angerechnet werden, was zu tieferen
Bremsreihen fithrt und somit zu tieferen
Streckengeschwindigkeiten. ~ Technische
Details kénnen bei jedem Lokfiihrer er-
fragt werden.

So ist wohl die Zusammenstellung der
Ziige schneller und billiger, dafiir stehen
die Giiterziige vermehrt herum, bis sie auf
dem belasteten Netz eine Trasse erhalten.
Ein Ziel des zukiinftigen Giiterverkehrs
wire es eigentlich, schneller zu fahren,
um sich im Personenverkehr einordnen zu
konnen. Der Teufel steckt wie immer im
Detail. =

wEin A i }
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LISA

Denkhemmungen

LISA Funk, 3 Jahre spater. Never ending story
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Aushang SBB Cargo vom November 2019

Auszug der Rede des VSLF-Prasidenten
von der Generalversammlung am 18.
Marz 2017

«So wurde zum Beispiel vor zweieinhalb
Jahren ein ganz neues, modernes, bahn-
brechendes Konzept fiir die Kommunika-
tion erfunden: LISA.

LISA ist ein Gerét fiir die Sprechverbin-
dung zwischen dem Lokfiihrer und dem
Rangierleiter. Kein Ding der Unméglich-
keit mit der heutigen Technologie - sollte
man meinen. Weit gefehlt. LISA hat die
Grosse eines Natel B aus den 80-er Jahren
(der Rangierer bedankt sich) und das Pro-
jekt ist aufgrund der hohen Komplexitat
(1) um 21/2 Jahre verzogert. Technisch ist
die Ubertragung des Kontrolltons noch
heute nicht gewihrleistet. Von den Ver-
antwortlichen werden die sicherheitsrele-
vanten Fehler als nicht sicherheitsrelevant
eingestuft. Logisch, sie sind ja auch nicht
schuld, wenn es kesselt.

Mangels der Zuverldssigkeit von LISA
weigern sich viele Lokfithrer zu Recht,
dieses zu benutzen, und tiberbriicken das
Problem mit ihrem Handy. Handy ist so
ein kleines Ding, mit dem man auch tele-
fonieren kann ... kennen Sie vielleicht? Ein
Riicksteller hat sein Babyphone von zu-
hause mitgenommen - die Ubertragungs-
qualitét ist bestechend.» =

Ruhepause in Rotkreuz. Hubert Giger, LF Ziirich

Ausgangslage: Dienst am Sonntag im
Herbst / Pause am frithen Abend in Rot-
kreuz SZ (Spitzkehre der Gotthardziige) /
Kenntnis, dass es einen warmen Pausen-
raum hat, Zutritt mit Zahlencode méoglich.
Vorgehen: In den Unterlagen das Doku-
ment suchen mit dem erhofften Zutritts-
code.

Ergebnis: Pause auf dem Perron und die
Gewissheit, dass es viele Menschen gibt,
welche nicht das Potenzial haben, Losun-
gen hervorzubringen.

Mich wundert es, dass nicht mehr Kollegin-
nen und Kollegen aufgrund solcher Unzu-
langlichkeiten die Nerven verlieren.Lésung:

Meldung an den Vorgesetzten :-) =

7] BBB CFF FFS
[ T——
Pausenraum Rothreuz Gleis 1

Fur den Pauserraum i beim CLP

Zug sin Code Minleriegt

Code = beim CLF 2G | Sisembgichkein e

Kuffes | Balects Eichs Mikrawalle
A1 E : (i}
Waitére informaticnen
Bahnh rtal

rants e P Simon Tomaschet

GEL 51 I 2220
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Ferrovita

Vermischte Meldungen

Quiz
Technikgruppe VSLF

Lustige Quizfrage fiir haltende Ziige
Man suche den Halteort 2. Zur Erinne-
rung: Signale stehen links.

Zusatzfrage: Wo hilt man mit einem Zug
mit 300 m Linge (Halteort 3)?

Antworten bitte an: SBB Infrastruktur /
Kundenkonzept / SQ Sicherheitsmanage-
ment

Stichwort: Klare Signalisierungen leicht
gemacht.

Hauptpreis: Eine nichtssagende Antwort
wie bei jeder Meldung.

Burnout
Technikgruppe VSLF

Blick Artikel «Burnout bei der SBB»

Ein Mitarbeiter meinte, man sei «wie die
Titanio unterwegs». Man habe leckge-
schlagen. Seit der Reorganisation* werde
nur noch Wasser geschépft, um nicht un-
terzugehen.

Diese Einschitzung des Kollegen deckt
sich mit der Beobachtung des Vorstands
VSLE.

*Reorganisation Weiterentwicklung SBB Per-
sonenverkehr WEP vom 1.1. und 1.4.2019

BIG

Technikgruppe VSLF

Ein Mosaikstiick mehr.

Es gab eine schone alte Tradition, einen
Zug massvoll, energiesparend, unter Be-
achtung des Wetters, des Schienenzustan-
des, der Fahrzeit, der Betriebslage, der
Schonung des Materials und des Fahrgast-
aufkommens zu beschleunigen. Verniinf-
tig eben unter Einsatz des Kopfes.

Dies wurde ersetzt durch das 1/1-Prinzip.
Sprich, immer maximale Zugkraft anzu-
fordern. Den Rest macht die Elektronik.
Beschlossen haben dies vermutlich Tech-
nokraten ohne umfassende Bahnkenntnis.

Was haben wir nun damit erreicht?
Vermehrter Unterhalt. Vermehrter Ach-
sen-Wechsel. Vermehrter Ausfall von
Fahrzeugen Wahrend des Ausfalls: Fahr-
ten in die Unterhaltsanlange und nach
Yverdon und zurtick.

Hohe Kosten an Material, Personal, Orga-
nisation und Trassen.

«Bahn im Griff» (BIG) bedingt viel ver-
netztes Wissen und gut ausgebildetes und
motiviertes Personal.

TELOC

Technikgruppe VSLF
Operations e BAA Ziige fiihren

ZFR

ZFR Anweisung
Zeit- Datumfehler Teloc

Zuordnung: P 20092515 ‘

Ersteller: Daniel & Porta, Fachfiihrung ZFR
Verteiler: Lokpersonal Personenverkehr

Ausgangslage

Die Zeit und das Datum des Teloc und dessen Anzeige auf dem ETCS-DMI stimmen momentan zum
Teil nicht mehr. Betroffen sind: Re 460, IC Bt, IC Bt 2000, ICN, ETR 610, RABe 503.

Ursachen

Die GPS Empfanger des Teloc verwenden einen Wochenzahler zur Berechnung des aktuellen
Datums. Dieser Zahler wird periodisch automatisch zurlickgesetzt (knapp alle 20 Jahre). Dies war bei
den Alstom Fahrzeug-Ausriistungen mit einem alteren GPS Modul (Teloc 1550, 2550, 2550 MVB)
Ende Juli der Fall.

Die Auswirkungen in der Anzeige sind: Falsches Datum und bei der Uhrzeit in der Regel die
Winterzeit.

Massnahmen

Mit den Fahrzeugen darf mit der falschen Uhrzeit und Datum gefahren werden. Die betroffenen
Fahrzeuge bitte dem Helpdesk Rollmaterial melden. Der Lokfiihrer kann die Uhrzeit bzw. das Datum
nicht anpassen.

Die Korrektur fiir das Problem wurde von Alstom bereits entwickelt. Diese muss noch getestet und
zugelassen werden. Danach erfolgt die Anpassung der Teloc.

bitte auch die am DMI angezeigten

& mit
Angaben zu Zeit und Datum melden.

Daniel a Porta Barta Matthias
Prifungsexperte ZFR FT-Technik-Zugbeeinflussung-Funk

Andreas Rufener
Leiter Betriebsvorschriften

ProzessiDok. Eigner: P-O-8P-ZFR

Ersteler: U151040 Prifer: U124695
Dokumentaummer 20234372 Version: 01

Gillgab: 01082019 Version Teidok: 000
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Personenverkehr Re 450 DPZ: Seite 1von 2

ZFR

ZFR Anweisung
Re 450 DPZ: Schleuderbremse

Management-System

Ersteller: Daniel Heckendorn
Verteiler: Lokpersonal

Zuordnung: Re 450 DPZ ‘

Ausgangslage
Die Kilometerleistung der Radséitze auf den Re 450 ist statistisch auf etwa die Hélfte des bisher
iblichen Wertes gesunken. Grund dafiir sind Rissbildungen in den Laufflachen der Re 450, welche
ein zu héufiges Uberdrehen erforder. Dies fiihrt zu hohen Unterhaltskosten und reduzierter
Verfiigbarkeit der Fahrzeugflotte.

Ursachen

Wahrend einer 10-tagigen wurden an der einer
Re 450 vorgenommen. Sehr rasch wurde klar, dass wahrend des Beschleunigens doppelt so viel
Energie an die Lauffléichen der Réder abgegeben wird im Vergleich zum Fahren und Bremsen
zusammen.

Die Hauptursache liegt beim Einsatz der Schleuderbremse. Greift diese bei schlechter Adhésion
wahrend der gesamten Beschleunigungsphase ein, bedingt durch eine konstant zu hohe
am F: erreichen die T an der Reibflache zwischen Kiotz

und Rad bis

900 °C. Dies fiihrt zu Gefligeumwandlungen und Rissen, oft unter der Radoberflache. Beim
Uberdrehen werden die Risse sichtbar und erfordern, dass (ibermassig viel Material entfernt werden
muss.

Massnahmen

Die Erkenntnisse werden durch weitere Tests und Messungen verifiziert. Einerseits wird nun die

Funktion des Schleuderschutzes optimiert, indem die Einsatzdauer begrenzt wird. Der Einbau der
i erfolgt laufend und ist voraussichtiich Anfang 2020
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abgeschlossen.
Andererseits liegt die grésste bei i issen - aucl
beziiglich Fahrkomforts — in einer iiberlegten Fahrweise des Lokpersonals. Es kann einen

iichen Beitrag zur der L der Rader leisten.

Der Hinweis i Ziff. 9.5.1.1 der Bedienungsanleitung DPZ (P 20000943) wonach bei schlechter
Adhéision die abnehmende Zugkraft durch Drehen des Fahrschalters von Fahren «1/2» bis «1» auf
einem geeigneten Wert ohne Schleudern ausgeschdpft werden darf, wird in der nachsten Ausgabe
wie folgt ersetzt und ist ab sofort zu beriicksichtigen:

Zeit-Datum-Fehler Teloc.

Neuste Fehler im neusten Zugsicherungs-
system: Die Zeit und das Datum des Teloc
und deren Anzeige auf dem ETCS-DMI
stimmen momentan zum Teil nicht mehr.

Ursachen: Die GPS-Empfinger des Teloc
verwenden einen Wochenzihler zur Be-
rechnung des aktuellen Datums. Dieser
Zahler wird periodisch automatisch zu-
riickgesetzt (knapp alle 20 Jahre). Dies war
bei den Alstom-Fahrzeug-Ausriistungen mit
einem élteren GPS-Modul (Teloc 1550, 2550,
2550 MVB) Ende Juli der Fall. Massnahmen:
Mit den Fahrzeugen darf mit der falschen
Uhrzeit und Datum gefahren werden.

Teloc sind die Registriergerdte auf den
Fahrzeugen, verkniipft mit den Sicher-
heitseinrichtungen und Geschwindig-
keitsgebern. Solche Meldungen stirken
das Vertrauen in die Technik nicht. In
anderen Industrien wére dies wohl nicht
denkbar.

(Un)sichtbare Signale

Mark Feier

Im letzten LocoFolio war ein Bericht mit
Foto vom Ausfahrsignal Horgen mit dem
riesigen Biigelsenksignal und dem Hin-
weispfeil. Inzwischen wurde die Situation
dankenswerterweise korrigiert. In Kill-
wangen-Spreitenbach Gleis 3 Richtung
Heitersberg befindet sich eine dhnliche Si-
tuation. Die Signale stehen links ...

Siehe Bild: Wie viele Lokfiihrer haben da
schon den Biigel gesenkt und, vor allem,
wann den Biigel wieder gehoben?

Mark Feier, Lokfiihrer im Teilzeitmodell Cargo
und Personenverkehr, RBL und Ziirich.

Sinnbild
QSU VSLF

Sinnbild fiir den aktuellen Zustand der
SBB.
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Ubernachtung

Technikgruppe VSLF

Infolge Lokfithrermangels in der Ost-
schweiz werden Lokfiihrer aus der West-
schweiz angefragt, Dienstfahrten nach Zii-
rich zu machen, im Hotel zu iibernachten
und eine Tour in Ziirich zu fahren.

Dies geht natiirlich nur, wenn sie die
S-Bahn-Fahrzeuge bedienen und Stre-
cken in der Region befahren kénnen. Ein
praktischer Beweis, dass Personal nur
wirtschaftlich und produktiv eingesetzt
werden kann, wenn es vollumfanglich auf
vielen Fahrzeugen und Strecken ausgebil-
det wird.

Aktuell verfolgt man die Strategie, nur we-
nige Fahrzeuge und Streckenkenntnisse
auszubilden . Das ist vorerst billiger, rela-
tiviert sich aber schnell, wenn sie wiahrend
der Arbeitszeit keine Ziige fahren kénnen.

RTE20100

Technikgruppe VSLF

Das Schild hingt bei einer Eingangstiire
zum ehemaligen Depot F in Ziirich. Heu-
te werden Baumaschinen der SBB Infra-
struktur dort abgestellt.

Das Schild lasst beim Gang ins Trockene
bei Regen oder auf die Toilette innehalten.
Was will uns die Information sagen? Wer
weiss, was RTE20100 ist? Im iPad ist auch
nach langer Suche nichts Konkretes zu
finden. Es geht um sicheres Arbeiten im
Gleisbereich bei SBB Infra oder so was ...!?
Wir starten einen Wettbewerb!

Wer weiss, was RTE20100 ist?

Wer hat ein RTE20100 in PDF-Form elekt-
ronisch zum Nachlesen?

Antworten bitte einsenden an:
RTE@vslf.com

Als Hauptpreis gibt es eine digitale Zug-
melde-App zu gewinnen, welche via iPad
herannahende Ziige beim Uberschreiten
der Gleise meldet.

Standschaden

Joe Brunner, Lokfiihrer Luzern

Seit nun bald fiinf Jahren stehen in Luzern
in der Einstellhalle zwei Einsatzfahrzeuge
herum, welche anscheinend nicht ein ein-
ziges Mal bewegt oder gebraucht wurden.
Standschaden vorprogrammiert und Kos-
ten sparen am richtigen Ort, bitte!

Vielleicht ein Beispiel, welches den Sinn
und Unsinn beim Beschaffen von Fahr-

zeugen bei der SBB aufzeigt!
Mit freundlichen Griissen

Abwesenheit
Technikgruppe VSLF

Auf eine E-Mail an die SBB kam eine Ab-
wesenheitsmeldung zuriick, welche er-
staunt. Das genaue Riickkehrdatum an
den Arbeitsplatz ist offenbar nicht Kklar,
moglich, dass es etwas mit dem Wetter zu
tun hat. In der franzosischen Version war
zudem vom 14.10. die Rede. Eine wetter-
und sprachabhingige Abwesenheitsmel-
dung! Was digitale Innovationen so alles
hervorbringen ...

Vielleicht sollten wir, das Lokpersonal,
unsere Freitage auch dementsprechend
dem Arbeitgeber bekanntgeben.

Guten Tag

Besten Dank fiir Ihre E-Mail. Ich bin bis min-
destens am 16.10. abwesend. Die E-Mails wer-
den nicht gelesen. Ab dem 17.10.2019 bin ich
evtl. wieder fiir Sie da.

Mit freundlichen Griissen

Schweizerische Bundesbahnen SBB

xy SQU
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Ruedi Brunner; Leiter SOB VSLF Sektion Ostschweiz

GAV-Verhandlung/Pausenregelung

Die neuen Arbeitszeitregelungen im Zu-
sammenhang mit den erfolgten AZG/
AZGV-Anderungen haben auch bei der
SOB Begehrlichkeiten zu Neuverhandlun-
gen der im GAV bzw. dessen Anhang X
niedergeschriebenen internen Regelungen
geweckt. Die 2018 gescheiterten Verhand-
lungen tiber eine Anpassung wurden 2019
wieder aufgenommen.

Am 23. Mai traf sich eine Delegation der
SOB und Verhandlungsgemeinschaft,
um nach einem Ausweg aus der fest-
gefahrenen Situation zu suchen. Das er-
klarte Ziel bestand darin, einfache, faire
und verstédndliche Regelungen, die auch
ausserhalb des Lok- und Zugpersonals
zur Anwendung gelangen sollen, zu de-
finieren. Angestrebt wurde eine zeitnahe
Einigung, sodass die neuen Regelungen
bereits in die Planung 2020 einfliessen
konnen.

Auch am Ende dieser Diskussionsrunde
lagen die Vorstellungen der Verhand-
lungsparteien weit auseinander. Es zeigte
sich unmissverstindlich, dass die verblei-
bende Zeit bis Mitte Jahr fiir eine Einigung
nicht ausreichen wird. Folglich gelangen
die aktuellen Regelungen auch bei den
Dienstplanen 2020 zur Anwendung,
Weiteres Vorgehen: Es wird eine Arbeits-
gruppe mit Vertretern aus beiden Ver-
handlungsparteien ~ zusammengestellt.
Das Thema wird in einer Gesamtbetrach-
tung der neuen AZV/AZGV-Regelungen
diskutiert und es werden konkrete Umset-
zungsvorschlidge z. Hd. der Verhandlungs-
delegationen ausgearbeitet.

Schiedsgericht

Im Rahmen der gednderten Organisa-
tionsform der SOB per 2020 haben bereits
vorgezogene Wechsel bei einzelnen Zu-
standigkeiten stattgefunden. So amtet
seit 1.1.2019 neu die Leiterin Personal &
Organisation Marianne Reisner-Schmid
als Bezugsperson in sozialpartnerschaftli-
chen Belangen. Anlésslich einer «Kennen-
lernrunde» mit VSLF-Vertretern im Mai
sind wir unausweichlich auf das laufende
Schiedsgerichtsverfahren zu sprechen ge-
kommen. Die SOB signalisierte uns ihre
Gespréchsbereitschaft, aber nicht bei lau-
fendem Verfahren. Um diese angebotene
Schlichtungsmdglichkeit nutzen zu kén-
nen, wurde das Schiedsgerichtsverfahren
in Absprache mit den Sozialpartnern sis-
tiert.
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Am 2. Juli trafen sich Vertreter der SOB
und  Verhandlungsgemeinschaft  zur
Auslegeordnung. Leider brachte dieser
Versuch nicht den gewiinschten Erfolg.
Nachdem die angesetzte Bedenkfrist er-
gebnislos verstrichen war, wurde unser
Anwalt beauftragt, die Sistierung aufzu-
heben, um das Verfahren wieder in Gang
zu setzen.

Umsetzung GAV

Den Wechsel in der Ansprechstelle bei so-
zialpartnerschaftlichen Angelegenheiten
nehmen wir zum Anlass, um hoffentlich
zwei andere schon lange pendente The-
men zum Abschluss bringen zu kénnen:

- GAV Art. 7.1 Normalarbeitszeit: Machen
Teilzeitarbeitende von der Wahl «mehr ar-
beitsfreier Tage» statt «kiirzerer taglicher
Arbeitszeit» Gebrauch, werden diese Tage
zu Jahresbeginn nicht ausgewiesen und
somit nicht garantiert.

- Anhang 3, Art. 3 Tatigkeiten ausserhalb
des Arbeits-/Dienstortes: Bis 31.12.2017
wurden die Wegzeiten bei Abloserdiens-
ten teilweise nicht nach GAV abgerech-
net. Im Januar 2016 hat der VSLF die SOB
erstmals darauf hingewiesen. 2018 kam
die SOB unserer Forderung um Nachver-
giitung entgegen, jedoch nur fiir das Jahr
2017. Uneinig sind wir uns beim Anspruch
fiir 2016.

Der VSLF ist bestrebt, beide Themen mit
einer akzeptablen Losung abzuschliessen.

SmartRail 4.0/ ATO

Das Projekt ATO Pilot SOB wurde im
Frithjahr 2018 gestartet. Es ist ein Infra-
struktur-Projekt. Um auch andere Sicht-
weisen einfliessen zu lassen, wurde eine
Begleitgruppe ATO gebildet. Die Verban-
de wurden aufgefordert, zwei interessierte
Mitglieder aus dem Lokpersonal in diese
Begleitgruppe zu entsenden. Nachfolgend
ein Zwischenbericht von Markus Gerber,
der im Auftrag der Verbdnde im Begleit-
ausschuss mitwirkt:

Wir haben im Laufe des Jahres 2019 drei

Meetings iiber den Bereich SmartRail 4.0

(erweitert ATO) im Hause SOB durchge-

fithrt. Wir, das sind die unten aufgefiihr-

ten Personen.

- Leitung: Hanspeter Schenk, Patrick
Zwicky, Simone Joos

- Als Begleitung im Auftrag der Verban-
de: Michel Huber (Lf Sam), Markus Ger-
ber (Lf He)

In den Meetings wurden wir von Han-
speter Schenk und Patrick Zwicky tiber
den Stand von SmartRail 4.0, der bei
diversen EVUs in Bearbeitung ist, infor-
miert. Die digitalen Automationssysteme
sind in diversen Bereichen ein viel be-
schiftigtes und zu Recht intensiv disku-
tiertes Thema.

In  unserem  Kerngeschift beim
Lokpersonal sprechen wir wie bekannt
von den vier GoA-Stufen: the Grade of
Automation, zu Deutsch der momentane
Zustand der Automatisation im Fiihrer-
raum. Der Zeitplan in diesem Bereich bei
der SOB sieht wie folgt aus:

Im Dezember 2019 werden wir mit zwei
technisch unterschiedlichen Fahrzeugen
(FLIRT und NPZ) als Versuchstriger di-
verse Testschichten in einem festgelegten
und abgesperrten Testperimeter durch-
fithren. Die Fahrzeuge werden hard- und
softwaretechnisch angepasst und ausge-
riistet.

Stand heute Bereich ATO bei der SOB,
wird das Thema Eco 2.0 mit einer Ge-
schwindigkeitsvorgabe und den vorge-
gebenen Leistungsparametern fiir die
Fahrmotoren erwéhnt. Das entspricht in
etwa dem bekannten ADL bei der SBB.
Das System arbeitet jedoch mit dem TMS
(Traffic Management System) zusammen.
Die Live- also Echtzeitinformationen be-
ziiglich Geschwindigkeit und Leistungs-
ansteuerung der Fahrmotoren werden
dem Lokfiithrer auf einem Display zur
Verfiigung gestellt, gekoppelt mit einem
journal file (Dateisystem) in der Fahrord-
nung.

Damit soll die Effizienz und Verdichtung
auf dem Schienennetz noch weiter er-
hoht werden, bei gleicher oder hoherer
Sicherheit.

Die Labor-, Felderforschungs- und Pra-
xistests werden es uns zeigen.

Markus Gerber
PFL/LEP SOB

Pensionskasse

Im Jahresbericht 2017 wurde von einer
erfreulichen Entwicklung des Vorsorge-
werkes berichtet. Dank einer hohen Ren-
dite von 7,5% stieg der Deckungsgrad auf
107,32%. Worauf per 1. Juli 2018 die Sanie-
rungsbeitrage wegfielen. Um die finanziel-
le Sicherheit im Alter zu erhéhen, wurde
im selben Atemzug der Vorsorgeplan ver-
bessert.

Wider Erwarten setzte sich der positive
konjunkturelle Aufschwung nicht fort.
Leider verschlechterte sich die Situa-
tion an den Finanzmaérkten gegen Ende
des Jahres 2018. Als Folge verbuchte die
Sammelstiftung Symova im vergangenen
Jahr mit -1,52% ein negatives Anlageer-
gebnis, das sich im Vergleich mit anderen
Kassen dennoch sehen lassen darf. Der
Deckungsgrad des Vorsorgewerks SOB
fiel dadurch auf 105,09%. Gliicklicher-
weise wurde die 100%-Marke nicht unter-
schritten. Der Trend an den Finanzmérk-
ten zeigt 2019 nach oben und l4sst hoffen.
Die Anlagerendite per Ende April lag bei
rund 7%.

Mitglieder

Ende August 2019 zidhlte die VSLF-SOB
Gruppe 98 Aktivmitglieder. Im vergange-
nen Jahr durften wir 5 Neumitglieder im
VSLEF begriissen. 2 Kollegen traten in den
Ruhestand und 1 Kollege wechselte zur
SBB.

Mitgliederversammlung

Der Einladung zur Mitgliederversamm-
lung vom 12. August 2019 in Schmerikon
sind 21 SOB-Kollegen sowie 1 Kollege vom
SBB-Depot Erstfeld gefolgt. Vom VSLF
durften wir Hubert Giger (Prasident VSLF)
sowie Christoph Jud (Vizeprasident und
Leiter P VSLF-Ostschweiz) begriissen.

Die Versammlung wurde, wie schon zur
Tradition geworden, in zwei Blocke aufge-
teilt. Teil eins diente der Information aus
den aktuellen Verbandstatigkeiten. Hubert
Giger berichtete aus dem Gesamtverband,
Ruedi Brunner von den SOB-Geschiften.
Im Fihrungsgremium VSLF-SOB wurde
eine Vakanz mit Blick auf die neue Orga-
nisationsstruktur im VSLF-SOB per De-
zember 2020 nur interimistisch besetzt.
Vielen Dank fiir die Ubernahme zusétz-
licher Aufgaben. Der neue geografische
Aktivitdtsrayon der SOB veranlasst uns,
unsere Fiithrungsstruktur entsprechend
anzupassen.

Im zweiten Block durften wir von der SOB
die neue Leiterin Personal & Organisation
Marianne Reisner-Schmid begriissen. Auf
die mit viel Spannung erwarteten Aus-
fithrungen der Leitung LP, insbesondere
wegen der bevorstehenden Kooperation
im FV mit der SBB, musste leider ver-
zichtet werden. Aus nachvollziehbaren
Griinden haben Hanspeter Schenk (Lei-
ter Lokpersonal) und Roland Alder (OIf)
ihre Teilnahme kurzfristig abgesagt. Da-
fiir blieb mehr Zeit fiir den Austausch mit
unserer «obersten» Personalchefin.

Beim anschliessenden Apéro wurden die
intensiv gefithrten Diskussionen fortge-

setzt. =
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Neues Rollmaterial SOB

Die Neuanschaffung des Rollmaterials der SOB lauft teilweise harzig und steht unter hohem

Termindruck. Martin Mock

[,

Im Mai 2019 gab die Schweizerische Siid-
ostbahn den Startschuss zum begleiteten
Probebetrieb des neuen Rollmaterials. Als
Erstes kamen zwei der fiinf bei Stadler Rail
bestellten, vierteiligen FLIRT 3 in den Pro-
bebetrieb. Anfinglich verging kein Tag,
an dem nicht ein Pendelwechsel generiert
werden musste und das neue Rollmaterial
aus dem Betrieb genommen wurde.
Anfang Juni 2019 wurde der erste achttei-
lige Traverso auf der Strecke zwischen St.
Gallen und Luzern in Betrieb genommen.
Seither gelangen die neuen Fahrzeuge
nach und nach in den Umlauf. Spétestens
ab Fahrplanwechsel im Dezember 2019
werden sdmtliche Kompositionen aus-
getauscht und die sechs Traverso sollten
dann voll im Einsatz sein.

Am Morgen und Abend wird der Traverso
jeweils auf der Strecke St. Gallen-Rappers-
wil mit einem vierteiligen FLIRT verstarkt.
Mit dieser Massnahme kann die Siidost-
bahn ihren Gésten wihrend der Haupt-
verkehrszeiten iiber 190 zusitzliche Sitz-
plétze je Zug anbieten.

Vorstellung der neuen Flotte

Nicht nur fiir das Bahnunternehmen, son-
dern auch fiir die Passagiere ist das neue
Rollmaterial ein Quantensprung: Als Ers-
tes sticht beim Traverso von aussen die
kupferfarbene Hiille ins Auge. Die Farbe
ist auf dem Schweizer Schienennetz ein-
zigartig. Der Traverso verfiigt tiber 359
Sitzpldtze, davon 68 Plétze in der 1. Klas-
se. In der 1. Klasse wirkt der Zug sehr ge-
rdumig. Einzelne Sitze sind sogar versetzt,
damit Passagiere die Beine richtig ausstre-
cken kénnen. Auch separate Kleiderbiigel

Re 446 Voralpenexpress und Traverso

gibt es dort. Innen wirkt der Zug allge-
mein dusserst grossziigig, auch in der 2.
Klasse sind die Sitzpldtze mit Steckdosen
ausgertistet. In zwei Bistrozonen stehen
Kaffee- und Snackautomaten zur Verfii-
gung. Geniigend Platz ist auch fiir Gepack
vorhanden. Abgetrennt gibt es eine Fami-
lienzone mit Platz fiir Kinderwagen, die
Wande sind mit Wimmelbildern tapeziert.
Eine separate Abteiltiir sorgt dafiir, dass
Larm aus dem Kinderabteil nicht durch
den ganzen Zug schallt. Die grossen Fens-
ter laden ein, die vorbeiziehende Land-
schaft zu betrachten - die Vorhinge mit
Kultstatus sind handelstiblichen Rollos
gewichen. Die vierteiligen, silberfarbenen
FLIRT 3 mit 197 Sitzpldtzen, davon 22 in
der 1. Klasse, setzt die SOB vorwiegend im
S-Bahn-Verkehr und als Verstiarkung des
Traverso in den Hauptverkehrszeiten ein.

Nicht ganz storungsfrei

Auch wenn auf den ersten Blick nahe-
zu alles perfekt scheint, sind noch viele
Hiirden zu tiberwinden. Der Innovations-
grad ist sehr hoch und wurde von Stadler
unterschitzt. Die vier Schwerpunkte der
Innovationen sind: unverwechselbares
hochwertiges Design, Energieeffizienz,
verschleissarme Fahrwerke (SOB-Strecken
mit engen Bogen) und durchgehend ver-
netzte Systeme fiir Online-Diagnose und
Instandhaltungsoptimierung.

Da die Fahrzeuge eine neue Generation
sind, musste vieles zuerst erprobt wer-
den, und dies in einem eng bemessenen
Zeitrahmen. Es resultierten sehr viele
Testfahrten und es wurde eine hohe Fle-
xibilit4t von den jeweiligen Testlokfiihrern
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und weiteren Beteiligten gefordert. Die
momentane Qualitdt der Fahrzeuge ist
mangelhaft. Die Fertigungsqualitdt ent-
spricht noch nicht den Erwartungen und
dies betrifft den ganzen Fahrzeugbereich,
von Konstruktionsméangeln, mangelhafter
Montage bis hin zu Softwarefehlern. Die
ersten vier Fahrzeuge wurden von der
SOB trotz umfassender Mangelliste mit
Vorbehalt iibernommen, um den beglei-
teten Probebetrieb zu erméglichen. Diese
vier Fahrzeuge gehen im Herbst noch ein-
mal an den Hersteller zurtick. Die weitere
Fahrzeugiibernahme wurde gestoppt, bis
das Qualitdtsniveau einen akzeptablen
Zustand erreicht. Aus diesem Grund steht
der Termin der vollen Einfithrung des
neuen Rollmaterials zum Fahrplanwech-
sel 2019/20 unter hohem Druck.

Die Héaufung von Auftridgen der Firma
Stadler trédgt nicht wenig dazu bei, dass
laufende Projekte ins Stocken geraten. Ein
grosseres Problem, das die SOB und die
Firma Stadler beschiftigt, ist die Druck-
welle, die im Traverso bei Durchfahrten im
Ricken- und Wasserfluhtunnel entstehen.
Sie sorgt fiir laute Pfeifgerdusche bei den
beiden Tiiren zwischen Fahrgastraum und
Fiihrerstand und es sind starke Querliifte
spiirbar. Der Grund fiir dieses Phinomen
sind der enge Querschnitt der Tunnels und
die Lange des Fahrzeuges, die iiber den
ganzen Fahrgastbereich offen ist und nicht
durch Abteile unterbrochen wird. Diese
Auswirkung wurde klar unterschitzt. Das
Larmproblem mit der Innentiire zum Fiih-
rerstand wurde erkannt und die Verbesse-
rungsmassnahmen sind bereits eingeleitet.
Eine weitere Herausforderung stellen die
neuen TSI-Normen (Technische Spezifika-
tionen fiir die Interoperabilitit) fiir die Fir-
ma Stadler sowie auch fiir die SOB dar. Es
sind die ersten Fahrzeuge in der Schweiz,
welche mit diesen Normen fahren. In
der Schweiz gelten die TSI als Regeln der
Technik und als Sorgfaltsregeln (AB-EBV).
Die TSI der Européischen Union sind den
nationalen Vorschriften tibergeordnet. Da
die TSI tiber die ganze Fahrzeugtechnik
bestimmt, ist plotzlich unvertrautes Ver-
halten der Fahrzeuge, zum Beispiel das
stark eingeschrankte Aufbauen der Zug-
kraft sowie auch das neue Bremsverhal-
ten, vorhanden. Es wird sich zeigen, wie
mit diesen Einschrinkungen die Fahr-
planstabilitit gehalten werden kann. Sehr
gewohnungsbediirftig sind die vielen ver-
schiedenen Akustiksignale bei den Fahr-
gasttiiren, die jeweils fiir jede Bewegung
einen anderen Ton beinhalten. Hier stellt
sich die Frage, wie kompatibel die TSI mit
dem Schweizer Eisenbahnnetz ist.

Mischtraktion

Die freiztigige Mischtraktion der gesam-
ten SOB-FLIRT-Flotte (FLIRT 1-3 inkl. Tra-
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verso) ist Voraussetzung fiir einen opti-
malen Betreib der Siidostbahn. Dazu sind
technische Anpassungen an den neuen so-
wie auch an den bestehenden FLIRT erfor-
derlich. Wegen des Konkurses der Firma
Ruf (Lieferant der Fahrgastinformations-
systeme der bestehenden Flotte) wird die
Mischtraktion zum Fahrplanwechsel 2019
nicht bereit sein. Dies stellt die SOB nun
vor eine grosse Herausforderung. Der Vor-
alpen-Express muss bei Hauptverkehrs-
zeit zwischen St. Gallen und Rapperswil
verstarkt werden und vorldufig kann eine
Verstarkung nur mit Traverso und FLIRT
3 erfolgen. Dies schrinkt arg ein, da nur
sehr wenige Fahrzeuge fiir eine Misch-
traktion zur Verfiigung stehen.

Lokfiihrer kimpfen mit der diirftigen
Schulung und dem ETCS Level 1

Da die Lokfiithrerschulung beim vollen
Testbetrieb der Fahrzeuge stattfand,

Verkabelungen fiir verschiedene Tests wahrend der Testfahrten Verkabelungen fiir verschiedene Tests wahrend der Testfahrten / Arbeitsplatz von PROSE — Biigelmessfahrten

war immer Fahrzeugknappheit vorhan-
den. Aus diesem Grund fiel die Schulung
in der Praxis sehr diirftig aus. Erschwe-
rend kam hinzu, dass die Fahrzeuge zur
Schulungszeit  softwaremdssig  sowie
hardwaremadssig nicht in einem stabilen
Zustand waren. So fand die Schulung in
halbfertigen Fahrzeugen statt. Eine Nach-
schulung ist aus Kapazitdtsgriinden nicht
moglich. Das Erweitern der Fahrpraxis
geht langsam voran, da nur wenige Fahr-
zeuge im Einsatz sind. Da das neue Roll-
material ETCS-only-Fahrzeuge sind, die
kein ZUB besitzen, stellt auch dies die
Lokfiithrer vor neue Herausforderungen.
Die allgemeine V-Uberwachung mit ETCS
Level 1 toleriert gegentiber dem ZUB nur
minimale Geschwindigkeitsabweichun-
gen. Zum Teil muss bei einer Geschwin-
digkeitsreduktion schon vor der eigent-
lichen Geschwindigkeitsschwelle —die
Zielgeschwindigkeit erreicht sein, um eine
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Systembremsung oder sogar eine Zwangs-
bremsung zu vermeiden. Da die iiber-
wachten Bremskurven gegeniiber dem
ZUB viel steiler ausfallen, wird oft nur
noch zu den Signalen hingeschlichen.
Auch die Anzeige am DMI ladsst zu wiin-
schen tibrig, denn oft weiss man nicht
genau, was und welche Geschwindigkeit
jetzt genau iiberwacht wird. Auch hier
stellt sich die Frage, wie kompatibel das
ETCS Level 1 mit dem schweizerischen
Eisenbahnnetz und dem mittlerweile sehr
eng getakteten Fahrplan ist.

Ausblick

Im Rahmen der im Juli 2017 vereinbarten
Kooperation mit der SBB steigt die SOB
zum Fahrplanwechsel im Dezember 2020
ins Fernverkehrsgeschift ein.

Ab diesem Zeitpunkt fihrt die Siidost-
bahn stiindlich alternierend ab Basel
beziehungsweise Ziirich tiber die Gott-
hard-Bergstrecke nach Locarno. Die SOB
vermarktet die Gotthard-Bergstrecke mit
der Linienbezeichnung «Treno Gottardo».
Ab Dezember 2021 wird die SOB unter
einer Fernverkehrskonzession der SBB im
Stundentakt die Linie Bern-Ziirich-Chur
fahren und diese grosstenteils mit eigenen
Ziigen betreiben. Die Direktverbindung
von Bern tiber Zirich nach Chur ver-
marktet die SOB unter dem Namen «Aare
Linth».

Dadurch wird der Traverso auch seinem
Namen gerecht: Traverso stammt aus dem
Italienischen und bedeutet «quer». Der
kupferfarbene Zug fahrt in Zukunft quer
durch die Schweiz. Diese Mehrstrecken
generieren weitere Fahrzeugbestellungen
bei der Firma Stadler. Elf weitere Traverso
sind bereits schon in Produktion und die
Ubernahme ist ab Ende Mai 2020 geplant.
Diese elf Fahrzeuge sind als Ergdnzung
fir die Nord-Std-Verbindung gedacht.
Aufgrund der bisherigen Erfahrungen mit
den neuen Fahrzeugen sind bereits viele
Verbesserungen erfolgt und bis heute sind
schon iiber 1200 Zeichnungsédnderungen
gemacht worden. Auf das Jahr 2021 folgt
eine weitere Bestellung von sieben Tra-
verso und fiinf viertteiligen FLIRT 3. Die-
se Fahrzeuge sind als Ergdnzung fir die
Strecke Bern-Ziirich-Chur gedacht.

Fiir die Gotthard-Bergstrecke ist die Pro-
duktionskooperation Zugfithrung bereits
finalisiert und die Umsetzungsdetails sind
in Erarbeitung. Nérdlich von Erstfeld er-
folgt die Produktion Zugfiihrung vollstin-
dig durch die SOB. Siidlich von Erstfeld ist
eine gemeinsame Produktion SOB-SBB ge-
plant.

Zurzeit arbeitet eine Arbeitsgruppe an
den Kldrungen zur Realisierung des ge-
planten Produktionspools. Die vollstan-
dige Kundenbegleitung tibernimmt die
SOB selber. =
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ATO / SmartRail 4.0

Gemadss Presseberichten sind bei der SOB erste nachtliche Fahrten mit selbstfahrenden Ziigen
unter Bewachung durch einen Lokfiihrer im November 2019 im Toggenburg geplant.

Hubert Giger, Président VSLF

SO will seibatinhrende Zige testen

Siidostbahn schafft den
Lokfihrer ab

Dt CHUBCHrwetionr St ade ke gl e Last 1350 phhviige Geschaohle purisi
ke bat th atser wis si Sart-up. beute Beatisiges die Dabngesiichalt Pine,
Fahyiirbpin Duge 18005 by wealbes

Ab Dezember 2020 sind solche Fahrten
auch bei reguldren Ziigen vorgesehen. Der
Pilotbetrieb wird vom Bundesamt fiir Ver-
kehr BAV mit 16 Millionen Franken finan-
ziert.

Aussagen dazu sind, dass bei der Um-
setzung des gesamten 3 Milliarden-Fran-
ken-Projekts im Jahr 2040 jahrlich 450 Mil-
lionen Franken eingespart werden sollen
und das Rangieren sicherer werden soll.
Der Pilotbetrieb in der Ostschweiz ist ein
Teil von SmartRail 4.0.

Weiter soll bis zu 30% mehr Kapazitit auf
der Strecke erreicht werden, sobald das
Problem mit der absolut sicheren Ortung
des Zugschlusses geldst ist.

Also nicht viel Neues. Der Weiterausbau
vom ETCS Level 2, was die Basis fiir die
Weiterentwicklung war, ist nicht mehr
geplant und diesen Sommer sind sicher-
heitsrelevante Probleme zum Vorschein
gekommen, welche viele neue Fragen auf-
geworfen haben.

Dass trotz der weiterhin mit Lokfiihrern
besetzten Ziige mit zusitzlicher teurer
Elektronik auf dem Fahrzeug die Betriebs-
kosten jdhrlich sinken, ist nicht nachvoll-
ziehbar. Wenn es einmalige Einsparungen
gabe, dann nicht wegen der selbstfahren-
den Ziige, sondern wegen der erhéhten
Kapazititen, welche den Bau von neuen
Gleisen tiberfliissig machen wiirden.
Diese Ziele sind weit in die Zukunft ge-
riickt worden. Dass noch weitere Milliar-
den Franken investiert werden miissen, ist
zu befiirchten.

SOB FV Konzession

Von der SOB erwarten die SBB und auch
wir zeitnahe Auskiinfte, wie der Fernver-
kehr in der Ostschweiz zukiinftig geplant
wird. Fiir das Lokpersonal sind in einem
Jahr grossere Verschiebungen zu erwarten,
was einschneidende Konsequenzen fiir das
Personal hat. Friihzeitige verldssliche Aus-

sagen waren vor 2040 hilfreich. =

Leserbriefe in der Presse

«bz» Zeitung fiir die Region Basel
Ausgabe vom 16.10.2019

Ein aussterbender Beruf
Personalmangel bei Lokfiihrern -
Bund mahnt SBB zum Handeln

Eigentlich ist das ganze «Geschreibe»
um den Lokomotivfiihrermangel ob-
solet. Abgesehen von der schlechten
Bezahlung wird ja stdndig dariiber
berichtet, dass kiinftig die Lokomo-
tiven ohne Fiihrer fahren werden. Es
werden auch schon solche Fahrten ge-
tibt. Wer ist schon dumm genug, sich
mit solchen Berufsaussichten noch
zum Lokomotivfiihrer ausbilden zu
lassen?

Mirsada Voser, Oberwil

St. Galler Tagblatt

Ausgabe vom 14. Oktober 2019

Aufs Abstellgleis mandvriert
Feldtest fiir den Autopiloten im Zug.
Zu wenig Lokfiihrer: SBB legen Li-
nie still

Einerseits klagen viele Bahnunter-
nehmen tiber zu wenig Nachwuchs
bei den Lokfithrern, anderseits pro-
pagiert der CEO der Siidostbahn sein
Programm fiir die Automatisierung
bis zum bitteren Ende (Punkt 4 seiner
Stufen).

Sicher ist der Lokfiihrermangel von
den Unternehmen im Rahmen von
Sparprogrammen  gesteuert. Aber
das kompromisslose Propagieren der
fithrerlosen Ziige durch einen CEO
einer Privatbahn ist deplatziert. Da
niitzt auch ein Lippenbekenntnis der
SBB-Verwaltungsprasidentin,  Zitat:
«Es gibt keine fiihrerlosen Ziige»,
nichts.

Welcher junge Mensch will schon
einen Beruf wahlen, der auf ein Ab-
stellgleis mandvriert wird? Offenbar
ist viel Geld im Spiel, nur dass ja kein
Mensch mehr bezahlt werden muss.

Willi Schwendener, St. Gallen
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Digitale Piinktlichkeit

Unbekannte hacken Deutsche Bahn und lassen alle Ziige piinktlich fahren. Artikel aus dem Satiremagazin «Der Postillon», 12. November 2019

Berlin (dpo) - Schwere Panne bei der Deut-
schen Bahn: Unbekannte Hacker haben
heute Vormittag Zugriff auf das Com-
putersystem des Unternehmens erlangt
und den Betrieb vollig durcheinander ge-
bracht, indem sie mit gezielten Manipula-
tionen dafiir sorgten, dass drei Stunden
lang alle Ziige ptinktlich fuhren. Die Bahn
hat sich bereits 6ffentlich bei ihren Kun-
den entschuldigt.

Einem Sprecher zufolge trieben die Unbe-
kannten ungefahr von 8 bis 11 Uhr ihr Un-
wesen im System der Bahn. Im Zuge des
Cyberangriffs gelang es ihnen, bundesweit
alle Stellwerke unter Kontrolle zu bringen.

Die Hacker griffen in die Taktung der
Ziige ein, korrigierten fehlerhafte Abfahrt-
reihenfolgen und veranlassten sogar eine
Weichenreparatur in der Nidhe von Soest.
Die Folge: Tausende Ziige fuhren exakt
plinktlich ab und kamen minutengenau
am Ziel an.

Selbst die Wagenreihung von ICEs war
ausnahmslos korrekt, was viele Fahrgids-
te verwunderte, die sich bereits intuitiv
falschherum postiert hatten:

«Wir konnten nur hilflos zusehen», erklar-
te ein Stellwerkmitarbeiter. «Das waren
absolute Profis. Die wussten genau, was
sie tun. Im Gegensatz zu uns.»

Wer hinter dem Anschlag steckt, ist un-
klar. War es der Geheimdienst eines an-
deren Landes? Sind russische Hacker ver-
antwortlich? Oder gar ein Coder-Kollektiv
aus genervten Bahnkunden?

Fakt ist: Der Cyberangriff trifft die Bahn
empfindlich. Zehntausende Fahrgiste be-
schwerten sich zumeist dariiber, dass sie
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ihren Zug wegen des Hackerangriffs ver-
passten.

«Ich war nur drei Minuten nach offizieller
Abfahrtszeit am Gleis, aber mein Zug war
schon weg. Das ist eine absolute Frech-
heit!», beklagte sich etwa Horst Kochbauer
aus Koln.

Tanja Fegelorz aus Hanau monierte, dass
sie aufgrund der piinktlichen Ankunft ih-
res Zuges nicht wie sonst von ihren Fahr-
gastrechten Gebrauch machen konnte, um
einen Preisnachlass zu erhalten. «Ich hof-
fe, das passiert nicht ofter. Sonst geht das
richtig ins Geld.»

Nach drei Stunden war der Spuk schlie§-
lich vorbei. Den Systemadministratoren
der Bahn gelang es schliefilich, durch eine

Storungen auf dem neuen Train Information Management System TIMS

tiberraschende  Systemzugriffsberechti-
gungsiiberpriifung den Hackerangriff
abzuwehren und alle Stellwerke wieder
unter Kontrolle zu bekommen.
AnschlieBend habe man alle Ziige auf of-
fener Strecke «aufgrund einer Signalstorung»
fiir etwa 20 Minuten angehalten, um wie-
der einigermafien auf Normalbetrieb um-
stellen zu kénnen.

Die Polizei ermittelt gegen Unbekannt. =

Mit freundlicher Genehmigung der Redaktion
«Der Postillon». www.der-postillon.com
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Mehr Verband fir weniger Geld

ETCS schafft immer neue Probleme

Jede Korrektur am System, so auch nach den grossen sicherheitsrelevanten Vorféllen in Fliielen und Vevey von diesem Sommer, fiihrt zu neuen

Problemen. Technikgruppe VSLF

Die grossen Kosten fiir die Beherrschung
des hochkomplexen Systems sind ein Se-
gen fiir die Industrie. Die Kunden und
Steuerzahler sind die Geprellten.

In der Praxis kann das Sicherheitssystem
nur noch beherrscht werden, indem sich
das Lokpersonal wie aktuell angeordnet
bei der Fahrt an diverse PDFs zuriick-
erinnert. In diesen ist die Geschwindig-
keit je nach Fahrzeug anders zu wiahlen.
Ansonsten drohen Zwangsbremsungen
mit Verletzungsgefahr fiir die Reisenden
im Zug.

Wenigstens gelten diese provisorischen
Vorgaben an allen Wochentagen, so auch
an Feiertagen. =

Digitale Stellwerke in Deutschland

Aus der «Schweizer Eisenbahn-Revue»
11/2019

Mit der Umstellung von ETCS und
digitalen Stellwerken DSTW will
man quasi nebenbei ohne weitere
bauliche Massnahmen die Kapazitét
des Schienennetzes «um bis zu 35%»
steigern. Der Nachweis, wie das auf
bereits stark ausgelasteten Strecken
- die im Zentrum des Interesses ste-
hen - gelingen soll, steht noch aus. In
der Schweiz musste man feststellen,
dass sich mit der Umstellung von her-
kémmlichen Stellwerken mit Aussen-
signalen auf ETCS-Level-2-Betrieb mit
Fiihrerstandssignalisierung die Zahl
der verfiigbaren Trassen um etwa
10% verringert hat. So weisen etwa
die hinterlegten Bremskurven derart
grossziigige Sicherheitszuschlige auf,
dass die Lokomotivfiihrer tibertrieben
zuriickhaltend fahren miissen, wollen
sie nicht eine Zwangsbremsung ris-
kieren.
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«System Failure» (SF) im Levellibergang L0 = L2 in
Brunnen und Villeneuve

1. Allgemeines

Beim Leveldbergang Level 0 auf Level 2 kann es vorkommen, dass gewisse Fahrzeuge in
die Betriebsart «System Failures (5F) wechseln,

2. Betroffene Fahrzeuge
Von dieser Stérung sind folgende Fahrzeuge betroffen:
+ alle Re 474
» alle BR 189
# folgende Re 460
000-3, 002-9, 003-7, 005-2, 006-0, 007-8, 010-2, 012-8, 013-6, 0144, 018-5,
020-1, 021-8, 030-0, 034-2, 037-5, 038-3, 038-1, 040-9, 041-7, 042-5, 0474,
050-8, 054-0, 055-7, 057-3, 038-1, 060-7, 063-1, 068-0, 070-6, OTE-3, OTE-9,
095-3, 096-1, 103-5, 105-0, 106-8, 112-8, 1134, 116-7, 117-5

Diese Storung kann aufireten, wenn mit den betrofferen Fahrzeugen schneller als unten
aufgefihrt Ober den Levellbergang L0 =+ L2 gefahren wird:

- Brunnen - Sisikan: B0 km/h
=  Roche =Villeneuve: 120 kmh

Die Fahrzeuge vom Typ Re 460 konnen wie folgt unterschieden werden:
| Betroffene Fahrzeuge Nicht betroffene Fahrzeuge

ETCS SW PACKAGE ke ETCS SW PACKAGE Inchex

3. Vorgehen bel «System Failures (SF)

Vorgehen, falls ein Fahrzeug beim Levellbergang in die Betriebsart «Trips (TR)
wachsalt:

Kontaktaufnahme mit dem Fahrdienstieiter

Fahrzeugreset durchflhren

ETCS-Dateneingabe und Anforderung der Betriebsart «SR»
Entgegennahme Sammelformular Befehle

«SR» quittieran

Fahrt bis vor das folgende ETCS Haltsignal (Halt erwarten)

«TAF» bestatigen

Mach Erhalt der «CAB-Fahrerlaubniss Weiterfahrt in «FS» oder «0S»

0O n L2 B

4. Hintergrund

Mach der REC-Anpassung vom 15.07.2018 (Odometrieproblemen bai Fahrzeugen mit
einer ETCS-Fahrzeugausristung von Siemens) hat sich gezeigt, dass bei Alstom-
Fahrzeugen vom Typ Re 474, BR 182 und Re 460 Probleme im Levellbergang L0 = L2
in Brunnen und Villeneuve auftreten.

Der Fehler wird ausgelst, da im gleichen Rechnerzyklus der ETCS-Fahrzeugausristung
die Befehle zum Levelwechsel zweimal eintreffen (1x vom REC mit einer Distanz in x
Metern und 1x ein unmittelbarer Levetlwechsel durch die Balise). Diese beiden Befehle
fithren dann 2u einem Wachsal in die Betriebsart «System Failures (S5F).

4.1.Weiteres Vorgehen

Die Arbeiten fir die Umsetzung einer technischen Losung sind gestartet. Analog zur
vorgenommenen Anpassung im Levellbergang in Castione-Arbedo ist eine Anpassung
der Balisenkonfiguration erforderich, um dieses Fahrzeugproblem zu eliminieran. Sobald
die technische Losung umgesetzt ist, werden wir wieder informieren.

SBB-Infrastruktur, -B-APM-V5G
Roland Strasser
roland strasser@sbb.ch, +41 79 B85 72 93
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Michael Burri, Leiter VSLF-Thurbo, Sektion Ostschweiz und Hubert Giger, Président VSLF
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Neue Bereichsspezifische Arbeitszeit-
regeln (BAR) fiir das Lokpersonal per
Fahrplanwechsel 2020/2021

23. August 2019

Thurbo und die Verhandlungsgemein-
schaft der Personalverbinde (SEV, VSLF,
transfair) haben neue Bereichsspezi-
fische Arbeitszeitregeln (BAR) fiir das
Lokpersonal verhandelt.

Die neuen BAR des Lokpersonals ent-
halten massgebliche Verbesserungen bei
Pausenregelungen und Wegzeiten und
kommen damit vielfach gedusserten An-
liegen des Lokpersonals entgegen. Das
Verhandlungsergebnis steht auch im Zu-
sammenhang mit dem Wegfall der 20-Mi-
nuten-Zeitgutschrift bei Pausen unter
einer Stunde und dem Zeitzuschlag von
30% bei Auswértspausen.

Die wichtigsten Punkte sind:

- Pro Dienstschicht ist die Summe aller
unbezahlten Pausen auf maximal 60 Mi-
nuten beschrankt. Die iiber die ersten 60
Minuten hinausgehenden Pausenzeiten
werden bezahlt.

- Pro Dienstschicht werden pauschal 6
Minuten Wegzeit gewéhrt, unabhingig
von der Anzahl der Pausen oder Arbeits-
unterbrechungen im Dienst.
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- Anstelle der bestehenden Regelung, an

maximal drei aufeinanderfolgenden
Sonn- und Feiertagen zu arbeiten, haben
die Sozialpartner alternativ einen Vor-
schlag erarbeitet, den Mitarbeitenden alle
vier Wochen ein ganzes freies Wochen-
ende einzuteilen. Da damit Anderungen
im Ablauf der Jahresrotation erforderlich
sind, wird der Vorschlag im November
2019 dem gesamten Lokpersonal zur Ab-
stimmung unterbreitet.

Die neuen BAR Lokpersonal gelten — be-
dingt durch die notwendigen Systeman-
passungen in SOPRE - ab dem Fahrplan-
wechsel vom 13. Dezember 2020. Fiir das
Fahrplanjahr 2020 gelten die Bestimmun-
gen der bisherigen BAR. =

Bildlegende:

Von links: Urs Sennhauser, Leiter
Lokpersonal Thurbo; Hubert Giger, Pri-
sident VSLF; Christian Saxer, Leiter Fi-
nanzen Thurbo; Werner Rilegg, Gewerk-
schaftssekretdr transfair; Claudia Bossert,
Geschiftsfiithrerin Thurbo;, Martin Alle-
mann, Arbeitszeitspezialist SEV; Michael
Burri, Lokfithrer VSLF; Felix Birchler,
Gewerkschaftssekr. SEV; Res Grimm, Lok-
fithrer SEV-VPT Thurbo.

Zulassungen

Die Kluft zwischen Theorie und Praxis,
illustriert am Beispiel der SBB.
Marc Engelberger, Vorstand VSLF

Am Wochenende vom 21.-22.9.2019 war die
Linie zwischen Lausanne und La Conver-
sion (-Palézieux-Bern) auf Grund von Bau-
arbeiten unterbrochen.

Die SBB hatte vorausschauend und wohl
etwas zu zuversichtlich ein Umleitungs-
konzept erstellt. Zum Einsatz hétten
doppelstockige RABe 511 (Stadler KISS)
kommen sollen, welche von Lausanne via
Vevey auf die Rebbergzuglinie nach Chex-
bres-Puidoux und somit wieder auf die ur-
spriingliche Linie geleitet worden wéren.
Leider verfiigte die SBB aber nicht tiber die
notige Zulassung fiir diesen Zugtyp auf
der Rebberglinie. Die voriibergehende Zu-
lassung im Rahmen des Winzerfests en-
dete am 1.9.2019 um Mitternacht. Dumm
gelaufen ...

Das von langer Hand geplante Umlei-
tungskonzept konnte somit nicht um-
gesetzt werden. Stattdessen musste
schnellstméglich eine Alternative gesucht
werden. Dies fiithrte zu Holprigkeiten,
Missverstandnissen und Zugausféllen.

Es ist schade, dass einmal mehr ein Kon-
zept, welches auf dem Papier ganz gross-
artig aussah, kl4glich an der Realitét schei-
terte. Dabei fehlte doch so wenig, ndmlich
«bloss» die Zulassung der Fahrzeuge auf
der betroffenen Strecke ... =

Kurventafeln bei der «<Bodelibahn Interlaken West—Interlaken Ost» im Jahr 2019

1874 wurde die Bodelibahn von Darligen nach Bdnigen in ihrer maximalen Lénge eroffnet. Bei der Planung 1870 wurden absichtlich zwei die Aare
querende Briicken gebaut, um die Konkurrenz der Schifffahrt zwischen dem Thuner- und Brienzersee auszuschalten.
Infanger, Odermatt, Rieker — Lokfiihrer Depot Interlaken Ost

Die damaligen Hochstgeschwindigkeiten
auf der Bodelistrecke waren auf Grund
der maximalen Fahrzeuggeschwindigkei-
ten (Dampflok Zephir 25 km/h) noch recht
bescheiden.

Gute 150 Jahre spiter steht der gesell-
schaftliche Zeitdruck im Vordergrund
und somit wird jegliche Transportmdg-
lichkeit bis an ihre &usserste Geschwin-
digkeitslimite hin optimiert. So auch die
kurvenreiche Strecke zwischen Spiez und
Interlaken Ost.

Um auch den letzten ausgepressten Trop-
fen der Zitrone noch «ausfahren» zu kén-
nen, setzen die BLS als Streckenbetreiber
die Hochstgeschwindigkeiten derart ans
oberste Limit, dass jede Achterbahnfahrt
auf dem Rummelplatz erholsamer ist als
eine Zugsreise entlang des oberen Thuner-
sees.

Das heftige Hin- und Hergeschiittel in
den Bahn-2000-Wagen bereitete nicht nur
den Passagieren der oberen Etage Magen-
schmerzen, auch die Schienen litten arg
unter diesem Geschwindigkeitsrausch.
Die 60 Tonnen schweren Wagen feilten mit
ihren Spurkridnzen die kurvenaussenseiti-
gen Schienenkdpfe so stark ab, dass diese
mit bis zu einem Viertel verjiingten Kopf-
mass alle drei Jahre aufwindig ersetzt
werden mussten.

Fazit: Um verstdndlicherweise diese teu-
ren Unterhaltskosten einddimmen zu kén-
nen, optimierte die BLS riickwérts; vor-
wiegend in den engen Bogen wurden die
Geschwindigkeiten um minus 5 km/h an-
gepasst.

Auch die Kurveneinfahrt vom Einfahr-
signal Interlaken Ost entlang des Harde-
riiberganges und der ersten Aarebriicke
musste geschwindigkeitsméssig um 5
km/h heruntergefahren werden. Nach
der Ankiindigung am 04.08.2019 auf dem
Papier (RADN) geschah vor Ort jedoch
erstmal nichts.

23 Tage nach den ersten ESQ-Meldungen
und diversen Interventionen und Nachfra-
gen via CLP, Strecken-PEX wie auch direkt
an den Fahrdienstleiter war die BLS nicht
im Stande, drei Blechtifeli zu organisie-
ren. Im Gegenteil, man suchte umstind-
lich nach Ersatzlésungen und wurde auch
tatséchlich fiindig. Die bereits tiber die Aa-
rebriicke aufgestellte Langsamfahrstelle
von 50 km/h wurde um gute 300 m verldn-
gert. Nun fuhr man halt, wahrscheinlich
aus Sicherheitsgriinden, in der 60er-Kurve
nur mit 50. Diese Anderung geschah iibri-
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gens recht akzeptabel, ganz im Gegensatz
zu deren Erstaufstellung.

51 Tage nach deren Ankiindigung konn-
ten endlich am 24. September 2019 die
gemdss FDV notwendigen Tafeln an die
Masten geschraubt werden. Leider falsch.
Der Kurvenanfang korrespondiert nicht
mit dem Kurvenende, es gibt eine Uber-
lappung von etwa 200 m; das heisst, die
Endtafel héngt nicht am Riicken der An-
fangstafel, sondern am Riicken der Vorsig-
naltafel, aber immerhin hingen drei Tife-
li; irgendwie ... (siehe Bild).

Mit diesen Montagearbeiten konnte gleich-
zeitig auch die Lafa aufgehoben und abge-
baut werden. Aber auch hier miissen wir
nochmals intervenieren, denn die Schrau-
ber hatten vergessen, die Balisengruppe
zum ehemaligen Vorsignal der Lafa in der
Mitte von Gleis 5 zu entfernen.
Riickblickend ist es erniichternd und
befremdend, dass es tiber 51 Tage (sic!)
dauert, bis sicherheitsrelevante Meldun-
gen iiber eine falsche und/oder fehlende
Signalisierung beachtet wurden und ein
Versuch unternommen wurde, die gemiss
FDV notwendige Korrektur zu veranlas-
sen. Wann genau die Signalisierung wirk-
lich korrekt anzutreffen sein wird, wissen
wir leider nicht.

Hinweis: Die Wechsel von 5 km/h auf oder
ab wird vom sicher, piinktlich, wirtschaft-
lich und komfortabel fahrenden Lokomo-

tivfithrer in der Praxis so gehandhabt, dass
er von Spiez bis Interlaken West mit der
tiefsten Vmax von 70 km/h fahrt (Ausnah-
me Einfahrt Dérligen 65) und von Interla-
ken West bis Ost mit max. 60 km/h. Prak-
tisches Fazit: Der gesamte Blechsalat ist
vollig tiberfliissig und kénnte mit einer ein-
fachen Anpassung im RADN problemlos
gedndert werden, zumal die Fahrzeiten mit
grosser Reserve diese Fahrweise zulassen.
Unabhéngig von der Geschichte mit den
Kurvengeschwindigkeiten:

Um den Unterhalt der Gleisanlagen bei der
Einfahrt Bahnhof Interlaken Ost so tief wie
moglich zu halten, wurde kurzerhand die
Bahnhofsgeschwindigkeit des Ostbahn-
hofs von 55 km/h auf 30 km/h reduziert.
Speziell ist nun, dass wie vor der V-Re-
duktion aus dem Geleise 5 mit Fbl und
aus den Geleisen 6 bis 8 mit Fb2 ausge-
fahren wird, aber eben nur noch mit 30
km/h. Eine verwirrende Billigstlosung.
So kann die sachgerechte Anderung des
von uns Lokomotivfiihrern seit Jahren
kritisierten und bauseits verpfuschten
Kurveneinlaufes vor der Weiche 2 elegant
umgangen werden. Der mit blossem Auge
sichtbare Knick bei der Verschweissung
vom Kurvenbogen zur Weiche erfiillt
somit weiterhin, allerdings nun in abge-
schwichter Funktion, den «Weckschlag»
fiir die Bahnkunden; Endbahnhof, bitte
alle aussteigen ... =
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Burnout bei SBB-Personal — Psychologinnen warnen

Lehrer, Arzt, Polizist: Diese Berufe stehen im Ruf, ausgebranntes Personal zu produzieren. Auch Bahnler scheiden zunehmend mit Burnout aus. Die
zahlreichen Sparprogramme und der Personalmangel im Fiihrerstand haben Folgen fiir die Gesundheit der Angestellten.

Blick Artikel vom 4. Oktober 2019

Mangel

Das Burnout-Syndrom ist ein Zustand der
emotionalen Erschdpfung. Betroffene lei-
den unter Schlafstérungen, chronischer
Midigkeit und einem an Energie. Ein
Gefiihl der Leere stellt sich ein. Die Kon-
zentration schwindet, Betroffene werden
zunehmend vergesslich. Fiir Lokfiihrer ist
das besonders gefdhrlich. Sie steuern Per-
sonenziige. Ein Fehler kann Menschenle-
ben kosten.

«Es kann jeden treffen», sagt Psychologin Be-
atrice Neff (44). Sie arbeitet fiir die Non-Pro-
fitOrganisation Perspektive Thurgau. Ihr
Fachgebiet: psychische Gesundheit, Ge-
sundheitsforderung und Pravention.

Uber das Burnout-Syndrom sagt sie:
«Schwierige Verhéltnisse am Arbeitsplatz
begiinstigen das Entstehen.» Dazu geho-
ren: schlechte Entléhnung, unklare An-

weisungen, fehlende berufliche Perspekti-
ven und geringe Wertschétzung. [...]
Erschwerend kommt hinzu: Das Anforde-
rungsprofil und der Druck wachsen. Lok-
fithrer sind nicht nur bis zu zwei Wochen
ohne Pause unterwegs. Die Arbeit der
Zugfiihrer wird auch anspruchsvoller, wie
ETH-Arbeitspsychologin Gudela Grote
(58) 1) wiederholt aufgezeigt hat. Die Ziige
fahren schneller, der Fahrplan ist eng ge-
taktet, die Signale folgen dicht aufeinan-
der, der Verkehr nimmt rasant zu. Das al-
les fordert die Misere im Lokfiihrerstand.
Nicht zuletzt ist die SBB mitten in der
grossten Reorganisation der letzten 20 Jah-
re: Die Division Personenverkehr hat sich
neu aufgestellt. Sie ist die wichtigste Ein-
heit des Konzerns. Teams wurden neu zu-
sammengewiirfelt. Verantwortlichkeiten
neu zugewiesen. Alles in rasantem Tempo.

verkehrsh g,l_l.ﬁ_ﬂ,ej_g'ﬁh
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Das ist auch der Hintergrund eines trau-
rigen Hohepunkts in der Geschichte der
«Schweizerischen Burnout-Bahnen»: Eine
Ambulanz hat einen Bihnler mit Lei-
tungsfunktion direkt vom Arbeitsplatz
abgeholt. Er arbeitete bis zum Zusammen-
bruch.

Kommentar von Hubert Giger, Prasident
VSLEF:

Man kann es fast nicht besser zusammen-
fassen. Besonders die laufend steigende
Belastung der Tatigkeit des Lokfiihrers ist
von Frau Grote schén auf den Punkt ge-
bracht worden. Es ist also nicht nur unsere
Einschétzung. Eine Entlastung ist nicht in
Sicht, da jede Neuerung und elektronische
Losung Mehrarbeit in derselben Zeit zur
Folge hat.

1) Frau Gudela Grote ist Professorin fiir
Arbeits- & Organisationspsychologie und
Fachexpertin Arbeitswelt an der ETH Zii-
rich. Sie ist mit im Team von 13 Experten
der Firma PricewaterhouseCoopers AG,
welche im Auftrag der SBB fiir den Digi-
taliserungsfond eine Basisstudie zum The-
ma Arbeitswelt SBB der Zukunft durchge-
fithrt hat.

Der Digitaliserungsfond ist von der SBB
und den Sozialpartner lanciert worden
mit dem Ziel, die Chancen und Heraus-
forderungen im Zusammenhang mit der
Digitalisierung sowie weiteren in diesem
Zusammenhang stehenden, zukiinftigen
Entwicklungen fiir die SBB und deren Mit-
arbeitenden zu eruieren und Lésungen zu
erarbeiten.

In einer ersten Basisstudie von Pricewater-
houseCoopers wurde drei Arbeitspakete
lanciert:

Arbeitspaket 1 — Entwicklung der Trends
der Arbeitswelt, Beschreibung der Best-
Practices und der Chancen und Herausfor-
derungen fiir die SBB und Mitarbeitende.
Arbeitspaket 2 — Beschreibung von zwei
Entwicklungsvarianten fiir das Jahr 2035
und Dokumentation der qualitativen
Kompetenzunterschiede.

Arbeitspaket 3 - Quantifizierung der
Kompetenzverdnderungen und Ableitung
von Massnahmen und Empfehlungen fiir
die Arbeitswelt SBB.

Der VSLF ist im Vorstand des Digitalise-
rungsfonds wie auch in der Studienbe-
gleitgruppe vertreten. =

Verantwortlichkeit oder warum es immer mehr harzt

Um im Betrieb bei Problemen sicher, korrekt und schnell handeln zu konnen, sind klare und unterstiitzende Vorgaben elementar. Am besten waren
Flussdiagramme, welche saubere Abldufe ohne Fehlinterpretation garantieren. Bei der Bahn hat sich das Gegenteil etabliert.

Hubert Giger, Président VSLF

Unbrauchbare Unterlagen, in vielen Dut-
zenden PDFs, zu je bis zu 300 Seiten ver-
streut, bilden ein Fundament an Vorgaben,
welche alle jederzeit einzuhalten sind.
Dass dies unmoglich ist, leuchtet jedem
normal denkenden Menschen ein.

Warum ich an einem Treffen von einer
Person von SQU-SIM (Sicherheit, Qualitit,
Umwelt / Sicherheitsmanagement) gefragt
wurde, ob wir Lokfiithrer immer alle Re-
gelungen genau einhalten, verwirrte mich
doch sehr. Was, bitte, sollen wir antwor-
ten? Natiirlich nicht ... 1? Zumal die meis-
ten Reglemente von SQU-SMI selber her-
ausgegeben werden.

Zwei aktuelle, einfache Beispiele zeigen,
warum korrekt arbeitende Lokfiihrer ver-
mehrt zu Verspitungen und Zugsausfil-
len beitragen. Vorauszuschicken ist, dass
im heutigen ausgelasteten Bahnnetz schon
nach kurzer Zeit der Punkt erreicht ist, wo
man einen Zug nicht mehr losschickt, son-
dern ausfallen ldsst und raumt. Ebenfalls
zu erwéhnen ist, dass das Lokpersonal seit
Jahren in diesen Bereichen nicht mehr um-
fassend geschult oder gefiihrt wird.

Re 450 DPZ Ziircher S-Bahn:
Die Stérungsanzeige im Fiithrerstand oben

band an. Frither wurde diese Anzeige er-
ganzt mit Angaben tiber das weitere Vor-
gehen beim Aufleuchten einzelner LEDs.
Neu wird grundsitzlich die Angabe einer
Stérung mit einem Stern ergénzt. Die Er-
klarung zum Stern ist unten aufgefiihrt:
Rollmaterialheft / Betriebsvorschriften /
Bedienungsanleitung beachten.

- Rollmaterialheft: 16 Seiten.

- Betriebsvorschriften: 670 Seiten.

- Bedienungsanleitung: 272 Seiten.

Folge: Nach dem Aufleuchten einer LED,
dem Anhalten auf einer Station, dem
Orientieren, dem Nachschlagen und Ent-
scheiden tiber das weitere Vorgehen inkl.
Bedienung aller eingehenden Telefonge-
sprache und einer professionellen Kun-
deninformation werden wohl gut und ger-
ne 20 Minuten vorbeigegangen sein. PS:
Die Lokleitung und Helpdesk tiberneh-
men keine Verantwortung, sind teilweise
nicht fahrdienstlich ausgebildet und die
Entscheide liegen einzig beim Lokfiihrer.

Re 514 DTZ Ziircher S-Bahn:

Infolge vermehrter Probleme wurden die
Vorgaben zum Trennen von Zugseinheiten
mittels der automatischen Kupplung pré-

Entkupplung ist unter <ACHTUNG» als
1. Punkt aufgefiihrt: «Es muss tiberpriift
werden, dass die Anzahl gekuppelter Ein-
heiten mit der Anzahl Einheiten am BuD
(Bedien- und Diagnoseterminal) iiberein-
stimmt.»

Dies kann nur durch értliche Kontrolle bei
der Kuppelstelle festgestellt werden, wes-
halb zu Fuss zur Kupplungsstelle und zu-
riick an die Zugsspitze gegangen werden
miisste. Hin und zurtick bis zu 400 m. In
der Praxis habe ich das noch nie erlebt und
es ist auch keine Zeit dafiir eingeplant;
eine Abgangsverspatung und ein belegtes
Gleis fiir Folgeztige waren die Folge.

Konsequenz

Da es in den Unternehmungen keine Mit-
verantwortlichen mehr gibt, sollten wir
das Interesse der Kunden, der Sicherheit
und unserer Arbeitgeber schiitzen und
gewissenhaft alle Vorschriften Punkt fiir
Punkt einhalten. Widersprechen sich Vor-
gaben und Prozesse, ist es dem Lokfithrer
leider nicht mehr méglich, diese einzuhal-
ten und Entscheide zu treffen. Dann geht
es halt nicht mehr.

Bei diesbeziiglichen arbeitsrechtlichen
Problemen ist der VSLF fiir seine Mltghe-
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Verschlafen

Leitzuschlag

Der letzte Arbeitstag, und niemand merkts.
Leserbrief von Jiirg Meili LC Biel

Guten Morgen Kollegen

Gestern Morgen um 04:16 klingelte kurz
nach DA schon das Handy. Eine nervose
Stimme forderte mich auf, den in Vorbe-
reitung stehenden Zug sofort zu verlassen
und stattdessen einen anderen Zug resp.
eine andere Tour zu fahren. Der Kollege
des entsprechenden Dienstes habe ver-
schlafen und sei nicht erreichbar. Oh Sh...
hoffentlich ist ihm nichts passiert, war der
erste Gedanke.

Im Laufe des Vormittags hatte ich Zeit, um
nachzuschauen, wessen Tour ich fahre.
Ach nein ... siehe da! Der vermeintliche
«Verschlifer» hatte am Freitag den letzten
Arbeitstag bei Cargo und offenbar hat es
niemand bemerkt.

Also, liebe Kameraden: Welche Botschaft
mochte uns die geschilderte Geschich-
te nun tibermitteln? Wenn ihr in Pension
geht, den Arbeitgeber oder die Division
wechselt, gekiindigt habt usw. meldet
euch um Himmels willen {iberall, aber
auch wirklich tiberall noch selber ab - nur
so lassen sich evtl. Spétfolgen und bose
Uberraschungen fast génzlich ausschlies-
sen. Wechselt allenfalls die Handynum-
mer und behaltet sie ja fiir euch!
Ansonsten in Ruhephasen in den Flugmo-
dus wechseln.

Allzeit gute Fahrt
E liebe Gruess us em Desaster

Nachtrag:
Habe den Kollegen letzten Freitag getrof-
fen und mit ihm die genaue Sachlage ge-
klart.

Er wechselte zu P. Niemand hat ihn ver-
abschiedet oder sich fiir ihn interessiert.
Cargo hat’s am Folgetag auf jeden Fall ge-
merkt, dass der Kollege wohl nicht mehr
fiir die gleiche Institution arbeitet. Man
hat sich aber zwischenzeitlich hochoffi-
ziell entschuldigt. =

Frage zum AZG Art. 4a Gewadhrung eines
Zeitzuschlages. Anfrage an den VSLF

Hoi Michael
Hoi Hubert

Wenn man den AZG Art. 4a liest, ist da-
raus zu schliessen, dass eine Entschidi-
gung von 22 bis 06 Uhr gilt. Meiner Mei-
nung nach auch, wenn es sich nicht um
einen Nachtdienst handelt. Beim AZGV
Art. 7b ist geregelt, dass dieser Zuschlag
nur gilt, wenn vor 4 Uhr begonnen wird,
und dann zwischen 4 und 5 Uhr zu 30%.
Nicht geregelt wird aber, wenn ein Dienst
zwischen 4 und 5 Uhr beginnt. Evtl.
kommt hier der AZG Art. 9 zum Tragen,
der sagt: «Als Nachtarbeit gilt die Beschf-
tigung zwischen 24 und 4 Uhr.»

Im GAV 75 von Thurbo steht, dass fiir
Nachtarbeit Zeitzuschldge ausgerichtet
werden. Wenn ich aber einen Friihdienst
habe, der um 4 Uhr beginnt, ist dies nicht
ein Nachtdienst und evtl. aus diesem
Grunde nicht zuschlagpflichtig.

Fiir mich ist schwierig zu erkennen, was
jetzt gilt. Es wére schon, wenn jemand
vom VSLF sich das mal genau anschauen
konnte.

Fiir eine Riickmeldung danke ich euch.

Freundliche Griisse
Urs Howald
Lokfiihrer Thurbo

Salut Urs

Leider ist diese Regelung verwirrend.

Die Verordnung sieht zwar Zeitzuschlige
zwischen 22:00 und 06:00 vor, aber zwin-
gend sind nur die im Artikel 7 genannten.
Bis jetzt konnte sich die AZG-Kommission
nicht durchringen, dies zu verwirklichen.
Dies wurde bis jetzt nur im Rahmen von
GAV’s vollzogen.

Mit freundlichen Griissen
Daniel Ruf, Vorstand VSLF =
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Guguus-Signale

Offentlichkeitsarbeit. Tom Gerber

[ At
b,
@y =
L g o B
i I Bl |
A
| |:'\ ]
Nl i
i A |
i =4 !
i S Y N
= =
4 1 !

Die SBB gibt sich in der Offentlichkeit im-
mer sehr sicherheitsbewusst und betont
jeweils nach einem Vorfall, dass die Sicher-
heit Prioritdt habe. Ich merke einfach nicht
viel von dieser Sicherheitskultur.

Im Gleis 2 Aarau Richtung Ziirich sieht es
so aus, wie die Bilder zeigen (siehe Anhang,
1 1/2 Loklange vor dem Signal). Leider ist
Aarau nicht der einzige Ort in der Schweiz,
wo man Signale versteckt.

Ich frage mich, was muss noch alles gesche-
hen, bis endlich die Verantwortlichen ihre
Verantwortung wahrnehmen? Wir (SBB)
sind schon genug negativ in der Presse. =

Langsamfahrstellen-Anzeige-Bingo

Im Bahnhof Ziirich-Altstetten wird umgebaut: eine neue Personenunterfiihrung fiir einen breiteren Zugang zu den Perrons, eine provisorische
Fussgangerpasserelle, damit gebaut werden kann, und immer mal wieder wird eine Weiche ausgewechselt, von denen es dort viele gibt.
Roman Isler, Lokfiihrer P (Sektion Hauenstein-Bozberg), Hobbydenker und Teilzeit-Sarkast

Dies bedingt bahnseitig eine Langsamfahr-
stelle, welche mit htchstens 80 km/h befahren
werden darf und uns Lokfithrer/innen und
nun schon seit mehreren Monaten erfreut.

Im Perronbereich und noch ein Stiick weit
Richtung Ziirich-Hardbriicke gilt die Ge-
schwindigkeitseinschrankung seit Beginn
in etwa gleich weit, Seite Schlieren wan-
dert diese immer mal etwas nach vorne
und wieder zuriick, je nachdem, welche
Weichen gerade auszutauschen sind. So
weit, so gut.

Doch einfach nur eine korrekt signalisierte
und rechtzeitig angezeigte Langsamfahr-
stelle - was im Fall von Ziirich-Altstetten
tatsachlich zutrifft (!) - wire dem erfahre-
nen Lokpersonal zu einfach. Wir sind es lei-
der gewohnt, immer mal wieder an falsch
aufgestellten, zu frith abgerdumten, in der
Nacht nicht blinkenden, sich gegenseitig
widersprechenden oder nicht angezeig-
ten Langsamfahrsignalen vorbeizurattern.
Deshalb hat man sich in Ziirich-Altstetten
fiir uns etwas ganz Neues ausgedacht: das
Langsamfahrstellen-Anzeige-Bingo.

AE Lenzburg
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Schlieren
Glanzenberg

Glanzenberg

K8/La/Pa/Qs

Begonnen hat es damit, jedes betroffene
Gleis vor und nach dem Perron fein siduber-
lich anzuzeigen. Dies ist ungewohnlich;
meist wird uns eine solche Einschrankung
«pauschal» angezeigt und die betroffenen
Gleise werden im Index niher erwihnt.
Akribisch zwar vollstindig, doch leider
verschwand so ein Grossteil der restlichen
Fahrordnung (Bild links).

Um die Sache fiir uns Lokfiihrerinnen
und Lokfithrer weiterhin spannend zu
machen, wurde ab und zu eine Kleinigkeit
gedndert (Bild rechts oben).

Auf den ersten Blick wurden es hier bloss
weniger Avisierungen (von 12 auf deren
10), doch es findet sich mittendrin auch
ein «Langsam 60» zwischen all den 80. Als
erfahrene Berufsroutiniers wissen wir da-
mit umzugehen und schrecken vor einer
plotzlich auftauchenden «6» neben all den
«8» im Gleisfeld nicht zuriick ...

Neuer Tag, neues Gliick
(Bild rechts unten) Hier erwartete ich, dass
die Langsamfahrstelle gegeniiber dem

letzten Mal kiirzer wurde und sich ver-
mutlich bloss noch Richtung Schlieren
ausdehnte. Doch weit gefehlt: Sie begann
immer noch Seite Hardbriicke und endete
bereits Ende Perron Seite Schlieren wieder.
Man mag mir nun falsche Erwartungshal-
tung vorwerfen oder sagen, dass ich dies
aufgrund der Kilometrierung hitte sehen
miissen. Doch Hand aufs Herz: Wer schaut
sich vor der Fahrt die kilometrische Lage
der Langsamfahrstellen auf den Meter ge-
nau an und vergleicht diese mit der Lage
vom Mitte des Perrons? Niemand! Wir
miissen uns darauf verlassen konnen, dass
die grafische Aufbereitung den Standort
korrekt wiedergibt.

Was lerne ich aus der Geschichte? Es
scheint nicht nur Gliickssache zu sein, ob
eine Langsamfahrstelle in der Aussen-
anlage korrekt aufgestellt, sondern auch,
dass diese am richtigen Ort angezeigt
wird. Ich wiirde mir wiinschen, dass ich
kiinftig weniger wihrend der Arbeit «Bin-
gol» sagen kann, dafiir etwas mehr in mei-
ner Freizeit «Lotto!». =
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Meldewesen fiir den Rundumordner

Am 1.9.2019 musste ein Zug anhalten, weil samtliche Toiletten defekt waren, die Passagiere aber «Notstand» hatten. Der «Blick» berichtete
dariiber. Brief des Zugfiihrers Louis Tester an die zustcndigen Stellen der SBB

Ein Pressesprecher der SBB beschwichtig-
te wie iblich. «Kommt nur selten vor ...»,
«Verfiigbarkeit tiber 97% ...», «Es muss sich
nicht zwingend um einen Defekt handeln». Die
Probleme waren offensichtlich schon seit
langerer Zeit gemeldet.

Zugbegleiter Louis Tester hat seinen
Standpunkt treffend formuliert und an die
zustdndigen Stellen geschickt. Als Lok-
fithrer erlebt man beim Lesen ein Déja-vu.
Kennen wir das nicht? Meldungen, bei
denen man vermutet, dass sie bestenfalls
zur Belustigung dienen, im Normalfall
aber wohl direkt im runden Ordner lan-
den? Deshalb drucken wir hier Louis” Text
gerne ab.

Sehr geehrter Herr Schrli

Es schreibt Ihnen der (gemaéss «Blick»-Ar-
tikel vom 02.09.2019) der «angepisste»
Zugchef von Zug 2078. Ich hitte es ge-
schitzt, dass Sie mich vor einer Antwort
an die Presse zuerst kontaktiert hatten.
Ich personlich habe das Gefiihl, die SBB
sollte gegen aussen ehrlicher und auf-
richtiger kommunizieren. Wir haben
definitiv ein Problem mit der WC-Verfiig-
barkeit auf den 511ern.

Das kann Thnen, so glaube ich jeder von
meinen Kollegen des Zugpersonals be-
stdtigen. Ich selbst musste letzten Herbst
in Lenzburg einen Extrahalt einlegen, bei
dem 17 Kinder auf die Toilette gingen.
Was mich besonders drgert im besagten
Zug 2078, war das kleine WC, gemdss
Rollmaterialsupport schon seit drei Ta-
gen wegen Verstopfung geschlossen. Bei
einem solchen Zustand des Zuges muss
man sich nicht wundern, dass die Be-
hindertentoilette frither oder spiter die
100%-Fiillung des Bioreaktors erreicht.

Es scheint mir, dass solche Zustinde bil-
ligend hingenommen werden. Wir vom
Zugpersonal machen immer wieder auf
die prekdre WC-Lage bei diesen Ziigen
aufmerksam, jedoch geschieht nichts.
Beim besagten Zug habe ich das TCC
(Train Control Center) informiert und ge-
sagt, es wire notig, den entsprechenden
Zug auszureihen. Nichts wurde unter-
nommen - der Zug verblieb weiter im
Zuglauf.

Ich glaube, unserer Firma wiirde es

guttun, es wiirden Fehler auch einmal
eingestanden werden. Das Mantra, al-
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WC défectueux

‘h' ‘ wC ﬂ'“ SHIVIZIO
Verspatung wegen Toiletten-Puff beil'SBB™
—

Interregio muss'WC-Pause

les sei gut, wir hitten ja insgesamt eine
WC-Verfiigbarkeit von 97%, interessiert
unsere Kunden bzw. uns Mitarbeiter, die
den Schlamassel ausbaden diirfen, nicht
wirklich.

Lieber Herr Scharli, innehalten, Asche
iiber das Haupt streuen und Besserung
geloben — und dies gemischt mit einer
Prise Demut - ich glaube ganz fest, das
ist es, was unsere Kunden und auch das
«gemeine Fussvolk» in unserem Betrieb
von der SBB (Leitung) horen will. Darauf
miissen unbedingt Taten folgen. Daher
darf es keine weiteren Kiirzungen beim
Unterhalt geben. Das heisst fiir mich kei-
ne Kiirzungen mehr bei deren Léhnen
und Personalressourcen.

Aber was schreibe ich iiberhaupt, all die-
se Missstande sollten ja langst bekannt
sein. «Passieren tut zu wenig.» Wir vom
Zugpersonal wiirden uns wiinschen,
dass man mehr auf uns hort. Und uns
ernst nimmt, wenn wir Kritik nach oben
melden. Das triige zu einem positiven —
im Sinne von konstruktiven — Klima bei
der SBB bei und gébe uns die Chance, die
Firma wieder zu dem zu machen, was sie
einmal war, mit einem Produkt, auf das
wir stolz sein kénnen.

Mit freundlichen Griissen,
der angepisste Zugchef,
Louis Tester
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Blick Artikel

Ein Zug der SBB hatte am Sonntag fast zehn
Minuten Verspatung. Grund: Die Toiletten
an Bord waren alle defekt. Und so musste
der Zug eine Pinkel-Pause einlegen.

Lovey Wymann sass im Zug nach Basel, als
plétzlich die Durchsage kam: «Neun Minu-
ten Verspatung wegen WC-Halt in Brugg.»
Offenbar nicht der einzige Zug mit Toilet-
ten-Problemen. Hier eine Aufnahme aus
einem Zug von Bellinzona nach Ziirich.
SBB-Sprecher Reto Schirli bestdtigt den
Vorfall im Interregio 36. So etwas passiere
aber nur sehr selten.

Aufs Klo miissen, aber nicht kénnen. Der
absolute Horror! Doch das mussten ausge-
rechnet mehrere Reisende im Interregio 36
von Ziirich Flughafen nach Basel am Sonn-
tag erleben.

Denn: die Toiletten sind offenbar defekt —
nicht benutzbar! Als der Zug in Brugg AG
halt, entscheidet der Lokfiihrer sich fiir
eine Pinkel-Pause. Zur gleichen Zeit steigt
Lovey Wymann in den IR36 ein. Sie beob-
achtet, wie Passagiere gemeinsam mit dem
Zugbegleiter zu den Toiletten gehen.

Aber die Zeit reicht nicht fiir alle. «Eine
gehbehinderte Touristin musste umdrehen,
weil die anderen zu schnell waren», sagt
Wymann zu BLICK. Denn kurz danach
rollt der Zug wieder in Richtung Basel.
Wiéhrend der Fahrt werden alle neuen Pas-
sagiere tiber das Toiletten-Puff informiert.
Per Durchsage heisst es: «Neun Minuten
Verspatung wegen WC-Halt in Brugg.» Fiir
Beschwerden und Reklamationen soll man
sich an die Fiihrungsetage der SBB wenden.
Und die Aargauerin hilt auf Twitter fest:
«Da ist jemand buchstéblich angepisst.»

Toiletten-Notstand kommt nur selten vor
Die SBB bestitigt das Toiletten-Puff im
Interregio 36 auf Anfrage. Die beiden Toi-
letten waren vortiibergehend nicht benutz-
bar. «Selbstverstindlich versucht das Zug-
personal, in solchen Fllen einen lingeren
Halt zu organisieren, wenn ein dringendes
Bediirfnis besteht. Dies kommt selten vor»,
erklart SBB-Mediensprecher Reto Schérli.
Und er betont: Es muss nicht immer ein
Defekt vorliegen. «Der im WC eingebau-
te Bioreaktor funktioniert wie eine kleine
Klédranlage und trennt fliissige von festen
Stoffen. Das gekldrte Wasser wird wih-
rend der Fahrt abgelassen. Wahrend des
Dehydrationsprozesses sind die Toiletten
wihrend kurzer Zeit nicht benutzbar», so
Schirli.

Dennoch wiirde dieses System viele Vor-
teile gegeniiber einem herkdmmlichen
Tank bieten. Der Bioreaktor muss weniger
oft geleert werden, und das WC steht den
Reisenden somit langer zur Verfiigung. Der
SBB-Sprecher: «Insgesamt liegt die WC-Ver-
fuigbarkeit im Fernverkehr bei tiber 97 Pro-
zent.» (jmh) =
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Sozialpartnerschaftliche Regelungen mit der SBB AG. Vorstand VSLF

Bei dem im September 2019 lancierten
Konzernprojekt «Sicurol» der SBB wurden
im Herbst neben der PeKo auch die Sozial-
partner eingeladen, in den entsprechen-
den Arbeitspaketen Einsitz zu nehmen.
Das Projekt soll der vertieften Analyse
der Zugabfertigungsprozesse, des Melde-
wesens und der Umsetzung der neusten
BAV-Verfiigungen nach dem Unfall von
Baden an die SBB dienen.

Auf die Fragen des VSLF hin wurde besti-
tigt, dass z. B. beim Meldewesen schon seit
langerer Zeit Verbesserungsbedarf festge-
stellt wurde.

Ein Schliisselfaktor in diesen Themen-
bereichen ist zweifelsohne die Just-Cul-
ture-Kultur in der Unternehmung. Diese
kann nur sehr bedingt wie angedacht von
der Luftfahrt auf die Eisenbahn tibertra-
gen werden. Externe unabhingige Gut-
achten sollen ins Projekt einfliessen.

Dass die Linien-Verantwortlichen und
deren SQU-Abteilungen (Sicherheit, Qua-
litdit und Umwelt) ihre eigenen Verant-
wortungsbereiche vertieft analysieren, be-
darf nicht unserer Mitarbeit. Aus diesem
Grund verzichtet der VSLF bewusst auf
einen Einsitz in den oben erwidhnten Ar-
beitspaketen. Sollte aus Sicht der SBB-Ver-
antwortlichen wirklich Handlungsbedarf
festgestellt werden, wire ein entsprechen-
des Projekt eine bekannte Moglichkeit der
Losungsfindung.

Ubergabe von Fahrzeugen mit Schiden an
sicherheitsrelevanten Komponenten aus der
Instandhaltung in den Betrieb bei der SBB

Die Anordnung vom 1. Juli 2019 mit
entsprechenden  Vorgaben hat beim

Lokpersonal grosse Verunsicherung und
Unruhe ausgelst.

Am 27. September 2019 fand eine vom
VSLEF verlangte Unterredung mit dem Lei-
ter Sicherheit SBB Patrick Hadorn, dem
Leiter Sicherheit, Qualitit und Umwelt
SQU und weiteren Vertretern von SQU so-
wie Operations Bahnproduktion statt.

Als Erstes wurde festgehalten, dass der
Arbeitstitel verwirrend sei und z. B. eine
abgesperrte Aussentiir als sicherheitsre-
levante Komponente in den Betrieb kann,
was die Sicherheit vollumgénglich ge-
wihrt. Umso bedauernswerter ist, dass
die SBB wegen des Arbeitstitels der An-
ordnung trotz unseres Avertissements an
die Firma in die Presse erschienen ist und
das Personal verunsichert wurde.

Es bestand Ubereinstimmung, dass die
Information an das Lokpersonal tiber
Schiden an Fahrzeugen (braune Karte)
bei Ziigen mit mehreren Zugsteilen nicht
optimal ist und eine Meldung {iiber das
Tip2-Tool keine Losung darstellt. Hier ist
seit Jahren keine verbesserte Losung ge-
funden worden.

Dieselbe Problematik war auch Thema
beim zwischenzeitlichen Treffen des VSLF
mit dem BAV (siche Newsletter Nr. 602).

Vereinbarung iiber Meldung in der SBB

Die Vereinbarung mit der SBB iiber den
Meldefluss von den Sozialpartnern hin
zur SBB aus dem Jahr 2011 hat der VSLF
gekiindigt, da sie inzwischen iiberholt ist
und nicht mehr dem aktuellen Ablauf ent-
spricht. =
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ORIS: Erfolgreich mit analogen, mechanischen Uhren

Manchmal lohnt sich ein Blick iiber den Tellerrand. Die Digitalisierung wird momentan als das Thema der Stunde gehandelt. Man kdnnte auch
sagen: gehyped. Konnen in der heutigen Zeit nur digitale Produkte erfolgreich sein? Die Firma ORIS SA im basellandschaftlichen Hélstein beweist
das Gegenteil. Das Gesprdch fiihrte Markus Leutwyler

Hier werden seit {iber hundert Jahren ana-
loge Uhren produziert, und das mit gros-
sem Erfolg. Wir hatten die Moglichkeit,
dem Chairman der Firma, Ulrich Herzog,
ein paar Fragen zu stellen.

Leutwyler: Erzdhlen Sie doch bitte etwas
iiber die Geschichte der ORIS SA!
Herzog: Die Firma wurde 1904 von den
Herren Paul Cattin und Georges Christian
in Holstein gegriindet. Der Name «Oris»
stammt vom Bach Oris, der in der Nihe
vorbeifliesst. Sie haben damit die Uhren-
industrie in der Region angesiedelt. Das
Konzept war seit Anbeginn, Uhren in gu-
ter Qualitdt zu erschwinglichen Preisen
zu produzieren. Dabei setzten sie auf die
Prinzipien aus der Industrialisierung
wie Automatisierung, Standardisie-
rung und Fliessbandarbeit. ORIS un-
terschied sich damit stark von den
Manufakturen fiir Luxusuhren in

der Romandie.

1928 iibernahm der Schwieger-

sohn des Griinders Christian die
Fithrung und leitete die Fabrik
wihrend 43 Jahren. Es gelang ihm,

die Marke zu grossem Ansehen zu
bringen.

In den Siebzigerjahren setzte die
Uhrenkrise ein. Die Firma wurde

an die ASUAG verkauft. Das war der
grosste Uhrenkonzern zu der Zeit und
die Vorgingergruppe von Swatch. Die so-
genannte Quarzkrise fithrte dazu, dass
die Schweizer Uhrenbranche von 90 000
Mitarbeitenden auf 30 000 schrumpfte. Die
ORIS SA blieb nicht verschont. Es war fiir
die ASUAG nicht klar, wie das Unterneh-
men weitergefithrt werden sollte respek-
tive wie die relativ preisgiinstige Marke
«Oris» innerhalb dieses Konzerns zu posi-
tionieren war.

1982 iibernahmen Dr. Rolf Portmann und
ich die Firma mittels eines Management
Buyouts. Fiir uns war klar, weiterhin auch
auf mechanische Uhren statt nur auf Uh-
ren mit Quarzwerken zu setzen. Bald bra-
chen aber fiir ORIS damals wichtige Mérk-
te in Stidamerika und Afrika ein, was uns
vor grosse Herausforderungen stellte.
1985 erfuhr ich aus Japan, dass sich jun-
ge Leute fiir mechanische Uhren interes-
sierten. Es war die Zeit, als Digitaluhren,
die damaligen Smart Watches, ihre ers-
te Hochbliite erlebten. Die Information,
dass im damals technologisch sehr fort-
geschrittenen Japan junge Leute mechani-
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sche Uhren nachfragten, bewog mich, ins
Flugzeug zu steigen und in dieses Land
zu fliegen. Das wurde dann zum Ausloser
unserer noch heute giiltigen Strategie, aus-
schliesslich Uhren mit mechanischen Wer-
ken herzustellen.

Nach dem Management Buyout bauten
wir die Uhrwerke nicht mehr selber, aber
wir sorgten mit Aufbauten respektive
Modulen dafiir, dass unsere Uhren stets
ein eigenes Gesicht hatten. Beispielsweise

zeigten unsere Uhren die Mondphase oder
eine andere Zeitzone etc.

Durch die Massenproduktion vor allem
in Asien fielen die Preise fiir Quarzuhren
Anfang der 80er-Jahre rasant. Wir ent-
schieden uns, ginzlich auf Quarzwerke
zu verzichten und nur noch mechanische
Uhren herzustellen. Viele Héndler zeig-
ten dafiir kein grosses Verstindnis. Im
Gegensatz dazu erkannten Lifestyle-Fir-
men das Potenzial. So gelangten die Uhren
damals zum Verkauf in die Lifestyle-Ge-
schifte von z.B. Comme des Gargons in
Tokio, Paul Smith und Next in London
oder Chaise Longue in Paris. Die Fokus-
sierung auf unser Kerngeschift, die me-
chanischen Uhren, war ausschlaggebend
fiir den heutigen Erfolg von ORIS. Mecha-
nische Uhren leben, man hort sie ticken,

man sieht die Bewegung der Zahnrader.
Das ist ehrlich und authentisch. Das faszi-
niert bis heute.

2014 haben wir erstmals wieder eine Uhr
von Grund auf - also inklusive Uhrwerk
- selbst konzipiert und zusammen mit
Schweizer Partnern hergestellt. In diesem
Jahr haben wir von dieser Werkgeneration
das Kaliber 115 lanciert.

Der Nutzen einer Uhr hat sich geéndert.
Einen Zeitgeber braucht heute im Prinzip
niemand mehr, wir sind ja iiberall von
Zeitanzeigen umgeben. Die Armband-
uhr ist ein Lifestyle-Produkt und oft das
einzige Schmuckstiick beim Mann. Dazu
kommt die Faszination fiir die Technik,
dhnlich wie beim Auto.

Leutwyler: Oder bei der Bahn!

Herzog: Ja, genau! Die heutigen Ziige
haben ein ausgesprochen faszi-
nierendes Design. Es hat viel mit
Emotionen zu tun. Unsere neuste
Generation ist auf die Zukunft aus-
gerichtet, wihrend wir aber weiter
auch Uhren in einem coolen Ret-

ro-Design herstellen.

Leutwyler: Sie haben bei der Uber-
nahme der Firma ein ziemliches Ri-
siko auf sich genommen. Was hat Ih-
nen die Zuversicht gegeben, dass Sie
erfolgreich sein werden?
Herzog: Im Voraus kann man das nicht
wissen. Das finanzielle Risiko trug vor
allem Herr Portmann. Ich war Managing
Director und musste eine klare Vision ent-
wickeln. Sollen wir dem Preisdruck nach-
geben? Oder eher ins hohere Preissegment
aufsteigen? Uns war klar: Wir verstehen
sehr viel von mechanischen Uhren. Blei-
ben wir dabei. Im schlimmsten Fall funk-
tioniert es nicht. Dann miissen wir weiter-
schauen.

Leutwyler: Den mechanischen Uhren
sind Sie treu geblieben. Wo mussten Sie
mit den Trends gehen?

Herzog: Ich selber begleite nur noch die
Produktentwicklung und die Produktion.
Die Geschéftsleitung liegt bei Herrn Stu-
der und bei meiner Tochter. Beim Marke-
ting bewegt sich viel und man muss mit
der Zeit gehen. Die Verkaufskanile haben
sich gedndert. Ndhe zum Endkunden ist
zentral. Wir sind weltweit etwa alle zwei
bis drei Tage an einem Event. Ausserdem
sind wir auf den Onlinekanilen sehr pra-

Ulrich W. Herzag, Chairman ORIS SA. Foto: z.V.g.

sent, auch mit Bloggern. Man muss gese-
hen werden. Die digitalen Medien helfen
uns dabei sehr.

Rund 40% unserer Uhren gehen nach Asi-
en, 30% nach Europa, 10% in die USA, mit
stark wachsender Tendenz.

Leutwyler: In welchen Bereichen ist bei
einer mechanischen Uhr Innovation heu-
te noch moglich? Geht es da nur noch um
Designfragen?

Herzog: Wir haben uns auf die Fahne ge-
schrieben, mindestens ein Patent pro Jahr
anzumelden. Das beginnt im Uhrwerk.
Beispielsweise ist unsere nichtlineare An-
zeige der Gangreserve patentiert. Oder
wir haben eine spezielle Schliesse fiir das
Armband entwickelt. Ganz clever ist un-
ser Tiefenmesser bei den Taucheruhren.
Dabei wird Wasser durch eine Offnung in
einen diinnen Kanal gedriickt, und zwar je
tiefer man taucht, desto weiter dringt das
Wasser vor und zeigt an, in welcher Tiefe
man sich befindet — geméss dem physi-
kalischen Gesetz von Boyle Mariotte aus
dem 17. Jh. (Druck x Volumen = konstant).
Beim «Oris»-Altimeter haben wir eine Uhr
mit Hohenmesserfunktion kombiniert.
Das Spannende ist immer, wie man solche
Anzeigen mit rein mechanischen Mitteln
realisiert. Mechanische Zeitmesser von
ORIS sind dusserst zuverldssig und un-
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abhéngig von Batte-
rien. Innovationen
auf allen Gebieten
sind in jeden Fall ein
wichtiger Erfolgsfak-
tor fiir uns!

Zum guten Kunden-
service gehort fir
uns aber auch, dass
wir alte Uhren repa-
rieren konnen. Unser
Ersatzteillager um-
fasst samtliche Teile
der letzten dreis-
sig Jahre. Moglich
machte das die elek-
tronische Erfassung
aller Teile.

Leutwyler: Wo se-
hen Sie den gross-
ten Unterschied
zwischen einer in-
habergefiihrten Fir-
ma und z.B. einem
borsenkotierten
Konzern?

Herzog: Die Kunden
und Mitarbeitenden
schitzen, dass hier
Leidenschaft am
Werk ist und es nicht
nur um die Kenn-
zahlen und um den
Gewinn geht. Geld war fiir mich nie der
treibende Faktor. Klar: Geld hat seine Be-
deutung, man nimmt es ... Aber es geht
nicht einfach darum, immer noch mehr
und noch mehr davon zu erhalten. Wir in-
vestieren unsere Gewinne laufend weiter.
Bei einem Konzernunternehmen stehen
meistens die Profitziele im Vordergrund.
Als Unternehmer kann ich auch mal eine
Aufbauphase mit tiefen Gewinnen ver-
kraften.

Leutwyler: Sie haben in den vierzig Jah-
ren bei ORIS sicher schon viele Hochs
und Tiefs erlebt.

Herzog: Ja, es gab einige Wellen. Es geht
nicht immer nur aufwirts. Wenn es mal
abwirtsgeht, muss man nicht gleich ner-
vos werden und die Sparschraube anzie-
hen.

Leutwyler: Wie viele Personen sind bei
ORIS angestellt?

Herzog: Etwa 190 weltweit, hier in Hol-
stein 70.

Leutwyler: Was stammt aus der Schweiz?
Herzog: Alles. Wir lassen viele Teile im
Jura herstellen oder kaufen von dort auch
ganze Uhrwerke. Hier in Holstein bauen
wir die Uhren zusammen. Wir erfiillen
das Swissness-Gesetz vollumfanglich.

Leutwyler: Welche Bedeutung hat das
Personal?

Herzog: Der Stellenwert des Personals ist
sehr hoch. Es steht im Businessplan ganz
zuvorderst. Ohne gutes Personal gibt es
auch keine gliicklichen Kunden. Wir ha-
ben eine gute, zeitgemidsse Entlohnung.
Bei Betriebsbesichtigungen erhalten wir
oft die Riickmeldung, dass wir eine gute
Stimmung im Team haben.

Leutwyler: Haben Sie eigentlich einen
Bezug zur Eisenbahn?

Herzog: Frither war ich ein sehr engagier-
ter Autofahrer. Seit zehn Jahren habe ich
aber das Halbtaxabo. Ich verwende zu-
nehmend den Zug, wenn ich in die Stidte
oder zum Flughafen fahre. Dabei kann ich
sogar noch etwas im Speisewagen essen,
das schitze ich besonders.

Ganz gelungen finde ich die SBB-App.
Man muss weder an den Schalter noch
zum Ticketautomaten. Dies fallt besonders
im Ausland auf. Zwar gibt es auch dort
Apps, aber meist muss zusétzlich noch am
Automaten ein Code eingegeben werden,
damit dann doch noch ein Papierticket er-
scheint. Das ist mithsam!

Negative Erlebnisse mit der Bahn hatte
ich natiirlich auch schon. Einmal wollte
ich von Sissach zum Ziircher Flughafen.
Der Zug kam bereits verspétet, der An-
schlusszug in Olten war schon weg. Der
néchste Zug war wiederum verspitet. In
Ziirich stieg ich in den Zug zum Flug-
hafen. Dieser blieb stehen, Lokdefekt ...
Nach einiger Zeit konnte das Problem
behoben werden. Als Tiipfelchen aufs
«I»: Am Flughafen offneten sich die Tii-
ren nicht! Es reichte dann trotzdem noch
knapp.

Leutwyler: Das sind dann die Momente,
die wir auch nicht so schitzen. Méchten
Sie sonst noch etwas erginzen?

Herzog: Es freut mich natiirlich, dass un-
sere Arbeit weltweit auf Interesse stosst.
Oder auch iiber die Branchengrenzen hin-
aus. Lokomotiven oder Ziige sind auch et-
was Mechanisches, so gesehen passen wir
eigentlich ganz gut zusammen. Da gibt es
einige Analogien.

Leutwyler: Friiher haben Sie sich bei der
Formel eins inspirieren lassen. Gibt es
bald eine Eisenbahnuhr?

Herzog: Es gibt Uhren, die aussen auf dem
Zifferblatt einen doppelten Kreis fithren,
der an die Schienen angelehnt ist. Wir nen-
nen das «chemin de fer». Frither waren auf
den Taschenuhren auch oft Lokomotiven
abgebildet.

Leutwyler: Ich wiinsche Ihnen und der
ORIS weiterhin viel Erfolg. Ganz herz-
lichen Dank fiir das Gesprich! =
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Sektionsevent 2019 Bern/Biel

Am 19. September 2019 um 14 Uhr sind
28 Mitglieder der Sektion Bern/Biel bei
schonstem Wetter in Twann eingetroffen.
Wie in der Einladung zu lesen war, ging
es dieses Jahr um Wein und Treberwurst.
Nach der Begriissung durch «Tinu» durf-
ten wir schon eine Nase voll aus dem
«Brénnhafa» nehmen, wo bereits die Tre-
berwiirste am Garen waren. Anschlies-
send machten wir uns auf, um Twann zu
erkunden. Unter fachkundiger Fithrung
und lustigen Anekdoten vom schénen
Weindorf ging es Richtung Weinberg, wo
es schon den ersten Apéro gab. Natiirlich
durften wir feinen Weisswein von unse-
rem Gastgeber, Tinu Miirset, probieren.
Bei schénstem Sonnenschein und Blick auf
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den Bielersee ging es bald weiter zurtick
in den Weinkeller der «<Domaine Martin
Miirset».

Nach einem weiteren Apéro wurden be-
reits die Treberwiirste mit Hard6pfusalat
und Blattsalat serviert. Mmmmmmm, war
das fein! Nach ein paar weiteren Réadli
Wurst und Salat gab es dann noch ein fei-
nes Dessert. Wir genossen noch ein paar
Glaschen Wein und Schnépsli. Die Zeit
verging wie im Flug und wir machten uns
wieder auf den Heimweg.

Wir durften einen wunderbaren Tag bei
schoénstem Wetter unter Freunden verbrin-
gen. Merci.

Wer gerne weitere Bilder mochte, bitte E-Mail
an ericquex@besonet.ch

:_‘.#h:t- Welte.ch
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Besuch bei Pilatus Flugzeugwerke AG
Stans, Nidwalden, durch VSLF Sektion
BLS

Montag, 21.10.2019, wurden fiir 26 flugin-
teressierte Teilnehmer der Sektion VSLF
BLS Tiir und Tor fiir eine Besichtigung
geoffnet. Gestartet wurde mit einer Fir-
menprasentation, wo den aufmerksamen
Zuhorern nicht nur Zahlen und Produk-
te vorgestellt wurden, sondern auch das
Unternehmen.

Einzigartige Pionierleistungen wurden in
der Luftfahrt vollbracht, und der Traum
vom Fliegen hat bis heute nichts von seiner
Faszination eingebiisst. Am 16. Dezem-
ber 1939 wurde in Stans, im Herzen der
Schweiz, ein kleiner Unterhaltsbetrieb fiir
die Schweizer Luftwaffe gegriindet. Kei-
ner hitte zu trfumen gewagt, dass Pilatus
Flugzeugwerke AG der Beginn einer inter-
nationalen Erfolgsgeschichte sein wiirde.
Seit ihrer Griindung steht der Name fiir
Schweizer Qualitit und Innovation. Pi-
latus Flugzeugwerke AG ist die einzige
Schweizer Firma, welche Flugzeuge ent-
wickelt, baut und auf allen Kontinenten
verkauft. Vom legenddren Pilatus Porter
PC-6 iiber den PC-12 (meistverkauftes
einmotoriges Turbopropflugzeug) bis hin
zum PC-21. Mit dem neusten Flugzeug ist
der PC-24 der weltweit erste Businessjet,
der auf kurzen Naturpisten landen und
starten kann. Mit tiber 2000 Mitarbeiten-
den am Hauptsitz gehort Pilatus zu den
grossten Arbeitgebern in der Zentral-
schweiz. Pilatus bildet ca. 130 Lernende in
13 verschiedenen Lehrberufen aus.

Die Schonung der Umwelt gehort seit vie-
len Jahren zum Credo von Pilatus und ist
in der Vision fest verankert. Mit ihrer fiih-
renden Rolle in der Flugzeugentwicklung
und -produktion verpflichtet sich Pilatus,
mit den vorhandenen Rohstoff- und Ener-
gieressourcen verantwortungsvoll und
umweltfreundlich umzugehen. Daher ge-
héren Optimierung von Produktionspro-
zessen und eine nachhaltige Infrastruktur,
aber vor allem die Entwicklung von Flug-
zeugen mit niedrigem Treibstoffverbrauch
und tiefen Larmemissionswerten zu den
Zielen.

Grundstein der Forschung und Entwick-
lung bei Pilatus ist Engineering. Ein hoch-
qualifiziertes Team aus tiber 300 Inge-
nieuren sorgt dafiir, dass kontinuierlich
Verbesserungen an den bestehenden Pila-
tus Flugzeugtypen vorgenommen werden
und neue Flugzeugtypen entwickelt wer-
den. Mut, Visionen und Spitzenleistungen
haben Pilatus stark gemacht. Mitarbeiter
sind die Treibkraft fiir die Unternehmung
und haben den Erfolg erst moglich ge-
macht. Die Kultur ist geprégt von hohem

Qualitatsbewusstsein, ausgepragter Kun-
denorientierung sowie dem hohen Enga-
gement der Mitarbeitenden.

Quelle: www.pilatus-aircraft.com

Pilot und Lokfiihrer haben viele Gemein-

samkeiten. Sicherheit, Verantwortung,
Nachtschicht etc, und beide sitzen ganz
vorn. Samtliche Entscheidungen sind
rasch und iiberlegt zu Gunsten der Sicher-
heit zu treffen. Getroffene Entscheidun-
gen mit deren Konsequenzen fiir Mensch
und Maschine bleiben beim Entscheider.
Beiden Berufsgruppen wird eine hohe
Eigenverantwortung und Kompetenz in
der Entscheidung zugesprochen. Dieser
Herausforderung muss tagtiglich, egal
welche Bedingungen herrschen, Geniige
getan werden. Der Lokfiihrer und der Pi-
lot sind auf sich selber gestellt. Ein span-
nender Beruf mit viel Verantwortung in
Eigenkompetenz.

Das Mittagessen, welches von der Sektion
VSLF BLS offeriert wurde, nahmen die
Teilnehmer im nahegelegenen Restaurant
Allmendhuisli ein, wo im Anschluss oder
auf der Heimreise gentigend Zeit verblieb,
um viele interessante Gespriche rund
um die Eisenbahn und den Flugverkehr
zu vertiefen. Ein ganz besonderer Dank
gilt den beiden Organisatoren Daniel
Brénnimann, Marketing Obmann VSLF
BLS und Initiator des Ausfluges, sowie
Andreas Dellenbach, Co-Prasident VSLF
BLS, fiir den einwandfreien Ablauf und
die rundum perfekte Organisation.
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SGV VSLF Sektion Ostschweiz 15.11.19
im Restaurant Haldenbach Ziirich

Mit einer kleinen Verspéatung begriisste
Président Stephan Gut tiber 70 Mitglieder
zur diesjédhrigen Sektions GV im rappel-
vollen Restaurant Haldenbach. Die sehr
gute Beteiligung ldsst auf viele Probleme
seitens SBB oder auf unser gutes Wirken
schliessen... oder beides!

In gewohnt flottem Tempo wurden die or-
dentlichen Traktanden abgehalten. Kaum
Fragen bei der Jahresrechnung, dies als
Belohnung fiir den Kassier dank der tadel-
losen Buchfiihrung!

Die Mitgliederzahlen steigen immer noch,
wenn auch nicht mehr so rasant. Schon
bald kratzen wir an der 800er Marke.
Wiederum ging ein Antrag tiber einen
Zustupf an den Racletteplausch fiir ,ds
letschte Tram” vom Tosstaler ein. Nach
kurzer Diskussion und Abstimmung tiber
die Hohe des Betrags, hiess die Versamm-
lung CHF 601.- gut!

Bei den Wahlen mussten die Interimspra-
sidenten von Thurbo (Michael Burri) und
SBB Cargo (Marcel Hammerli) bestitigt,
sowie Sektionsprésident Stephan Gut fiir
zwei Jahre gewdhlt werden. Die Mitglie-
der bestdtigten die Vorstandsmitglieder
und deren Président und bedankten sich
mit grossem Applaus fiir ihre Arbeiten!
Neu werden sich Stephan und der Schrei-
bende die Fithrung der Sektion in einem
Co-Présidium teilen. Die Grundstruktur
wird aber traditionell beibehalten.

Des weiteren wurden noch 6 Delegier-
te gesucht, welche spontan aus der Ver-
sammlung gewonnen werden konnten,
herzlichen Dank!

Dieses Jahr wurden gleich 13 langj&hrige
Mitglieder geehrt und in die Pension ent-
lassen. Auch wurden die Verdienste von
den beiden zuriickgetreten Depotobman-
ner von Rapperswil und Schaffhausen mit
einem kleinen Prasent verdankt. Martin
Hofstetter mit iiber 25 Jahren in Rappi
und Beat Riieger mit sage und schreibe
30 Jahren in Schaffhausen durften unter
grossem Beifall die Geschenke entgegen-
nehmen. Nochmals vielen Dank auch vom
Sektionsvorstand fiir eure treuen Arbei-
ten.

Nun waren die Informationen des Vor-
standes an der Reihe.

Thurbo:

Michi Burri informierte, dass die neue Ge-
schéftsfithrerin Claudia Bossert frischen
Wind in die Unternehmung bringe und
dies eher zu Gunsten des Lokpersonals.
SOB:

Erfreulicherweise sind beinahe 100 der 150
SOB Lokfiihrer im VSLF organisiert, wie
Ruedi Brunner gutgelaunt mitteilte. Wei-

ter informierte er iiber die Lohnverhand-
lungen, Einfiihrung Traverso, evtl. Verldn-
gerung der Betriebsbewilligung fiir den
VAE, Kooperation SBB SOB (nichts neues),
neue Software Flirt 1, sowie die Personal-
verdnderungen in der SOB Fiihrungsriege.
Alles in allem, so fiigte Ruedi im Schluss-
wort ein, gleichen sich die Probleme und
deren Losungsansidtze der SOB immer
mehr jenen der SBB!

SBB Cargo:

Die Probleme bei Cargo sind immer noch
Caros, Lokmangel, teils utopische Fahr-
ordnungen welche von BF nich einge-
halten werden (kénnen), die neue AKU
(Automatische Kupplung) welche eher das
Gegenteil ihrer Aufgabe bewirkt, so dau-
ert der Kupplungsvorgang eher linger...
Neu treffen sich alle VSLF Vertreter von
Cargo regelmdssig, um spezifisch iiber
ihre Probleme und Strategien zu diskutie-
ren. Das Echo sei sehr positiv!

SBB Personenverkehr:

Stephan Gut wusste gar nicht wo anfan-
gen, die ,Baustellen” sind so vielféltig
und zahlreich, dass ein ganzer Tag fiir
die Schilderungen nicht geniigen wiirden.
Deshalb erlduterte er uns die Denkweise
und allféllige Strategien des VSLF auf ein-
driickliche Art und Weise. Hubert Giger
unterstiitzte ihn dabei und présentierte
noch einige Anekdoten aus dem Tagesge-
schift des VSLF Prasidenten!

Nach kurzer Diskussionsrunde entliess
uns Stephan piinktlich um 17:30 Uhr an
das reichhaltige Apérobuffet an der fri-
schen Luft.

Uber 60 hungrige und diskussionsfreudi-
ge Mitglieder genossen anschliessend das
feine Nachtessen aus der Haldenbachkii-
che. Der Zeitpunkt der letzten Gesprachs-
runde ist nicht bekannt...

Im Namen der SGV,
Co-Presi Christoph Jud
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Pausenlokal in Moutier; in der Zeit stehen
geblieben. Roman Gyssler
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Pensionierte Mitglieder, welche weiter-
hin als Lokfiihrer arbeiten, miissen dies
dem VSLF unbedingt melden, um den
Berufsrechtsschutz wieder zu aktivieren.
Somit wird der volle Mitgliederbeitrag
von Fr. (34) 30.- wieder fillig.

Depotwechsel und Arbeitgeberwechsel
konnen im Internet gemeldet werden. Wir
danken dafiir. Anmeldung via:

https://www.vslf.com/kontakt/kon-
takt-mitglieder/pensionierte-1f

WEISSAGUNG -
) < |

Weissagung der Prellbockindianer

«Erst wenn

der letzte Zug ausgefallen,

der letzte Computer abgestiirzt,
der letzte Kunde abgesprungen ist,
werdet ihr merken, dass ihr hattet
handeln sollen.»

In memoriam Hans G. Wagli

Hans G. Wigli verstorben

Hans G. Wigli arbeitete tiber 40
Jahre lang mit Leidenschaft fiir die
SBB. Seine Karriere verlief wie auf
Schienen: Vom Stationsvorstand
arbeitete er sich bis zum obersten
Pressechef hoch. 1980 verfasste
er den ersten «Wégli», der mitt-
lerweile zum Standardwerk {iber
das Schweizer Bahnschienennetz
gehort.

Nach 30 Jahren ist nun die dritte
Auflage des Kultwerks erschienen,
in dem jede Weiche und jedes Gleis
sowie Steigungen, Hohen, Tunnel-
langen und siamtliche Bahngeb&dude
entlang des Schienennetzes aufge-
zeichnet sind.

Auch verfasste er das Buch «Hebel,
Riegel und Signale», welches die
zusammenfassende Geschichte der
frilhen Eisenbahnsicherungstech-

nik von den Anfingen der mechani-
schen Signal- und Stellwerkbauar-
ten samt deren Umfeld beschreibt.
Der Text konzentriert sich auf
das Geschehen in der Schweiz. Er
schliesst die Entwicklungen im
Ausland aber insoweit mit ein, als
sie sich hier ausgewirkt haben oder
es dem Verstdndnis der Zusammen-
hénge dient. Unzdhlige Hinweise
auf Einrichtungen, lokale Besonder-
heiten und Ereignisse beleben und
illustrieren diesen Bericht, begriin-
den aber keinen Anspruch auf Voll-
standigkeit.

Hans war auch immer Gast an unse-
ren Generalversammlungen.

Wir werden Hans ein ehrendes
Andenken bewahren.

Der Vorstand VSLF

Sektion Basel

*1963
t24.5.2019

Wir bitten euch, folgenden Kollegen ein éh
und ihnen die letzte Ehre zu erweisen.

Heinz Magli

i

rendes Andenken zu bewahren

Ernst Burkhardt

Sektion Ostschweiz
*1931 N
1 26. 6. 2019 Y,
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In stiller Anteilnahme — der Vorstand VSLF und alle Kollegen
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