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Editorial

Wir haben viel zu sagen!

Diese Ausgabe des LocoFolio ist iiber
100 Seiten schwer. Das kommt nicht
von ungefihr. Es sind turbulente Zei-
ten und wir haben viel zu sagen.

Wie Tiefdruckwirbel bei Westwind-
wetter folgt eine Krise der anderen.
Kaum hat uns Corona aus der Geisel-
haft entlassen, gibt es politisch-milit-
rische Wirbel im Nordosten von Euro-
Das Wetter bricht bereits im Juni
orde, die Inflation schiesst
die Decke, Mangellagen bei
Wasser und Nahrung machen
gst. Das Geld fliesst bei den Bahnen
- zahflissiger als auch schon. Die Ner-
vositdt in vielen Bereichen ist enorm,
schnelle Losungen sind beliebt.

<

Da ist es mithsam, wenn ein Berufs-
verband bei GAV-Verhandlungen auf
Detailfragen und Widerspriichen he-
rumreitet. Um den Abschlusstermin
nicht zu gefdhrden, wurde der VSLF
kurzerhand aus der Verhandlungsge-
meinschaft von SBB Cargo Internatio-
nal geworfen. Ob dies aber die nach-
haltigste Losung ist? Wohl kaum.

Sparen ist auch bei der SBB angesagt
und auch hier muss es schnell gehen.
Versprechen von friiher sind Schnee
von gestern und alte Muster werden

diaag

Foto: Markus Leutwyler

neu zelebriert. Am leichtesten spart es
sich ganz unten. Sparen bis zum Still-
stand.

Eine politische Forderung lautet,
dass es bei der Digitalisierung end-
lich vorwirtsgehen miisse. Mehr
Automatisierung, mehr Kapazititen,
weniger Personalaufwand, aber bit-
te nicht so teuer wie bisher. Laufend
schldngeln sich mehr Ziige mit ETCS
Level 1 Limited Supervision durchs
Schweizerland. Bei ETCS L1 LS muss
es sich um einen Schnellschuss han-
deln, anders lassen sich die gravie-
renden Sicherheitsmédngel und die
unbrauchbare Ergonomie nicht er-
kldren. Die empfindlichen Qualitéts-
einbussen werden einfach als neuer
Standard definiert. Hauptsache, es
geht vorwarts.

Als praxisuntauglich erweist sich
auch die sogenannte Transition, d.h.
das Umschalten von Systemen beim
Grenziibertritt. Was beim TEE-Zug
vor tiber 50 Jahren problemlos funkti-
onierte, sorgt mit den heutigen Ziigen
fiir regelméssige Verspatungen.

Fast schon ein Running Gag ist das
Thema Signale. Wenn es nicht so ge-
fahrlich wiare, kénnte man sogar la-

chen. Kleine Signale, verdeckte Sig-
nale, zugeschneite Signale, rechts statt
links aufgestellte Signale: Hauptsache,
auf dem Plan ist irgendwo ein bunter
Christbaum eingezeichnet. Dass die
Funzel in der Praxis ihren Zweck als
sicherheitsrelevantes Signal erfiillt,
wird nicht mehr weiter vorausgesetzt.

Wohltuend ruhig und nostalgisch le-
sen sich dagegen die Berichte zu den
Aktivititen der «Dampfler». Dampf-
zlige ertragen keine Hektik, da wird
der Eisenbahn noch Raum und Zeit
eingerdumt. Dank immenser Fron-
arbeit bleibt uns ein Stiick Eisenbahn-
geschichte erhalten, von dem wir
auch heute noch viel lernen kénnen:
planen, vorausschauend handeln, ver-
stehen, was man tut, Zusammenarbeit
im Team, die Gesetze der Physik er-
leben.

Egal, ob es heiss oder hitzig wird, ich
wiinsche dir stets einen kiithlen Kopf.
In der Ruhe liegt die Kraft. Nimm dir
Zeit fiir das, was dir lieb und wichtig
ist! Das Hamsterrad dreht sich auch
ohne dich.

Herzliche Griisse,

Markus
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Die Stimme des Prasidenten

Hubert Giger, Prdsident VSLF

[Cale Ll wd Vall

Nach der Coronapandemie finden wir
uns endlich wieder in der Normalitit zu-
riick. Und irgendwie doch nicht. Neben
der von vielen nicht mehr vorstellbaren
Situation eines Angriffskrieges, keine
2000 km von uns weg, sind auch andere
bisher felsenfeste Grundwerte und das
Vertrauen in dieselben gefallen.

So fallt auf, dass regelmassige Netzaus-
fdlle beim Mobilfunknetz und Internet
keine grossen Reaktionen mehr auslosen.
Wer genau fiir Milliarden von Franken
wie viele Impfdosen bestellt hat und wie
viele aktuell vernichtet werden miissen,
ist in der Politik kein Anlass mehr fiir
eine grosse Debatte. Dass wir im néchsten
Winter bereits in eine Stromknappheit ge-
raten konnten, scheint niemanden wirk-
lich zu beunruhigen. Und auch bei uns
bleibt es erstaunlich ruhig, wenn Ziige
ausfallen, einfach irgendwo der Halt ge-
strichen wird oder ganze Monate lang die
Strecken gesperrt werden.

Das Vertrauen, dass es gut kommt oder ir-
gendjemand es schon regelt, scheint gross
zu sein. So vertraut man auf Systeme und
Prozesse, welche erwiesenermassen nicht
das halten, was sie versprechen. Aktuell
vertraut man bei der Bahn einfach dem
letzten noch Anwesenden, das ist dann
der Lokfiihrer und die Lokfiihrerin. Ob
dieses Vertrauen gerechtfertigt ist, lasse
ich offen, wertgeschitzt und bezahlt ist es
jedenfalls nicht.

Die Tendenz beim Lokpersonal, mit der-
selben Nonchalance an die Dinge heran-
zugehen, ist den nicht beherrschbaren
und unlogischen Prozessen, den man-
gelhaften Informationen und der feh-
lenden Arbeitszeit geschuldet. Und der
nachlassenden Motivation, als letztes
Element draussen im Betrieb noch etwas
zu retten.

Alle wissen von den Problemen, doch
niemand will Verantwortung tiberneh-
men oder etwas eingestehen. Womit sich
der Kreis geschlossen hat. Schade.
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Auch die Zusage, dass es keine Spar-
tibung bei der SBB gibt, ldsst Vertrauen in
Resignation und innere Kiindigung iiber-
gehen. Wenn wir die aktuellen Gescheh-
nisse — oder sagen wir lieber den Skandal
—bei der Swiss anschauen, miissten schon
laingst Konsequenzen gezogen werden.
Wie schlecht miissen die Arbeitsbedin-
gungen sein, wie verletzt das Personal,
wie tief das Image der Unternehmung,
dass die Mitarbeiter nicht wieder in die
Flugzeuge steigen?

Und wer trdgt die Verantwortung? Die
Verwaltungsréte sind dafiir gewdhlt wor-
den, die CEOs dafiir angestellt und be-
zahlt und es ist die zentrale Aufgabe der
HR- und Linienverantwortlichen. Doch
auch hier herrscht Schweigen im Wal-
de. Offenbar interessiert es nicht einmal
mehr die Besitzer der Unternehmungen
respektive deren Aktionére.

Vermutlich kommt vieles in Bewegung,
wenn es um die Endabrechnung geht,
sprich ums Geld. Bei den Bahnen sind die
Sparauftrage der o6ffentlichen Hand ange-
kommen. Bei der SBB sogar stark, da das
Produkt auch laufend teurer wird. Dass
die digitalen Moglichkeiten und européi-
schen Sicherheitssysteme zum driicken-
den Kreuz werden, offenbart sich schnel-
ler als wohl vorgestellt.

Der finanzielle Druck wird, wie so oft,
weitergegeben, bis er beim Personal an
der Basis ankommt. Das sind altbekannte
Muster. Sie werden aber je langer je we-
niger funktionieren, denn ohne die Basis
kénnen wohl Prozesse und Projektgrup-
pen weitergefiihrt werden, aber es kann
nicht mehr produziert werden.

Ein neuer Unterbestand an Lokpersonal
zeichnet sich bereits wieder ab. Ob die
Firmentreue und unglaubwiirdige Ver-
sprechungen geniigen, das Vertrauen so
zu stirken, um erneut freiwillig Mehr-
arbeit zu leisten, werden wir sehen. Die
Swiss schafft es aktuell nicht. Dazu in
diesem LocoFolio vertiefende Informa-
tionen.

Das Vertrauen in die Verbande, Gewerk-
schaften und Personalvertreter-Organi-
sationen, fiir ihre Mitglieder Verbesse-
rungen der Anstellungsbedingungen zu
erreichen, ist ein hohes Gut. Thm wird
man durch nachhaltige, langjihrige Ar-
beit gerecht, welche durch Ehrlichkeit
und offene Kommunikation begleitet
wird. Und man muss wissen, wo man
steht und wem man verpflichtet ist.

Dass uns bei SBB Cargo International, in-
folge der Ablehnung von schlechteren Ar-
beitsbedingungen, von Seiten Arbeitgeber
mit den Arbeitnehmerorganisationen zu-
sammen der GAV gekiindigt wurde, wirft
grundsétzliche Fragen auf. Hier ist viel Ver-
trauen verloren gegangen. Politik ist oft die
Macht des Starkeren. Genauso wie 2000 km
ostlich von uns, mit offenem Ausgang.

Wir versuchen auch weiterhin, die har-
ten Dienste, gerade im Giiterverkehr, zu
vermenschlichen. Die Vereinbarkeit von
Arbeit und Freizeit sind immer wichti-
gere Argumente der Arbeitgeber, ber-
haupt noch qualifiziertes Personal zu
erheischen und zu halten. Da hat die
o6V-Branche sehr schlechte Karten. Mit
Spariibungen und sogenannten intelli-
genten Einteilungsprogrammen wird sie
ihr Ziel weiterhin verfehlen. Brauchbare
Losungen sind nicht in Sicht.

Eure und unsere Ziele sind dieselben, und
nur diesen sind wir verpflichtet. Auch im
Interesse unserer Arbeitgeber. Der VSLF
ist unabhéngig und hat die Kraft und die
Mittel dazu.

Fiir euer Vertrauen in den VSLF danke ich
euch.

Lt 2



Berufshilder SBB Cargo

Im Oktober 2021 hat uns SBB Cargo erdffnet, das Lohnsystem von der SBB zu iibernehmen. Der VSLF begriisst die Ubernahme des gemeinsam
bei der SBB verhandelten Lohnsystems. Ein besonderes Augenmerk galt den neuen Regelungen fiir das Lokpersonal, die auch bei SBB Cargo zur

Anwendung kommen sollen. Vorstand VSLF

Ubernahme Lohnsystem SBB

Die Ziele der Ubernahme des Lohnsys-

tems wurden wie folgt umschrieben:

- SBB Cargo will auch in Zukunft ein anfor-
derungs- und leistungsgerechtes sowie
ein diskriminierungsfreies Lohnsystem
mit marktgerechten Léhnen.

- Die Weiterentwicklung des Lohnsystems
ist kein Sparprogramm, niemand soll et-
was verlieren. Keine neuen Garantien.

- Das Anforderungsniveau und die Lohn-
héhe bleiben unverandert.

Mit der Ubernahme des neuen SBB-Lohn-
systems durch SBB Cargo forderten wir
von der Verhandlungsgemeinschaft VG
Verhandlungen iiber eine Verbesserung
der Rangierangestellten mit der Kat.
B100-Fahrlizenz. Diese berechtigte Forde-
rung ist seit langer Zeit offen.

Verhandlungen fiir
B100

Die Verhandlungen verkomplizierten sich,
als sie unter der Zielsetzung neuer Berufs-
bilder und eines Laufbahnmodells fiir das
gesamte Fahr-/Lokpersonal Kat. B100 und
Kat. B erweitert wurden.

So sollten die Lokfiihrer Kat. B neu gemiss
Stellenbeschrieb und Funktionsbewer-
tung nicht mehr in Anforderungsniveau
(AN) H, sondern im AN G gehalten wer-
den. Mit Besitzstand fiir die bisherigen
Lokfiihrer und mit der Méglichkeit, durch
den erfolgreichen Abschluss der Ausbil-
dungen von drei weiteren Anforderungen
«Betriebliche Zuguntersuchung (BZU)»,
«Priifer Wagenladung (PWL)» und «Funk-
fernsteuerung (FF)» das AN H (wieder) zu
erreichen. Wir gehen davon aus, dass der
grosste Teil der zukiinftigen Streckenlok-
fithrer Kat. B keine zusétzlichen Module
bendtigt, um ihre Arbeit auszufiihren,
und somit im AN G verbleiben wiirde.
Diese neuen Vorgaben fiir den Lokfiihrer
Kat. B sind keine Verhandlungsmasse, da
sie von der Unternehmung verordnet wer-
den konnen, und wurden doch durch das
Laufbahnmodell mit den Verhandlungen
verkniipft.

Wir standen also plétzlich vor der Situa-
tion, dass wir fiir unsere B100-LF zu Recht
etwas erhalten wiirden und gleichzeitig
bei den LF Kat. B eine Lohnsenkung von
95% zu akzeptieren hitten. Der Zusam-
menhang ist offensichtlich. Zu erwihnen
ist, dass die Kat. B100 zu den Kat. B etwa
im Verhiltnis von 1:2 steht.

Verbesserungen

Da die Lohnsenkung fiir die Kat. B auch
ohne unser Einverstdndnis erfolgen kénn-
te und der VSLF eine verhandelte Ver-
besserung fiir die Kat. B100 sicher nicht
ablehnen wiirde, hitten wir mit dem
Laufbahnmodell der Berufsbilder B100
automatisch eine deutliche Verschlech-
terung der B-LF «mitverantwortet». Zu-
gegeben, die Verhandlungskonstruktion
mit Verkniipfung aller Bereiche und nicht
verhandelbaren Moglichkeiten der Unter-
nehmung ist intelligent zusammengestellt
worden. Und dass man sich auf die grosse
Masse des Streckenlokpersonals konzent-
riert hat, ist nichts Neues.

Abbau bei den LF Kat. B
Der VSLF intervenierte darauf hin, dass
die Unternehmung wohl von sich aus eine

Eigenwirtschaftlichkeit ohne Logik
Martin Geiger, Vorstand VSLF

Der Bund fordert von der SBB Cargo
AG seit Langerem die Eigenwirtschaft-
lichkeit. Nach grossen Bemiihungen
der Bahn, die auch die Schliessung di-
verser Bedienpunkte zur Folge hatte,
debattiert man in Bundes-Bern aktuell
uber allfdllige Subventionen fiir den
Wagenladungsverkehr (WLV).

Die Coronapandemie und der Klima-
wandel haben den Giiterverkehr auf
der Schiene in den Fokus geriickt.
Dies nicht nur in der Schweiz, sondern
in grossen Teilen Europas.

Der Bund als Eigner der Post ver-
sdumt es, gleichzeitig seine Firmen
in die Pflicht zu nehmen. So baut die
Post bei ihrer Dezentralisierung-Stra-
tegie neue Geb4ude ohne Anschluss-
gleise fiir den Giiterumschlag auf der
Schiene. Aktuell sind diese in Zizers,
Kanton Graubiinden, und bei Sion im
Wallis. Neu dazukommen soll auch
noch eine Verteilzentrale in Pratteln
Baselland, wo ebenfalls keine An-
schlussgleise geplant werden.

Wie man mit so wenig Weitsicht
mehr Giiter auf der Schiene transpor-
tieren mochte und gleichzeitig tiber
Subventionen nachdenkt, bleibt ein
Ratsel. =

Lohnsenkung von fast 10% beim LP Kat. B
beschliessen kann, dies aber aus unserer
Sicht ein Verstoss der Vereinbarung der
Ubernahme des gesamten Lohnsystems
und grundsitzlich allein durch SBB Cargo
zu verantworten ist.

Weiter wiirde sich die Frage stellen, war-
um nur beim Lokpersonal Kat. B100 und
Kat. B als einziger eine Funktionsbewer-
tung stattfinden soll, bei allen anderen
Funktionen bei SBB Cargo nicht. Zumal
innerhalb der SBB plotzlich ein Lokfiihrer
im AN H wiére und ein anderer im AN G.
Dies fiir dieselbe Arbeit, dieselben Anfor-
derungen, dieselben medizinischen und
psychologischen Voraussetzungen. Einzig
die gesundheitliche Belastung aufgrund
immer extremerer Arbeitszeiten hat sich
bei SBB Cargo noch mehr erhoht. Dass fiir
dieselbe Arbeit nicht derselbe Lohn be-
zahlt wird, ist auch im Zusammenhang
mit der Lohngleichheit von aussen be-
trachtet problematisch.

Wenn die Funktionsbewertung durch HR
ergibt, dass der Lokfiihrer bei der SBB
nicht mehr den aktuellen Lohn wert ist,
sind entweder die Werte falsch vorgege-
ben oder bestimmte Faktoren nicht abge-
bildet.

Bei den zusitzlichen Lohnzielwerten des
mittleren Kaders bei der SBB und SBB Car-
go stellt sich genauso die Frage, ob dies
durch den Arbeitsmarkt oder durch die
Mehrbelastung und die Mehrleistungen
begriindet werden kann. Dies zeigt auch
die Problematik, dass beim Lokpersonal
jede Handbewegung bewertet werden
kann im Gegensatz zu den weichen Ziel-
werten und Fithrungsaufgaben.

Ergebnis der Verhandlungen

Die Verhandlungen fiihrten zu deutlichen

Verbesserungen fiir die Angestellten RCP

Fahrlizenz B100 und B100-Lokfiihrer:

-B100 Level 2: Mitarbeitende mit Ab-
schluss PWL erhalten jghrlich eine Ent-
schadigung in der Hohe von CHF 1500.

-B100 Level 3: Mit dem erfolgreichen
Abschluss der Ausbildungen der Zu-
satzfunktionen «Betriebliche Zugun-
tersuchung (BZU)», «Priifer Wagenla-
dung (PWL)» und «Funkfernsteuerung
(FF)» und somit hoherer Einsatz-Fle-
xibilitdt wird neu das AN G erreicht
(Min. CHF 2000 Lohnerhshung beim
AN-Wechsel).
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- Verbunden ist ein Wechsel auf das Zu-
kunftsmodell Priora — bisher Valida.

Nach der Ubernahme des Lohnsystems
SBB sind die nun erreichten Verbesserun-
gen fiir uns RCP / Lokfiithrer B100 eine
langst fallige und gerechtfertigte Rege-
lung. Dank unserer Intervention konnte
auch der zukiinftige Lokfiihrer B im An-
forderungsniveau H gehalten werden.

Mit der Unterzeichnung der Vereinbarung
sollte auch bestdtigt werden, dass das
Lokpersonal Kat. B zukiinftig fehlende
Zusatzausbildungen «Betriebliche Zug-

untersuchung», «Priifer Wagen Ladungy,
«Funkfernsteuerung» und die Sprach-
kompetenz im Weisungsrecht zu absolvie-
ren hat und dafiir keine Entschidigungen
ausbezahlt werden sollen.

Wir kénnen als Sozialpartner nicht akzep-
tieren, fiir Mehrleistungen keine Forde-
rung zu stellen, zumal sich die SBB selber
leistungsgerechte Lohne als Ziel definiert
hat. (Ziele SBB Cargo: Anforderungs- und
leistungsgerechtes sowie diskriminie-
rungsfreies Lohnsystem mit marktgerech-
ten Lohnen.)

Drei vollwertige Module, welche bisher
andere Kollegen vollberuflich angewendet

Basislohnskala.
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Aufhebung Lohnskala Lokpersonal und Uberfihrung in die
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Anhebung der Lohnbénder ab AN Iim neuen Lohnsystem SBB und SBB Cargo. Beispiel: ZFR SBB P.
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Cargo Lokzug in Giubiasco. Foto: Georg Triib

haben und die neu auch vom Lokpersonal
iibernommen werden, konnen durchaus
als erhohte Leistung bezeichnet werden.
Erst recht, da SBB Cargo diese RCP-Mitar-
beiter langerfristig einsparen wird.

Wir haben die entsprechenden Beschliisse
als einzige Partei nicht akzeptiert. Zumal
der VSLF von der Generalversammlung
angenommene Antrdge hat, dass Mehr-
leistungen wie die Sprachen zukiinftig zu
entlohnen sind. Auf eine Anfrage an die
Kollegen des LPV zu ihrer Einschétzung
haben wir keine Riickmeldung erhalten.

Wenn man die «Gratis-Module» der B-Lok-
fithrer auf die negative Seite der Waag-
schale der Verhandlungen legt, ist der
Erfolg nicht mehr so gross, respektive es
ist eine reine Umverteilung. Diese konnten
wir nicht verhindern, da sie im Weisungs-
recht der Unternehmung liegt und nicht
zu verhandeln war. Aber wir haben sie als
einzige Partei nicht in einem Beschluss-
protokoll akzeptiert. Entsprechend fiihlen
wir uns zukiinftig nicht daran gebunden.

Die SBB und die VG haben in der Kommu-
nikation zu den Verhandlungen attestiert,
dass durch zusitzliche Tatigkeiten, durch
die die Mitarbeitenden vielseitiger ein-
setzbar werden, eine hohere Einstufung
und Entléhnung gerechtfertigt ist. Diese
richtige Aussage werden wir zu gegebener
Zeit als Begriindung fiir unsere Forderun-

gen beiziehen. =



5BB Cargo International - GAV Verhandlungsresultate

Bei SBB (argo International sollen deutliche Verschlechterungen der Arbeitszeitregelungen einzig auf Kosten des Lokpersonals eingefiihrt werden.
Wohl werden als Errungenschaft die Lohnbéander in der Unternehmung um rund 5% angehoben, die negativen Aspekte bei der Arbeitszeit bezahlt
aber nur das Lokpersonal, welches iiber 50% der Angestellten der Unternehmung ausmacht. Vorstand VSLF

Resultat der Verhandlungen SBB CI
Folgende Regelungen aus den gescheiter-
ten Verhandlungen zur Weiterentwick-
lung des GAV SBB Cargo International
sind nach Ansicht von SBB Cargo Interna-
tional / SEV / transfair / KVOV fiir das
Fahrpersonal zumutbar:

Allgemein: Neu: SBB Cargo International fordert
die Vereinbarkeit von Beruf und Privatleben.
VSLE: Die geplanten Neuregelungen bei
der Arbeitszeit laufen dem Ziel entgegen.

Wartezeiten: Mehr als 30 Min. konnen als Pau-
se dargestellt werden.

VSLF: Diese werden zwar voll bezahlt,
aber nicht mehr auf die Arbeitszeit ange-
rechnet. Das Arbeitsende verschiebt sich
entsprechend und die Dienstschicht kann
bis 15 Std. betragen. Danach kommt mog-
licherweise 8 Std. Ruheschicht zum Tra-
gen. Gemadss Arbeitsvertrag 3.2 ist der Mit-
arbeiter verpflichtet, Mehrarbeit zu leisten.
Da die Pausen sich verldngern, ergibt sich
keine Uberzeit. Wir sind am Abkléren, ob
dies rechtlich zuléssig ist.
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Diese Regelung bedeutet, dass jede Ver-
spatung, gegen Arbeitszeit, tiber Stunden
hin abgewartet werden muss. Das Arbeits-
ende ist somit vollkommen vom Verkehr
abhingig und nicht mehr planbar.

Nachttouren, welche 2 Kalendertage umfassen,
miissen neu vor 07:00 statt 06:00 h enden.
VSLEF: In der Jahres- und JUP-Einteilung
konnen diese unter Mitwirkung der Perso-
nalvertretung bis 08:00 h verlingert wer-
den. Es wird ein Zeitzuschlag von 100%
ab 06:00 h auf die Arbeitszeit gewdhrt. Die
direkt danach folgende Ruheschicht muss
mindestens 12 Stunden betragen.

Arbeitsschichten: Neu: Weniger als sechs Stun-
den Arbeitszeit diirfen im Rahmen von Verein-
barungen mit der Personalvertretung eingeteilt
werden.

VSLE: Das Mitspracherecht fiir die einzel-
nen Mitarbeitenden wird eingeschrankt.

Ruheschicht: Die Ruheschicht kann in der Jah-
res- bzw. JUP-Einteilung durch Zustimmung
der Personalvertreter auf 9 Stunden zwischen

zwei arbeitsfreien Tagen statt bisher grundsiitz-
lich 12 Stunden gekiirzt werden.

VSLEF: Dies fiihrt nicht nur zu kiirzeren
Ubergingen und Erholungsphasen zwi-
schen den Dienstschichten, sondern auch
zu weniger Ruhezeiten tiber das Wochen-
ende.

Bei hoherer Gewalt oder Betriebsstorungen
kann die Ruheschicht mit Zustimmung der
beteiligten Mitarbeiter auf 8 Std. herabgesetzt
werden.

VSLE: Als Betriebsstérung wurde definiert,
wenn eine Fahrstrasse nicht einlduft. Dies
wiirde somit auf jede Verspatung zutreffen.

Jahresarbeitszeit: Die J[AZ nimmt um 25 Stun-
den bis 31.12.2028 zu, respektive die durch-
schnittliche Arbeitszeit in der Jahreseinteilung
mit 498 Minuten bis zum 31. Dezember 2028
statt 492 Minuten. Es gilt neu das Jahresar-
beitszeitmodell.

VSLE: Die gleichmissige Verteilung der
Arbeitszeit iiber das Jahr muss nicht mehr
beriicksichtigt werden. Bei weniger als
2075 Std. zugeteilter Arbeitszeit wird bei

SBB Cargo International Lokzug in Claro. Foto: Georg Triib
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Selbstverschulden nicht mehr auf 2050
Std. aufgefiillt.

Zeitsaldi am Ende der Abrechnungsperiode
werden bei tiber 41 Std. auf ein Ausgleichskon-
to verbucht. Dieses Guthaben kann wihrend
eines laufenden Monats im gegenseitigen Ein-
vernehmen ausgeglichen werden.

VSLE: Die derzeitige Praxis zeigt, dass ent-
gegen dem GAV keine Ausgleichstage we-
gen Tourenausfillen durch den Arbeitgeber
angeordnet werden bzw. durch Tourendn-
derungen nicht die geplante AZ erreicht
wird. Daher kann davon ausgegangen wer-
den, dass die JAZ nicht aufgefiillt wird. Die
Wiinsche sind am Ende der Abrechnungs-
periode nicht mehr nachvollziehbar.

Arbeitsort: Neu: Der Mitarbeiter kann aus or-
ganisatorischen, gesundheitlichen und betriebs-
wirtschaftlichen Griinden auf eine andere Stelle
(Dienstort) versetzt werden.

Pausen: Drei anstatt bisher zwei Pausen kon-
nen neu in der Jahres- und JUP-Einteilung
unter Mitwirkung der Personalvertretung ein-
geteilt werden. Zusdtzlich konnen diese auf 30
Minuten mit Zustimmung der einzelnen Mit-
arbeiter gekiirzt werden.

VSLE: Pausenzuschlige werden nicht
mehr auf die Hochstarbeitszeit angerech-
net. Dadurch kann je nach Dauer die effek-
tive «Lenkzeit» auf bis zu 36 Min. erhéht
werden.

Ferien: Ferien diirfen nur noch bei 5 Wochen
in max. drei Teilen und bei 6 bzw. 7 Wochen in
max. vier Teilen bezogen werden.

VSLEF: Dadurch reduziert sich die Erho-
lungsphase um bis zu 4 Tage pro Jahr.
Durch das spidtere Arbeitsende um 4
Uhr vor den Ferien ist die Ruhezeit um 2
Stunden zusétzlich gekiirzt. Die Ferien-
planung wird weiter erschwert und ein-
geschrankt.

Dienstausfall: Bei eingeteilten Zeitfenstern
miissen dem Mitarbeiter bei Dienstausfall ohne
Arbeitsleistung min. 360 Min. gutgeschrieben
werden, wenn er vor Verlassen des Domizils
verstindigt wird.

VSLF: Grundsitzlich ist der Mitarbeiter in
seiner Freizeit fiir den Arbeitgeber nicht
erreichbar. Mit «Verlassen des Domizils»
ist das Zuhause gemeint.

Tourenanderung: Bei Tourendnderungen kann
die Dienstschicht um insgesamt 60 Min. statt
bisher 30 Min. ohne Zustimmung und Ver-
stindigung der Mitarbeiter bis Vortag 17 Uhr
verlingert werden. Der Arbeitsbeginn und das
Dienstende pro Tour diirfen um je 30 Min. ver-
schoben werden.

VSLEF: Diese Regelung erschwert die ver-
sprochene Vereinbarkeit von Berufs- und
Privatleben zusétzlich.
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Lohnspektren: Die Hochstwerte der Lohnspek-
tren aller Berufsbilder werden um 5% erhoht.
Lohnerhthungseinheiten fiir Aufsteiger unter
128% werden neu mit 5 statt 4 Punkten aus
der Verteilung der individuellen Lohnerhohung
berticksichtigt.

VSLE: Dies betrifft alle GAV-Mitarbeiter,
ohne dass sie Verschlechterungen in Kauf
nehmen miissen.

Einmaliger Leistungsanteil: Fiir den ELA wird
neu max. 0,5% statt 0,2% der Lohnsumme
jihrlich zur Verfiigung gestellt. Dieser darf 5
bzw. 7% statt bisher 3 bzw. 5% des Basiswertes
nicht iiberschreiten.

VSLE: Das Lokpersonal erhilt keinen ELA
und profitiert nicht von der Verbesserung,.

Gewihrte Urlaube

- Vaterschaftsurlaub neu 15 Tage statt 10 Tage.

- Mutterschaftsurlaub neu 18 Wochen statt 16
Wochen.

- Neu: Adoptionsurlaub 10 Tage.

- Neu: Hochzeit eigene Kinder 1 Tag.

VSLE: Die Wertigkeit des Vater- und Mut-

terschaftsurlaubs ist verschwindend klein.

Umso grosser sind die Lobgesdnge. Der

Preis fiir solche politischen Minimal-

erfolge ist bemerkenswert. (Die Frage sei

erlaubt, wie bei solchen Arbeitszeiten Kin-

der entstehen und gemeinsam aufgezogen

werden sollen.)

Die Tagespauschale betriigt neu 20 statt 19 Fr.

Zusammenstellung der VG-Forderun-
gen, die von SBB CI abgelehnt wurden:

Regelung «Annahmeverzug» bei kurz-
fristigem Tourenausfall

Eingabe: Tourenausfall mit Bekanntgabe/
Vorlauf von weniger als «3 Tagen» wird als
Annahmeverzug behandelt und dem MA
wird ein CT+ (498 Min.) angerechnet.

Anrechnung von Pausenzeiten in einer
Dienstschicht

Eingabe: Bei einer DS bis zu 9 Stunden
erfolgt bei einer Pause ein Zeitabzug von
hochstens 30 Min. Bei einer DS tiber 9
Stunden erfolgt bei einer Pause ein Zeitab-
zug von hochstens 45 Min.

Frick. Foto: Georg Triib

Anpassung: Ausgleich fiir kurzfristige

Mehrarbeit/Uberzeit

Eingabe: Wird die taglich vorgeschriebe-

ne, gewihlte oder vereinbarte Arbeitszeit

aus unternehmerischen Griinden iiber-

schritten, so gelten folgende Bestimmun-

gen zur Uberzeit:

a. Bis und mit 15 Minuten gilt die Mehr-
arbeit als Arbeitszeit.

b. Bei mehr als 15 Minuten gilt die gesamte
Mehrarbeitszeit als Uberzeit.

Begrenzung der Anzahl max. zuldssiger
Friihdienste

Eingabe: Zwischen zwei arbeitsfreien
Tagen diirfen maximal 4 (bisher 5) Friih-
dienste mit Arbeitsbeginn zwischen 0:00
Uhr und 06:00 Uhr eingeteilt werden.

Zeitausgleich durch Belastungen von
Nachtarbeit

Eingabe: Eine Einfithrung eines Kontos
von Zusatzferien fiir Nachtarbeit von 22:00
bis 04:00 Uhr. Der Zuschlag soll 20% betra-
gen.

Anpassung «Nachtarbeit vor Ferien»
Eingabe: «Ist der letzte Arbeitstag vor den
Ferien ein Freitag, ist der Arbeitsschluss
spatestens um 22:00 Uhr festzusetzen,
auf Ersuchen der MA spitestens um 20:00
Uhr.»

Verkiirzte Aufstiegszeit im Lohnband
(Lohnentwicklung)

Eingabe: Verkiirzung von 20 Jahren auf 10
Jahre. Referenz: In den Lohnsystemver-
handlungen bei SBB AG werden 10 Jahre
festgeschrieben und ersetzen die Teillo-
sung: dynamischer Lohnanstieg fiir «jun-
ge Booster».

Anpassung Sonntagszulage
Eingabe: Erh6hung von CHF/Std. von 15.-
auf (mind.) 18.-

Anpassung Zuschlag Nachtarbeit
Eingabe: Erhohung des Zuschlags fur
Nachtarbeit von CHF/Std. 8.- auf 10.-

Tagespauschale fiir Verpflegung
Eingabe: Erhchung von CHF 19- auf CHF
25.- =
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Neuer GAV SBB Cargo International wird ohne den VSLF unterzeichnet

Nach langen Verhandlungen fiir eine Weiterentwicklung des GAV hat der VSLF das Verhandlungsresultat im Februar 2022 abgelehnt. Aus unserer
Sicht sind die Verhandlungen gemass GAV somit gescheitert. Seitens SBB I, SEV, transfair und KV6V wurde das Resultat akzeptiert.

Vorstand VSLF

Dass ein neuer GAV Stabilitdt fiir die
néchsten Jahre bringt, ist genauso richtig
oder falsch, wie auch der bisherige GAV
eine unbegrenzte Laufzeit hat. Von einer
Kiindigung des GAV war von keiner Sei-
te etwas zu horen, im Gegenteil betonten
alle Parteien, dass man mit dem bisheri-
gen GAV weiterleben kénnte. Wenn man
die Stabilitdt eines GAV selbst erkaufen
muss, ist die Frage erlaubt, wie hoch der
Preis dafiir ist.

Dem VSLF wurde nach mehreren Spitzen-
gesprachen das Angebot gemacht, den
GAV dennoch mitzuunterschreiben, da
die weiteren Parteien ihn auch ohne den
VSLF unterzeichnen werden. Mangels ge-
genseitigen Entgegenkommens lehnte der
VSLF dies ab. In der Folge kiindigte SBB
Cargo International am 11. April 2022 allen
Parteien den bisherigen GAV. Diese Mass-
nahme ebnete den Weg, den GAV von den
verbliebenen Parteien unter Ausschluss
des VSLF zu unterschreiben.

Verhandlungen fiir einen neuen GAV
Nach der Kiindigung des GAV verlangte
der VSLF Verhandlungen fiir einen neu-
en GAV. Auf die Vorschldge des VSLF zur
Erstellung einer gemeinsamen Eingabe
innerhalb der VG wurde von den anderen
Mitgliedern nicht eingegangen und somit
keine gemeinsame Eingabe bei SBB CI ein-
gereicht.

Die neuen Verhandlungen fanden am 25.
Mai 2022 in Olten statt. SBB CI, SEV, trans-
fair und KV6V erstellten eine gemeinsame
Eingabe, welche auf dem Ergebnis der vor-
herigen Verhandlungen basiert.

An dieser Sitzung brachte der VSLF die
Forderung ein, Neuverhandlungen auf Ba-
sis des GAV SBB AG, Bern, inklusive der
Arbeitszeitregelungen gemiss Bereichs-
spezifischer ~ Arbeitszeitregelung BAR
Lokpersonal von SBB Personenverkehr, zu
fithren.

Damit wire gewdhrleistet, dass SBB CI
zeitgemdsse Arbeitsbedingungen, welche
der Eisenbahnbranche entsprechen, anbie-
ten kann. Dies wiirde ihre Arbeitsmarkt-
chancen erhshen und erlaubte dem Per-
sonal eine bessere Work-Life-Balance im
Interesse der Freizeitgestaltung, insbeson-
dere fiir moderne Familienmodelle. Auch
kann mit der Ubernahme der Regelungen
der SBB AG ein Dumping der Anstellungs-
bedingungen auf Kosten der Angestellten
verhindert werden.
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SBB CI, SEV, transfair und KV&V lehnten
die Forderung des VSLF ab, womit auch
diese Verhandlungen gescheitert sind.
Wir bedauern sehr, dass unsere Partner-
gewerkschaften nach der Kiindigung des
GAV von SBB CI die Chance fiir Verbesse-
rungen fiir alle Mitglieder nicht wahrge-
nommen haben. Stattdessen bekriftigten
die vier Parteien im Anschluss, einen neu-
en GAV auf der Basis des von uns abge-
lehnten Beschluss-
protokolls jetzt zu
unterzeichnen.
Dem VSLF blieb
wiederum nur die
Wahl, das Ergeb-
nis anzuerkennen
oder nicht.

Da wir das Ver-
handlungsresultat
als negativ fiir das
Personal betrach-
ten und die Ver-
teilung der Lasten
und  Entschadi-
gungen innerhalb
des Vertragswerks
unausgeglichen
sind, konnten wir
dem nicht zu-

und Arbeit gibt es bekanntlich geniigend
fir uns.

Schlichtungsverfahren nach GAV

Ein Weiterfiihren eines nach GAV einbe-
rufenen Schlichtungsverfahrens lehnen
die vier genannten Parteien ebenfalls ab.
Man war nicht bereit, die vereinbarten
Regeln auch einzuhalten. Nach so lan-
gen und mithsamen Verhandlungen war

stimmen. Unsere
Uberzeugung st
weiterhin,  dass
Verschlechterun-
gen nicht ohne Not zugestimmt werden
sollte. Die Konsequenzen kennen wir aus
unserer téglichen Arbeit.

Von unseren Partnerverbanden
eingebrachte Uberlegungen fir
Neuverhandlungen der Arbeitszeitrege-
lungen in den néichsten Jahren bringen
wohl keinen Erfolg, da nach der Unter-
zeichnung eines neuen GAV keine zusitz-
lichen Argumente mehr dazu vorhanden
sein werden.

Warum man einen schlechteren GAV un-
terschreibt und gleichzeitig an Verbesse-
rungen in den nichsten Jahren nachdenkt,
wohlverstanden ohne einen Hebel zu be-
sitzen, offenbart, dass der Schutz von Stra-
tegiefehlern hoher gewichtet wird als die
Arbeitsbedingungen der Mitglieder.

Von unserer Seite sind immer neue Ver-
handlungen nicht wichtig, da wir grund-
sitzlich eine Arbeit als Lokfiihrer haben,

offenbar bei SBB CI, SEV, transfair und
KV6V keine Lust mehr vorhanden, einen
tragfahigen Kompromiss zu finden. In den
Gesprichen tiber eine Schlichtung tauch-
te die Frage auf, wer in der Schlichtungs-
kommission auf Seite der Arbeitgeber und
wer auf der Seite der Arbeitnehmer Einsitz
genommen hitte. Immerhin wiren es vier
gegen eine Partei gewesen, wobei die eine
Partei nicht der Arbeitgeber gewesen ist.

Wiirdigung der Verhandlungen und des
Ergebnisses

Der VSLF  bedauert, dass  die
Neuverhandlungen nach der Kiindigung
des GAV nicht genutzt wurden, um eine
gemeinsame Losung zu erreichen; ins-
besondere von unseren VG-Kollegen. Fiir
SBB (I ist die jetzige Situation ein voller
Erfolg, kénnen doch zukiinftig grosse Pro-
duktivitidtsgewinne erzielt werden. Auch
der Kaderverband KV8V hat berechtigte
Griinde fiir eine Zustimmung, betreffen
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doch die negativen Punkte dessen Mitglie-
der nicht.

Bei den Partnerverbianden, welche auch
das Lokpersonal vertreten, wurde der Ent-
scheid der Basis als Auftrag genommen,
den GAV so zu unterschreiben.

SBB CI hat bestitigt: «Nach Absprache mit
den Personalverbinden KVoV, SEV und trans-
fair haben wir am 11. April 2022 den aktuellen
GAV unter Einhaltung der gesamtarbeitsver-
traglichen Kiindigungsfrist von sechs Mona-
ten auf den 31. Dezember 2022 gekiindigt.»
Es ist wohl einmalig, dass ein Arbeitgeber
zusammen mit Arbeitnehmervertretern
einen GAV kiindigen , um im Anschluss
einen neuen zu unterschreiben mit dem
Ziel, das «Nein» eines Sozialpartners zu

tibergehen. GAV Art. 9 regelt bei Verhand-
lungen: «Kommt keine Einigung zustande,
gilt der vorliegende GAV», weshalb die Ver-
handlungen gescheitert sind und die ge-
meinsame Kiindigung des Arbeitgebers
zusammen mit unseren VG-Partnern als
Umgehung der GAV-Regeln nach Treu
und Glauben zu werten ist.

Damit stellte man den VSLF unmissver-
standlich vor die Wahl, den neuen GAV
zu unterschreiben, oder er wird aus der
Sozialpartnerschaft «entfernt». Als der
VSLF bekréftigt hat, das Resultat nicht
akzeptieren zu kénnen, wurden wir von
den Gesprichen ausgeschlossen und die
weiteren Gespriche fanden nur noch zwi-
schen den verbleibenden Parteien statt.
Umso erstaunter sind wir, dass unsere
Partnergewerkschaften noch immer von
einer Verhandlungsgemeinschaft zu spre-
chen pflegen. Es geht offensichtlich um die
Macht des Stirkeren, dies zusammen mit
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Verbinden, welche nicht einmal ein Dut-
zend Mitglieder vertreten. (Der VSLF ver-
tritt ca. 20% der GAV-Belegschaft und ca.
34% des Lokpersonals bei SBB CI.)

In der Tat scheint es fiir alle Parteien sehr
wichtig zu sein, die von vielen Seiten als
«ein Trauerspiel ohnegleichen» bezeich-
neten Verhandlungen abzuschliessen.
Dies, obwohl vorweg alle Parteien besti-
tigt haben, dass man auch mit dem alten
GAV gut leben koénnte, wenn die Ver-
handlungen scheitern. Immerhin hat ein
reprasentativer Sozialpartner das Resultat
mit berechtigten Griinden abgelehnt. Eine
erneute Unterschrift des VSLF unter dem
bisherigen GAV 2012 ist sofort moglich,
um weiteren Schaden fiir Unternehmung
und  Angestellte
zu verhindern.

Wir sind der Auf-
fassung, dass es
unsere Pflicht
ist, die Arbeits-
bedingungen al-
ler  Angestellten
zu schiitzen und
wenn moglich zu
verbessern.  Die
Interessen  und
Moglichkeiten der
Unternehmung
sind dabei auch
mit  einzubezie-
hen: SBB CI hat
2019- 2021 sehr
gute Jahresgewin-
ne verzeichnet.

Dass mit den neu-
en Regelungen die
von allen Seiten
vollmundig verkiindeten Ziele von «Ver-
einbarkeit von Beruf und Privatleben» (Vor-
schlag SBB CI fiir den neuen GAV) und
«einem wesentlichen gewerkschaftlichen An-
liegen: dem Gleichgewicht von Berufs- und
Privatleben» (Editorial SEV Zeitung Nr. 3)
diametral entgegengewirkt wird, schein
niemanden wirklich zu stéren. Es betrifft
sie auch nicht. Von Gesundheitsschutz
kann schon keine Rede mehr sein und sol-
che Regelungen sind auch mit der Sicher-
heit im unregelméssigen Schichtbetrieb
nicht mehr zu vereinbaren.

Stellung des LPV

Da dem GAV zur Hilfte Lokpersonal im
unregelmaéssigen Schichtdienst unterstellt
ist, haben wir auch unsere Kollegen des
Lokpersonalverbandes LPV angefragt, wie
sie zu dem Verhandlungsresultat und der
geplanten Unterzeichnung stehen. Immer-
hin vertreten sie die mit Abstand grosste
Personalkategorie.

Der LPV teilte uns mit, dass er hinter dem
basisdemokratischen Entscheid steht, und
betont, dass er durch einen SEV-Gewerk-
schaftssekretir, welcher bis vor Kurzem
selbst Cargo-Lokfithrer gewesen ist, gut
vertreten sei.

Konsequenzen

Ob das Lokpersonal den als «guten, trag-
fahigen Kompromiss» bezeichneten GAV
auch als Erfolg erlebt, wird sich ab 1. Ja-
nuar 2023 zeigen. Respektive wenn die
ersten Dienstpldne zum Fahrplanwechsel
erscheinen, wird man sehen, ob SBB CI die
neuen Arbeitszeitregelungen tatsdchlich
umsetzt oder sich weiterhin als sozialer
Arbeitgeber verhlt.

Dass wir als Sozialpartner und Verhand-
lungsgemeinschafts-Partner nicht sehr er-
freut sind, wenn vor dem Treffen und nach
dem Treffen der Arbeitgeber und die drei
VG-Arbeitnehmer bereits im Zimmer an-
wesend sind, versteht sich. Es ist eine neue
Qualitit, dass Vor- und Nachbesprechung
ohne den VSLF stattfinden. Offenbar sto-
ren wir laufend durch unsere konsequente
Mitgliedervertretung.

Wiirde aber der Vorstand eine ruhige Som-
merzeit bevorzugen, wire die Unterzeich-
nung des neuen GAV mit einer guten Kom-
munikation die einzige Option gewesen.

Die Wiirfel sind gefallen, die Verantwort-
lichkeiten klar. Dass es friither oder spéter
zu dieser Situation kommen wiirde, war
uns klar. Die Verlockung fiir alle an der
Verhandlung Beteiligten war zu gross, den
Sack elegant zuzumachen.

Wir sehen uns jedenfalls in unserer Koali-
tionsfreiheit durch den neuen GAV einge-
schréankt, sind uns aber der Konsequenzen
bewusst. Dazu sind Feedbacks der Basis
sehr wertvoll und willkommen.

Wie es weitergehen wird, werden wir in
Ruhe beraten, es gibt immer Losungen.
Die Feedbacks der Basis sind sehr wertvoll
und willkommen.

Der VSLF ist nach wie vor eingeladen, dem
Verhandlungsresultat jederzeit zuzustim-
men.

Unabhingig vom Entscheid des VSLF ist

Folgendes festzuhalten:

- Ein allfélliger neuer GAV ab 01.01.2023
gilt fiir alle Angestellten inkl. der
VSLF-Mitglieder. Unabhéngig davon, ob
der VSLF mitunterzeichnet oder nicht.

- Der Berufsrechtsschutz des VSLF besteht
weiterhin vollumfanglich.

- Da offenbar jetzt ein neuer GAV ohne den
VSLF zustande kommt, wird unseren
Mitgliedern der Vollzugskostenabzug
ab 1. Januar 2023, welcher neu dem SEV,
transfair und dem KV6V zugutekommt,

selbstverstandlich zuriickerstattet. =
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Schein & Sein: Masterarbeit zur Lokfiihrergewinnung

Frau Laurence Spindler-Freudenreich ist Leiterin HR bei SBB Cargo International in Olten. Sie hat im Jahr 2019 bei der Fachhochschule
Nordwestschweiz eine Masterarbeit mit dem Titel: «Lokfiihrerinnen und Lokfiihrer gewinnen und binden in Zeiten des Fachkraftemangels am
Beispiel der SBB Cargo International» geschrieben. Unser Gliickwunsch zur Arbeit! Markus Leutwyler, Redaktor LoFo & Hubert Giger, Préisident VSLF

Aus der Kurzfassung zur Arbeit haben wir
ein paar interessante Aussagen zusam-
mengestellt.

SBB Cargo International (SBB CI) ist wie
viele andere Akteure mit dem Fachkrif-
temangel, insbesondere in der Transport-
branche, konfrontiert. Es wird immer

komplizierter, in einem hart umkampf-
ten Markt mit sehr niedrigen Margen
Lokpersonal zu rekrutieren und dieses
auch langfristig zu binden. Fiir das Wachs-
tum des Unternehmens ist es entschei-
dend, qualifiziertes Personal zu gewinnen.
Aktuell verhindern die knappen Personal-
ressourcen die Verlagerung des Strassen-
verkehrs auf die Schiene und damit auch
das Verkehrswachstum von SBB CI. Aus
diesen Rahmenbedingungen ergibt sich
die Frage, wie SBB CI die Attraktivitit als
Arbeitgeberin fiir Lokfiihrerinnen und
Lokfiihrer in den Schienengiiterverkehrs-
mirkten erhéhen will.

In der Masterarbeit soll die Entwicklung
einer pragmatischen und ldnderiibergrei-
fenden Employer-Branding-Strategie® fiir
SBB CI erarbeitet werden. Die Identifizie-
rung von Attraktivitdtsfaktoren soll so-
wohl neue Talente wirksamer akquirieren
als auch Mitarbeitende langfristig binden.
Die Definition einer Employee Value Pro-
position fiihrt zur Erh6hung der Attrakti-
vitdt des Berufs Lokfiihrer.

Das Unternehmen muss daher den Fokus
seiner Employer-Branding-Strategie viel-
mehr auf die Verbesserung seines Ange-
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bots legen als auf die interne und externe
Kommunikation der Arbeitgebermarke.
Auf Basis der identifizierten Widersprii-
che und Glaubwiirdigkeitsliicken zwi-
schen den offiziell deklarierten und den
tatsdchlich gelebten Werten muss das
Unternehmen seine eigenen Stdrken und
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Schwichen erkennen, Korrekturmassnah-
men definieren und damit die bestehende
Arbeitgebermarke verbessern.**

Der Ausbau der Arbeitgeberleistungen be-
trifft im Wesentlichen die Anerkennung
der Mehrleistung, die erhéhte Planbarkeit
der Arbeitszeiten und die Entwicklung
innovativer Arbeitszeit- und Pensionie-
rungsmodelle. Dabei ist die Unterstiitzung
der Sozialpartner, welche im Interesse der
Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer
handeln miissen, unerldsslich.

Zitat: «Durch die Definition ihrer Arbeit-
gebermarke kann SBB Cargo Internatio-
nal nicht nur einfacher und wirksamer
Lokfiihrerinnen und Lokfiihrer rekrutie-
ren, sondern auch ihren Geschiftserfolg
steigern. Dies passiert durch die hohere
Loyalitdt, Arbeitsmotivation und Leis-
tungsbereitschaft der bestehenden Mit-
arbeitenden sowie durch die Bindung der
Leistungstrager und die bessere Abstim-
mung der gemeinsamen Ziele und Wert-
vorstellungen.»

VSLEF: Aus der Beschreibung der Master-
arbeit kann einerseits herausgelesen wer-
den, dass die Anstellungsbedingungen

gut sein miissen, und andererseits, dass
allein mit einem guten Image die Attrakti-
vitét gesteigert werden kann. Mit dem Er-
gebnis der aktuellen GAV-Verhandlungen
von 2021, welches grosse Mehrbelastungen
fiir das Lokpersonal bringen wird und zu-
sdtzlich eine einseitige Opfersymmetrie

Foto: Werner Sturzenegger

in der Unternehmung verstirkt, wird jede
Darstellung einer positiven Marke durch
Fakten indiskutabel geschaddigt und man
entfernt sich von der gewollten Position
eines attraktiven Arbeitgebers. Dies sendet
ein falsches Zeichen an die Berufsgruppe,
welche einen Schliisselfaktor fiir die Unter-
nehmung darstellt.

In Anbetracht der Folgen der verhandel-
ten GAV-Regelungen beim Lokpersonal,
zumal bei einem guten Geschiftsgang
der Firma, werden die Employer-Bran-
ding-Massnahmen zur Farce. =

* Employer Branding beschreibt Massnahmen
einer Unternehmung, um die eigene Marke zu
stirken und sich gegeniiber potenziellen Bewer-
bern als passender und attraktiver Arbeitgeber
darzustellen.

** Fiir den neuen GAV ist festgehalten: «SBB
Cargo International fordert die Vereinbar-
keit von Beruf und Privatleben.» Beim Stu-
dium der neuen Arbeitszeitregelungen fiir das
Lokpersonal zeigt sich der Widerspruch von
Wunschdenken gegeniiber den Realitéiten auf
erschreckende Weise und stellt die gesamte
Masterarbeit infrage.
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Meinungen zum GAV SBB (argo International

Leserbriefe. Namen der Redaktion bekannt

Hallo Hubert und alle Kollegen vom VSLF

Ich bin bei SBB Cargo International be-
schiftigt und verfolge die ganze Geschich-
te mit dem GAV SBB CINT. Danke fiir eu-
ren Einsatz.

Nachdem bei einer medizinischen Unter-
suchung der Arzt mitbekommen hat, dass
ich Lokfiihrer bin, kam er sofort mit Bro-
schiiren iiber Schichtarbeit und erzihlte
auch von Erfahrungen mit weiteren Lok-
fithrern. Es wurde die Themen «Riick-
wirtsrotation», «Uberginge» und eben
auch das Essen wihrend solcher Schichten
angesprochen.

Er hat sich schon wiederholt aufgeregt, da
familien- und gesundheitsfeindliche Zu-
stinde bei den Bahnen schon ldnger be-
kannt sind. Auch hat er irgendwo schon
was vom neuen GAV lduten héren und
meinte, dass wir alles dagegen tun miis-
sen, um nicht noch mehr Gesundheit ein-
zubiissen. Ansonsten wollte er sich auch
nicht zu weit gegen die SBB aus dem Fens-
ter lehnen.

Hubert, bitte gebt keinen Millimeter nach
in Richtung noch mehr Realititsferne. Ich
bin nun seit iiber 30 Jahren mit Unterbre-
chung Lokfiihrer, und selbst in Deutsch-
land mit den langen Schichten hat es solche
Rotationen, das Vorwirts und Riickwarts,
nicht gegeben. In Deutschland hat es eine
38-Stunden-Woche und wir haben hier be-
reits 42h.

Warum muss man die Schichten, die Uber-
gange bis hin zur Ruhe noch mehr kom-
primieren? Welchen Zweck verfolgt man?
Was ist das Problem, einen geordneten
Rhythmus zu organisieren und dann ei-
nen langen Frei-Teil einzuteilen und nicht
monatelang immer nur zwei Tage frei?
Nun, mein Planer kommt mir sehr ent-
gegen und tauscht, wann immer moglich,
aber allein der Dienstplan ldsst das Herz
schon schneller schlagen. Es ist doch nicht
sinnvoll, das Privatleben so zu belasten,
aber immer von Familienfreundlichkeit zu
reden und an jede Treppenstufe Aufkleber
zum Thema «Sicherheit» zu pappen, wenn
man es gar nicht ernst meint.

Noch ein Thema: Jeder LF hat nun mehr
oder weniger Weg zur Arbeit, nahezu kei-
ner wohnt direkt am Bahnhof. Es sollten
doch wohl gewisse Puffer fiir An- und Ab-
reise berticksichtigt werden, oder?

-
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Ich wiirde mich freuen, wenn ihr stark
bleibt. Ich habe den Eindruck, dass das
BAV und das Seco nicht viel dariiber wis-
sen, wie schlecht die Bedingungen hier
sind. =

SMS aus dem Wallis

Hallo Hubert,

Bravo!!l Dieser mutige Entscheid, den GAV
von SBB int. nicht zu unterschreiben, zeigt
Grosse!! Der VSLF kann nur als Gewinner
aus der Sache hervorkommen. Freue mich
auf das nichste LocoFolio.

Beste Griisse und Gratulation an den ge-

samten Vorstand. =

Liebe Kollegen

Im Namen des Vorstandes der Sektion
Bern méchten wir euch unsere Unterstiit-
zung bekunden beziiglich des mutigen
und wichtigen Entscheides, den GAV bei
SBB Cargo Int. nicht zu unterschreiben. Thr
habt somit ein klares Zeichen gesetzt, dass
wir als VSLF keine Verschlechterungen
bei den Arbeitsbedingungen akzeptieren.

Liebe Griisse

Vorstand Sektion Bern: David Anliker, Ste-
fan Gfeller, Eric Guex, Benjamin Meier, Si-
mon Gusset, Ivo Murbach, Richard Oder-
matt, Michael Affolter =

e

il

‘Sie sind bereit, auch in der Macht zu arbeiten ung

| damit gegen Ihre innere Uhr zu leben. Auch

| uns bis zu einem gewissen Grad an einen ,m“’
Rhythmus gewdhnen kbanen, es gilit Virgangs

in unserem Kérper, die sich nicht von unserem willen
~ steuern lassan. Natirlich sind wir nicht alle gleich:
Langschlifer, einlge brauchen 8 Stunden Schiaf,
andere sind nach & Stunden ausgeruht.

_ Macht- und Schichtasbeit bringen Risim fir fhre
erst lange danach bemerkbar machen. Dann ist es hiulig
2u spat, die Gesundheit kann ruiniet sein.

Mit dem richtigen Pausen- und Emahrungsverhalten
kénnen Sie Risiken fiir thre Gesundheit mindern, Nur wer
seinem Kérper und seinem Gelst eine Pause zugesteht,
gendigend und richtig isst und trinkt, bleibt letsungsfaig
und konzentriert, was auch vor Unfillen schivzt,

LS O R R R

> Diese Informationen sollten Sie ernst nehmen.

Gelingt es thnen nicht, lhre Gewaohnheiten auf Anhieb um-
zustellen, lassen Sie sich Zeit, und versuchen Sie es ameut
Beginnen Sie doch mit kieinen Schritten 2.8, sich hinsetzen,

L Y VYT VTP O TN

Rlaschd - el Schichtarkit
Pausen und
Erndhrung

Ratuhligs Mo Arbeitnehmenids

umstellung auf Nachtschicht

dchichten wilien idealerreee nach wome rotieren. Al sl die
mane (B, nickt e sk dres Wachisthichten: hinfeveisunder)
vl berisar 10 chivy Kirper unal dis invsasre Bl

Thmie sctovrieihe s
e Mach mhpm:ffmvmum

":. FDaT bine Strukiue
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64. VSLF Generalversammlung in Mendrisio Tl am 19. Marz 2022

Newsletter VSLF Nr, 711, 19. Mdrz 2022, RF/HG

Unser Sektionsprdsident der gastge-
benden Sektion Ticino, Pietro Pangallo,
begriisste rund 45 Géste und tber 110
Lokfiihrerinnen und Lokfiithrer mit tiber
30 Partner/innen bei strahlendem Friih-
lingswetter in Mendrisio im Stidtessin.
Nach zwei abgesagten Generalversamm-
lungen aufgrund des Corona-Virus in den
letzten zwei Jahren war die Stimmung gut.

Die Grussworte der Gemeinde Mendrisio
tiberbrachte der Gemeindeprésident Sa-
muele Cavadini.

Als Vertretung des Kanton Tessin richtete
der Nationalrat Marco Romano seine Wor-
te an die Anwesenden. Da Herr Romano
auch Mitglied der Verkehrskommission
ist, stiessen seine Worte auf entsprechen—
des Interesse.

Auch den Ausfithrungen von Denis Ros-
si als regionalem Vertreter und CEO der
TILO Treni Regionali Ticino-Lombardia
durften wir folgen.

Der Bundesvorsitzende der Gewerkschaft
Deutscher Lokomotivfiihrer (GDL), Claus
Weselsky, tiberbrachte die Grussworte der
Kollegen aus Deutschland. Er beklagte die
diversen Probleme bei den Eisenbahnen in
Deutschland, insbesondere im Gegensatz
zum Eisenbahnsystem in der Schweiz.
Auch lobte er die Schweizer Sozialpartner-
schaft und legte uns ans Herz, dieser Sorge
zu tragen. Auf die Frage, was das Erfolgs-
rezept fiir die Schlagkraft der GDL sei, be-
tonte Weselsky, dass er grundsétzlich nur
den Mitgliedern verpflichtet sei. Diese kla-
re Interessenvertretung der Mitglieder sei
die Grundlage fiir das uneingeschrankte
und gegenseitige Vertrauen zwischen den
Mitgliedern und der Leitung der GDL.

Es war uns eine Freude, als Hauptrefe-
renten den neuen CEO der SBB, Vincent
Ducrot, ein erstes Mal live bei uns zu ha-
ben.

In seinem Referat bestétigte er, dass der po-
lyvalente Einsatz des Lokpersonals weiter-
hin sein Ziel sei. Die Umsetzung benétige
Zeit. Die notwendigen Einsparungen bei
der SBB von 6 Milliarden Franken bis 2030
sollen nicht beim Betriebspersonal ein-
gespart werden. Ducrot betonte, dass der
neue Lohnaufstieg fiir das Lokpersonal
ein richtiger Entscheid sei fiir die Perso-
nalgewinnung in Zukunft. Aktuell berei-
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te das Ausbleiben von Pendlern Sorge, da
damit Einnahmen fehlten. Politische Ent-
scheide fiir eine Weichenstellung bei SBB
Cargo sind 2022 zu erwarten.

Der Prasident des VSLF Hubert Giger ging
in seiner Rede zuerst auf das Geschifts-
jahr 2021 ein. Ein Ruckblick auf die letz-
ten Jahre des VSLF war erfreulich. So hat
sich der Vorstand VSLF deutlich verjiingt.
In den letzten drei Jahren hat sich die Mit-
gliederzahl um 17% erhsht und seit 2006
mehr als verdoppelt auf tiber 2250 aktive
Kolleginnen und Kollegen.

Der Riickblick auf die Corona-Jahre fiel
durchzogen aus. Primidr beklagte Giger
nicht die fehlenden Desinfektionsmittel zu
Anfang der Pandemie, sondern vielmehr
das Aufbrechen einer Zweiklassengesell-
schaft bei der Wertigkeit der Angestellten.
Dass neben dem Aufrechterhalten des Be-
triebs vom fahrenden Personal erwartet
wurde, eine Verschlechterung von verein-
barten Arbeitszeitregelungen hinzuneh-
men, enttduschte schwer.

Die massiv schlechter gewordenen Ver-
bindlichkeiten betreffend Arbeitszeiten,
welche mit den Méglichkeiten von IT-L6-
sungen einhergehen, belasten das Sozial-
und Familienleben wie auch die Gesund-
heit. Parallel dazu nehmen die extremen
Arbeitszeiten in der Nacht zu.

Bei SBB Cargo International ist aktuell bei
den abgeschlossenen GAV-Verhandlungen
eine merkliche Verschlechterung der jetzt
schon strengen Arbeitszeitregelungen fest-

zustellen. Eine finanzielle Kompensation
erhalten aber alle Mitarbeiter - also auch
hier eine Zweiklassengesellschaft-Menta-
litat. Giger betont, dass eine Zustimmung
zu solchen Verschlechterungen mit dem
VSLF nicht zu machen ist. Uber die Griin-
de, warum solche unbestrittenen Ver-
schlechterungen von allen anderen Par-
teien akzeptiert werden, konne man nur
mutmassen.

Trotz dem neuen Lohnaufstieg des Lok-
personals bei der SBB bleibt die Tatsache
bestehen, dass das Lokpersonal seit iiber
20 Jahren keine reale Lohnerhthung mehr
erhalten hat. Gleicher Lohn fiir gleiche Ar-
beit bedeutet, auch bei den Tochterfirmen
der SBB Nachbesserungen einzufordern
und Ungleichheiten zu beseitigen.

Beztiglich der Digitalisierung der Eisen-
bahn stellte der VSLF-Président fest: «Die
wichtigste Trumpfkarte der Eisenbahn
jetzt und in Zukunft ist die Zuverlassig-
keit. Und es ist schon erstaunlich, dass
wir mit so modernen digitalen Systemen
und so hohen finanziellen Investitionen
die Stabilitdt der Eisenbahn nicht erhoht
haben.»

Fiir die Zukunft sei absehbar, dass die von
der Industrie versprochenen Lésungen die
Eisenbahn nicht zuverladssiger und robus-
ter machen, sondern nur die Kosten mas-
siv nach oben treiben werden. So sei die
Verldngerung der Fahrzeiten zusammen-
fassend eine Bankrotterklarung.

Zur 175-Jahr-Feier zum Bestehen der
Schweizer Bahnen erwidhnte Giger, dass
unser Bundesprasident Ignazio Cassis die
Eisenbahn als wichtig bezeichnete und
sie ein Symbol dafiir ist, was uns in der
Schweiz eint. Dieses Vertrauen ist Gold
wert und sollte nicht leichtfertig verspielt
werden.

Die gesamten Reden sind unter wwuw.vslf.com
verdffentlicht.

Interne Versammlung

Nach dem Apéro und Lunch am Mittag
standen im internen Teil der Generalver-
sammlung die statutarischen Geschifte
an. Als Tagesprasidentin fiihrte die Kolle-
gin Rahel Wyss durch die Traktanden.
Der Kassier Tobias Friih konnte ein erfreu-
liches Ergebnis fiir das Geschéftsjahr 2021
présentieren, welches mit einem ansehnli-
chen Gewinn abschloss.

h—N
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Antrige
Folgende Antrage wurden an der Ver-
sammlung behandelt:

Antrag 1: Sektion Tessin

- Aufnahme von Verhandlungen zu Reise-
erleichterungen in der Region Lombardei
(FIP).

Was in fast allen EU-Landern gilt, wird

auf der Stidseite der Schweiz seit einigen

Jahren nicht mehr gewéhrt, weil die Frei-

fahrtscheine in allen Fernverkehrsziigen

auf italienischem Gebiet nicht giiltig sind.

Der VSLF soll bei den entsprechenden

Stellen versuchen, Verbesserungen zu er-

reichen.

Der Antrag wurde angenommen.

Antrag 2: Sektion Luzern-Gotthard

- Finanzielle Abgeltung der Sprachprii-
fungen

Das Absolvieren und erfolgreiche Be-

stehen von Sprachpriifungen schlagt sich

fiir das Lokpersonal bislang in keiner fi-

nanziellen Abgeltung nieder. Hingegen

wird fiir das Erlernen und Anwenden von

ausldndischen Vorschriften eine Entscha-

digung bezahlt.

Der Antrag wurde angenommen.

Antrag 3: Sektion Genf

- Keine Arbeit auf Abruf in der Freizeit
Allzu oft verkiirzt oder streicht RP ohne
Riicksprache die Pausen der Lokfiihrer,
damit zusitzliche Arbeitsleistungen er-
bracht werden kénnen.

So wird die Essenspause in eine minimale
Arbeitsunterbrechung umgewandelt, was
zu grosser Unzufriedenheit fiihrt. Das
Lokpersonal wird nach der aktuellen Re-
gelung gezwungen, je nach Anforderun-
gen des Arbeitgebers Arbeit auf Abruf zu
akzeptieren. Je nach Arbeitsanfall bleibt
die Pause unbezahlt oder wird kurzfristig
aufgehoben und in Arbeitszeit umgewan-
delt.

Der Antrag wurde angenommen.

Résumé

Beim Riickblick auf die Antridge der letz-
ten GV 2018 und derie Delegiertenver-
sammlungen 2019 und 2020 von Basel
wurde festgestellt, dass ein grosser Teil
der Antrdge vom Vorstand VSLF erledigt
wurde.

Wahlen

Zur Wiederwahl standen der Prisident
Hubert Giger und das Vorstandsmitglied
Marc Engelberger (Romandie). Beide wur-
den in ihrer Funktion bestitigt.

Am Abendprogramm im Hotel Corona-
do genossen iiber 80 Kollegen/-innen und
Partner/-innen die Tessiner Gastfreund-

schaft. Es war ein voller Erfolg. =

-
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VINCENT
DUCROT
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Rede von Pietro Pangallo, Sektionsprasident Ticino

VSLF Generalversammlung in Mendrisio Tl am 19. Marz 2022

Buongiorno a tutti,

Ich heisse Sie herzlich willkommen hier
im sonnigen Kanton Tessin.

Es ist mir eine Ehre, als Prasident der Sek-
tion Tessin die 64. Generalversammlung
des VSLF zu er6ffnen.

Zunichst méchte ich alle Géaste, die unse-
rer Einladung gefolgt sind, begriissen und
mich bei ihnen bedanken, und natiirlich
auch bei allen meinen heute anwesenden
Lokfiihrerkolleginnen und Kollegen.

Wie Sie wissen, mussten wir diese Veran-
staltung aufgrund der Pandemie die letz-
ten beiden Male absagen, daher freuen wir
uns sehr, dass wir heute wieder zusam-
menkommen konnen.

Es ist sicher sehr beruhigend, dass dieser
Konferenzraum so voll ist wie noch vor ei-
nigen Jahren!

Ich komme nun zum Kern meiner Rede,
um Thnen kurz vorzustellen, was der heu-
tige Tag bedeutet:

Seit der Neugriindung des VSLF im Jahr
1957 ist dies das neunte Mal, dass die Sek-
tion Tessin die Ehre hat, Gastgeberin der
Generalversammlung zu sein.

Als Standort haben wir die Stadt Mendpri-
sio gewdhlt; das ist kein Zufall, denn die
Stadt hat sich in den letzten Jahren zu ei-
nem sehr wichtigen Knotenpunkt fiir die
Mobilitat im Tessin entwickelt.

Wie Sie vielleicht schon seit Threr Ankunft
in der Stadt feststellen konnten, wurde
der Bahnhof komplett renoviert, ein neuer
Busbahnhof wurde gebaut, und nur einen
Steinwurf vom Bahnhof entfernt befindet
sich der neue grosse Universitdtscampus
der Supsi.
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Mit dem Bau des Ceneri-Basistunnels
kénnen wir heute sagen, dass Mendrisio
sicherlich ndher an Locarno, Bellinzona
und die ganze Deutschschweiz geriickt
ist. Dazu hat dieser Tunnel die Besonder-
heit, dass er unterschiedslos vom Hochge-
schwindigkeitsverkehr, Regionalverkehr
und Giiterverkehr genutzt wird.

Ebenso wichtig war 2018 fiir die Stadt die
Einweihung der Bahnstrecke Mendrisio—
Varese, die die Mobilitit mit der nahe ge-
legenen Lombardei viel einfacher und at-
traktiver macht.

Als Vertreter der Tessiner Lokomotiv-
fithrer kann ich nur unsere Zufriedenheit
tiber all diese Neuerungen zum Ausdruck
bringen, die unseren Kanton in den Augen
der obersten Leitung der Eisenbahnen si-
cherlich in den Mittelpunkt gertickt haben.
Die Zahl der heute im Tessin tdtigen Lok-
fithrer hat im Vergleich zu frither stark
zugenommen, und zwar sowohl im Giiter-
als auch im Personenverkehr. Trotz alle-
dem empfinden wir das Thema des Lok-
fithrermangels als nach wie vor aktuell.
Wir waren schon immer bereit, die He-
rausforderungen anzunehmen, die der
Fortschritt und die Innovation in der
Bahntechnik mit sich bringen, aber wir
mochten, dass dies nicht unbewusst zu
der Annahme fiihrt, dass weniger Profes-
sionalitdt als in der Vergangenheit erfor-
derlich ist.

Ich beziehe mich beispielsweise auf die
Projekte zum automatischen Fithren von
Ziigen, die diejenige, die sich unserem
Beruf zum ersten Mal ndhern mochten, si-
cherlich nicht optimistisch stimmen. Kon-
krete Vorteile fiir die Kunden als Folge fiir
das investierte Geld gab es bisher nicht.

Damit schliesse ich meine kurze Rede. Ich
fasse mich kurz, denn wir haben das Ver-
gniigen, wichtige Persénlichkeiten zu Gast
zu haben.

Der erste Teil der Versammlung findet auf
Ttalienisch statt, der zweite auf Deutsch.

Das ist alles, wir wiinschen Thnen einen
angenehmen Aufenthalt in Mendrisio. Sie
sollen willkommene Géste der Sektion
VSLF Ticino sein! =

h—N
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Rede von Hubert Giger, Prasident VSLF

VSLF Generalversammlung in Mendrisio Tl am 19. Marz 2022

Sehr geehrte Damen und Herren
Geschitzte Kolleginnen und Kollegen

Zuerst iiberwiegt die Freude, heute zu-
sammen wieder eine Generalversamm-
lung vor Ort im schénen Tessin durchfiih-
ren zu kénnen.

Die beiden Generalversammlungen in
den letzten zwei Jahren mussten abgesagt
werden. So gilt der Riickblick auf das Ge-
schéftsjahr des VSLF auch den beiden zu-
riickliegenden Jahren.

Geschiftsjahr VSLF

Trotz der Corona-bedingten Einschrén-
kungen sind wir beschluss- und hand-
lungsfihig geblieben. Die letzten zwei
Generalversammlungen wurden als Dele-
giertenversammlungen im Postverfahren
durchgefiihrt.

In den letzten drei Jahren wurde die Half-
te des Vorstands neu gewdhlt und das
Durchschnittsalter im Vorstand ist von
475 Jahren auf 42 Jahre gesunken. Es ist
erfreulich, dass uns Nachwuchsprobleme
keine Sorgen bereiten. Gleichzeitig ist die
Mitgliederzahl in den letzten drei Jahren
um 17% angestiegen.

Seit dem Jahr 2006 hat sich die Mitglieder-
zahl des VSLF mehr als verdoppelt auf
heute tiber 2250 aktive Mitglieder. (Bild 1)

Offensichtlich ist das Interesse an einer
guten Personalvertretung gross und diese
auch notwendig. Wir freuen uns iiber das
Vertrauen, das wir durch Ehrlichkeit, Inte-
gritdt und die Kenntnis unserer Probleme
und Bediirfnisse hart erarbeitet haben.

-
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Auch ein guter Berufsrechtsschutz durch
die CAP Rechtsschutz trigt das Seinige
dazu bei.

Der VSLF hat sich gefestigt und deutlich
an Kontur gewonnen. Wir sind heute DER
Lokomotivfithrer-Verband der Normal-
spurbahnen in der Schweiz.

Zudem sind wir finanziell gesund, dies
auch wegen einer sehr sparsamen Ge-
schéftsfiihrung und einem guten Augen-
mass dafiir, was den Mitgliedern und den
Bahnen eine Wertschépfung bringt, und
was nur Kosten verursacht. Schliesslich
stehen wir fiir eine effiziente Verwendung

der uns anvertrauten finanziellen Mittel in
der Verantwortung.

Mein grosser Dank gilt allen internen
Diensten und Helfern im VSLF, insbeson-
dere der Mutationsstelle, dem Kassier und
der neuen Funktion Stellvertreter Kassier.
Und natiirlich ein grosses Dankeschon an
unsere Mitglieder fiir ihr Vertrauen.

Riickblick Corona

Bei einem Riickblick muss auch auf die Co-
ronapandemie eingegangen werden.

Fiir das Lokpersonal gab es kaum
Anderungen, wir haben auch in dieser un-
gewohnlichen Situation wie immer unsere
Arbeit gemacht. Zugausfille gab es vor al-
lem wegen dem hausgemachten Personal-
mangel, nicht wegen Corona-bedingten
Ausfallen.

Dass trotz des Herunterfahrens des Ver-
kehrs kein Lokpersonal eingespart wer-
den konnte, zeigt deutlich, was von den
IT-Versprechungen der automatisierten
Einteilungsprogramme zu halten ist. Die
schone neue Welt der automatisierten Pro-
zesse scheitert an den einfachsten Aufga-
ben, die noch vor wenigen Jahren ein paar
kompetente Mitarbeiter problemlos be-
wiltigt hétten.

Man kénnte daraus lernen ... wenn man
will.

Wir erinnern uns, dass wir Lokfithrer am
Anfang der Pandemie Ziige aus den Ge-
fahrengebieten Italien und dem Elsass
iibernahmen, als noch niemand wusste,
welchen gesundheitlichen Gefahren man
sich aussetzen wird. Da war die Angst mit
dabei.

Fotos: Daniel Wachter
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Dass wir Lokfiihrer den gesamten Verkehr
im Auftrag der 6ffentlichen Hand weiter-
fithren mussten, konnten wir akzeptieren.
Ebenso, dass wir lange keine Desinfekti-
onsmittel hatten und dass die Personalres-
taurants und weitere Verpflegungsmog-
lichkeiten geschlossen wurden.

Aber diese Selbstverstiandlichkeit, mit der
das fahrende Personal trotz der unsiche-
ren Lage herausgeschickt wurde, um den
Betrieb aufrechtzuerhalten, ist vielen Mit-
arbeitern sauer aufgestossen.

Wihrend Mitarbeiter ins Homeoffice ge-

Fiir viele war es eine Erleichterung,
endlich wieder echte Probleme in
Zusammenarbeit mit kompetenten
Kollegen vor Ort zu losen.

schickt wurden, um sich und ihre Familie
zu schiitzen, wurde von uns sogar gefor-
dert, auf vereinbarte Arbeitszeitregelun-
gen zu verzichten, um den Auftrag und
die finanzielle Unterstiitzung der 6ffentli-
chen Hand nicht zu gefdhrden.

Im Gegensatz zum Zugpersonal haben
wir die geforderten Verschlechterungen
der Arbeitszeitregelungen nicht akzep-
tiert, da fiir uns die Aufrechterhaltung des
Betriebs eine Selbstverstdndlichkeit war.

Bei der Basis organisierten wir uns wih-
rend dieser Zeit zum grossten Teil sel-
ber. Dies funktionierte sogar schneller
und effizienter, da der Betrieb auf das
Notwendigste reduziert war. Wir erhiel-
ten wédhrend der Coronazeit fast keine
Anderungen oder Anpassungen von Be-
triebsvorschriften, Reglementen oder Tou-
ren; die gesamte Biirokratie wurde massiv
heruntergefahren. Fiir viele war es eine
Erleichterung, endlich wieder echte Prob-
leme in Zusammenarbeit mit kompetenten
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Kollegen vor Ort zu 16sen, anstatt Prozess-
abldufe und Statistiken zu bewirtschaften.
Und alles funktionierte, trotz — oder sogar:
wegen — der fehlenden Biirokratie.

Dies sollte uns zu denken geben.

Ich attestiere den Bahnen, dass sie die
Moglichkeit der Isolation fiir Risikogrup-
pen sehr pragmatisch und unkompliziert
ermoglichten. Vieles verlief diesbeziig-
lich in einem sehr fairen und anstédndigen
Geist. Herzlichen Dank dafiir.

Arbeitsbelastung / Lohn

Wir erledigen unsere Arbeit gerne. Wir
erwarten weder Homeoffice noch gleiten-
de Arbeitszeiten. Aber auch wir schitzen
gute und zeitgemdsse Arbeitsbedingun-
gen.

Dazu geh6ren zum Beispiel maximale Ver-
bindlichkeiten betreffend Arbeitszeiten,
die sogenannten Avisierungsfristen. Die
Zuverlassigkeit der Planungen schwindet
parallel mit den zunehmenden Moglich-
keiten von IT-Programmen. Obwohl zu-
mindest im Personenverkehr iiber 90%
der Ziige ein Jahr vorausgeplant werden
konnen, wird ein grosser Teil der Leistun-
gen fiir das Lokpersonal tdglich gedndert;
dies zulasten des Soziallebens, der Familie
und auch der Gesundheit. Dass diese Er-
schwernisse bei den Cargo-Bahnen mit ei-
ner deutlich héheren Volatilitit um keinen
Deut besser sind, versteht sich.

Das Lokpersonal wird auf die Minute ge-
nau verplant. Auch Pausen richten sich
nach der Verfiigbarkeit fiir den Betrieb,
nicht nach den Bediirfnissen der Mit-
arbeiter.

Dass die Leistungen in den Arbeits-
schichten seit Jahren laufend zunehmen,
auch aufgrund des dichteren Verkehrs
und hoherer Geschwindigkeiten, ist
ebenso eine Tatsache wie schwindende
Erholungszeiten durch kiirzere Wende-
zeiten der Ziige.

Dass die extremen Arbeitszeiten in der
Nacht zugenommen haben, ist dem Ver-
kehr geschuldet, belastet die Gesundheit
aber trotzdem stark und unabléssig.

Diese Mehrbelastungen und Flexibili-
sierungen gelten immer mehr als selbst-
verstindlich. So hat das Lokpersonal seit
tiber 20 Jahren keine reale Lohnerhshung
mehr erhalten. Im Gegenteil: Es werden
laufend neue Argumente gesucht, um zu-
sdtzliche Leistungen nicht bezahlen zu
miissen oder wenigstens nur teilweise.
Mittlerweile wird sogar aufgrund nicht
plausibler Stellenbeschriebe das aktuelle
Lohnniveau des Lokpersonals in Frage
gestellt.

Im neuen GAV von SBB Cargo Internatio-
nal verlangt man, dass der Mehrverkehr
in den frithesten Morgenstunden mit
Verschlechterungen bei den Arbeitszeit-
regelungen kompensiert werden soll. So-
genannte Flexibilisierungen. Wohlver-
standen, die Dienste beginnen oft um 11

So hat das Lokpersonal seit iiber 20
Jahren keine reale Lohnerhohung
mehr erhalten. Im Gegenteil: Es
werden laufend neue Argumente
gesucht, um zusitzliche Leistungen
nicht bezahlen zu miissen.

oder 12 Uhr; in der Nacht. Und sie dauern
bis in den Morgen. Dies an sechs Tagen
hintereinander. Im Wechsel mit Friih- und
Spitdiensten. Jahrein, jahraus.

Dass der geplante finanzielle Ausgleich
SBB Cargo International fiir diese Be-
lastungen an alle Angestellten in der
Firma verteilt werden soll, obwohl diese
nur vom Lokpersonal geleistet werden,
offenbart hier eine Zweiklassengesell-
schaft-Mentalitt.
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Solche offensichtlichen Ungleichbehand-
lungen in den Unternehmen sind unge-
sund und gefdhrlich. Wghrend bei der
Basis jeder Franken dreimal umgedreht
wird, sind woanders fast unbegrenzte
Mittel vorhanden.

Aus aktuellem Anlass gestatten Sie mir
ein paar Worte zu den abgeschlossenen
GAV-Verhandlungen bei SBB Cargo Inter-
national.

Wir haben bereits am Anfang der Ver-
handlungen mitgeteilt, dass wir die-
se Ungleichbehandlung und einseitige
Mehrbelastung nicht mittragen konnen.
Interessiert hat es offenbar niemanden.
Die Verschlechterungen fiir die Arbeits-
zeitregelungen beim Lokpersonal werden
weder vom Arbeitgeber noch den anderen
Gewerkschaften bestritten. Sie alle dusser-
ten ihre Bedenken zur Gesundheitsbelas-

Wenn man gute Mitarbeiter anstellen
will, muss man sich als attraktiver
Arbeitgeber einiges einfallen lassen.

tung, die in einem scharfen Kontrast ste-
hen zu der Geschiftsphilosophie wie im
Ingress des GAV beschrieben.

Trotzdem scheint der Arbeitgeber nicht
interessiert zu sein am langfristigen Wohl
seiner Unternehmung und ignoriert die
Bedenken. Uber die Griinde kénnen wir
nur mutmassen. Dass aber unsere Part-
ner-Gewerkschaften bewusst und sehen-
den Auges ein Teil des Personals ohne
Notwendigkeit oder Druck einer erhohten
Gesundheitsbelastung aussetzen, offen-
bart ein seltsames Verstindnis fiir eine
integre Personalvertretung. Und es ent-
spricht auch nicht den grossen gewerk-
schaftlichen Zielen vom Gleichgewicht
von Berufs- und Privatleben bis hin zur
Frauenforderung.

-
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Der VSLF sagte Nein zu den Arbeitszeit-
verschlechterungen auf Kosten der Ge-
sundheit und Sicherheit, zumal es der
Firma gut geht und gemaéss eigenen Aus-
sagen kein Handlungsbedarf besteht. Dies
erwarten unsere Mitglieder zu Recht von

uns. Wir bedauern, dass die iiber neun
Monate dauernden Verhandlungen kein
Resultat hervorbrachten, dem wir mit
Uberzeugung zustimmen konnen.

Auch mit anderen Bereichen und Be-
schliissen hat man in den letzten Jahren
gezielt einzelne Personalgruppen ge-
schont und andere zur Kasse gebeten.
Ich spreche nicht von Lohnstufen oder
Berufsgruppen, ich spreche von Jung und
Alt.

Die SBB-Sparmassnahmen im Jahre 2021
sind einzig zulasten der jungen Kollegin-
nen und Kollegen im Aufstieg gegangen.
Die alten Mitarbeiter haben sogar gleich-
zeitig eine Pramie von 200 Franken erhal-
ten. Ich weiss bis heute nicht wofiir, kann
es mir aber vorstellen.

Tochter

Ein weiterer storender Zustand ist die Un-
gleichbehandlung des Personals auch in
Mutter- und Tochterfirmen mit grossen
Unterschieden in Lohn und Arbeitsbedin-
gungen trotz identischer Arbeit. Und das
sogar mit denselben Logos auf den Ziigen
und auf den Briefkopfen.

-

-
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So haben die Kollegen der GDL in Deutsch-
land erreicht, dass das Tarifniveau des
Branchenleaders DB bei allen Bahnen an-
gewendet wird. Die Begriindung ist ein-
fach: Fiir dieselbe Arbeit gibt es denselben
Lohn. Dies ist auch in unseren GAV so ver-
ankert. Und der Wettbewerb wird nicht
auf Kosten des Personals ausgetragen.

Man ist nicht der beste Arbeitgeber im
Land, wenn man mit Tochterfirmen das
Niveau driickt. Die Kantone und Regionen
koénnen billigen — weil durch die Mutter-
gesellschaften quersubventionierten - Re-
gionalverkehr bestellen und die attrakti-
ven und gut dotierten Arbeitsplédtze sind
im Mutterhaus angesiedelt.

Dass wir bei der SBB einen Lohnaufstieg
fir die neuen Lokfithrer vom Minimum
zum Maximum innert zehn Jahren ver-
einbart haben, ist eine gute, aber lingst
tiberfillige Massnahme; eine notwendige
Investition, um tiberhaupt interessier-
te Personen fiir den Beruf zu gewinnen
und zu halten. Nur eben, dieser zehnjih-
rige Aufstieg ist nichts anderes als das,
was wir vor 20 Jahren bereits hatten. Also
keine Neuerung, sondern ein Abschaffen
grosser Einsparungen auf Kosten junger
Kollegen tiber Jahrzehnte.

Das Modell «Blumenthal» der Nuller-Jahre
mit der Variante Billig-Lokfiihrer ist defi-
nitiv zu Ende. Wie tont es aktuell von Sei-
ten Arbeitgeberverband: Wenn man gute
Mitarbeiter anstellen will, muss man sich
als attraktiver Arbeitgeber einiges einfal-
len lassen.

Und wir brauchen nicht nur gute Mitarbei-
ter, sondern auch viele.

So gehen in den nichsten Jahren 10 000
Kollegen in Pension. Zusammen mit ih-
rem Bahn-Know-how.

Die durch die Pandemie verursachten
finanziellen Herausforderungen der

Fotos: Daniel Wachter
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Bahnen sind auch eine Gelegenheit, sich
wieder vermehrt auf die Kernkompeten-
zen zu fokussieren: Wir sollten wieder
in effiziente Produkte investieren statt
in teure Zukunftsillusionen. Wenn wir
Stabilitdt mochten, muss die Technik
den Menschen unterstiitzen, nicht um-
gekehrt.

Damit sind wir bei den Themen digitale
Systeme und ETCS angelangt.

Digitalisierung / ETCS
Die technischen Entwicklungen for-
derten den Bahnen stets Anpassungen
ab. Im heutigen digi-
talen Zeitalter ist aber
die Versuchung gross
geworden, die Eisen-
bahn neu zu erfinden.
Man glaubt, dass Ka-
pazitdtsprobleme mit
IT-Programmen geldst
werden koénnen und
dass die Robustheit
des Fahrplans von Bits
und Bytes abhingt. Die
menschlichen Kompe-
tenzen sollen so weit
als moglich erginzt
oder ersetzt werden

durch Algorithmen.
& MERLOT

Und was haben wir ak- s

tuell in Wirklichkeit?

- Es gibt immer noch kei-
ne Fahrzeuge, welche
sich selbst in Betrieb
nehmen und die Fahr-
bereitschaft herstellen.
Die modernen, mit
neuester digitaler Technik vollgestopften
Fahrzeuge brauchen bis zu acht Mal lan-
ger fiir die Inbetriebnahme.

- Das europdische Sicherungssystem ETCS
scheitert seit 40 Jahren im Versuch, euro-
pakompatibel zu werden. Allein in der
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Schweiz gibt es fiinf unterschiedliche,
nicht kompatible ETCS-Varianten.

- Viele «Assistenzsysteme», die uns als
Zwischenstufe bis zur Automatisierung
im Jahr 2065 verkauft werden, miissen
permanent kontrolliert und korrigiert
werden, weil sie unzuverldssig sind. Sie
werden zunehmend zu einer Belastung.

- Zurzeit wird das System ETCS Baseline
3 ausgerollt, eine weitere Insellésung in
der Schweiz, die wertvolle Kapazititen
vernichtet und weniger Sicherheit bietet
als die heutigen Systeme.

- Wir haben Programme wie SOPRE - oder
RailOpt, das aber vorzeitig gestoppt

wurde.

Die Liste liesse sich be-
liebig erweitern.

Die Schweizer Bahnen
machen das alles mit,
trotz den hohen Kosten.
Weil sie Angst davor
haben, den Anschluss
zu verpassen. Das Schii-
ren dieser Angst ist vor
allem ein cleveres Ge-
schiftsmodell und wird
verkauft mit Schlagwor-
tern wie: «First-Mover»,
«Innovation» oder «Eu-
ropakompatibilitét».

Mittlerweile  zeichnet
es sich ab, dass wir mit
diesen Systemen die vie-
len von der Politik be-
stellten Ziige nicht stabil
fahren kénnen. Die von
der Industrie verspro-
chenen Losungen wer-
den die Eisenbahn nicht zuverldssiger und
robuster machen, sondern nur die Kosten
massiv nach oben treiben.

Und wenn man eine Verlangerung der
Fahrzeiten plant, dann ist das keine physi-

5
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kalische Notwendigkeit, sondern die ers-
ten Auswirkungen eines realitdtsfremden
Konzepts.

Es ist eine Bankrotterklarung.

Wir hatten die meisten Zugsausfille we-
gen Personalmangel und wegen der un-
zuverlédssigen «innovativen» Technik. So
haben wir 2018 ganze Linien wegen Lok-
fithrermangel eingestellt und der Leman
Express am Genfersee ist nie richtig zum
Fliegen gekommen.

Die wichtigste Trumpfkarte der Eisen-
bahn jetzt und in Zukunft ist ihre Zuver-

Die von der Industrie versprochenen
Losungen werden die Eisenbahn
nicht zuverldssiger und robuster
machen, sondern nur die Kosten
massiv nach oben treiben.

lassigkeit. Und es ist schon erstaunlich,
dass wir mit so modernen digitalen Sys-
temen und so hohen finanziellen Investi-
tionen die Stabilitit der Eisenbahn nicht
erhoht haben.

Das Ausmass der Digitalisierungen wird
sich erst in den kommenden Jahren zeigen,
wenn ein grosser Teil des Bahn-Know-
hows verschwunden sein wird. Wie viele
Kollegen in den néichsten Jahren in Pen-
sion gehen, ist bekannt.

Davor sollten die Bahnen und auch das
BAV Angst haben. Die Weichenstellun-
gen der nichsten Jahre werden entschei-
dend sein, ob wir in Zukunft bestehen
werden. IT-Lésungen funktionieren
nicht automatisch, weil es IT-Loésungen
sind. Wenn ein Problem nicht grundsitz-
lich verstanden wird, hilft auch keine
kiinstliche Intelligenz.
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Und: Wir Lokfiihrer argumentieren nicht
aus einer Angst heraus, dass wir wegdigi-
talisiert werden kénnten. Aber wir haben
Angst vor «Assistenzsystemen», die unse-
re Kapazititen Stiick fiir Stiick vernichten,
bis sie eines Tages nicht mehr kompensiert
werden konnen.

Das aktuelle Debakel im internationalen
Verkehr nach Miinchen und Mailand zeigt
eine weitere offene Wunde. Wenn die Mil-
liarden-Investitionen in die Infrastruktur,
wie die Elektrifizierung nach Miinchen
und die Basistunnel am Gotthard und Ce-
neri, weder zu spiirbaren Zeitgewinnen
und schon gar nicht zu stabilen Verbin-
dungen fithren, werden die Investitionen
nicht effizient genutzt.

Sogar das Gotthard-Komitee, eine Interes-
senvertretung von 13 Kantonen, 8 Stadten
und z.B. der Ziircher- und der Tessiner
Handelskammer schreibt in seiner Stel-
lungnahme zum Fahrplan 2020, dass die
Fahrzeitgewinne mit den Basistunnels
am Gotthard und Ceneri weiterhin nicht
vollstandig realisiert werden. Und dies,
obwohl der GBT seit vier Jahren in Betrieb
ist. Ich zitiere: «Die Fahrzeit von 1h und 40
Min zwischen Lugano und Milano fiir einen
Euro-City ist absolut nicht akzeptierbar.»

Eine Durchschnittsgeschwindigkeit von
48 km/h iiber 80 km.

Aktuell versucht man, in drei Stunden von
Ziirich nach Milano zu fahren. Es funktio-
niert nicht. Und die Ankunft in Mailand
ist nicht in der Stazione Centrale, sondern
in einem Nebenbahnhof. Wer solche Fahr-
plantibungen auf dem Buckel der Reisen-
den anordnet, arbeitet gegen unsere Eisen-
bahn.

1969, vor iiber 50 Jahren, fuhr der TEE
Zug in 3 Stunden und 47 Minuten von
Ziirich nach Mailand. Noch ohne die bei-
den Basistunnels, aber bereits mit auto-
matischem Systemwechsel in voller Fahrt
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in Chiasso. Eine gewaltige Leistung, her-
vorgebracht durch Organisation, Quali-
tatsbewusstsein und Fachkenntnis der
Detailprobleme.

Unseren extrem hoch getakteten Bahnver-
kehr in der Schweiz, welcher weltweit ein-
zigartig ist und mit seinem Mischverkehr

Unseren extrem hoch getakteten
Bahnverkehr in der Schweiz sollten
wir nicht auf dem Altar von
europdischen Normen opfern.

nicht einmal mit Japan verglichen werden
kann, sollten wir nicht auf dem Altar von
europiischen Normen opfern. Die euro-
paische Mittelméssigkeit darf nicht unser
Ziel sein. Die Mittel der 6ffentlichen Hand
kénnten in Anbetracht der aktuellen Lage
und der kritischen Beobachtung schnell
versiegen.

Die Bahnen miissen gegeniiber dem Eig-
ner, den Behérden und der Industrie be-
stimmter auftreten und die wirklichen
Bediirfnisse einfordern. Wir unterstiitzen
nach Kriften.

175 Jahre Schweizer Bahnen

In diesem Jahr feiern wir 175 Jahre Schwei-
zer Bahnen. Ein guter Moment fiir einen
Riickblick. Die Bahnlandschaft im vorletz-
ten Jahrhundert war gepriagt von vielen
kleinen und kleinsten Bahnunternehmun-
gen, welche sich nach und nach zusam-
menschlossen. Dies mit dem Ziel, besser,
einheitlicher und zuverldssiger zu werden.
Der Kleinkrieg zwischen den Bahnen und
die mangelnde Bereitschaft, langfristig
zu investieren, fiithrte schliesslich nach
einer Volksabstimmung zur Griindung
der Schweizerischen Bundesbahnen im
Jahre 1902.

120 Jahre spéter haben wir wieder viele
Firmen, viele Tochterfirmen und viele pri-
vate Player auf den Schienen. Das System
wird immer komplexer, betreuungsauf-
wendiger und ineffizienter. Es verliert an
Stabilitdt und Robustheit.

Neu gelten wieder unzihlige linienbezo-
gene Einschrinkungen und technische
Hiirden. Diese hatten wir eigentlich 1960
mit den TEE-Ziigen und dem frei ein-
setzbaren Rollmaterial europaweit tiber-
wunden.

Heute beschiftigen wir uns vor allem mit
der Biirokratie: Wem gehort das Fahrzeug,
wo ist der Lokfiihrer angestellt, welches
EVU stellt den Zug, wie fertigt das Zug-
personal ab und welche unterschiedlichen
Vorschriften sind wann zu beachten? Und
wenn der Prozess definiert ist, stellt sich
die néchste Frage: Was geschieht, wenn
ein Zug vorzeitig auf eine andere Leistung
gewendet wird? Ein unendlicher Arbeits-
beschiftigungsmarathon zulasten der
Kunden.

Wir sehen den Wald vor lauter Biumen
nicht mehr. Und wir definieren unabléssig
Prozesse fiir die Abholzung der Biume,
um endlich den Wald wieder zu sehen.

Unser Bundesprésident Ignazio Cassis
wihlte als Hintergrund fiir das diesjahri-
ge Bundesratsfoto eine Schweizerkarte mit
dem Bahnnetz.

Bundesrat Ignazio Cassis sagte dazu, dass
die Eisenbahn wichtig ist und ein Symbol
dafiir, was uns in der Schweiz eint. (Bild 2)

Es ist nicht selbstverstindlich, dass eine
Regierung ihre Eisenbahn als zentrales
und vereinendes Element bezeichnet.
Dieses Vertrauen ist Gold wert. Wir sollten
es nicht leichtfertig verspielen.

Wir vom VSLF leisten unseren Beitrag,
dieses Vertrauen zu erhalten.

Vielen Dank.

A AE T

Fotos: Daniel Wachter
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Auf den griinen Zweig kommen wollen?

Einschdtzung der Wechselwirkungen aktueller Sparmassnahmen im Kontrast zu kiirzlich getatigten Versprechungen oder Erwartungen diverser

Stellen. Raoul Fassbind, Vorstand SBB-P

An der VSLF-GV vom 19. Marz 2022 in
Mendrisio durften wir den CEO SBB Vin-
cent Ducrot begriissen. In seiner Rede
sprach er einige Punkte an, welche mittler-
weile zu einigem kritischem Hinterfragen
veranlassen. Seine bereits bekannte Hal-
tung zum Verzicht auf weitere Reorgani-
sationen innerhalb der SBB wurde mit der
Aussage ergénzt, dass im Anschluss zur
Covid-19-Pandemie und den daraus resul-
tierenden finanziellen Einbussen bei der
SBB mit keinen Sparmassnahmen zu rech-
nen sei. So erstaunt es jedoch einerseits
stark, dass bereits weitere interne Um-
strukturierungen angekiindigt wurden
oder weitergefiihrt werden, andererseits
ganz besonders, dass durch die Konzern-
leitung SBB am 29. April 2022 einseitige
und mit den Sozialpartnern nicht zu ver-
handelnde Sparmassnahmen, welche zum
Teil die schwéchsten und korperlich am
schwersten arbeitenden Angestellten be-
treffen, 6ffentlich kommuniziert wurden.
Bemerkenswert ist zudem, dass ein gros-
ser Teil der SBB-Konzernleitung damals
in Mendrisio an unserer GV zu Gast war
und der Rede von Vincent Ducrot folgen
konnte.

Es stellen sich in diesem Kontext also die
Fragen, mit welcher Authentizitit diese
Aussagen getdtigt wurden und wie weit
die Weisungen der Konzernleitung in
ihrer Hierarchie nach unten verfolgt wer-
den. Allein die sehr kurze Frist zwischen
den Ereignissen ldsst zumindest vermu-
ten, dass impulsiv auf einen Effekt hin ge-
handelt wurde.

Einerseits wurde kommuniziert, dass
der durch den Eigentiimer verordnete
maximale Verschuldungsgrad durch die
aktuellen Entwicklungen beeintréchtigt
wurde, was jedoch bereits seit Lingerem
erwartbar war. Andererseits wurden vor
Kurzem durch die Besteller Forderungen
nach einem giinstiger zu produzierenden
offentlichen Verkehr laut. Wenn man die
geforderten Sparmassnahmen in diesen
Kontext setzt, ldsst sich erkennen, dass
diese Tendenzen wohl die weitere mittel-
fristige Geschiftsentwicklung innerhalb
der SBB beeinflussen werden.

Die wéhrend der Ara Weibel umgesetz-
ten rigorosen, politisch motivierten und
teils wenig nachhaltigen eingeleiteten
Umstrukturierungsmassnahmen — wur-
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den wihrend der Ara Meyer durch spit-
neoliberale Massnahmen in Form eines
umfangreichen HR-Verwaltungsapparats
ergdnzt; dabei immer auch getrieben von
einem kostspieligen Innovations- und Di-
gitalisierungsdrang. Die vollmundigen
Versprechungen der Konzernleitung der
vergangenen Jahre liessen auf optimisti-
schere Zeiten hoffen. Es ist deshalb Zeit,
einen kurzen Blick auf die geforderten
Sparmassnahmen zu werfen.

1. Paritatische Verteilung der Risikopra-
mien in der Pensionskasse SBB

Aktuell finanziert der Arbeitgeber SBB
einen verhiltnismassig grosseren Anteil
an den Risikopramien seiner Mitarbeiten-
den. Die Absicht ist, diese hélftig auf Ar-
beitgeber und Arbeitnehmer aufzuteilen.
Entgegen seiner Ankiindigung kann der
Arbeitgeber dies jedoch nur mit Zustim-
mung des Stiftungsrats der Pensionskasse
einleiten. Dies wiirde die Verantwortung
tiber die Massnahme aufteilen und den
Arbeitgeber entlasten, obwohl der Stif-
tungsrat der Neutralitit verpflichtet ist.
Dementsprechend ist die Haltung des Stif-
tungsrats ablehnend.

2. Aufhebung der medizinischen Berufs-
invaliditdt bei der SBB

Durch den Arbeitgeber SBB wird argu-
mentiert, dass dieser Arbeitnehmerschutz
noch aus Staatsbahnzeiten datiere und
dementsprechend tiberholt sei. Mit dieser
Massnahme will die Konzernleitung ein

Sozialprogramm aufheben, welches in ers-
ter Linie &ltere und schwer kérperlich ar-
beitende Angestellte vor allfdlliger Armut
und sozialer Ausgrenzung schiitzen soll.
Die Massnahme verdeutlicht sehr stark
die Ferne der Konzernleitung zu den Be-
diirfnissen einzelner Personalkategorien
an der Basis, zumal die Einsparung sehr
gering ist.

3. Erhéhung der Beteiligung an den
krankheitsbedingten Fehltagekosten
Diese Massnahme wurde im Rahmen der
Verhandlungen zu den krankheitsbeding-
ten Fehltagekosten im Jahr 2018 dem Ar-
beitgeber zugestanden. Zu dieser Zeit war
nicht absehbar, dass die Klausel zur Ein-
forderung einer weiteren Erhthung fiithren
wiirde. Das Einleiten dieses Schrittes zum
jetzigen Zeitpunkt deutet stark daraufhin,
dass die wihrend der Covid-19-Pandemie
erlittenen Verluste auch auf die Angestell-
ten abgewadlzt werden sollen.

Wir sehen uns also konfrontiert mit den
Entwicklungen der Vergangenheit, sprich:
den strukturellen Massnahmen zum Um-
bau eines Staatsbetriebs in einen staats-
nahen Betrieb sowie der Etablierung
einer umfangreichen HR-Struktur, die
sich in erster Linie mit den durch ihren
Kompetenzbereich selbst geschaffenen
Problematiken auseinanderzusetzen hat.
Zeitgleich entwickelte sich ein durch die
Digitalisierung verursachter Innovations-
drang, um das Prinzip des Eisenbahn-

Quelle: StadlerRail
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verkehrs neu zu definieren. Ziel wére
eine massive Kosteneinsparung gewesen;
jedoch wurde durch das konsequente
Scheitern etlicher Projekte, das Etablieren
von IT-Redundanzen wie End-of-Life oder
wiederkehrenden Softwareupdates sowie
das beinahe fanatische Suchen nach Op-
timierungspotenzial in allen Detailfragen
das genaue Gegenteil erreicht. Als Endef-
fekt ist die Produktion von Zugsverkehrs-
leistungen so teuer wie nie

zuvor. Durch die komplexen Fi-
nanzierungsmodelle mit inter-

nen Quersubventionierungen,

dem Betrieb von Tochterfirmen,

diversen Kompromisslosungen

bei der Kapitalbeschaffung und

im Bahnbetrieb, der Schaffung

von Fonds, Subventionierun-

gen und Forschungskrediten

mit diversen Geldgebern bieten

sich diverse Moglichkeiten, die

effektiven finanziellen Situatio-

nen sehr divers darzustellen.

In diesem Zusammenhang

nimmt auch die Politik eine

spannende Rolle ein. Erst ange-

trieben von neoliberalistischen Tendenzen
zur Privatisierung und Kapitalisierung
der FEisenbahn, dann konfrontiert mit
einem klimabedingten Verkehrswandel,
strebt sie nun nach einem umfangreichen,
eng getakteten, jederzeit verfiigbaren,
stark vernetzten und dennoch giinstigen
Offentlichen Verkehr, stets mit zweifel-
haftem Verstdndnis fiir die Modalitdten
dieser spezifischen Verkehrswelt. Die
Verantwortlichkeiten fiir die Umsetzung
dieser widerspriichlichen Anforderungen
werden aber den Bahnen aufgebiirdet.
Aufgrund der bereits genannten Entwick-
lungen wird zumindest der Faktor mit der
giinstigen Produktion nicht mehr erfiillt,
von der Politik und den Bestellern jedoch
immer vehementer gefordert. Die SBB re-
agierte einerseits mit den Sparmassnah-
men von Ende April 2022, verzichtet auf
Arbeitszeit auslosende Faktoren wie bei-
spielsweise Praxisfahrtage nach Fahrzeug-
kursen und streicht wenig nachgefragte
Fernverkehrsverbindungen. Im Hinblick
auf einen nachfrageorientiert umzuset-
zenden Halbstundentakt im Rheintal,
sprich: mit Taktliicken ausserhalb der
Hauptverkehrszeiten, haben bereits erste
Politiker wieder kritisch Stellung genom-
men und die SBB zur vollstandigen Um-
setzung des Taktes iiber den gesamten Tag
aufgefordert. Insofern auch eine bemer-
kenswerte Entwicklung, als auf die vom
Bundesrat am 17. Dezember 2021 beschlos-
senen Massnahmen zur finanziellen Stabi-
lisierung der SBB durch den Stinderat mit
einem Gegenvorschlag reagiert wurde. Er
sorgt sich um die Investitionen in die stid-
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tische Verdichtung und die Verzdgerung
in der Rollmaterialbeschaffung und wur-
de dementsprechend gutgeheissen. Die
finanzielle Situation der SBB sei einzig auf
die Auswirkungen der Covid-19-Pandemie
zurtickzufiihren. Und obwohl der Natio-
nalrat wahrscheinlich erst am 16. Juni 2022
(und somit nach Redaktionsschluss) iiber
den Entscheid des Bundesrats befunden
haben wird, setzten die SBB bereits selbst-

Bahntechnikingenieur, Projektleiter statt
Schalterbeamter, IT-Systembewirtschafter
statt Fahrdienstleiter; weitere Vergleiche
liessen sich auch zu Marketing, Geschifts-
entwicklung oder Consultingbereichen
ziehen, eigentlich zu jedem Sitzungstou-
risten. Zum Gliick benétigt noch jeder Zug
seinen eigenen Lokfiihrer, sonst sihen
Bahnangestellte kaum mehr etwas von
der Aussenanlage. Erst recht nichts vom

Verstandnis fiir die Logiken

und die Wechselwirkungen des

VAR AT

Bahnbetriebs. Und trotz des
Weiterentwicklungsbedarfs
(dem das Lokpersonal iibrigens
_ tiberhaupt nicht kritisch gegen-
s it e har oo uibersteht, solange das Produkt
A am Ende besser funktioniert),
der die geistigen und finan-
z ziellen Kapazitaten von Politik,
Besteller, Bahnen und Kon-
) zernleitungen stark einnimmt,
el S wird aufgrund moglicherweise
D tiberholter Kapazititsprogno-
sen weiter an den unkoordi-
Quelle: SwissRailvolution nierten und uniiberschaubaren
Konzepten und Strategien fest-
gehalten. Erstrebenswert wire
stindig unpopuldre Sparmassnahmen jedoch ein stabiler, finanzierbarer und
um und verkiindeten im Gegenzug am  bedarfsorientierter Bahnverkehr mit pro-
31. Mai 2022 die Vertragsunterzeichnung  duktiven Leistungsketten. Dies wird aber
zur Beschaffung von iiber 500 Regional-  nur mit einer klugen Vernetzung von ech-
verkehrsfahrzeugen bei Stadler Rail. Diese  tem Bahnwissen erreicht und nicht mit der
Entwicklung l4sst darauf schliessen, dass  personalintensiven Bewirtschaftung von
in der Konzernleitung SBB nicht davon Marketing-orientierten Statistiken sowie
ausgegangen wird, dass die Massnahmen  «Innovationen», die nie eine Serienreife er-
des Bundesrats umgesetzt werden, sie for-  reichen.
cierte aber dennoch Effizienzsteigerungen
in ihrer Belegschaft.

Ein qualitativ hochstehender 6ffentlicher
Verkehr bleibt bezahlbar, solange er nicht
als steuergeldfinanzierte Spielwiese fiir
Partikularinteressen missbraucht wird.
Das Kerngeschift der Bahn konnte we-
sentlich effizienter und giinstiger produ-
ziert werden. Das dafiir benétigte Bahn-
Know-how bleibt noch ein paar wenig

Jahre vorhanden. >

Abschliessend ldsst sich also feststellen,
dass zwar etliche Strategien zur Zukunfts-
entwicklung und Zukunftsbewiltigung
vorhanden sind, jedoch oftmals impulsiv
und kurzsichtig verfahren wird. Einer-
seits funktionieren betriebswirtschaftli-
che Prozesse im Bahnwesen nur bedingt,
andererseits sind auch die Entwicklungen
bei digitalen Projekten tiber weite Phasen
komplett gescheitert. So wird zum einen
angestrebt, sich als effizientes und dyna-
misches Unternehmen darzustellen, an-
dererseits ist der Drang zur Profilierung
als innovativer First Mover gewaltig; und
das alles um jeden Preis. Die Mittel, um
als quasistaatlicher Technologieinnovator
zu retissieren, werden jedoch nur zu klei-
nen Teilen auf dem freien Markt generiert.
Kernkompetenz wire eigentlich ein siche-
rer, produktiver und qualitativ hochste-
hender Bahnbetrieb. Getrieben durch den
Fortschritt wurden jedoch durch die inter-
nen Umstrukturierungen und «Erneue-
rungen» exorbitante Ausgaben getétigt,
allerdings stets zu Lasten des Know-hows
im Kernbereich. HR-Businesspartner statt

Raoul Fassbind hat
nach der Matura
die Ausbildung zum
P-Lokfiihrer  absol-
viert. Zurzeit arbei-
tet er im SBB-Depot
Goldau. Er ist im
VSLF-Vorstand  als
Vertreter von SBB
Personenverkehr und ist Prisident der Sek-
tion Luzern-Gotthard. Als Obmann vertritt
er zudem die Interessen seines Heimatdepots.
Raoul schreibt regelmdssig fiir das LocoFolio
mit Schwerpunkt politische und strategische
Themen sowie technische Aspekte.
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SBB Sparmassnahmen

Mit dem Ende der Corona-Massnahmen
forderte die SBB eine zweite Sparrunde nach
derjenigen vom Herbst 2021. Vorstand VSLF

Offenbar fehlt das Geld respektive die
Ausgaben sind zu hoch. Abgesehen von
einem mdglichen Nettolohnabbau durch
eine Erh6hung der Lohnabziige wurde be-
reits angekiindigt, dass z.B. die Bereichs-
spezifischen Arbeitszeitregelungen BAR
ebenfalls im Fokus von Sparmassnahmen
liegen.

Zur Erinnerung: BAR-Regelungen betref-
fen einmal mehr nur AZG-Angestellte,
welche aufgrund ihrer Tatigkeit zuséitz-
liche Regelungen haben, sprich Entschir-
fungen zum AZG und GAV, die meist als
Gegengeschift zu Forderungen der SBB
erkauft wurden. So hat man sich in diesen
Regelungen auch mit pauschalen Entsché-
digungen einverstanden erkldrt, da eine
Gewihrung der jeweils situativ anfallen-
den Leistungen in den Diensten jeweils
separat eingeftigt werden miisste.

Bei den mittleren und oberen Anstellun-
gen gibt es keine BAR, bei den ca. 11% der
OR-Angestellten auch nicht und bei den
vielen externen Angestellten wohl auch
nicht.

Wir wissen, dass der Betrieb Geld sparen
muss, da 10-20% der Einnahmen fehlen.
Wir wissen aber auch, dass solche einsei-
tigen und ideenlosen Pseudosparrunden
viel Arger und Kosten ausldsen werden
und vor allem jene Mitarbeiter schiitzen,
bei welchen ein grosses Sparpotenzial vor-
handen wire.

Einmal mehr scheint auch hier wichtig zu
sein, dass eine Gleichbehandlung aller ge-
wihrleistet wird. Alles andere wire eine
Spaltung innerhalb der Angestellten mit
grundlegend verschiedenen Arbeitsbedin-
gungen in der Unternehmung. =

Feedback zu Sparmassnahmen

Riickmeldung an die Fiihrung SBB BP und ZFR zu geplanten Produktivitats- und
Effizienzsteigerungen beim Lokpersonal von SBB Personenverkehr.

Raoul Fassbind, Vorstand SBB P

Vielen Dank fiir eure Prasentationen im
Rahmen der Infositzung vom 13. Dezem-
ber 2021. Mit einigem Erstaunen nahm ich
zur Kenntnis, dass im Rahmen des Kos-
tenmanagements Produktions- und Effi-
zienzsteigerungen in der Tourenplanung
des Lokpersonals angedacht sind. Ich er-
laube mir, einige meiner Gedanken dazu
mit euch zu teilen.

Personlich bin ich tatséchlich etwas {iber-
rascht, dass diese Thematik wieder auf
dem Tisch ist. Im Rahmen von Sparmass-
nahmen an eine Produktivitits- und Ef-
fizienzsteigerung zu denken, erachte ich
durchaus auch als notwendig und legitim,
doch die Art und Weise erscheint gerade
in Anbetracht bereits gemachter Erfahrun-
gen und Entwicklungen in dieser Form et-
was fragwiirdig.

In erster Linie werden die Touren des
Lokpersonals durch Fahrpldne, Fahrzeug-
standorte und Streckenrayons vorgegeben.
Der langanhaltende Verbleib des Lokper-
sonals auf demselben Fahrzeug realisiert
zwar theoretische Produktivititsgewinne,
ist aber lediglich im Rahmen von kurzen
Wendezeiten erreichbar und nicht fiir alle
Linien und Depots umsetzbar. Dies fiihrt
direkt wieder zu unattraktiven Standorten.
Diese wurden in Vergangenheit mit Fahr-
zeug- und Rayonerweiterungen erfolgreich
behoben und wiirden einem Kernnutzen
von AVANTI2022 und ZWALP widerspre-
chen. Im Rahmen einer Schattenplanung
wurde der Spareffekt von lokdiensttreuen
Fahrtouren in der Vergangenheit bereits
stark relativiert. Zudem wirkt eine lange

Einsatzdauer auf dem gleichen Fahrzeug
der erhofften optimierten Flexibilitit im
Stérungsmanagement entgegen, da Lenk-
zeitiiberschreitungen drohen.

Seit dem damaligen Vergleich gab es je-
doch weitere Entwicklungen, die zudem
die erhofften Auswirkungen linientreu-
er Einsdtze hemmen. Einerseits wurden
mit dem Aufsplitten der Fernverkehrs-
konzession und Verteilung von Regional-
verkehren auf mehrere EVU produktive
Leistungsketten unterbrochen, die nun
mithsam mit Dienst- und Taxifahrten wie-
derhergestellt werden, andererseits wur-
den Arbeiten innerhalb von Bahnhéfen
wie Manéver an Rangierlokfithrer/ZBS
abgetreten. Diese Arbeiten fehlen nun, um
Liicken innerhalb der Fahrtouren zu fiil-
len. Das Ausbleiben weiterer Annahme-
verziige beruht lediglich auf der grassie-
renden Personalknappheit und bezahlten
Fiillzeiten in Touren; somit liegt es auch
der strategischen Fehlentwicklung durch
das Management zugrunde.

Ich erwarte auch weitere negative Effekte,
wenn dem Personal, welches in den ver-
gangenen Jahren bereits einen besonde-
ren Effort bei der Aufrechterhaltung des
Betriebs leistete, nun noch mehr Arbeiten
aufgebiirdet werden sollen. Dies férdert
die Miidigkeit unter diesen Angestellten
weiter und erzeugt eine demotivierte Ar-
beitseinstellung. Bestenfalls werden sol-
che Entwicklungen noch als undankbar
interpretiert. Da hilft die durch die PeKo
bereits geschilderte zusitzliche Monoto-
nie wenig.

NEWSLETTER

dabei.

E Abonniert den Newsletter des VSLF

Fiir den VSLF ist der Newsletter ein wichtiges Ins-
trument, um die Mitglieder und alle interessierten
Kreise direkt und schnell zu informieren.

Mit dem Newsletter des VSLF bist du jederzeit mit

+VSLF
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Das sinnbildliche Ausquetschen des Per-
sonals oder das Aufheben von gewollt
obsolet gewordenen Serviceleistungen,
wie der weiteren Schliessung von klei-
nen Reisezentren, entspricht einer neoli-
beralen Unternehmensfithrung, die heu-
te in weiten Teilen tiberholt ist. Auch in
diesem Fall erhalten die Folgeeffekte zu
wenig Beachtung und wiirden langfris-
tig einen kleinen Spontangewinn in der
Produktivitit erheblich negativ beeinflus-
sen. Das Ausbleiben der Spontaneitédt und
Flexibilitat motivierter Angestellter wird
ebenso negative Auswirkungen auf einen
stabilen Bahnbetrieb haben , wie das
Fehlen des universellen Know-hows des
Lokpersonals. Die auf ndchste Woche ein-
gesetzten kiirzeren Avisierungsfristen in
der Monatseinteilung 16sten weiten Un-
mut aus, die Effekte auf die Arbeitsqua-
litdt werden sich im Laufe des néchsten
Jahres zeigen.

Im Zusammenhang mit dauernden Reor-
ganisationen mit zusitzlich eingefiihrten
Hierarchiestufen und deren stetig stei-
genden Anforderungsniveaus, der Fiille
an unproduktiven Berufskategorien und
dem Betrieb und der Bewirtschaftung von
aufwéndigen und umfangreichen techno-
logischen Weiterentwicklungen wére das
Verstandnis fir die «Produktivititsstei-
gerung» ohnehin auf einem diinnen Fun-
dament gebaut. Gerade dort wire jedoch
enormes Sparpotenzial auszumachen.

Ich bitte euch, im Sinne einer stabilen, effi-
zienten und produktiven Betriebsfithrung
die angedachten Massnahmen kritisch zu
hinterfragen. Der Wert von flexiblem und
motiviertem Personal ist hoher zu gewich-
ten als ein kurzfristiger Spareffekt. Auch
wenn es unpopuldr erscheinen mag: Un-
produktive Stellen und Innovationspro-
jekte aufzuheben, schlecht funktionieren-
de Prozesse, Bewirtschaftungskulturen
und Arbeitsmethoden zu beenden sowie
politische und reglementarische Anord-
nungen auf Sinnhaftigkeit zu hinterfra-
gen, bietet deutlich héheres Sparpotenzial.
Auch wenn dies den strategischen Vor-
gaben vergangener Jahre widersprechen
sollte. Ganz im Sinne von BahnPro 2025:
«Wir handeln vorausschauend und produzie-
ren intelligent. Dabei lernen wir bewusst Neues
und setzen auf Bewdhrtes, wenn es uns weiter-
bringt.»

Antwort von ZFR:

Vielen Dank fiir deine wertvollen Uber-
legungen. Viele Punkte sind uns bewusst
und wir haben hier sicherlich auch ge-
wisse Aufpassfelder. Ich darf aber auch
festhalten, dass wir mit ZWALP und auch
mit der Rayon-Erweiterung uns dazu
committen, eine Win-win-Situation her-

beizufiihren. =
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SBB erwartet Rekordjahr im Eventverkehr

Medienmitteilung, 24. Mai 2022

Bitte nicht

«Was haben Metallica-Fans, Pfadis und An-
hiinger des «Hosenlupfs» gemeinsam? Fiir sie
alle stellt die SBB in diesern Sommer mehr als
700 Extraziige fiir eine staufreie und nachhalti-
ge An- und Riickreise bereit. Mit 13 Grosskon-
zerten, 16 Open Airs und zahlreichen Grossan-
lissen wird 2022 zum Rekordjahr fiir die SBB.
Nach zweijihriger, pandemiebedingter Pause
wird die Schweiz im Sommer 2022 wieder zur
Festhiitte. Die SBB begleitet vier Grossanlds-
se, 13 Stadionkonzerte und rund 250 weitere
Events mit Extraziigen und verlingerten Re-
gelziigen und bringt die Besucherinnen und
Besucher bequem und nachhaltig hin und zu-
riick. Diese Anzahl an Events macht 2022 zum
Rekordjahr fiir die SBB — und zu einer grossen
Herausforderung. Fiir den Eventsommer leis-
ten zahlreiche Lokfiihrerinnen und Lokfiihrer,
Kundenbegleiterinnen und -begleiter sowie
Kundenbetreuerinnen und -betreuer Sonder-
einsitze.»

Bisher waren solche Pressemitteilungen
eine Ankiindigung und Androhung an
das Lokpersonal, dass wieder einen Som-
mer lang keine Freitage mehr bezogen
werden kénnen und laufend um zusétz-
liche Arbeitstage gebettelt wird. Erste An-

Ausfall

zeichen dafiir zeigen sich entgegen allen
Beteuerungen leider bereits wieder.

Im Sommer 2021 wurde von Linus Loo-
ser, Mitglied der Konzernleitung SBB AG,
und Leiter Personenverkehr Produktion,
Reto Liechti, Leiter Bahnproduktion, und
Claudio Pellettieri, Leiter Zugfiihrung
und Rangier, zugesagt: «Ab 2022 ff. erwar-
ten wir einen Uberbestand an Lokfiihrer*innen.
Mit diesem Uberbestand werden wir Eure Zeit-
konti abbauen sowie die Strecken- und Fahr-
zeugkenntnisse fiir einen flexibleren Einsatz
erweitern.» Dies nach vielen Jahren mit
grossem Personalunterbestand. Endlich.
Wir bauen auf die vielen Aussagen, dass
im Sommer 2022 gentigend Lokpersonal
bereitsteht, und empfehlen allen, diesen
Sommer ohne Zusatzleistungen zu genies-
sen, vielleicht sogar einem der Events bei-
zuwohnen. Der Verweis auf die Aussagen
der Entscheidungstréger ist eine legitime
Begriindung fiir Absagen bei den Bet-
tel-Telefongesprachen.

Vorsicht bei Fliigen in die Ferien, die Swiss
meldet massiven Personalmangel, viele
Fliige werden diesen Sommer gestrichen.

Einen entspannten Sommer allen. =
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Der Speck muss weg!

Kommentar zu den Sparmassnahmen der SBB. Wenn die Kasse knapp wird, ist die erste Reaktion: Sparen. Doch damit sind Risiken verbunden, die
nicht unterschatzt werden diirfen. Markus Leutwyler

Sparen kann vieles bedeuten. Wenn da-
mit gemeint ist, dass tiberfliissige Ausga-
ben entfernt werden, so ist das ein nach-
haltiges, qualitativ hochwertiges Sparen.
Ballast wird abgeworfen, Kosten werden
dauerhaft verhindert.
Sparen, das ist ein un-
geliebtes Kind und ent-
sprechend stiefmiitter-
lich wird es behandelt.
Die phantasielose erst-
beste Losung ist oft,
dass quer durch alle Ab-
teilungen ein bestimm-
ter Prozentsatz gespart
werden soll, was auf
Grund  hierarchischer
Strukturen fast immer
dazu fiihrt, dass primér
zuunterst gespart wird.
Besondere Sensibili-
tat ist gefordert, um zu
erkennen, wenn eine
Massnahme sich einsei-
tig auf eine bestimmte
Bevolkerungsgruppe
niederschligt. Die Idee
der SBB, ausgerechnet
die Beitrdge bei Berufs-
invaliditdt zu kiirzen,
ist unverstdndlich. Die
Einsparungen sind gering, doch fiir die-
jenigen Mitarbeitenden, welche einem er-
hohten Risiko fiir Invaliditdt ausgesetzt
sind, ist der Entscheid fatal.

Entgegen allen Beteuerungen hinsicht-
lich eines baldigen ausgeglichenen Per-
sonalbestands ist der Arbeitsmarkt in
Bezug auf Lokpersonal ausgetrocknet.
Der Fachkréftemangel ist nicht behoben,
Lokfiihrerinnen und Lokfiihrer sind rar.
Und den Beruf wihlen viele nur noch
als Durchgangsstation, nicht mehr als
Lebensberufung. Nicht nur die anderen
Bahnen konkurrenzieren die SBB beim
Lokpersonal, nein, auch andere Berufe,
die weniger persénliche Einschnitte be-
wirken und auch der Gesundheit weniger
zusetzen.

Die SBB miisste sich dessen bewusst sein
und bei Sparmassnahmen in den kriti-
schen Berufen besonders vorsichtig sein.
In den vergangenen drei Jahren liess die
SBB wegen Lokpersonalmangels wieder-
holt Ziige ausfallen. Trauriger Héhepunkt
waren 200 ausgefallene Zugverbindungen
tiber mehrere Wochen Ende 2020. Dass
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dies nur am Rande als Skandal wahrge-
nommen wurde, hat mit der Coronapan-
demie zu tun, die die Aufmerksamkeit
absorbiert hat. Es ist nicht vollig ausge-
schlossen, dass es erneut zu Zugausfillen
auf Grund von Personalmangel kommt.

Ob das die Betroffenen und insbesondere
die Politik dann immer noch so entspannt
sehen, ist fraglich.

Dabei hitte die SBB durchaus nachhalti-
ge Sparmoglichkeiten. Der Verwaltungs-
apparat wurde in den letzten Jahren und
Jahrzehnten laufend ausgebaut. Mittler-
weile gilt die Feststellung, dass es wohl zu
viele Hauptlinge und zu wenig Indianer
hat.

Die SBB ist zudem «iiberfiihrt», sie hat
zu viele Hierarchiestufen. Man ist dem
Irrglauben verfallen, dass mehr Fithrung
mehr Leistung bedeute. Die Praxis zeigt,
dass das Gegenteil der Fall ist. Trédge
Entscheidungswege und Mikromanage-
ment senken die Effizienz enorm. «Dif-
fusion der Verantwortung» ist ein aus
der Psychologie bekanntes Phidnomen,
bei welchem individuell weniger Verant-
wortung tibernommen wird, wenn mehr
Personen an einer Entscheidung beteiligt
sind.

Die Frage ist auch, ob nicht durch
Digitalisierung in der Verwaltung perso-

nelle Ressourcen eingespart werden konn-
ten. Ein Beispiel: Rechnerisch gesehen
beschiftigen sich die fast 700 HR-Ange-
stellten im Durchschnitt 5,7 Tage pro Jahr
mit einer einzigen Mitarbeiterin oder ei-
nem Mitarbeiter. Oder anders ausgedriickt
kommt pro 40 Mitarbei-
tende eine HR-Person.
Dies ist sehr erstaun-
lich, denn viele Aufga-
ben, die frither HR-Jobs
waren, miissen nun
von der Mitarbeiterin
oder dem Mitarbeiter
selber erledigt werden,
beispielsweise per fio-
ri-App, delegiert. Dies
sollte doch eigentlich
die Effizienz steigern.

Eine Uberlegung wert
wire auch, ob wirklich
jede bestehende Abtei-
lung in die SBB integ-
riert sein muss. «Inno-
vation, Forschung und
Inkubation» fiihrt als
«Success Stories» «Olli»,
das autonome Zuger
Biisli, Elektro-Trottinet-
te in Basel, Bitcoin am
Billetautomaten und ein Kollisionswarn-
system beim Rangieren auf. Nur das letzte
hat einen direkten Bezug zur Eisenbahn
und es ist zu hoffen, dass es ein Erfolg
wird. Die anderen Bereiche kénnte ich mir
genauso als Hochschul-Spin-offs vorstel-
len, die bei Erfolg eine Zukunft haben und
sonst halt wieder eingestellt werden.

Die Geldsorgen der SBB werden nicht von
selbst verschwinden. Wer von den Kiir-
zungen bei der Invalidenrente betroffen
ist, wird sich im Stich gelassen fiihlen.
Die dadurch erzielte geringfiigige Ein-
sparung steht dem Empfinden der Kolle-
ginnen und Kollegen gegentiber, dass die
SBB asozial handelt. So etwas kann fiir
enorme negative Energien sorgen, bis hin
zu Abgédngen.

Wenn die SBB wirklich nachhaltig Ein-
sparungen machen will, muss sie sich
halt schweren Herzens von einigen allzu
weit vom Kern entfernten Bereichen tren-
nen. Der Druck von aussen, insbesondere
der Politik, dies zu tun, wird weiterhin

ansteigen. =
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Warum ein VSLF?

Es ist offenbar so weit: Die Gelder werden knapp und es beginnt der Kampf um einen Platz am Honigtopf. Auf den Markt und auf die Logik
kénnen wir uns wohl nicht mehr verlassen, sonst waren Handwerker, Pflegepersonal und Lokfiihrer und viele mehr langst als hochqualifizierte
Mangelware erkannt, akzeptiert und entsprechend bezahlt. Vorstand VSLF

Nach zwei turbulenten Jahren scheint
die Jagdsaison in diesem Jahr friih eroff-
net. Einmal mehr stehen das Lokpersonal
und die unregelmassig arbeitenden Mit-
arbeiter an der Basis auf der Beuteliste und
miissen ihre Lohne und Entschddigungen
rechtfertigen.

Die wichtigsten Geschifte des VSLF wa-
ren und sind der neue GAV SBB Cargo
International, die GAV-Verhandlungen bei
TILO und RegionAlps sowie die Verhand-
lungen zu den B100 bei SBB Cargo und
last, but not least die Sparrunde Nummer
zwei bei der SBB.

Durch das Positionieren von eigenen For-
derungen und unseren Grundsatz, ein-
seitige Verschlechterungen zulasten des
LP nicht kompromisslos hinzunehmen,
haben wir bereits das Image der «prin-
zipiellen Nein-Sager» erhalten. Dieser
Vorwurf ist zwar billig und einfach zu
durchschauen, aber offenbar nach wie vor
beliebt. Wir sind iiberzeugt davon, dass
dies nicht zutrifft. Wir sind stets verhand-
lungs- und kompromissbereit und integer
in der Sache.

Das Lokpersonal ist nach wie vor eine
stark nachgefragte Berufskategorie und
der Eisenbahnbetrieb lduft oft nur wegen
diverser freiwilliger Zusatzleistungen

h—N
.LocoFoLio>

unsererseits. Darum erachten wir einseiti-
ge Umverteilungen und Mehrbelastungen
nicht als Kompromiss, sondern schlicht
als nicht begriindbaren Abbau, teils sogar
ohne wirtschaftliche Not.

Verteilkampf

Die Akademisierung der Gesellschaft ist
weit fortgeschritten und wie sagt man so
schon: «Keine Krahe hackt der anderen ein
Auge aus.» Um die Jobsicherheit aufrecht-
zuerhalten, werden laufend neue Arbeiten
generiert. Die Biirokratie ist endlos aus-
baubar und deren wirkliche Wertschop-
fung kaum zu quantifizieren, was die
Selbstbewirtschaftung enorm erleichtert.
Wir leisten uns Projekte mit immensem
Personalaufwand, die dann zusitzlich
durch externe Berater oder interne Con-
sultants ergénzt werden, obwohl die Kern-
kompetenzen eigentlich intern vorhanden
sein miissten. Die Resultate sind gelinde
gesagt mager und deren Umsetzung oft
weder moglich noch notwendig.

So sehen wir Personen, die in ihrem Ver-
antwortungsbereich und in ihrer Auf-
gabe erwiesenermassen nicht retissiert
haben, immer wieder an neuer Stelle.
Manchmal auch im internen Consulting,
wobei gefragt werden darf, welche Bera-

tung genau geleistet wird. Jedenfalls hat
noch selten jemand die Verantwortung
fiir die vielen grossen Baustellen iiber-
nommen. Man denke an SOPRE, LISA,
Zugsaufille wegen Lokfithrermangels
und Probleme beim Rollmaterial. Die sich
gerade abzeichnenden Technikruinen der
Infrastruktur sind auch in diesem Heft
beschrieben.

Ein weiteres Phinomen sind die in den
letzten Jahrzehnten massiv ausgebauten
Doppelspurigkeiten in Bereichen wie Si-
cherheit, Qualitdt, Umwelt oder in HR-Be-
reichen. Riesige Strukturen ohne einen
eigentlichen Mehrwert, aber mit dem pro-
blematischen Nachteil, dass die Verant-
wortlichkeit aufgeweicht und aufgeteilt
wird. Diese reduzierte Verantwortlichkeit
ist natiirlich ohne Einfluss auf die Einrei-
hung oder Anstellung nach OR.

Diese Phinomene sind bei vielen Unter-
nehmungen zu beobachten, und nicht
nur bei den Bahnen wachsen die Unter-
nehmensberatungen oder Qualitétsabtei-
lungen wie Pilze aus dem feuchten Wald-
boden. Dass sich HR-Abteilungen, geméss
einem «NZZ»-Artikel vom 31. Mirz, vom
Personal zunehmend entfremden und zu
einer entmenschlichten Biirokratie dege-
nerieren, entspricht also nicht nur unse-
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rem Empfinden. Im Unterschied zu bor-
senquotierten Unternehmungen reagieren
staatsnahe Grossunternehmungen leider
sehr empfindlich auf diesen Pilzbefall.

All das muss finanziert werden, zumal
die Anstellungsbedingungen fiir die aka-
demisierten Biirojobs nicht zu verschma-
hen sind. Der Spardruck wird dann ger-
ne nach unten weitergegeben, und das
Lokpersonal ist aus drei Griinden fiir
Spartiibungen geradezu préadestiniert:
Erstens: Die Lokfiihrer verdienen draus-
sen an der «Basis» am meisten.

Zweitens: Die Lokfiihrer sind eine grosse
Masse (ca. 10% bei der SBB / 50% bei SBB
CI und 80% bei Thurbo). Jeder eingesparte
Franken multipliziert sich pro Lokfiihrer.
Drittens: Ein ansprechender Teil des Lohns
eines Lokfiihrers besteht aus flexiblen Zu-
lagen, welche die situativen Belastungen
individuell entschddigen. Diese flexiblen
Lohnanteile sind eine beliebte Verhand-
lungsmasse bei den Arbeitgebern, da man
den Gegenwert fiir die unregelmassigen
Arbeitszeiten nicht richtig einschitzen
kann oder will. Und das Lokpersonal er-
hilt viele Zulagen, weil die Lokfiihrer
wohl die schwersten zeitlichen Arbeitsbe-
dingungen haben.

Dies sind die Griinde, warum der VSLF
1957 wiedergegriindet wurde und mehr
denn je die Interessen des Lokpersonals,
und schliesslich aller Eisenbahner im un-
regelmassigen Dienst, vertritt. Die Ver-
teidigung der berechtigten Regelungen
zugunsten des Lokpersonals sind schon
immer notwendig gewesen, aktuell offen-
bar wieder vermehrt.

Dass wir als VSLF in unserer Arbeit nicht
immer erfolgreich sind, ist nicht den man-
gelnden Argumenten und unserem Ein-
satz geschuldet, sondern vielmehr der
Konstellation und dem Interesse der betei-
ligten Parteien.

Das Lokpersonal erwartet zu Recht Bedin-
gungen, die es ihm erlauben, den schwe-
ren und verantwortungsvollen Dienst zu
allen Tages- und Nachtzeiten so zu erbrin-
gen, dass dies auch unter erschwerten Be-
lastungen und im fortgeschrittenen Alter
noch moglich ist. Dies auch im Interesse
der Bahnunternehmen. Dafiir werden wir
uns weiterhin einsetzen.

Der Vorstand VSLEF:

Hubert Giger, Prasident VSLE

Marc Engelberger, Vorstand Romandie
Raoul Fassbind, Vorstand SBB P
Tobias Friih, Vorstand Kassier

Martin Geiger, Vorstand SBB Cargo
Christof Graf, Vorstand BLS

Roberto Jaggi, Vorstand SBB CI

Daniel Ruf, Vorstand AZ
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Wozu Gewerkschaften?

Ein kurzer Exkurs iiber die Arbeit von Gewerkschaften und ihren Nutzen in der heutigen Zeit.

Raoul Fassbind, Vorstand SBB-P

Grundsitzlich kann man Gewerkschaften

als Interessensvertreter von angestellten
Arbeitnehmern gegeniiber ihren Arbeit-
gebern bezeichnen. Je nach Fokussierung
werden in erster Linie kulturelle, wirt-
schaftliche und soziale Interessen, aber
auch fach- und berufsspezifische Anliegen
vertreten. Auch Kaderverbinde kénnen
fiir ihren eigentlichen Zweck dazugezghlt
werden.

Die urspriinglichen Gewerkschaften ent-
wickelten sich aus Arbeiterbewegungen
heraus und hatten zum Ziel, fiir ihre je-
weiligen Berufskategorien Arbeitszeiten
und Arbeitsbedingungen zu optimieren,
Lohne zu erhohen und mehr Mitbestim-
mung zu erreichen. Die Erfolge werden
mit Verhandlungen oder Kampfmassnah-
men wie Streik oder Boykott versucht zu
erreichen, welche dann in Vertrigen und
Gesetzestexten (wie z.B. GAV, AZG, BAR)
festgehalten werden.

Aufgrund der komplexen Wechselwir-
kungen zwischen geltenden Arbeits-
bedingungen, wechselnder Marktsitua-
tionen, Grosse der Gewerkschaften und
generierter Mehrheiten, interner Interes-
senkonflikte verschiedener vertretener
Berufskategorien und Einfluss auf die
Wettbewerbsfihigkeit der Arbeitgeber
aufgrund geltender Arbeitsbedingun-
gen stehen die Gewerkschaften unter
Druck, sich stets weiterzuentwickeln
und auf aktuelle Begebenheiten flexibel
reagieren zu konnen. Dementsprechend
miissen sie auch jeweils die betrieblichen
Umstdnde und Situationen in Betracht
ziehen und unter Berticksichtigung all
dieser Faktoren optimale Kompromisse
erwirken.

Entgegen der Geschiftsleitung, welche
Gewinne und Umsitze in erster Linie fiir
betriebliche Investitionen und Interessen
der Inhaber und Aktiondre vorsieht, er-
achten Gewerkschaften diese vor allem als
Mittel fiir optimalere Arbeitsbedingun-
gen und hohere Entlohnungen fiir die Be-
legschaft. Um auch in diesen Situationen
bediirfnisgerechte Kompromisse zu er-
reichen, nehmen diverse Gewerkschaften
auch Einsitz in Aufsichtsridten von vertre-
tenen Unternehmen. Da solche Sitze in der
Regel nur einzeln verteilt werden, erhalt
in der Regel nur die grosste oder domi-
nanteste Gewerkschaft die Gelegenheit,
Aufsichtsriate zu stellen. Unter anderem
deshalb fusionierten in der Vergangenheit
immer mehr Gewerkschaften oder organi-
sierten sich unter Dachverbinden, welche
die strategischen oder politisch motivier-
ten Ausrichtungen vorgeben.

Als Schwachpunkt dieser Grossgewerk-
schaften kann die abgeschwichte fach-
und Dberufsspezifische Einzelvertretung
genannt werden, da in erster Linie gesamt-
betriebliche Faktoren die Strategien domi-
nieren. Als Gegenspieler treten bei sich zu
schwach vertreten fiithlenden Berufskate-
gorien unabhéngige Kleingewerkschaften
auf, die ihre Schlagkraft in erster Linie mit
einer dynamischen und fachkompetenten
Organisationsstruktur generieren. Dies
auch in Anbetracht der Tatsache, dass in
grossen Unternehmungen die Kaderstruk-
turen ein vertieftes Bewusstsein fiir die
Bediirfnisse der Basis und deren fundierte
Kenntnisse ihrer Berufe stark erschweren.
So haben die kleinen Gewerkschaften die
Moglichkeit, einerseits in Kompromissfin-
dungen grossere Gewerkschaften in ihrer
Interessensvertretung zu unterstiitzen,
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andererseits jedoch in spezifischen Kom-
petenzbereichen deutlich iiberzeugender
und zielgerichteter aufzutreten. Grosse
Gewerkschaften haben dort in ihren je-
weiligen Unterverbéanden bereits im Vor-
feld harmonische interne Kompromisse
zu generieren, welche erst dann mit den
Arbeitgebern debattiert werden.

Ein weiterer Organisationsfaktor, der zu
berticksichtigen ist, ist der Unterschied
zwischen professioneller Vertretung oder
Milizsystemen. Im Gegensatz zu Berufs-
gewerkschaftsvorstanden ist fiir Milizge-
werkschafter grundsétzlich der Verhand-
lungserfolg von Interesse und sie gehen
andernfalls ihrer eigentlichen beruflichen
Beschiftigung unter den selbst ausgehan-
delten Bedingungen nach. Umgekehrt
dazu stehen professionelle Vertreter in der
Abhingigkeit zu vorhandener Verhand-
lungsarbeit. Die stetige Verhandlungs-
und Kompromissfindungsarbeit ist dort
Kernaufgabe, dies jedoch ohne zwingende
betriebliche oder wirtschaftliche Not oder
aber auch in Krisen- oder Verlustphasen
des Arbeitgebers. Aufgrund der dann be-
grenzt verfligbaren Verhandlungsmasse
seitens Arbeitgeber wohl eher mit Kom-
promissfindung auf tieferem Niveau.

Solche Verhandlungszwinge kénnen auch
von Arbeitgebern dazu missbraucht wer-
den, eigentlich einseitig einzuleitende
Sparmassnahmen in ein Verhandlungspa-
ket mit beispielsweise Lohnmassnahmen
einzubauen und so durch die Sozialpart-
ner genehmigen zu lassen. Dies verringert
im Besonderen die negativen Schlagzeilen
einzig zu Lasten des Arbeitgebers, da die
tieferen Arbeitsbedingungen dann auch
durch die Gewerkschaften als zumutbar
verkauft und kommuniziert werden.

Ohnehin stellt sich die Frage, inwiefern
Gewerkschaften sich fiir gute Arbeits-
bedingungen noch einsetzen kénnen.
Moderne Konzerne betreiben zur Perso-
nalbetreuung grosse HR-Apparate und
gewdhren von sich aus diverse grossziigi-

ge zusitzliche Arbeitsentschidigungspro-
gramme oder zusétzliche finanzielle und
tibergesetzliche Abgeltungen. Dies dient
in erster Linie der Profilierung als zeit-
gemdsser guter Arbeitgeber und dem Er-
halt einer Wettbewerbsfdhigkeit auf dem
Arbeitsmarkt bei Fachkraftemangel.

Gerade diesen Fachkriftemangel in Be-
rufen mit technischem oder sehr fach-
spezifischem Hintergrund konnen sich
kleinere Gewerkschaften mit ihrem dor-
tigen Know-how auf beratender Ebene zu
Nutze machen und ihre Expertisen zu di-
versen Fachthemen einfliessen lassen, was
von Arbeitgeberseite auch wohlwollend
angenommen wird. Gerade bei Milizver-
banden, in welchen die Gewerkschafts-
vertreter auch Angestellte des Unterneh-
mens sind, lassen sich so enorme Kosten
fiir Beratung oder Consulting einsparen.
Zudem bedeutet diese Struktur, dass eine
kompetente Vertretung der Basis jederzeit
moglich ist, ohne diese stets um Rat anzu-
fragen.

Das bedeutet allerdings auch, dass die
Verantwortung nicht weiter nach unten
delegiert werden kann. Zudem ist stets die
Harmonisierung in einer gesamten Bran-
che zu betrachten, was ohnehin fachspezi-
fisches Know-how notwendig macht.

Es stellt sich also die Frage, ob in der heu-
tigen Zeit klassische Grossgewerkschaften
nach wie vor ihre Funktion als Arbeitneh-
mervertretung vollumfinglich ausfiihren
kénnen, da sie aufgrund ihrer Struktu-
ren einerseits allein zum Selbstzweck auf
Verhandlungsarbeit angewiesen sind,
andererseits gerade deshalb leicht durch
die Verkniipfung diverser Themen zu Ver-
handlungen manipulierbar werden, da sie
schlussendlich Kompromisse auf immer
tieferem Niveau eingehen miissen. Kern-
punkte sind ein glaubwiirdiges, integres
und unabhingiges Auftreten, transparen-
te Kommunikation und grosses Potenzial
zur Selbstkritik. Diese Einschitzungen
lassen sich auch anhand der Entwicklun-
gen bei den Mitgliederzahlen wohl so ein-
ordnen. =

Mehr Verband fiir weniger Geld.
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Mosaiksteine

Vorkommnisse und deren Auswirkungen.
Hubert Giger, Président VSLF

Hier sind vier Vorkommnisse aufge-
fithrt, welche auf meinem Schreibtisch
liegen oder von denen ich erfahren habe.
Fir die diversen Sozialpartnertreffen
sind die Fille jeweils nicht stufengerecht
und werden nicht aufgenommen. Somit
erlaube ich mir, sie hier zu prasentieren.
Ich bin tiberzeugt, wir kénnen besser
werden.

1. Ein Lokfiihrer wollte seine vor-erarbei-
tete Zeit des Flexa-Kontos beziehen.
Dies wurde abgelehnt. Somit entschied
er sich, frither in Pension zu gehen.

2. Ein Ausbildungs-Lokfiihrer ging vor-
zeitig in Pension. Er wurde nie ange-
fragt, ob er noch lianger bleiben wolle
und auch weiter in der Ausbildung
arbeiten konne.

3. Ein junger Lokfiihrer hatte seinen ers-
ten PU. Nach ein paar Tagen meldete
er, dass er sich noch nicht fihig fih-
le, wieder in den Dienst zu kommen,
und erbat noch vier Tage Erholung. Die
Antwort war, dass das nur gehe, wenn
er Freitage hergeben wiirde (in diesem
Stadium wiére es wichtig, den Kollegen
zu unterstiitzen, damit er tiberhaupt
wieder in den Fiihrerstand kommt
und wieder fahrt. Dies fiir die Unter-
nehmung und fiir ihn personlich. Ein
paar Kranktage sind da absolut irrele-
vant. Zum Gliick bleibt er nicht wegen
psychischer Probleme monatelang zu
Hause).

4. Ein Lokfihrer hatte wahrend eines
Monats drei PU. Beim dritten PU frag-
te der Vorgesetzte, ob er jetzt wirklich
nochmals drei Tage FPU (Frei nach PU)
beziehen wolle, da wir doch Personal-
mangel hétten.

Ich erachte die Fille als beispielhaft und
sie eroffnen jedem Vorgesetzten bis ins
hohere Kader eine gute Grundlage, um
den Hebel anzusetzen. Die indirekten
Kosten aus solchen Vorfillen sind fiir die
Unternehmung sehr gross. Es sei denn,
der Erhalt von Prozessen mit offensicht-
lichen Fehlanreizen und das Ablegen jeg-
licher Verantwortlichkeit haben héhere
Prioritét.

Simtliche Personen sind in der miénnlichen
Form gehalten, um jeglicher Geschlechterdis-
kriminierung vorzubeugen und Riickschliisse

auf Personen auszuschliessen. =
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ETCS Level TLS (limited Supervision): ein Riickschritt

Wenn ETCS L1 LS ein Beispiel dafiir ist, wie iiber die Kopfe der eigentlichen Experten hinweg ein ungeeignetes System eingefiihrt wird, so graut es
mir, wenn ich an die zukiinftigen «Assistenzsysteme» denke, die den Lokfiihrer bei seiner Arbeit «unterstiitzen» sollen. Markus Leutwyler

Signalverwechslung

3. Mai 2021, 22:47. Zug 21681 in Richtung
Luzern ist mit Warnung in den Dienst-
bahnhof Giitsch eingefahren. Im linken
Gleis wird gebaut, es blinken orange Lich-
ter. Der Lokfiihrer schaut kurz in die Fahr-
ordnung, dann zu den Signalen. Das Sig-
nal rechts zeigt Fahrt. «Nachgeschaltet»,
denkt er sich und betitigt die Befreiungs-
funktion des ZUB. Nochmals ein Blick,
das Signal zeigt freie Fahrt und Ankiindi-
gung freie Fahrt.

Kurz darauf ertont ein Pfeifton, und be-
vor der Lokfiihrer reagieren kann, leitet
das System eine Schnellbremsung ein.
Der Zug kommt einige Meter vor der Si-
gnalbriicke zum Stehen. Das dem Zug

Bilder (Quelle: Wikipedia):

1. Um in Schaffhausen eine ZUB-121-Lei-
terschleife fiir kontinuierliche Signaliiber-
tragqung durch ETCS zu ersetzen, ist eine
Kaskade von Balisen notwendig.

2. Signum Gleismagnete fiir zwei Signale: Fiir
das Vorsignal in Fahrtrichtung gleich der
Blickrichtung und das Hauptsignal (von
hinten sichtbar) in Fahrtrichtung gegen die
Blickrichtung.

3. Fahrzeugmagnet an einer Be 6/8 I11

4. Wachsambkeitsschalter mit integrierter
Signallampe
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zugeordnete Signal zeigt Halt, dasjenige
links davon freie Fahrt. Wenige Sekun-
den spéter rauscht ein Voralpenexpress
vorbei. Der Lokfiihrer wird spéter diesen
Vorfall analysieren. Er hat das Signal ver-
wechselt. Dies, weil sein eigenes Signal
zwei Mal durch einen Strommast ver-
deckt wurde und er genau in diesen bei-
den Momenten geschaut hat.

Dieses Beispiel, das tatsichlich so passiert
ist, zeigt exakt, wofiir eine Zugsicherung
da ist. Sie tiberwacht im Hintergrund die
Handlungen des Lokfiihrers und greift
mit einer Zwangsbremsung ein, wenn sich
gewisse Gefahren abzeichnen.

Wie funktioniert eine Zugsicherung?

Das Konzept der elektrischen Zugsiche-
rung ist alt. Zu Beginn der elektrischen
Traktion um 1920 waren Lokomotiven
stets zweimdnnig besetzt. Vier Augen se-
hen mehr als zwei. Die Sicherheit wurde
von den beiden Minnern gewdhrleistet.
Doch am 23. April 1924 ereignete sich in
Bellinzona ein Eisenbahnunfall, bei dem
15 Tote und 10 Schwerverletzte zu bekla-
gen waren. Ahnlich wie im oben geschil-
derten Fall, der glimpflich ausging, lagen
dem Unfall in Bellinzona Fehlinterpreta-
tionen und eine Verkettung von ungliick-
lichen Umsténden zu Grunde.

Eine Abfolge von Unfillen und nachfol-
gende Verbesserungen

Um in Zukunft solche Unfélle zu verhin-
dern, wurde das auf Elektromagneten
basierende System «Integra-Signum» ent-
wickelt und ab 1933 bei Einfahrvorsigna-
len verbaut. Es war mit diesen elektrisch
verkniipft und 16ste beim Uberfahren ei-
nes Warnung zeigenden Vorsignals einen
Warnimpuls aus. Der Warnimpuls musste
vom Lokfithrer mit einem Drehschalter
quittiert werden. Tat er dies nicht rechtzei-
tig, 16ste das System eine Schnellbremsung
aus. Bereits 1938 waren samtliche Einfahr-
signale mit Signum-Integra ausgeriistet.
Was nun folgt, ist eine Wiederholung der
immer gleichen Geschichte: Es musste zu-
erst ein Unfall passieren, bis das System
weiter verbessert wurde.

Nach einer Frontalkollision am 2. Okto-
ber 1942 in Tiischerz wurde Signum-In-
tegra auch bei den Ausfahrvorsignalen
und Ausfahrsignalen verbaut, womit die
Schweiz als erstes Land samtliche Signale
mit einer Zugsicherung gesichert hatte. Die
Signum-Magneten wurden spéter auch fiir
Langsamfahrstellen und zur Absicherung
von Bahniibergangsanlagen eingesetzt. Die
Normalspur-Privatbahnen zogen nach und
installierten das System ebenfalls.

Der nichste entscheidende Unfall passier-
te am 24. Juni 1968 in St-Léonard. Es gab
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12 Tote und 103 Verletzte. Nun wurde die
«Haltauswertung» eingefiihrt. Das Sys-
tem konnte neu zwischen «Warnung» und
«Halt» unterscheiden. Beim Uberfahren
eines «Halt» zeigenden Signals loste das
System eine Schnellbremsung aus.

Doch auch dieses System hatte noch
Schwachstellen. Die Schnellbremsung
erfolgte erst NACH dem Uberfahren des
Halt zeigenden Signals.

ZUB

Am 8. August 1992 kam es in Oerlikon zu
einer verheerenden Flankenfahrt, wobei
eine Person starb und acht verletzt wur-
den. Dieser Unfall fithrte zur Entwick-
lung von «ZUB» (Zugbeeinflussung).
ZUB ist in der Lage, den Zug vor einem
Gefahrenpunkt zu stoppen. Dazu missen
dem Zug in geniigender Distanz im Vo-
raus die benétigten Informationen tiber-
mittelt werden. Oft geschieht dies beim
Vorsignal. Dies geschah friher durch
Gleiskoppelspulen, heute mit Balisen, die
ein Datenpaket tibertragen koénnen. Zu-
dem benotigt der ZUB-Rechner die Anga-
ben zum Zug, die der Lokfiihrer vor der
Abfahrt eingegeben hat. Der ZUB-Rech-
ner berechnet nun die fiir diesen Zug
spezifische Bremskurve unter Bertick-
sichtigung der Bremsleistung und des
Gefilles. ZUB kennt sowohl Haltepunkte
als auch Geschwindigkeitsschwellen. Wo
ZUB verbaut ist, ist eine sehr hohe Sicher-
heit gewdhrleistet.

Der 1. November 1999 war fiir die BLS
ein schwarzer Tag. Nach einer Kollision
in Weissenbiihl starben zwei Personen,
25 wurden verletzt. Dieser Unfall wére
durch ZUB verhindert worden, doch die
meisten Privatbahnen waren noch ohne
ZUB unterwegs. Nach dem Unfall wurde
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das System auch bei Privatbahnen forciert
eingebaut.

Die meisten weiteren Unfélle wéren durch
ZUB verhindert worden. So beispielsweise
2011 in Déttingen oder 2013 in Neuhausen.
Am 29. Juli 2013 verloren wir in
Granges-Marnand einen Kollegen bei ei-
nem schweren Unfall. Der entsprechende
Abschnitt war nicht durch ZUB gesichert.
Die SBB reagierte mit einer ZUB-Offensive
und riistete weit tiber 1000 Signale zusétz-
lich mit ZUB aus.

Das System Integra-Signum/ZUB galt aber
bereits als veraltet. Statt Gleismagneten
wurden nun Eurobalisen eingebaut. Sie
sind Komponenten des Systems ETCS. Das
sind gelbe Platten, die wie Kreditkarten
mit RFID-Code ein Datenpaket {ibermit-
teln kénnen. Diese Balisen iibermittelten
zuerst nur die Signum-Daten («Euro-Sig-
numy), ZUB lief parallel weiter.
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Es kann gesagt werden, dass in der
Schweiz zu diesem Zeitpunkt wohl der
hochste  Sicherheitsstandard vorhanden
war.

Spdter wurde auch ZUB in die Balisen
integriert («Euro-ZUB»). Dies war der
Anfang vom Riickgang des Sicherheits-
niveaus. Warum? Die ganze Zugsicherung
befindet sich nun in nur noch einem, nicht

redundanten System. Jeder Lokfiihrer hat
schon eine gestorte Zugsicherung ange-
troffen. Das System wird in einem solchen
Fall ausgeschaltet. Eine Riickfallebene gibt
es nicht. Der Zug ist dann nur noch durch
den Lokfiihrer gesichert. Die einzige Ein-
schrankung liegt bei einer Geschwindig-
keitsreduktion auf Vmax 80 km/h (Unfall
in Zollikofen am 2.6.2022, Lok fihrt in
Bauzug).

ETCS — Eine verpasste Chance

Die Entwicklung des Nachfolgers von

Integra-Signum und ZUB resp. anderer

nationaler Zugsicherungssysteme hatte

bereits in den 1990er Jahren begonnen.

Weil es durchgehend eurokompatibel

sein sollte, wurde es «European Train

Control System» (ETCS) genannt. ETCS

sollte das hochstmdogliche Sicherheitsle-

vel aufweisen.

Wenn wir die obige geschichtliche Abfol-

ge anschauen, sehen wir, welche Weiter-

entwicklungen die logische Konsequenz
gewesen waren:

- Redundanz bei Ausfall eines Systems
(Unfille bei ausgeschalteter Zugsiche-
rung verhindern)

- Absicherung von Rangierfahrten — diese
sind aktuell nicht gesichert (Rangiersig-
nalfille sind hiufiger als Signalfélle bei
tiberwachten Ziigen)

- Sofortiger Schutz nach dem Aufstarten
(Unfall vom 20.2.2015 in Rafz hitte ver-
mieden werden kénnen)

Mit ETCS ist keiner dieser Punkte umge-

setzt.

ETCS wurde so ausgestaltet, dass in ver-

schiedenen Levels gefahren werden kann.

Die Levels bedeuten verschiedene Uber-

wachungsstufen.

ETCS Level 0

Im Level 0 iiberwacht ETCS keine stre-
ckenrelevanten Aspekte. Uberwacht wird
lediglich die Hochstgeschwindigkeit des
Zugs. Ausserdem ist der Zug gegen Weg-
rollen gesichert. Fiir die meisten Schwei-
zer Ziige ist das aktuell noch die normale

Bilder (Quelle: Wikipedia):

1. Ubergangsphase von Integra-Signum zu
Euro-Signum: Die Eurobalisen waren
schon montiert worden, aber die Integ-
ra-Signum-Magnete standen noch im
Einsatz.

2. «Balisenteppich» fiir ETCS Level 1 im
Badischen Bahnhof in Basel. Allein im rund
500 m langen Bahnsteiggleis 2 wurden
rund 50 Eurobalisen verlegt und verkabelt.
Eine Reihe von abzusichernden Signalen
und Halteplitzen im Gleis fiihrt zu dieser
Vielzahl von Datenpunkten.

. ETCS L2 Strecke

4. ETCS-Antenne

w
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Betriebsart, da Euro-ZUB und Euro-Sig-
num noch die Aufgabe der Zugsicherung
tibernehmen.

ETCS Level 2

ETCS Level 2 war das erste tiberwachen-
de ETCS-Level, das umgesetzt wurde,
und zwar auf der Neubaustrecke zwi-
schen Mattstetten und Rothrist und auf
der Ausbaustrecke nach Solothurn. Hier
wird ETCS L2 automatisch aktiviert und
der Zug schaltet in die Volliiberwachung
(Full Supervision). Das bedeutet, dass ein
permanenter Funkkontakt zwischen dem
Zug und dem stationdren ETCS-Rechner
(RBC) bestehen muss. Statt mit Aussen-
signalen werden dem Lokfiihrer die re-
levanten Angaben auf dem Bildschirm
angezeigt. Er sieht, ob und wie schnell er
den Zug fithren kann und wo die Fahrer-
laubnis (Movement Authority) endet. Mit
dem gleichen System sind auch der Gott-
hardbasis- und der Lotschbergbasistunnel
inkl. angrenzender Strecken sowie einige
Strecken in der Genferseeregion und im
Wallis ausgestattet. Bei langen, unterbre-
chungsfreien Fahrten funktioniert das
mittlerweile relativ zuverlassig. In Gebie-
ten mit (Wende-)Bahnhéfen und Rangier-
arbeiten erweist es sich als umstédndlich
und teilweise sogar als unsicher. Einer-
seits ist es zu Zwischenfillen gekommen,
wo vom RBC eine falsche Fahrerlaubnis
erteilt wurde. Andererseits ist das Rangie-
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ren nach wie vor véllig uniiberwacht und
stellt ein Risiko dar. Direkt nach dem Auf-
starten ist das System noch «blind», d.h.,
es findet keine Uberwachung statt. Erst
nach dem ersten Uberfahren einer Balise
sind dem Rechner die Standortangaben
bekannt. Eine Abfahrt bei geschlossenem
Ausfahrsignal ist moglich. Storungsfille
im Level 2, bei denen ETCS ausgeschaltet
werden muss, sind Knackniisse. Sie legen
unter Umstdnden ganze Strecken fiir ldn-
gere Zeit lahm. Denn sobald ETCS im Zug

"
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ausgeschaltet ist, wird er fiir den Zentral-
rechner unsichtbar und stellt eine poten-
zielle Gefahr fiir andere Ziige dar.
Level-2-Strecken kénnen nur mit Fahrzeu-
gen befahren werden, die dafiir ausgeriis-
tet sind.

ETCS Level 1

ETCS erwies sich sehr rasch als extrem
kostspielig. Allein die Ausriistung einer
Lok mit dem ETCS-Rechner soll eine hal-
be Million Franken gekostet haben. Nicht
anders sieht das mit den streckenseitigen
Geriten aus. Ein urspriinglicher Plan, die
ganze Schweiz mit Level 2 auszuriisten,
scheiterte vor einigen Jahren an den Kos-
ten, an Kapazitdtsgrenzen des Funksys-
tems und an der Machbarkeit.

Das ETCS-Level 1 sieht geméss den Spezi-
fikationen wie Level 2 eine Volliiberwa-
chung vor. Der Unterschied ist aber, dass
der Lokfiihrer seine Informationen nach
wie vor von Aussensignalen bezieht und
dass keine kontinuierliche Datenverbin-
dung zum Rechner bestehen muss. Statt-
dessen sollten Informationen via Balisen
bidirektional ausgetauscht werden.

Ein Ersatz des bestehenden Systems durch
ETCS L1 hitte die EVU Milliarden gekos-
tet ohne den geringsten Mehrwert. Die
SBB hat deshalb gemeinsam mit anderen
Bahnen «einen Anderungsantrag bei der
zustindigen europdischen Behorde AEIF
eingereicht, in dem die Forderung nach

[t
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einem Modus Limited Supervision> ge-
stellt wurde.»

ETCS-Level 1 LS hitte die gleiche Funktio-
nalitdt wie das bisherige Integra-Signum/
ZUB-System bieten sollen. Neue Fahrzeu-
ge wie der SOB-Traverso, der SBB-Giruno
oder der BLS-MIKA sind mit ETCS L1 LS
statt Euro-Signum/ZUB ausgestattet. Mit
jedem Monat kommen neue Fahrzeuge
mit diesem Modus dazu.

ETCSL1LS

Wie es zu der aktuellen Umsetzung des
ETCS L1 LS gekommen ist, ist fiir uns an
der Front nicht nachvollziehbar. Wir mer-
ken einfach, dass da ziemlich alles gehorig
schiefgelaufen ist. Sicherlich hitte das ver-
mieden werden kénnen, wenn das tiglich
fahrende Lokpersonal das neue System in
Labor- oder Feldversuchen im grossen Stil
hitte testen konnen. Gerade diejenigen,
welche als Stdnkerer und Dauernérgler
verschrien sind, hitten sicherlich wertvol-
le, konstruktiv-kritische Inputs geliefert.
Leider ist das Wunschdenken. In der Rea-
litdt werden Arbeitsgruppen meist aus den
immer gleichen, wenigen Personen gebil-
det, die alles gut finden und auf keinen
Fall das Verdikt «Kann nicht mit Verdn-
derungen umgehen» aufgedriickt bekom-
men wollen. Das Resultat ist ein unsiche-
res, schlecht funktionierendes System, das
ein grosser Riickschritt ist im Vergleich
zu den Vorgangersystemen. ETCS L1 LS
ist auch fir die meisten anderen Lander
ein Riickschritt im Vergleich zu ihren be-
stehenden Zugsicherungssystemen.

Fehlende Haltiiberwachung

Das allerwichtigste Sicherheitselement von
ZUB, die vorausschauende Absicherung
eines Haltepunkts — man glaubt es kaum
- wurde entfernt! Stattdessen wird neu
eine «Befreiungsgeschwindigkeit» tber-
wacht. Diese betragt entweder 40 oder 15
km/h oder beides nacheinander. Konkret
heisst das, dass ein Gefahrenpunkt mit 15
km/h oder gar 40 km/h iiberfahren wer-
den kann, ohne dass das System vorsorg-
lich eingreift. Beim Uberfahren eines Halt
zeigenden Signals wird wenigstens noch
eine Schnellbremsung ausgelost. Nun ist
es eine reine Gliickssache, ob der Durch-
rutschweg noch reicht und eine Kollision
verhindert wird. Der Gefahrenpunkt kann
auch ein Prellbock oder ein Sperrsignal
mit Entgleisungsschuh sein, dann ist die
Kollision unvermeidlich.

Wo die Geschwindigkeitsschwellen der
Befreiungsgeschwindigkeiten liegen, ist
dem Lokfiihrer nicht bekannt. Er kann
dies nur durch Trial and Error herausfin-
den. Anfénglich waren die Systeme ext-
rem praxisfern scharf eingestellt, sodass
bereits eine Geschwindigkeit von 40,1
km/h resp. 151 km/h zu einer Zwangs-

36

T

i 0
G 0=

h—N
.LocoFoLio®

h—N
.LocoFoLio>

bremsung fiihrte. Ubrigens ist es auch
nicht offensichtlich, wann eine Zwangs-
bremsung (bis zum Stillstand) und wann
eine Systembremsung (nur bis zur vorge-
schriebenen Geschwindigkeit) ausgeldst
wird. Die Praktiker berichten von beiderlei
Erfahrungen.

Eine leicht bessere Sicherheit bieten Signa-
le mit Loop (Sendekabel entlang des Glei-
ses). Es verhindert zumindest nach dem
Stillstand des Zugs dessen Abfahrt bei
geschlossenem Signal. Eine Durchfahrt ist
nach wie vor moglich.

Kapazititskiller

Keiner verbrennt sich zweimal die Finger
an der heissen Herdplatte ... Die Lokfiih-
rer passten ihr Fahrverhalten sehr rasch
dem véllig kontraintuitiven und undurch-
sichtigen System mit seinen unverstind-
lichen Bremskurven an. Entsprechend re-
duzierten sie die Geschwindigkeiten viel
frither als sonst iiblich, was sich innert
Kiirze auf die Bahnhofkapazititen aus-
wirkte. Entsprechende Eintrége sind selbst
heute noch regelmissig im Betriebsrap-
port nachzulesen («Lokfiihrer schleichen
in den Bahnhof»).

Flickwerk

Um die Kapazitit wiederherzustellen,
wurden Massnahmen ergriffen. Wo gibt es
iiberhaupt Handlungsspielraum? Bei den
Bremskurven und bei den Uberwachungs-
geschwindigkeiten. Dem Lokpersonal
wurde mitgeteilt, dass es nun wieder wie
frither fahren kénne. Tatsdchlich zeigte
sich eine Verbesserung in Bezug auf die
Einfahrgeschwindigkeiten. Doch wie war
das moglich? Der Autor dieses Artikels hat
festgestellt, dass nicht selten die tiefere Ge-
schwindigkeit von 15 km/h schlichtweg
entfernt wurde. Dies auch an Bahnhofen,
die nach dem Signal kaum Durchrutsch-
weg aufweisen, wie beispielsweise Ober-
burg oder Hasle-Riiegsau.

Die Wiederherstellung der Kapazitit
konnte also nur auf Kosten der Sicherheit
erreicht werden.

Ergonomie
In sicherheitsrelevanten Bereichen ist der
Ergonomie des User Interface besondere

Bilder (Markus Leutwyler):

1. Hasle-Riiegsau. Befreiungsgeschwindigkeit
40 km/h

2. Oberburg. Befreiungsgeschwindigkeit 40
km/h, kaum Durchrutschweg

3. Hasle-Riiegsau, kaum Durchrutschweg

4. Oberdiessbach. Der Bahnhof folgt auf ein
deutliches Gefille. Durchrutschweg kaum
vorhanden.

5. Liitzelfliih-Goldbach, kaum Durchrutsch-
weg

37



38

€RB5> /5190

Werterhalt mit innovativer Nutzung von bestehenden Anlagen.
Quelle: Personalzeitschrift SIGNAL der RBS und BSU

Zugsicherungssystem

Um den Lebenszyklus des bisherigen
Zugsicherungssystems ZSL90 zu ver-
langern, hat der RBS - zusammen mit
Partnerbahnen — neue Systeme fiir die
Fahrzeug- und Stellwerkrechner ent-
wickeln lassen. Das erste umgeriistete
Stellwerk ging Anfang Oktober 2020
in Betrieb. Bis ins Jahr 2022 werden die
restlichen folgen.

Seit 1996 ist beim RBS das Zugsiche-
rungssystem ZSL90 im Einsatz. Dieses
tiberwacht die Zugfahrten kontinuier-
lich auf die zuldssige Geschwindigkeit
und bringt den Zug im Notfall vor dem
Gefahrenpunkt zum Stillstand. Ein-
zigartig dabei ist, dass selbst Rangier-
fahrten tiberwacht werden. 2010 hatte
der Hersteller Siemens mitgeteilt, dass
er das System nicht mehr unterhalten
wird. Nach Abschluss einer Machbar-
keitsstudie fiir ein Nachfolgesystem
starteten der RBS, die Aargau Verkehr
AG und die Forchbahn im Jahr 2014 ein
entsprechendes Projekt mit dem Na-
men ZSL90 LZV. Das Kiirzel LZV steht
fiir Lebenszyklusverlangerung. Denn
alle drei Bahnen verwenden die ZSL90.
Dabei wurden Fahrzeug- und Stell-
werkrechner inklusive Software neu
entwickelt. Auf dem Fahrzeug werden
Komponenten des europiischen Zug-
sicherungssystems ETCS eingesetzt,
bei den Stellwerken standardisierte
Industriekomponenten mit speicher-

programmierbarer Steuerung (SPS).
Die digitale SPS selbst ist beim RBS
seit vielen Jahren im Einsatz und loste
damals die festverdrahtete, konventio-
nelle Steuerung der Stellwerke ab. Der
Linienleiter in der Gleismitte bleibt als
Ubertragungskanal ~zwischen Fahr-
zeug und Stellwerk erhalten, ebenso
grundsitzlich die Funktionen der bis-
herigen ZSL90.

Neu ist, dass sich das System ZSL90
LZV im Stellwerk tiber Touchscreen be-
dienen ldsst und dass es tiber erweiterte
Funktions- und Diagnosemdglichkei-
ten verfiigt. Was dies beinhaltet, erklart
Markus Enzler, Leiter elektrische Anla-
gen, an zwei Beispielen.

Vieles ist per Fernzugriff moglich
Markus Enzler: «Im Stérungsfall kann
der Pikettmonteur oder der Systemver-
antwortliche iiber den PC von seinem
Arbeitsplatz aus auf jeden Stellwerk-
rechner zugreifen. Dadurch ist es mog-
lich, eine erste Diagnose vorzunehmen
und sich den Fehler- oder Ereignisspei-
cher anzuschauen. Die Ereignisse wer-
den beim neuen System {iber einen viel
grosseren Zeitraum aufgezeichnet, so-
dass allféllige Storungen besser rekons-
truiert werden kénnen. Zudem kénnen
als weiteres Beispiel Langsamfahrstel-
len kiinftig ebenfalls per Fernzugriff
auf dem Stellwerkrechner eingegeben
werden.»

Beachtung zu schenken. Das Flickwerk
ETCS L1 LS weist gravierende Méngel im
Bereich der Ergonomie auf. Level 2 und
Level 1 LS sind vollig unterschiedlich in
der Handhabung. Wer sich mit Level 2
auskennt, kann dennoch nicht im Level 1
verkehren. Es ist schade, dass gewisse Ele-
mente aus Level 2 nicht ins Level 1 integ-
riert wurden, z.B. die Streckenvoraussicht,
die Bremsquadrate oder der «Fiesling».

«0»
Bei ZUB gibt es nur eine Anzeige. Die Lo-
gik ist simpel. «0» bedeutet «Halt voraus».

I &5

Mit einer «0» wird nicht abgefahren. Um
abfahren zu kénnen, muss das ZUB beim
Nachschalten des Signals mit einer be-
wussten Handlung «befreit» werden. Dies
durch eine Drehung am Quittierschalter.
Dann wechselt die Anzeige auf «40». Mit
dem nétigen Situationsbewusstsein kann
ein hoher Sicherheitsstandard gewihrleis-
tet werden. Einige Signale sind mit Loops
ausgestattet, das sind Sendekabel, die dem
Zug entlang einer Strecke Daten {ibermit-
teln koénnen. Offnet ein Signal mit Loop,
schaltet das ZUB selbststindig nach und
zeigt I ITD».

Bei ETCS L1 LS werden dem Lokfiihrer auf
dem Bildschirm zwei Zahlen angezeigt:
die zuletzt erfasste Geschwindigkeitsvor-
gabe des Signals (z.B. «0») sowie die Be-
freiungsgeschwindigkeit. Eine bewusste
Handlung, um sich aus der Uberwachung
zu befreien, ist nicht nétig. Auch dndern
die Anzeigen nicht, wenn das Signal um-
schaltet. Man fihrt einfach los, wenn das
Signal aufgeht. Die psychologisch wert-
volle Information «0» entfdllt. Diese In-
formation ist Teil des konventionellen Ab-
fahrprozesses «Gestes métier: Abfahrt»,
allein dies unterstreicht ihre Bedeutung!
Ist das Signal mit einem Loop ausgestattet,
wird wenigstens die Abfahrt nach einem
Halt verhindert. Es wird dann eine «0»
angezeigt, die verschwindet, sobald das
Signal aufgeht. Etwas, das nicht mehr da
ist, ist aber keine geeignete Abfahrerlaub-
nis. Dies zeigt sich in der Tatsache, dass
ZUB geeignet ist, eine fehlende Sicht auf
das Ausfahrsignal zu kompensieren. In
bestimmten Fillen darf auf Grund der
ZUB-Anzeige abgefahren werden. Bei
ETCS L1 LS ist das nicht mehr erlaubt.

Signalton/Quittierung

Bei Integra-Signum/ZUB muss eine War-
nung oder Ankiindigung einer Geschwin-
digkeitsreduktion mit einer Drehbewe-
gung an einem Schalter quittiert werden.
Es ist etwas vom Ersten in der Ausbil-
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dung, dies zu einer hochbewussten Hand-
lung werden zu lassen. Der Warnimpuls
16st einen spezifischen Signalton und das
Leuchten einer gelben Lampe aus. Nach
dem Quittieren blinkt die gelbe Lampe
noch fiir einige Sekunden. Dies ist eine
Absicherung, dass sich der Lokfiihrer be-
wusst macht, was er gerade quittiert hat.
Bei ETCS L1 LS muss zum Quittieren nur
noch eine Taste gedriickt werden. Statt
eines spezifischen Signaltons ertént ein
kurzes, einmaliges «Biiip». Dieser Ton er-
tont jedesmal, wenn ETCS ein Mitteilungs-
bediirfnis hat, und das ist nicht selten. Sei
es, dass im Stillstand Eingaben erwartet
werden oder quittiert werden miissen, sei
es, dass innert 24 Stunden ein Bremstest
durchgefiihrt werden muss oder dass das
Level gewechselt wird. Es ist immer der
gleiche Ton. Der Ton ist nicht prdgnant,
nicht spezifisch und wird seiner grossen
Bedeutung nicht gerecht.

Stress

Umgekehrt ist es so, dass auch bei phy-
sikalisch gesehen korrekter Fahrweise
schrille Warnttne auftreten konnen. Dies
passiert, wenn eine Bremskurve geschnit—
ten wird. Die Bremskurven bilden keine
reale Fahrweise ab, sondern sind theore-
tische Konstrukte. Diese Warnténe 1osen
anfangs grossen Stress aus. Spiter setzt
eine GewShnung ein. Wenn der Wolf dann
wirklich einmal kommt und die Warntone
losschreien, interessiert es den Lokfiihrer
nicht mehr. Stress und Gewdhnung: Bei-
des sollte bei sicherheitsrelevanten Syste-
men auf jeden Fall vermieden werden.

Levelverwechslung

ETCS kann im falschen Level 0 aufgestar-
tet werden. Dies ist mit entsprechenden
Eingaben am Bildschirm méglich. Der Zug
fahrt dann komplett ohne Uberwachung.
Dies ist in Bern bereits passiert. Fiir den
Lokfiihrer ist das nicht unbedingt augen-
fallig, wenn er einen vorbereiteten Zug
von einem Kollegen iibernimmt. Um ZUB
zu deaktivieren, muss in einem Schrank
ein Schalter gedreht werden.

Markus Leutwyler
arbeitet seit 2008 als
Teilzeit-Lokfiihrer,
friiher bei der SBB,
seit fast zwei Jahren
bei der BLS. Er hat
einen ETH-Abschluss
als Naturwissen-
schafter und ist Geschiiftsfiihrer einer Firma
im audiovisuellen Bereich. Seit 2016 ist er
Redaktor des LocoFolio. Markus ist Vater von
zwei Kindern im schulpflichtigen Alter.
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Pseudo-Signalfall

Nach dem Aufstarten des Zugs ist er noch
nicht tiberwacht. Stattdessen findet die
Fahrt bis zur ersten Balise im Modus «SR»
(«Staff Responsibility») statt, also keine
Uberwachung. Weil dies ein grosses Ge-
fahrenpotenzial birgt, darf SR erst bei of-
fenem Signal oder mit Erlaubnis des Fahr-
diensts aktiviert werden. Das Problem ist
nun, dass der Bildschirm dich geradezu
penetrant auffordert, SR zu aktivieren, in-
dem der entsprechende Button dauernd
blinkt. EIN einziger Tastendruck im Still-
stand, aber im falschen Moment, wird von
der SBB als gleich gravierender Fehler ge-
wertet wie ein Signalfall. In Vevey ist es
dadurch zu einem Zugausfall gekommen.

Stérungsmanagement

Stérungen auf ETCS-Strecken sind &us-
serst kompliziert in der Handhabung.
Es existieren Dutzende Seiten von Merk-
blittern und Hunderte Seiten Vorschrif-
ten. ETCS verfiigt nicht nur tiber die er-
wihnten Levels, sondern auch noch iiber
eine Unzahl an Betriebsmodi, jeder mit
seinen Eigenheiten. Je nach Modus («Full
Supervision», «Limited Supervision», «On
Sight», «Shunting», «Staff Responsibility»
usw.) gelten unterschiedliche, sich teils
widersprechende Vorschriften. Das macht
ETCS de facto unbeherrschbar.

Murphy’s Law

Was schiefgehen kann, geht schief. Hinter
diesem Spruch steckt eine mathematische
Wabhrheit. Je héufiger wir eine fehleran-
fallige Handlung wiederholen, umso eher
wird der Fehler auftreten. Die Frage lau-
tet also nicht, ob ein Fehler gemacht wird,
sondern wann.

ETCS L1 LS weist zahlreiche Moglichkei-
ten fir Fehlhandlungen auf. Einerseits
werden Fehlhandlungen des Lokfiihrers
nicht mehr aufgefangen, andererseits pro-
voziert das System geradezu neue Fehl-
handlungen und Fehlinterpretationen.
Das Sicherheitsniveau ist bei ETCS L1 LS
im Vergleich zum Vorginger Integra-Sig-
num/ZUB deutlich gesunken. Die wert-
vollen Erfahrungen aus der jahrelangen
Evolution der Zugsicherung wurden auf
einen Schlag zunichte gemacht.

Wie weiter?

Soll sich die Geschichte wiederholen? Miis-
sen zuerst Unfélle passieren, bis das System
wieder sicherer gemacht wird? Miissen wir
die nichsten 20 Jahre lang mit einem un-
guten Gefiihl fahren, weil wir wissen, dass
das System im Fall der Félle kneift? Wer
von den Verantwortlichen begehrt auf und
hat den Mut, das System nachhaltig zu ver-
bessern? Schwierig wére das nicht, letztlich
geht es nur noch um Software-Updates.
Der Lotkolben bleibt kalt ...

Glossar

Balise: Gelbe Platte im Gleis, die Da-
ten an den Zug tibermittelt und von
diesem empfangen kann.
Bremskurve: Eine berechnete Kenn-
linie, die fiir jeden Punkt vor dem
Gefahrenpunkt eine maximale Ge-
schwindigkeit definiert, bei welcher
noch sicher vor dem Gefahrenpunkt
angehalten werden kann.
Durchrutschweg: Schienenabschnitt
nach einem Signal, aber vor dem Ge-
fahrenpunkt (nur theoretisch, siehe
Beispiele). Dieser Weg dient als Sicher-
heitsreserve nach dem Ansprechen
der Haltauswertung.

ETCS: European Train Control Sys-
tem. Der Nachfolger von Integra-Sig-
num/ZUB

Gefahrenpunkt: Punkt, bei welchem
die Gefahr, z.B. eine Kollision oder
Geschwindigkeitstiberschreitung,
frithestens eintreten kann.
Geschwindigkeitsschwelle: Stelle, an
der die vorgeschriebene Geschwin-
digkeit dndert, z.B. bei einer Weiche
oder in einer Kurve.

Haltauswertung: Eine vom Integ-
ra-Signum/ZUB-System  ausgeldste
Zwangsbremsung beim Uberfahren
eines Halt zeigenden Signals.
Loop/ZUB-Schleife: Friiher eine In-
duktionsschleife, heute ein Sendeka-
bel, welches dafiir sorgt, dass Infor-
mationen vom Signal nicht nur bei
diesem selbst, sondern bereits bis zu
400 m davor empfangen werden kén-
nen.

RBC: Radio Block Centre, die
ETCS-Streckenzentrale: Ein Rechner,
der die Ziige im ETCS-Level 2 iiber-
wacht und Fahrerlaubnisse erteilt.
ZUB: «Zugsiiberwachung und -beein-
flussungy. Im Jargon ist das ZUB séch-
lich.

4 SBB-Informationen
rmn? zu Level 1

Ubrigens ...

Dass es auch anders geht, beweist der Re-
gionalverkehr Bern-Solothurn (RBS). Er
hat das bestehende System mit ETCS-Kom-
ponenten ergénzt und konnte so die wert-
vollen Investitionen weiterhin verwenden.
Das RBS-System tiiberwacht Haltepunk-
te und sichert sogar Rangierfahrten ab.

Wenn man will, geht es also doch. =
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Stand des Programms ETCS

ETCS im Bereich der Grenziibergange. Auszug aus dem Standbericht 2019 des BAV zu den
Eisenbahnausbauprogrammen. Quelle: SBB Broschiire zum Fahrplanwechsel Dez. 2021

Raum Chiasso

Im Raum Chiasso ist auf schweizerischer
Seite ETCS L1 LSCH in Betrieb. Auf italie-
nischer Seite wird im Ubergangsabschnitt
zwischen der Signalisierungsgrenze und
dem kiinftigen ETCS L2 (Mailand—Chias-
so mit geplanter IBN 2021) ebenfalls ETCS
L1 LSCH/IT zur Anwendung kommen.
Die IBN ist fiir 2020 vorgesehen. Ebenfalls
im Jahr 2020 ist die IBN der dynamischen
Transition zwischen ETCS L1 LSCH und
dem italienischen Zugbeeinflussungssys-
tem SCMT vorgesehen. Dies wird es er-
moglichen, ohne Halt in Chiasso Richtung
Mailand und umgekehrt in Richtung Zii-
rich verkehren zu konnen.

Buchs SG und St. Margrethen

Buchs SG ist fiir eine beschleunigte manu-
elle Umschaltung im Stillstand ausgertis-
tet. In St. Margrethenistinfrastrukturseitig
eine dynamische Transition zwischen
ETCS L1 LSCH und PZB gebaut.

Fahrende (dynamische) Transition

Da je nach Land unterschiedliche Zugsiche-
rungs-, Kommunikations- und Stromversor-
gungssysteme zum Einsatz kommen, muss
an den Landesgrenzen jeweils ein Wechsel
zwischen diesen Systemen erfolgen. «Fah-
rende Transition» — auch «dynamische
Transition» genannt — bedeutet, dass dieser
Wechsel wihrend der Fahrt und nicht mehr
wihrend eines Halts stattfindet. Dadurch
kann bei internationalen Verbindungen die
Fahrzeit reduziert werden. Je nach Grenz-
iibergang und Ausriistung der Infrastruk-

tur wird der Vorgang entweder manuell
durch das Lokpersonal im Fiihrerstand
durch Betitigen einer Taste oder automa-
tisch gesteuert tiber eine Balise im Gleis
ausgeldst. Eine manuelle fahrende Tran-
sition kommt im Tessin auf der Strecke
Mendrisio—Varese zwischen Stabio und
Cantello-Gaggiolo bereits seit Januar 2018
sowie beim Léman Express in Genf zwi-
schen Chéne-Bourg und Annemasse seit
Dezember 2019 zum Einsatz.

Bei der EC-Verbindung Ziirich HB-Miin-
chen Hbf ist zwischen St. Margrethen und
Lustenau ab dem Fahrplanwechsel De-
zember 2021 ebenfalls eine manuelle fah-
rende Transition vorgesehen. Beim Grenz-
tibergang in Chiasso ist eine automatische
fahrende Transition fiir die grenziiber-
schreitenden Ziige in Vorbereitung.

Trans-Europ-Express

Zwischen Anfang der 1960er- und Ende
der 1980er-Jahre war bereits einmal der
grenziiberschreitende Verkehr ohne Halt
an den Landesgrenzen mit den Vier-
strom-Triebztigen SBB RAe TEE II mog-
lich.

Wie der Name bereits andeutet, waren die-
se Ziige fiir den Betrieb unter vier unter-
schiedlichen Stromsystemen und mit vier
Stromabnehmern ausgeriistet. Die Ziige
konnten daher auf den Bahnnetzen der
acht Linder Schweiz, Deutschland, Os-
terreich, Italien, Frankreich, Luxemburg,
Belgien und den Niederlanden verkehren.
Allerdings gab es damals in Europa noch
nicht so viele unterschiedliche Zugsiche-
rungssysteme wie heute. =

Aktuell entnehmen wir dem neuesten Fahrplanentwurf fiir das Jahr 2023, dass
auch weiterhin nicht mit einer Umsetzung der fahrenden Transition in Chiasso
zu rechnen ist. Dies wiirde bedeuten, dass weiterhin Vorortbahnhéfe von Milano
angefahren werden und im Hauptbahnhof Centrale die nationalen Anschliisse
nicht erreicht werden.

Es scheint, dass noch gentigend Arbeiten generiert werden konnen, sodass das
ETCS-Projekt im Bahnhof Chiasso noch nicht zu einem Ende kommen kann.
Auch durch die SBB wurde bestétigt, dass vorderhand nicht mit einer fahrenden
Transition gerechnet wird und der Zeitpunkt der Umsetzung aufgrund fehlender
infrastruktureller und personeller Massnahmen sich zumindest um mehrere Jah-
re verzogern wird, obwohl das System betriebsbereit wére.

Das Fahrplanangebot wird deshalb auf heutigem Niveau verbleiben und somit
die Fahrzeit zwischen Ziirich und Milano bei 3h17. (RF)



Uberwindung von Grenzen

Offenbar ist das Uberfahren von Landesgrenzen nach 175 Jahren Bahnen in der Schweiz weiterhin eine technisch sehr schwer zu iiberwindende
Hirde. Raoul Fassbind, Vorstand VSLF SBB P & Hubert Giger, Préisident VSLF

Was frither mit einem gut organisieren
Lokwechsel in wenigen Minuten oder vor
rund 60 Jahren mit den TEE-Zigen so-
gar automatisch und wahrend der Fahrt
funktionierte, ist dank dem Europdischen
Sicherheitssystem ETCS nicht mehr be-
herrschbar.

Die hochkomplexe automatische Transiti-
on im ETCS Level 1 verursacht Bauchweh.
Vor allem unseren Kunden.

Die Erkldrung zum Desaster des Verkehrs
nach Miinchen, welche uns viele negati-
ve und bissige Presseartikel beschert hat,
fasste die SBB in ihrer Broschiire «Infor-
mation zum Fahrplanwechsel Dezember
2021» gut zusammen (s. Kasten).
Zusammengefasst: Vor den Zeiten von
ETCS Level 1 LS hat der Wechsel in St.
Margrethen jeweils funktioniert. Inklusi-
ve Lokfithrerwechsel wihrend ein paar
Minuten Halt und inkl. Anschluss von
und nach Chur.

Neu mit ETCS Baseline 3 besteht die Mog-
lichkeit zur Durchfahrt dank der fahren-
den Transition. Diese wird erkauft durch
die notwendigen Zulassungen, die Ins-
truktionen fiir das Personal, die laufen-
denden Verspatungen und den Bruch fiir
die Halfte der Direktverbindungen. Also
3 Minuten gewonnen und bei rund der
Hilfte der Ziige miissen ein Umsteigen
und 23 Minuten ldngere Fahrzeit in Kauf
genommen werden, Dies bei tieferem Ser-
viceangebot fiir den Kunden.

Verloren haben die Kunden auch durch die
schlechten Verbindungen und die Steuer-
zahler, welche die massiven Kosten zu tra-
gen haben fiir 3 Minuten Fahrzeitgewinn
auf 3 Std und 32 Min. (1,4%). Zu beachten
ist zudem auch, dass auf dieser Strecke bis
vor Kurzem Bahn-Fernbusse jahrelang die
schnellsten und stabilsten Verbindungen
darstellten. Das Marketingkonzept fiir die
Bahn scheint an der Realitét zu scheitern.
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Im Februar 2008 unterzeichneten der deut-
sche Verkehrsminister Wolfgang Tiefensee
und sein Schweizer Amtskollege Moritz
Leuenberger in Memmingen eine Ab-
sichtserkldrung mit dem Inhalt, die Ver-
bindung Miinchen-Lindau auszubauen
und das Teilstiick Geltendorf-Lindau zu
elektrifizieren. Zwolf Jahre spiter ist man
nicht im Stande, ein Konzept auf die Beine
zu stellen, mit welchem die Investitionen
von tiber 100 Mio. Euro fiir die Kunden
nutzbar werden.

Dass ausgerechnet das Europdische Sys-
tem, welches interoperable Losungen
bringen soll, am Grenzbahnhof zu Ver-
zbgerungen fiihrt, offenbart einmal mehr,
dass es sich dennoch dabei jeweils um
landerspezifische Losungen handelt, wel-
che kaum effektiv miteinander verbunden
werden konnen.

Um die politisch motivierten Marketing-
versprechen einzuhalten, wird ein Fahr-
plan durchgedriickt, welcher kaum ge-
fahren werden kann. Dies schmalert die
gemachten Versprechen deutlich und ver-
ursacht hamische Reaktionen. Die Kunden
kénnen sich bei den Verantwortlichen be-

danken. =

£

St. Margrethen
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Information zum

Fahrplanwechsel
Dezember 2021

Miinchen - Ziirich

Bei der EC-Linie Zurich HB — Mun-
chen Hbf muss zwischen dem Euro-
pean Train Control System (ETCS)
Level 1 LS in der Schweiz und
Punktférmiger Zugbeeinflussung
(PZB) in Osterreich und Deutschland
gewechselt werden. Bei St. Margret-
hen |6st das Lokpersonal diesen
Vorgang manuell durch Betétigen
einer Taste aus. In den letzten Jah-
ren wurde dazu die Infrastruktur zwi-
schen St. Margrethen und Lustenau
angepasst.

Die zwischen Zurich HB und Muin-
chen Hbf verkehrenden Zige des
Typs ETR 610 und RABe 503 «Asto-
ro» mussen mit dem fir die fahrende
Transition erforderlichen neuen Zug-
sicherungssystem ETCS Baseline 3
ausgerustet werden. Die Integration
des neuen Zugsicherungssystems in
die bestehenden Fahrzeuge sowie
die Erstellung der entsprechenden
Nachweise haben sich als aufwendi-
ger erwiesen als geplant.

Deshalb konnten die Zulassungs-
unterlagen erst spéter als geplant
bei der Europaischen Eisenbahn-
agentur (ERA) eingereicht werden.
Hinzu kommt, dass der Zulassungs-
prozess neu ist. Die ERA hat ihren
vollen Betrieb 2020 aufgenommen.
Der Astoro ist eines der ersten Fahr-
zeuge, die den neu aufgesetzten Zu-
lassungsprozess durchlaufen.

Daher kann ab dem Fahrplanwech-
sel am 12. Dezember 2021 die Fahr-
zeit erst bei sechs Verbindungen
(drei Zlugen je Richtung) auf rund 3
Stunden und 30 Minuten reduziert
werden. Bei den anderen sechs Ver-
bindungen bleibt die Fahrzeit vor-
aussichtlich bis Anfang April 2022
bei rund vier Stunden.

Zudem mussen die Reisenden bei
funf dieser Verbindungen — drei in
Richtung Miinchen Hbf und zwei in
Richtung Zirich HB — in St. Margret-
hen jeweils vom beziehungsweise
auf den IR 13 umsteigen.

-
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Luzerner

Zeitung

Abdruck mit freundlicher Genehmigung der Luzerner Zeitung. Stefan Ehrbar, 10.01.2022

- Zwei Drittel der Eurocity-Ziige sind seit
Fahrplanwechsel zu spiit.

- Fast alle Ziige zu spit: Zwischen Ziirich
und Miinchen klappt nichts.

- Im Schuneckentempo von Ziirich nach
Miinchen: Zwei Drittel der Euroci-
ty-Ziige sind seit Fahrplanwechsel zu
spit.

- Ist es noch ein Fahrplan oder bloss eine
grobe Empfehlung? Seit Dezember soll-
ten drei Eurocity-Ziige zwischen Ziirich
und Miinchen schneller unterwegs sein.
In der Realitiit klappt das so gut wie nie.

- Der Eurocity nach Miinchen fihrt kaum
je piinktlich.

[...] In der Praxis ist der Fahrplan auf die-
ser Strecke mittlerweile Makulatur. Prak-
tisch kein Zug erreicht die vorgegebenen

Fahrzeiten. Verspitungen sind an der Ta-
gesordnung. CH Media hat beispielhaft
die Piinktlichkeitsdaten von Freitag, 31.
Dezember, bis Dienstag, 4. Januar, ausge-
wertet.

Einer der drei Direktziige ist der EC 98. Am
Dienstag und Sonntag traf er mit je 23 Mi-
nuten Verspdtung ein, am Samstag war er
30 Minuten zu spit, am Montag 35. Und am
Freitag hatte es der Zug gar nicht erst nach
Ziirich geschafft.

[...] Trotzdem mussten die SBB schon vor
dem Fahrplanwechsel zittern: Die schnel-
len Verbindungen sind nur moglich, wenn
die Ziige die sogenannte «dynamische
Transition» beherrschen und der Wechsel
der verschiedenen Systeme an der Grenze
keinen Zwischenhalt mehr benétigt. [...]

Im Schneckentempo nach Miinchen

Die SBB hawen viel versprochen: Seit dem Fahrplanwechse] im Dezember sollten drei Evrocity-Zige ewischen

-

Der Eurgcity nach Minchen Ehn kaam o plnkiich,

Eirich und Miinchen schneller unterwegs sein. Dochin der Realitic klappt das so gut wie nie,

Bk Rty Rt 51 (Ralesn, 37, Devrsmioss 200

Stefan Ehrbar

Der EC %48 verbindet Miunchen
seit dem Fabrplanwechacl am
12, Dezember 2021 in dreicin
halk Stunden mit Zirich, Zuver
hatte der Zug auf dizser Strecke
noch eine halbe Sunde mehr
bendtige. Er st einer von dreidi-
rekten Zikgen taglich, welche die
beiden Stidie pew mit dieser
schnellzren Fahrzeit verbinden,

Ab Frithling soll diese Zahl auf

sechs Zige pro Tag erhid wer-
den. S0 lautet gumindest die
Theorie.

Inder Praxis ist der Fahrplan
auf dieser Strecke mittlenwveile
Malkulatur. Praktisch kein Zug
erveicht die vorgegebencn Fahr-
zeiten. Yerspalungen sind an der
Tagesordnung. CH Media har
beispielhaft die PManktlichkeits-
daten fir die Periode von Frei-
tag, 31. Dezember, his Dienstag,
4. [anuar, ausgewertet,

Einer der drei Direkezige ist
der EC 98, Am Dicnstag und
Sonntag tral er mit je 23 Minu-
ren Verspatung ¢in, amSamstag

war er 30 Minuten Tu s, am
Montag 35, Und am Freitag hat
es der Zug gar nicht erst nach
Zirich geschofit,

Bis zu zwei Stunden
Verspitung

Ahnlichsietres bei denanderen
beiden Direktverbindungen von
Minchen nach Ziirich aus. Der
EC190 vereeichnete am Freitag
35 Mimten Ankunfrsverspd-
g Am Montag schaffte eres
mit 85 Minuten Verspioung nur
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Uberwindung von Grenzen 2

Nicht viel besser sieht es auf der Nord-Siid Achse aus. Raoul Fassbind, Vorstand VSLF SBB P & Hubert Giger, Préisident VSLF

Ziirich - Mailand

Die geplante Verkiirzung der Reisezeit mit
der Eroffnung des Ceneri-Basistunnels auf
3 Stunden zwischen Ziirich und Mailand
wurde im Fahrplan 2022 wiederholt nicht
erreicht und auf den Fahrplan 2023 ver-
schoben.

Die Eurocity-Ziige verkehren nicht via
Milano Centrale, sondern tiber Milano
Lambrate und Rogoredo, und teilweise
starten beziehungsweise enden die EC-Zii-
ge in Milano Porta Garibaldi statt in Mila-
no Centrale. Das ist etwa so, wie wenn in

Bern nicht mehr der HB angefahren wird,
sondern Ostermundigen. Und auch in Zii-
rich wurden die letzten Tangentialverbin-
dungen von Wiedikon nach Altstetten vor
einigen Jahren aufgehoben. Es stellte sich
dort ebenfalls heraus, dass die besten An-
schlussverbindungen am Hauptbahnhof
generiert werden.

Was bei nordwirts fahrenden Ziigen zu-
dem ebenfalls auffillt, jedoch weniger me-
dial thematisiert wird, sind die Umleitun-
gen ab Arth-Goldau via Freiamt statt iiber
Zug, sobald der Zug mehr als 6 Minuten

Verspétung hat; auch dies summiert sich
bis Ziirich HB in der Regel auf etwa 25 Mi-
nuten. Und generiert zusitzliches Umstei-
gen fiir Fahrgiste bis Zug.

Wenn die Eisenbahn gerade im internatio-
nalen Fernverkehr noch eine Zukunft ha-
ben will, ist einer der wichtigsten Triimpfe
die Zuverlassigkeit. Wenn diese nicht ge-
geben ist, niitzen eine automatische Tran-
sition und geplante Fahrzeitverkiirzungen
genau nichts. Da hilft héchstens der Spei-

sewagen, wenn es denn einen hat ... =

Der TEE Gottardo schaffte 1961 die
Strecke Ziirich-Milano in exakt 4
Stunden. Lediglich in der Richtung
Mailand-Ziirich war er ab Sommer
1962 eine Minute schneller. Die Fahr-
zeit Ziirich-Milano wurde 1969 um
gut zehn Minuten auf 3 Std. und 47
Minuten verkiirzt. (Die Fahrt ging
1961 und 1969 tiber die Gotthard-
und die Ceneri-Linie.) Vor der Er-
offnung des Gotthard-Basistunnels
2015 betrug die schnellste Fahrzeit
gut 4 Stunden unter Einsatz von Nei-
geziigen. Aktuell liegt die Fahrzeit
nach Eréffnung des Ceneri-Basistun-
nels bei verspatungsanfalligen 3 Std.
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in 4 Stunden
von Zurich
nach Mailand

il dien Peuen eliklrischen Trans Europ Exgruas  Zgon

Stellungnahmen des Gotthard
Komitee und Antwort der TU

zum Fahrplan 2022

Das Gotthard-Komitee ist vom vorge-
schlagenen Entwurf fiir die Nord-Siid-
Achse enttduscht und nicht zufrieden.
Der Fahrzeitgewinn mit den Basistun-
nels am Gotthard und Ceneri wird wei-
terhin nicht vollstindig realisiert. Zur
Erinnerung: Der GBT ist seit vier Jahren
in Betrieb! Es fillt auf, dass vor allem
der internationale Verkehr nach/von
Italien vernachléssigt wird und nicht
den versprochenen Zielen entspricht.
Heraus stechen vor allem die Fahrzeit-
verldngerungen zwischen Lugano und
Milano, die notabene von 1964 bis heu-
te rund 20% (EC Basel/Luzern-Milano
55%) betragen. [...]

Die Fahrzeit von 1 Std. und 40 Min. zwi-
schen Lugano und Milano fiir einen EC
ist absolut nicht akzeptierbar.

Antwort der
Transportunternehmungen:

Das Fahrplanjahr 2021 ist ein Uber-
gangsfahrplan. Das strategische Ziel
bleibt eine Fahrzeit Ziirich-Milano von
rund drei Stunden. Die SBB und der
Kooperationspartner Trenitalia sind
bestrebt, dieses Ziel baldmdglichst zu
erreichen. Die Fahrzeit Lugano-Mila-
no betrdgt fiir die EC Ziirich-Milano
rund 1 Stunde 20 Minuten, Ziel bleibt
eine Fahrzeit von rund 65 Minuten mit
dynamischer Transition in Chiasso.
Aufgrund der Trassenverfiigbarkeit in
Italien (Strecke Chiasso-Milano sowie
im fir tberlastet erklirten Bahnhof
Milano Centrale) steht fiir den Euroci-
ty Schweiz-Milano stiindlich nur eine
Trasse zur Verfiigung.

-
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ETCS bringt keine Losungen

Als ich vor 19 Jahren die Ausbildung zum Lokfiihrer startete, gab es noch kein ETCS Level 2 und
kein ETCS Level 1. Es gab ZUB und Integra und es funktionierte einwandfrei.

Christof Graf. Vorstand VSLF

Im Dezember 2004 wurde die Neu-
baustrecke  (NBS)  Mattstetten—Roth-
rist in Betrieb genommen. Da die
Fiihrerstandsignalisierung in ETCS Le-
vel 2 noch nicht zur vollen Zufriedenheit
funktionierte und verspitet war, wurde
die Strecke zusétzlich mit konventionellen
Signalen ausgertistet, damit iiberhaupt ge-
fahren werden konnte. Nach ein paar Jah-
ren brachte man das System zum Laufen.
Ein paar Jahre spater wurde der Lotsch-
berg-Basistunnel (LBT) eroffnet, ebenfalls
mit ETCS Level 2 ausgeriistet, jedoch mit
einem anderen System als bei der NBS.
Das dritte ETCS-System kam bei der Gott-
hard-Basisstrecke (GBT). Erstmals wurden
bestehende Strecken mit Bahnhéfen und
Kurvengeschwindigkeiten auf ETCS Le-
vel 2 umgeriistet. Neu war, dass das man
an Halt zeigenden Zwergsignalen vorbei-
fahren musste, was auf klassischen Linien
verboten ist. Um diese arbeitspsychologi-
sche Todsiinde zu mildern, wurden die
weissen Lichter an den Zwergsignalen
durch blaue ersetzt.

Speziell ist am ETCS Level 2, dass man
mit einem Giiterzug aus 100 km/h neu
eine Bremsstrecke von tiber 2000 m zur
Verfiigung hat. Auf konventionellen
Strecken betrdgt diese um die 800 m. Es
gibt sogar Abschnitte, wo man fiir eine
Geschwindigkeitsreduktion von z.B. 25
km/h eine Bremsstrecke um die 1500 m
zur Verfligung hat. Ob bei solchen Dis-
tanzvorgaben eine Kapazititserhchung
durch ETCS L2 méglich ist, braucht man
nicht zu erkliren.

Am Genfersee wurde dann noch die vierte
ETCS-L2-Strecke eroffnet. Somit auch das
vierte ETCS-System mit neuen Regelun-
gen. Jede dieser vier ETCS-Strecken 1ost
eine spezielle Schulung aus. Dies, obwohl
ETCS als interoperables européisches Zug-
sicherungssystem der Zukunft angeprie-
sen wurde.

Das Sicherheitsniveau von ETCS L2 wird
mit dem eines Atomkraftwerkes vergli-
chen. Am Gotthard und Genfersee gab es
aber zwei Zwischenfille, bei denen eine
Fahrerlaubnis eines Zuges auf eine an-
dere Lok tibertragen wurde, welche gar
nicht fahren sollte. Gerade am Genfersee
hitte es ohne das Einwirken des Lokper-
sonals zu einem schweren Unfall kom-
men koénnen.

Ebenfalls wird bei der Gotthardstrecke
aktuell die Befreiungsgeschwindigkeit

aufgehoben, da es zu vielen Signalfillen
(iberfahrene ETCS-Halttafel) gekommen
sein soll. Dies bei einem der sichersten
Zugsicherungssysteme in Europa. Wir
konnen nur hoffen, dass es bei einem
Atomkraftwerk nicht zu so vielen Zwi-
schenfillen kommt.

Nebenbei ist durch die Aufhebung der
Befreiungsgeschwindigkeit bei einem
Giiterzug keine normale Haltebremsung
mehr moglich. Ausser man halt deutlich
vor der Merktafel Hauptsignal.

Um auch auf Strecken mit Aussensignalen
ohne Fiihrerstandsignalisierung mit der
teuren ETCS-Fahrzeugausriistung fahren
zu koénnen, wurde das ETCS Level 1 LS ent-
wickelt. Das Problem bei diesem System
ist ebenfalls, dass die Bremskurven auf die
grosstmogliche Sicherheit eingestellt wur-
den. So ist der Lokfiihrer gezwungen, die
Geschwindigkeit bei einem geschlossenen
Signal schon friih auf 15 km/h zu reduzie-
ren, um so eine Bremsung durch das Sys-
tem zu umgehen. Der Lokfiihrer hat keine
Ahnung, wann er in diese Bremskurve
kommt. Durch das langsame Einfahren in
die Bahnhofe gibt es natiirlich Probleme
mit den Kapazititen in den grossen Kno-
ten. Neu werden einzelne Bahnhofe und
Fahrstrassen so programmiert, dass man
wieder «normal» einfahren kann.

Mit laufend neuen ETCS-L1-Fahrzeugen
wird sich das Problem stetig erhhen, ins-
besondere im Giiterverkehr.

All diese Projekte haben sehr viel Geld ge-
kostet. Weitermachen wird keinen Mehr-
wert bringen, ausser noch mehr Kosten.
Zuriick kann man offenbar auch nicht
mehr. Wir sollten den Mut aufbringen, ein
zeitgemadsses, gilinstiges und robustes Sys-
tem zu programmieren, welches die aktu-
ellen Balisen lesen kann und die Sicherheit
auf dem hochstméglichen Niveau garan-
tiert. =

Christof Graf ist Co-
Prisident der Sektion
BLS. Er ist gelernter
Elektromonteur und
arbeitet seit 19 Jahren
als Lokfiihrer und ist bei
der BLS im Depot Basel

45



Eine abgebrochene Transition oder ein Erlebnisbericht aus Chiasso

Wiirde die SBB firmenintern analog linguistisch orientierten Organisationen oder Hochschulen des deutschsprachigen Raums ein Wort des Jahres
kiiren, wiirde wohl Transition mit grossem Vorsprung triumphieren, gilt es doch als neues Zauberwort der Bundesbahnen.
Daniel Wachter, Vizeprdsident Sektion Luzern-Gotthard und Lokfiihrer SBB P in Ziirich

Hinter diesen zehn Buchstaben verbirgt
sich eine nahezu einmalige Reziprozitit,
den internationalen Bahnverkehr gleich-
zeitig schneller und einfacher sowie auch
langsamer und komplizierter zu machen.

Die bislang tibliche statische Transition —
an einem Grenzbahnhof stillstehend — soll
immer mehr einer dynamischen, fahren-
den Transition weichen. Wihrend sie am
Grenziibergang St. Margrethen auf der
Achse Ziirich-Miinchen seit vergangenem
Dezember im laufenden Betrieb alias am
Patienten bei vollem Bewusstsein erprobt
wird, wird in Chiasso dieselbe seit Jahren
in regelméssigen Abstinden nach hinten
verschoben — aktuelles Ziel ist nun Ende
2023: Dessen Definitivum darf getrost an-
gezweifelt werden. Wie der Schreibende
an einem sonnigen Samstagnachmittag
im Januar 2022 am eigenen Leib erfahren
durfte, gestaltet sich selbst die statische
Transition in Chiasso nicht immer ganz
reibungslos.

Tutto al posto! — alles in Ordnung!, be-
schied dem Schreiberling der italieni-
sche Kollege, frisch-frohlich pfeifend
davonschreitend. Er hatte den Eurocity
aus Mailand schliesslich im Rahmen der
tiblichen Verspatungsminuten an die
Grenze gebracht und somit seine Pflicht
erfiillt. Na, dann sollte doch einer ent-
spannten Heimreise von Chiasso nach
Ziirich nichts mehr im Weg stehen, war
man versucht zu denken und 6ffnete ge-
méss Prozess den Schrank zur Transition
- und die entspannte Heimreise miindete
auf einen Schlag in einen Zugsausfall in-
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klusive dutzender Reisender, welche nun
die Schonheit des Bahnhofs Chiasso in
seiner vollsten Pracht erfahren durften.
Immerhin blieb ihnen der Gang durch die
Unterfithrung erspart. Doch warum erleb-
te der EC 316 statt einer statischen eine im
wahrsten Sinne des Wortes abgebrochene
Transition?

Im Rahmen der statischen Transition wer-
den die betreffenden Zugbeeinflussungs-
systeme an der Grenze je nach Bedarf
ein- oder ausgeschaltet. Beim betroffenen
Fahrzeugtyp Giruno geschieht dies manu-
ell mit Drehschaltern, wobei im konkre-
ten Erlebnisfall just die beiden benétigten
Schalter abgebrochen oder nicht mehr vor-
handen waren, und dies, obwohl zur Ab-
fahrt in Mailand ein Drehen der solchen
bereits notwendig gewesen war, um das
italienische System zu aktivieren. Es stellt
sich da schon nebenbei die Frage, wieso
dieser Systemwechsel an Drehschaltern
statt via Bedienerdisplay durchgefiihrt
werden muss, und dies bei einem Zug, bei

Foto: Daniel Wachter

Chiasso. Foto: Georg Triib

welchem der Bedarf an einer dynamischen
Transition bereits zu Beginn bekannt war.,

Mit giitiger Mithilfe eines Tessiner Kol-
legen (falls du das liest, nochmals vielen
Dank an dieser Stelle!) konnte die Kompo-
sition fiir eine Uberfiihrung nach Ziirich
fahrbar gemacht werden. Wahrend dieser
Leermaterialfahrt durfte der Schreiber-
ling dann in Altdorf eine andere, wegen
einer Fahrzeugstorung liegen gebliebene
Giruno-Doppelkomposition  iiberholen.
Wie sich spéter herausstellte, war dies just
genau der nachfolgende Intercity, auf wel-
chen die Reisenden des ausgefallenen EC
316 verwiesen wurden, sodass der Schrei-
bende hier seinen Bestimmungsort am
Ende noch friiher erreichte als seine vor-
gesehenen Reisenden ...

Zugegeben, Chiasso kann auf den ersten
Blick nur schwer mit den glitzernden Fas-
saden eines St. Moritz oder Zermatt mit-
halten, doch so schlimm ist der Ort auch
wieder nicht, dass zwingend durchgefah-
ren werden muss, nur um ein paar Minuten
zu sparen — Minuten, welche als Kultur-
puffer den Bahnverkehr stabilisieren und
die Zuverlassigkeit erthohen wiirden. Wie
man am Beispiel St. Margrethen sieht, ver-
puffen die eingesparten Minuten schlagar-
tig, und gross angekiindigte Reisezeitver-
kiirzungen sind in den meisten Féllen nur
noch blanke Theorie ... Wenn man sieht,
wie sich die dynamische Transition in St.
Margrethen auf das eigene Uberzeitkonto
auswirkt, mag man sich nicht ausrechnen,
was geschieht, wenn dann noch Chiasso
dazukommt ... Immerhin gibt es in St.
Gallen am Bahnhof zur Uberbriickung der
Wartezeit eine Metzgerei, diejenige unweit
des Bahnhofs in Bellinzona ist jedoch vor
geraumer Zeit bedauerlicherweise in die

Agglomeration umgezogen ... =
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Signalfalle bei ETCS (1)

Offenbar treten zu viele unerlaubte Fahrten iiber eine «End of Movement Authority EoA» im ETCS Level 2 auf. Dies, obwohl ETCS Level 2 das aktuell
sicherste europdische Sicherheitssystem fiir die Eisenbahn sei, welches auch Fahrten tiber 200 km/h in der Schweiz erlaubt. Technikgruppe VSLF

Ein Fahren iiber EoA ist einem
Signalfall gleichgesetzt, sprich

Aus diesem Grund hat aktu-

dem Uberfahren eines Halt
zeigenden Signals. Nur ist im

e ——T SBB CFF FFS ell die SBB Infrastruktur neue
Hreiert Pry- s py Zusdruing Hlussitiunien Angaben auf die Bildschirme
Ermtenat durch | Gamahmigng ity bis Ersaz fir programmieren lassen, welche

ETCS Level 2 kein Signal zu '
sehen, sondern auf dem Bild-
schirm vermittelt eine fehlende
Geschwindigkeitsvorgabe «kei-
ne Streckenfreigabe zur Weiter-
fahrt».

Und ebendiese Streckenfrei-
gabe (Movement Authority /
Fahrerlaubnis) wird je nach
Software und Betriebsart an-
ders auf dem Bildschirm dar-
gestellt. Die Streckenfreigabe
entspricht somit einem griinen
Signal.

«Die  Anzahl  Fahrzeuge mit
zu. Nicht alle Fahrzeuge sind mit
identischer Softwareversion aus-

A
GAT:

ETCS-Ausriistung nimmt laufend Clarg:
CBT
Lawauix:

Dier Fahrt mit Befrelungsgeschwindigiel! in ETCS L2 Bersichen wind zukdinftig bel
EHS [ ESS nur noch bedarisaientien maglich sein.
z B, dort wo aufgrund eines Pemons, oder aufgrund der Platrverdilinisss nahe zsm
Signal gefahren werden muss,

Bagriindung:
Zur Rislkomindarung (Verhindarung von Fahren Gbaer pin Ecd) sollen Fahrten mit Ba-

igkait rur noch dort mbglich sein, wo betrisbich

notegndig,
An ginem EHS oder ESS darf nur mil einer CAB-Fahrerlaubnis cder Belehl T vorbel-

Lirie 533; IBH 28, Febnuar 2022
Linie 533; |BH 05, Seplember 2022
Linie 533; IBH OT. Howember 2022

Liriie 542; 551; 552; IBH 0. August 2022

Limia 211; |IBN 8. Nowernbar 2022

zusétzlich zu den bisherigen
bereits unterschiedlichen Dar-
stellungen noch neue Anzeige-
moglichkeiten zulassen, und
die Problematik damit ver-
scharft.

Vergleichbar ist die Problema-
tik beispielsweise mit einer
Ampelsituation im Auto: Man
steht an einer Kreuzung, sieht
keine Verkehrssignale und ein-
zig aufgrund von Angaben auf
dem Navi-Gerét darf losgefah-
ren werden. Die Anzeigen auf
dem Navi sind aber je nach
Kreuzung, Auto und Software
unterschiedlich. Bei fehler-

geriistet. Dies hat Auswirkungen

hafter Abfahrt wird einem auf

unbestimmte Zeit sofort das

auf die DMI-Anzeigen. Zum Bsp.
wird in der Softwareversion Base-
line 3 (SRS 3.4.0) in der Betriebsart
<0S> KEINE Streckenvoraussicht
angezeigt! Bei diesen Fahrzeugen
wird der Restweg gegen Ende der
Fahrerlaubnis nur mittels Ziffer
angezeigt. ... Bei BL3-Fahrzeu-
gen sieht man nur am Hook bei 40

«0S» auf DMI BL2 (zB. 2.3.0d)

«OS» auf DMI BL3 (zB. 3.4.0)

«Permis» entzogen und die
Fithrerausweispriifung  muss
erneut abgelegt werden.

Fiir den Lokfithrer bedeutet
ein Uberfahren eines «Halt-Si-
gnals» schwerwiegende Kon-
sequenzen wie den Entzug der
Fahrlizenz, kritische Begleit-

km/h (Nr. 2) und am Fehlen der Be-
freiungsgeschwindigkeit, dass eine
CAB-Fahrerlaubnis in <OS> vorliegt.»

Dass der Lokfithrer aufgrund einer Zahl
auf dem Bildschirm oder einem Hook (rote
Kreise im Bild) entscheiden soll, ob er ei-
nen Zug in Bewegung setzt oder nicht, ist
unverantwortbar. Ein eindeutiges Signal
existiert nicht mehr und falls die Angaben
falsch interpretiert werden, erfolgt ein Sig-
nalfall mit entsprechendem Gefdhrdungs-
potenzial.

Offenbar sind bisherige Anzeigen auf dem
Bildschirm fiir eine Fahrt oftmals falsch
interpretiert worden, was SBB Infrastruk-
tur veranlasst hat, eine bestimmte, nach
ihrer Interpretation ursichliche Anzeige
nur noch situativ einzusetzen.

Es leuchtet ein, dass die erneute Aufwei-
chung eines Grundsatzes das Potenzial
einer Fehlinterpretation zusétzlich erhéht.
Die gewiinschte Risikominderung kann
insofern nicht erreicht werden, als mog-
licherweise weniger Signale iiberfahren
werden, dafiir aufgrund der zuséatzlichen
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Verkomplizierung des Systems mit vor-
aussichtlich noch mehr Fehlhandlungen
zu rechnen ist.

Eine Losung des Problems durch eine ein-
heitliche, eindeutige und logische Anzei-
ge, wie es fiir alle wichtigen Sicherheits-
einrichtungen weltweit einst Grundsatz
war, wird nicht mehr als Losung erkannt
und angestrebt.

Zusammenfassung fiir
Nichteisenbahn-Spezialisten:

Da im ETCS Level 2 keine Signale mehr
vorhanden sind, werden die Angaben, ob
der Lokfiihrer mit dem Zug fahren darf,
auf dem Bildschirm im Fiihrerstand ange-
zeigt. Diese Anzeige ist je nach Software,
Hersteller, Fahrzeug, Systemmodus und
Betriebssituation unterschiedlich. Eine
Verwechslungsgefahr ist sehr gross und
eine Fehlhandlung fithrt zum unerlaubten
Uberfahren eines «Halt-Signals» mit ent-
sprechenden Gefahren von Entgleisungen
und Kollisionen.

fahrten mit Priifungsexperten
und Einvernahmen mit mégli-
chen arbeitsrechtlichen Konsequenzen.
Dass ein grundsitzlich europdisch ge-
normtes System in jedem Land, auf jeder
Strecke je nach Software und je nach Be-
triebssituation andere Anzeigen fiir die
Erlaubnis zur Fahrt vorgibt, wire ausser-
halb der Eisenbahn undenkbar.

Anstatt einer Verbesserung der nicht er-
kannten Anwender-Problematik werden
laufend neue Regelungen erlassen und
somit die Handhabung weiter verkompli-
ziert.

Simpel verglichen stellt sich die Situation
so dar, wie wenn am Computer das Pass-
wort zu oft falsch eingegeben und der
Zugang gesperrt wird. Um das Problem
zu entschirfen, erhéht man bei der SBB
einfach die Anzahl Versuche fiir das Pass-
wort (sic!).

Es ist leider offensichtlich, dass das System
ETCS zu kompliziert ist fiir die tdgliche
Anwendung in einer sehr komplexen Um-
gebung. =
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Signalfalle bei ETCS (II)

Teure Investition ohne Mehrwert

Signalfall nach Quittieren ETCS-Betriebsart.
Technikgruppe VSLF

«24529 in Vevey, Lokfiihrer quittierte den
SR-Modus ohne Kontakt mit dem Fahrdienst-
leiter FDL > Signalfall. Ausfall Vevey - St-Tri-
phon.»

Bisher musste der Lokfiihrer, um einen Si-
gnalfall zu «kassieren», ein «Halt» zeigen-
des Signal tiberfahren. Mit ETCS geniigt
es, im Stillstand eine Taste auf dem Bild-
schirm zu driicken.

Das System ETCS ist bei ausserordentli-
chen und systembedingt nicht beherrsch-
baren Situationen sowie bei Stérungen auf
die Fahrt in «SR» = Staff Responsible an-
gewiesen. SR bedeutet absolut keine Uber-
wachung der Fahrt.

Um den unsicheren «Faktor Mensch» zu
verbessern, wird mit schriftlichen Vorbo-
ten gearbeitet, bis hin zu fiktiven Signal-
fallen bei Driicken einer Taste, was ein
absoluter Missbrauch des «Fiithrungsinst-
ruments» Signalfall darstellt.

Wie bei jedem Signalfall wird es dem Lok-
fithrer untersagt, den Zug weiterzufahren.
Darum der Zugausfall im aufgefiihrten
Beispiel.

Den Lokfiihrer erwarten ein Fahrverbot
und verschiedene Einvernahmen in den
néchsten Tagen. Allenfalls wird eine Qua-
litdts- oder Probefahrt angeordnet und ein
Eintrag in die verschiedenen Dossiers ist
gewiss.

Systemfehler ETCS

Das modernste europdische Zugsiche-
rungssystem ETCS Level 2 ist nicht in der
Lage, vorgegebene Informationen zu ver-
arbeiten und weiterzusenden. Zur Korrek-
tur wird der Fehler einfach via PDF dem
Lokpersonal auf das Arbeitsgerat geladen,
in der Hoffnung, dass es dem Personal im
richtigen Moment in den Sinn kommt und
danach gehandelt wird. Etwa so wie einer
von vielen fiktiven Notizzetteln am Com-
puterbildschirm, welche man auswendig
wissen muss.

Prozesse, welche sich auf das Erinne-
rungsvermdgen stiitzen, sind riskant.
Auszug aus dem Rollmaterialheft des
RABe 502 (Bombi) der SBB:

71.3  Zugreihe A auf Level 2 Strecken

Mit Zugreihe A sind Fahrten in ETCS-Level 2
verboten. Die ETCS-Fahrzeugausriistung tber-
mittelt dem RBC die Zugreihe A nicht korrekt.

8 Arbeitsicherheit
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ETCS entwickelt sich nicht weiter. Vorstand VSLF

Eine iiber fiinf Jahre alte Medienmittei-
lung der BLS: «Das ETCS-System ist mittler-
weile iiber 30 Jahre alt und die Zeit kann die
systemischen Probleme nicht losen.»

Die Aussagen stimmen leider noch immer.
Die Kosten fiir ETCS bringen den Giiter-
bahnen keinen Mehrwert, im Gegenteil.
Die Zugfiihrung von schweren und lan-
gen Ziigen im ETCS Level 1 und Level 2
wird immer herausfordernder. Die Konse-
quenz ist eine immer langsamere und zu-
riickhaltendere Fahrweise.

Fiir Fragen von interessierten Externen:
Wenden Sie sich bitte an einen Cargo-Lok-
fithrer, er wird kompetent die Problematik
erkldren.

Aus der Medienmitteilung der BLS vom
28.11.2016:

(....) Die Cargo-Lokomotiven der Typen Re
486, BR 186 und BR 187 hatten im Verlauf des
Jahres 2016 auf der Zufahrt zum Gotthard-Ba-
sistunnel Betriebsstorungen beim Zugsiche-
rungssystem ETCS Level 2 verursacht. (...) In
den vergangenen Monaten haben BLS Cargo,

Foto: Claudio Beati

Bombardier und SBB Infrastruktur intensiv
nach dem Grund der Storungen gesucht und
Losungen gefunden. Die relevanten Storungen
konnten mit einem Update der Software noch
vor der offiziellen Inbetriebnahme des Gott-
hard-Basistunnels behoben werden. (...)

Hochkomplexes System

Das Zugsicherungssystem ETCS ist ein
hochkomplexes und betrieblich anfilliges
System an der Schnittstelle zwischen Lok
und Infrastruktur. Treten Fehler auf, gestal-
ten sich Fehlersuche und Losungsfindung
herausfordernd, denn die Ursache kann so-
wohl bei der Lokomotive als auch der Infra-
struktur liegen.

Die hohen Investitionen in die Ausriis-
tung bringen derzeit keinen Mehrwert fiir
die Guiterbahnen, sondern sind einzig zur
Aufrechterhaltung des Betriebs notwendig.
Allein BLS Cargo investiert knapp sieben
Millionen Franken in die notwendigen
Nachriistungen, um mit ihren Lokomoti-
ven durch den Gotthard-Basistunnel fah-

ren zu konnen. =
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Wer iibernimmt die Verantwortung?

Die Technologie ETCS stammt aus den 1990-er Jahren und gilt als zukiinftiger Standard fiir den europdischen Traum einer grenziiberschreitenden
Kompatibilitat. Leider zeigt die Realitdt das Gegenteil: ETCS ist ein veraltetes System mit eklatanten Sicherheits- und Kapazitatsproblemen, das die

Qualitt der Schweizer Bahnen erheblich verschlechtert. Stephan Gut, Sektionsprdsident Ostschweiz

ETCS wird als alternativlose Grundlage
fiir die Bewéltigung von zukiinftigen Her-
ausforderungen wie Sicherheit oder Kapa-
zitdtssteigerungen verkauft. Aber stimmt
das auch? Ein Faktencheck:

Kapazititen

Mehr Kapazitit bedeutet mehr Ziige pro
Zeiteinheit auf einem Trasse, also kurze
Zugfolgezeiten (Abstidnde der Ziige). Mitt-
lerweile ist bekannt, dass ETCS L2 in der
Schweiz Kapazititen vernichtet, da ETCS
als reines Sicherungssystem konzipiert
wurde. In Stuttgart 21 wird mit ETCS
eine Zugfolgezeit von 150 Sekunden ange-
strebt, in der Schweiz fahren wir zur Zeit
analog mit 120-s- bis 90-s-Abstdnden, im
S-Bahn-Bereich Ziirich sogar bis zu 50 s.
Fiir das tiefe Niveau der Deutschen Bahn
sind Zugfolgezeiten von 150 s eine Verbes-
serung, fiir die Schweiz aber ein empfind-
licher Qualititsverlust.

Ein Fortschritt wiirde erst mit dem Level 3
erreicht, wenn Fix-Blocke durch sogenann-
te «Moving Blocks» abgel6st werden; also
eine Abstandssicherung der Ziige tiber die
Fahrzeuge anstatt tiber die Bahnanlage.
Diese Technologie mag in einfachen Ver-
hiltnissen oder abgeschlossenen Systemen
mit einheitlichem Wagenmaterial funktio-
nieren, scheitert aber im Mischbetrieb der
Schweiz an der Komplexitit und der hohen
Dichte der Ziige sowie an grundlegenden
Voraussetzungen wie z.B. der Zugschluss-
erkennung bei Giiterziigen.

Die Karte zeigt ein Grundszenario des frii-
hesten Zeitpunkts der Umsetzung L2 mit
minimalem Wertverlust und Level-2-fa-
higem Rollmaterial (mit Fix-Blocken wie
das Signalsystem heute, aber mit weniger
Kapazititen): ein Ausbau wiirde sich bis
in das Jahr 2065 hinziehen, mit z.T. immer
noch fehlenden Grenzbahnhofen.

In komplizierten Situationen versagt das
System komplett, z.B. in Knoten. Die weis-
sen Flecken auf der Karte befinden sich
auffiligerweise ausgerechnet dort, wo die
Kapazititen entscheidend sind fiir die Ro-
bustheit des Fahrplans; der Raum Ziirich
fehlt bis 2065 ginzlich. Auf unsere Nach-
frage erhielten wir die Antwort, dass die
heutigen Kapazititen um Ziirich unmég-
lich mit ETCS zu erreichen sind (!).

Die Bahnen sollen also in ein Milliar-
den-teures System investieren, dass selbst
in 43 Jahren nicht an die heutigen Kapa-
zitdten mit Lokfithrern und Signalen he-
ranreicht. Die Frage sei gestattet: Warum

-
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bauen wir nicht das System Ziirich auf die
Schweiz aus; fiir einen Bruchteil der Steu-
ergelder und mit Erfolgsgarantie?

Ubergangslosung L1 LS

Damit die Ziige in beiden Systemen ETCS
L2 und analog mit Signalen fahren kén-
nen, braucht es eine Ubergangslosung:
ETCS L1 LS. Wie in den vorhergehenden
Artikeln beschrieben, wird L1 LS-CH

Ausbau ETCS L2

Genéve

(eine Insellésung Schweiz; die Franzosen
nennen es: ETCS-Suisse) die Kapazitits-
vernichtung beschleunigen, da die restrik-
tiven Geschwindigkeitsiiberwachungen
zu einer sehr defensiven Fahrweise fiih-
ren. Der Lokfiihrer kann sich nicht mehr
an der Realitit orientieren, sondern er
muss sich einem intransparenten System
anpassen, dessen eigene Logik ihm aber
nicht angezeigt wird.

Auch die nachtriglichen Anpassungen
der Bremskurven dndern nichts an dieser
Tatsache; zudem mussten dafiir Einbussen
bei der Sicherheit in Kauf genommen wer-
den («Durchrutschwegy).

Sicherheit

ETCS bietet keine hohere Sicherheit als das
heutige System ZUB, weil es abhédngig ist
von einer manuellen, korrekten Eingabe
der Daten. Jede aussergewohnliche Situ-
ation muss mit Papier und Bleistift, Ab-
sprachen tiber Funk und Checklisten in
Verantwortung der Beteiligten tiberbriickt
werden, z. T. ohne jegliche Uberwachung
des Systems. Probleme mit der Odometrie

(Geschwindigkeitsiiberwachung, =~ Weg-
messung und somit korrekte Ortung des
Fahrzeugs) fithren zu sehr gefihrlichen
Situationen. Die Reglemente fiir die kor-
rekte Anwendung umfassen Hunderte
von Seiten und spotten jeder Sicherheits-
philosophie.

Diese Fakten sind unbestritten; bei hart-
nickigem Nachfragen mussten dies auch
die Verantwortlichen zugeben. Aber am

== ETCS L2 Bestand oder in
Umsetzung bis 2025
== bis 2035
s bis 2045
bis 2055
°°°°° 2 bis 2065

Schluss jeder Diskussion folgt unvermeid-
lich das letzte verbliebene Argument:

Europakompatibilitit

ETCS ist alternativlos!

Das BAV bestimmt!

Europa bestimmt! Wir konnen nichts tun!
Betrachten wir die Grenzbahnhofe auf der
Karte und nehmen an, dass die umliegen-
den Lander gentigende finanzielle Mittel
aufwenden werden fiir den Bau von ETCS
L2; und nehmen wir ferner an, sie bauen
ein kompatibles ETCS L2 (in der Schweiz
gibt es 5 verschiedene ETCS-Systeme): ab
wann ist mit einer nahtlosen dynamischen
Transition zu rechnen; in 50 Jahren?

Die Idee ETCS ist in der Schweiz geschei-
tert, aber offenbar «too big to fail».

Wer {ibernimmt bei einem weiteren Aus-
bau die Verantwortung fiir die Qualitats-
verluste und die Kostenexplosion der Bah-
nen in der Schweiz: die Infra-Abteilungen
der EVU? Das BAV? Die Politik? Die Ver-
kehrskommission oder «Europa»?

Es gibt Alternativen. Wer diese nicht priift,
muss sich in Zukunft verantworten. =
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Durchrutschweg ETCS-Baseline 3

Ein Zusammenstoss bei einem fehlenden Bremsen des Lokfiihrers wiirde das neue Zugsicherungssystem ETCS L1 Betriebsart «LS» in dieser
Situation nicht verhindern. Ein Auffahrunfall mit 15 oder 40 km/h ware systembedingt maglich. ERTMS-Gruppe VSLF

ETCS L1 LS (Jahr 2020)

Das ETCS L1 Betriebsart «LS», welches in der Schweiz laufend
zum Einsatz kommt, ldsst immer ein Fahren tiber das Halt zeigen-
de Signal zu. Einzig die Befreiungsgeschwindigkeiten reduzieren
das Risiko.

Punkt 4: méglicher Durchrutschweg bis zum Gefahrenpunkt.
Uberfahren des Halt zeigenden Signals mit 40 km/h (Punkt 5)
oder 15 km/h (Punkt 6) méglich. =

ETCSL1LS

842  Signal mit Geschwindigkelta(banvyachung inkl. Abfahrverhindarung und
Balisan

Der Wl der Bufreiungsgeschwindigheit bei Abfahrvwerhindenung mit Balisen btrigt
15 km/'h.

Beim Befahren der vorgelagerten Balisengruppe wechsell die Befrelungsgeschwin-
digkeit von 40 km auf 15 kmh.

Bai der Einfahri in sin Kopfghets wird mit siner Komekiurbalise (Infilbalise) sine Brems-
kuree aul das Ende des Koplglelses programmiest, der Werl der Befrelungsgeschwin-
digkeil kinn 15 kmh oder auch nur 10 km'h belragen.

s
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Fig 18 L e s pesciningin el Absfrvevdainorung md Balsen.
Nr.
1 Wamung
2 Vorgelagerte Balisengruppe
3 Hait
4  Durchrutschweg
§  Befreiungsgeschwindigkeit (Release Speed) 40 kmh
6 Belreiungsgeschwindigkeil (Release Speed) 15 kmh
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Durchrutschweg @

Haltsignal

ZUB (Jahr 1990)

Die Zugiiberwachung ZUB aus den 1990-er Jahren, welche heute
noch den grossten Teil der Sicherheit bei den Normalspurbahnen
garantiert, bremst den Zug immer vor dem Halt zeigenden Signal.
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Entwicklungen bei ETCS-Baseline 3

Mit Pflasterlipolitik wird versucht, die Fahrzeitverluste halbwegs einzudammen. Raoul Fassbind, Vorstand SBB-P
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Seit dem Betrieb neuer Fahrzeuggeneratio-
nen mit dem Zugsicherungssystem ETCS
L1 LS mit der Softwareversion Baseline
3 zeigte sich im Betrieb rasch, dass die
vorgegebene tiefere Einfahrgeschwindig-
keit von 15 km/h gegen Hindernisse oder
Haltsignale betrieblich stark einschrén-
kend ist. In grossen Knotenbahnhdofen
haben diese zeitlichen Verluste negativen
Einfluss und Einschrankungen auf weite-
re Ziige, Anschlusssituationen und Kun-
denpiinktlichkeit.

In einem ersten Versuch wurde an acht
Bahnhofen schweizweit eruiert, ob sich
diese Anndherungsgeschwindigkeit auf
40 km/h erhohen ldsst. Dies bedeutet je-
doch, dass eine bewusst eingebaute Si-
cherheitsmarge zur Aufrechterhaltung
des Fahrplans tiberbriickt wird. Es wird
argumentiert, dass dies auf Sicherheits-
ebene keine Einschrankungen nach sich
zieht, da ein Zug dennoch systembedingt

vor einem definierten Konfliktpunkt zum
Halten gebracht werden kann, einfach
nicht mehr zwingend vor einem Signal. Da
der Versuch anscheinend erfolgreich ver-
laufen ist, wurde diese Anpassung an den
Versuchsbahnhéfen definitiv umgesetzt.
Dies bedeutet nun, dass ein Lokfiihrer
ohne systemseitige zusitzliche Informa-
tion stets bei der Einfahrt in einen Bahn-
hof einschitzen muss, welche Geschwin-
digkeit gerade gelten kénnte. Im Fall von
Ziirich betrifft die Anderung nur einzelne
Bahnhofteile, in anderen Bahnhofen gel-
ten sogar gleisspezifische Zusatzbedin-
gungen.

Dies mag im routinierten und planmaéssi-
gen Alltagsbetrieb einige Sekunden ein-
sparen, im Storungsfall wird wohl das ge-
naue Gegenteil eintreten. Zudem ldsst die
individuelle Anwendbarkeit solcher stets
anzupassender Vorgaben die Vorherseh-
barkeit des Fahrverhaltens der Triebfahr-

zeugfithrenden fiir die Betriebszentralen
und somit die optimale situative Steue-
rung des Bahnverkehrs immer schwerer
werden. Mit der geltenden Sicherheitskul-
tur, dass im Fall von Zwangsbremsungen
Selbstanzeigen mit eventuellen negativen
Konsequenzen die Folge sind, ist ohnehin
eine restriktive Anwendung der neuen Re-
gelung zu erwarten. Ich personlich wiin-
sche den betroffenen Kollegen auf jeden
Fall eine grosse Portion Mut bei der Ein-
fahrt in einen Bahnhof.

Es stellt sich ganz allgemein jedoch auch
in dieser Situation einmal mehr die Fra-
ge, inwiefern die Umsetzung einer tiber
30-jahrigen teuren und hochst komplexen
Technologie mit eindeutigen negativen be-
trieblichen Auswirkungen und stindigem
Optimierungsbedarf sinnvoll ist, um auf
einigen wenigen Korridoren eine interna-
tionale Plausibilitit und Normierung zu
erwirken. =
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Luzern im Februar 2020: ein Zug fahrt mit ca. 2 km/h in den Prellbock — Was wéren die Auswirkungen bei einer Befreiungsgeschwindigkeit von 15 oder 40 km/h ?
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Entgleisung am Brenner trotz oder wegen ETCS Level 2

Um ein Sicherheitssystem ETCS (European Train Control System) auf einer Lokomotive gemass Vorschriften zu priifen, miissen zwingend zuerst die
Bremsen des Zuges aussen am Fahrzeug ausgeschaltet werden. Technikgruppe VSLF

ETCS - Theorie und Praxis
Zusammenfassung fiir Nichteisenbahner
Vergisst man nach dem ETCS-bedingten
Ausschalten der Bremsen das Wiederein-
schalten, kann man mit dem Zug losfah-
ren, ohne dass die Bremsen funktionieren.
Somit kann der Zug nicht mehr angehal-
ten werden und beschleunigt sogar bei der
Talfahrt.

Dieser Ablauf hat 2017 zu einem grossen
Unfall (Entgleisung) zwischen Brenner
und Innsbruck gefiihrt.

Die Bremsen am Zug miissen ausgeschal-
tet werden, weil das Sicherheitssystem
ETCS so eingestellt ist, dass ein Priifen
des Systems mit den Bremsen des Zuges
zusammen nicht funktioniert. Warum
das System so eingestellt ist, kann von
Bahnkennern nur als unlogisch, arbeits-
aufwendig und gefdhrlich beschrieben
werden.

Jedenfalls wird nach dem erzwungenen
Ausschalten der Bremsen das wichtige
Wiedereinschalten nicht gepriift und man
verldsst sich einzig auf die Erinnerung des
Lokfiihrers. So gesehen ist das maximale
Sicherheitsniveau von ETCS nur so hoch,
wie der Lokfiithrer zuverldssig arbeitet.

Steinach am Brenner
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Das Sicherheitsniveau eines Zwei-Au-
gen-Prinzips funktioniert teilweise recht
gut und benétigt einfache und robuste
Kontrollsysteme und keine teuren und un-
zureichenden Systeme mit gravierenden,
selbstverursachten Sicherheitsliicken.

Ablauf des Vorfalls

Am22.12.2017 um ca. 18:52 Uhr fuhr ein Gii-
terzug mit drei Lokomotiven an der Spitze
aus Verona ([talien) im Bahnhof Brennero/
Brenner zur Weiterfahrt nach Innsbruck
(Osterreich) ein. Der/Die italienische Lok-
fithrer/-in sicherte den Zug und stellte die
erste Lok weg. Der Kollege bzw. die Kolle-
gin von TX Logistik Austria GmbH tiber-
nahm die zwei Loks am Zug. Diverse St6-
rungen an den beiden Loks konnten nach
rund 1,5 Stunden behoben werden.

Laut den Aussagen des Lokfiihrers / der
Lokfiihrerin und der Auswertung der
Registriereinrichtung wurde das ETCS
eingeschaltet, und die Priifablédufe dieser
Zugsicherungssysteme auf diesem Fiih-
rerstand wurden durchgefiihrt.

Im Rahmen dieser Priifabldufe wurden
die Luftabsperrhihne der Hauptleitung
zwischen den beiden Loks geschlossen,

Y
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Entgleisung der

damit die Hauptleitung der gesamten An-
hingelast bei den Priifabldufen nicht ent-
liftet wird und anschliessend wieder auf-
gefiillt werden muss. Bei der Befragung
des Lokfiihrers / der Lokfiihrerin wurde
das Absperren der Luftabsperrhdhne als
bestehende Praxis protokolliert.

Nach der Priifung der Sicherheitseinrich-
tungen fuhr der Zug in die abfallende
Rampe des Brenners in Richtung Inns-
bruck (Steilstrecke mit bis zu 29 %o Gefal-
le). Kurz nach der Abfahrt machte die/der
LF aus 30 km/h eine Betriebsbremsung,
um die Bremswirksamkeit des gesamten
Zuges zu tiberpriifen. Dabei bemerkte sie/
er eine mangelnde Bremswirkung und
leitete sofort eine Schnellbremsung ein,
die jedoch wirkungslos blieb. Aufgrund
der geschlossenen Luftabsperrhidhne zwi-
schen Lok 1 und Lok 2 léste die Schnell-
bremsung kein Entleeren der Hauptlei-
tung aus. Beide Loks bremsten elektrisch.

Dass die Schnellbremsung und das Auslé-
sen der Sifa (Sicherheitssteuerung) auf der
2. Lok die Hauptleitung nicht entleerten,
ist im Bericht ausfiihrlich beschrieben und
zeigt nebenbei das Gefahrenpotenzial mo-
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derner, digitaler Lokomotiven, was aber
nicht urséchlich fiir den Unfall ist.

Nach rund 6 km Fahrt erreichte der 1500
t schwere Zug ca. 126 km/h anstelle der
zuldssigen 50 km/h. Finf Sattelauflieger
fielen herunter und die letzten vier Wagen
entgleisten.

ETCS-Ausriistung

Warum mussten die Luftabsperrhihne
der Hauptleitung zwischen den beiden
Loks geschlossen werden?

«Der ETCS/SCMT-Priiflauf muss nach jeder
Inbetriebnahme, jedoch mindestens alle 24 h im
Stillstand durchgefiihrt werden. Grundsitzlich
ist der Priifablauf so ausgelegt, dass er vor dem
Ankuppeln des Wagenzugs durchgefiihrt wird
(z.B. Abfahrt aus dem Depot).

Beim ETCS/SCMT-Priifablauf sind Parameter
(Zeiten, Driicke) innerhalb bestimmter Grenz-
werte hinterlegt. Wird einer dieser Grenzwerte
nicht eingehalten, kann es zu Storungen kom-
men und der Priiflauf wird nicht erfolgreich
abgeschlossen.»

Beim ETCS waren also die Parameter so
hinterlegt, dass man ohne Eingriff in der
Hauptleitung gar keinen stérungsfreien
Test durchfiihren konnte. Dass ein Eingriff
in die Hauptleitung ohne Zuriickstellen
des Eingriffs grosse Konsequenzen haben
kann, zeigt dieser Fall.

Wenn ein Sicherheitssystem eine Manipu-
lation an der Hauptleitung erfordert, die
korrekte Riickstellung dieser Manipula-
tion jedoch nicht kontrolliert wird, erhéht
ein solches Sicherheitssystem die Sicher-
heit nicht und ist mitursdchlich fiir die
Unregelmassigkeit.

Vergleichbar ist es mit einer zwingenden
Kontrolle am Rucksack vor dem Fall-
schirmsprung aus dem Flugzeug, welche
man nur machen kann, wenn zuerst der
Sicherheitskarabiner am Dach des Flug-
zeugs ausgehingt wird. Vergisst man, den
Karabiner wieder einzuhéngen, ist wohl
der Rucksack in Ordnung, aber der Fall-

schirmsprung wird nicht erfreulich en-
den.

Fazit

Wenn ein neues europdisches Zugsiche-
rungssystem auf neuen Lokomotiven
im Transitgiiterverkehr installiert wird,

Enigiahvunguitede im |05, 060

welches unterwegs nicht gepriift werden
kann, ohne dass eine sicherheitsrelevante
Manipulation gemacht werden muss, of-
fenbart dies die Unkenntnis der taglichen
Abldufe bei der Eisenbahn. Diese Un-
kenntnis vermindert die Sicherheit und
verursacht trotzdem immer grossere Kos-
ten.

Ein interessantes Detail: Offenbar kann
man in einen ETCS-Level-2-Bereich ein-
fahren, ohne dass der Level-Wechsel L0O-
L2 stattfindet:

«Bei km 109,470 findet im Normalbetrieb der
Ubergang von PZB zu ETCS Level 2 statt.
Dieser Wechsel des Zugssicherungssystems hat
vorfallsbedingt nicht stattgefunden. Das Tfz
war durchgehend im PZB-Modus unterwegs.»

Aus dem Untersuchungsbericht der TX
Logistik Austria GmbH:

Weisungen:

1) Trennen der HLL:

Zukiinftig ist ein Absperren der HLL nur mehr
bei schwerwiegenden Storungen, die ein Ab-
sperren unabdingbar machen, erlaubt. [...]

Da die TX-Ziige alle interoperabel verkehren,
bleiben die Triebfahrzeuge fast durchgehend am
Zug. Das kann die Durchfiihrung der Priifliufe
unterwegs erfordern.

2) Priiflaufe Zugsicherung

Diese Weisung legt nun fest, dass unterwegs
nur der vorderste Fiihrerstand zu priifen ist.

Technikgruppe VSLEF:

Die Hauptleitung darf nur bei schwer-
wiegenden Stérungen abgesperrt werden.
Trotzdem muss die Priifung der Zugsiche-
rung unterwegs erfolgen. Und ohne Ab-
sperren der Hauptleitung ist ein Priifen
nicht moglich.

Folglich ist ein Arbeiten ohne Verletzung
der Weisung nicht moglich. Wer solche
Vorschriften erldsst, hat Kommunikati-
onsprobleme oder das System Eisenbahn
integral nicht verstanden.

14.1 Sicherheitsempfehlungen gemdf § 16
Abs. 1UUG 2005

Es ist technisch sicherzustellen, dass zur
Durchfiihrung von Priifliufen der Zugsiche-
rungssysteme Bremsanlagen nicht deaktiviert
werden miissen (z.B. durch Schliessen der Luft-
absperrhihne).

Begriindung: Das Schliessen der Luftabsperr-
hihne sollte keine technische Voraussetzung
sein, um Priifliufe fiir Zugsicherungssysteme
storungsfrei durchfiihren zu konnen. =

43144 zwischen
Gries und St.Jodok,
22. Dezember 2017
(PDF, 8 MB)
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EU-Eisenbahnpaket

Minimale Zugfolge bei maximalen Kosten

ETCS und die Digitalisierung haben bisher
zu keiner merklichen Leistungssteigerung
beigetragen. Vorstand VSLF

Im Gegenteil haben sie erwiesenermassen
Prozesse verlangsamt und verkompliziert,
neue Sicherheitsrisiken geschaffen und
die Robustheit des Systems nachhaltig ge-
schwiécht. Da viele Lander zudem eigene
Losungen verfolgen, kann ohnehin nicht
von einer Vereinheitlichung gesprochen
werden.

Die Aussagen des UVEK und BAV sind
deshalb zu belegen.

Eidgendssisches Departement fiir Um-
welt, Verkehr, Energie und Kommunika-
tion UVEK / Bundesamt fiir Verkehr BAV
Bern, 17.12.2021 - Der Bundesrat will,
dass der grenziiberschreitende Bahnver-
kehr moglichst reibungslos funktioniert.
Er sieht deshalb vor, die sogenannte tech-
nische Siule des vierten EU-Eisenbahn-
pakets auch in der Schweiz umzusetzen.
Diese bringt europédisch vereinheitlichte
Verfahren und Vorschriften und redu-
ziert den Aufwand fiir Bahnen und Roll-

materialhersteller im internationalen Ver-
kehr.

Umsetzung des 4. EU-Eisenbahnpakets
(technische Sdule) in der Schweiz

[..] Das 4RP(TP)* stiarkt ausserdem die
Europidische Eisenbahnagentur ERA.
Die Schweiz ist sehr daran interes-
siert, Innovationen im harmonisierten
europdischen Eisenbahnsystem aktiv
mitzugestalten. Die schweizerischen
Bahnunternehmen und die Bahnindus-
trie verfiigen tiber ein international an-
erkanntes Fachwissen sowie eine reiche
Erfahrung. Die Mitarbeit und der Aus-
tausch in den Innovationsprogram-
men und Fachgremien der Agentur
zusammen mit anderen nationalen Ei-
senbahnbehorden sichern nachhaltig die
Fachkompetenz. Sie tragt auch massgeb-
lich zum Investitionsschutz im Schwei-
zer Bahnsektor bei: Die Schweiz ist
Vorreiterin beim Einsatz europiischer
technischer Standards im Bereich des
European Train Control System (ETCS).
Die im Zuge der Digitalisierung vorgese-
henen technischen Verbesserungen und
Innovationen sollen die Leistungsfihig-
keit des Bahnsektors und damit seine
Marktfahigkeit massgebend verbessern.

[.] =

*4RP(TP): 4th Railway Package, Technical Pil-
lar; technische Séule des 4. EU-Eisenbahnpaket
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Um die Sicht des Lokpersonals zum Thema «Sinnvolle ETCS-L2-Umsetzung» einzubringen,
nahmen wir an einem Austausch mit der dafiir zustandigen Projektgruppe teil.

ERTMS-Gruppe VSLF

Ziel soll die Eruierung weiterer Strecken
sein, die sich fiir eine Umstellung auf
Fihrerstandssignalisierung ETCS Level 2
eignen. Hintergrund ist die angeblich mit
klassischen Signalisierungen nicht mehr
zu erreichende héhere Trassenkapazitit.

Wir argumentierten, dass anhand der Er-
fahrungen auf bereits umgestellten Stre-
cken eindeutig zu erkennen ist, dass ETCS
Level 2 keinesfalls hohere Streckenkapazi-
taten generiert. Das genaue Gegenteil ist
der Fall, was mittlerweile in Fachkreisen
als unbestritten gilt.

Als Gegenbeispiel fiir minimale Zugfolge-
zeiten und maximale Kapazitit erwdhn-
ten wir den Bahnhof Ziirich Stadelhofen
mit Aussensignalisierung bei sehr kurzen
Blockabstinden. Dieser Bahnhof ist seit
tiber 30 Jahren zuverlédssig in Betrieb und
es werden tdglich auf drei Gleisen gegen
800 Zugfahrten abgewickelt. Die zur Um-
stellung auf ETCS L2 angedachten Stre-
cken sind von solchen Belastungen weit
entfernt.

Unser Beispiel wurde sofort mit dem Ar-
gument gekontert, dass nach heutigen
Vorgaben eine solche Anlage nicht mehr
zu realisieren sei. Ebendiese Vorgaben
fithrten im Bahnhof Bern nach Umbau des
Stellwerks zum Wegfall einer Signalstaffel
Seite Osten mit massiven Einbussen auf

die Zugfolgezeiten und auf die Robustheit
des Betriebs und somit auf die Kunden-
piinktlichkeit. Diese fehlende Signalstaf-
fel wird jedoch nachgeriistet und wider-
spricht dann somit den eigens auferlegten
Richtlinien. Es gibt keinen plausiblen
Grund, wirtschaftliche und zukunftstaug-
liche Losungen mit Aussensignalen durch
selbstauferlegte Richtlinien zu verhin-
dern. Es wire interessant zu erfahren, wer
mit welcher Begriindung diese Richtlinien
erlassen hat.

Es scheint, dass die mutwillige Kastrie-
rung klassischer Signalisationen durch
immer schirfere Richtlinien vor allem de-
ren positive Effekte gegeniiber ETCS-Lo-
sungen relativieren soll. Offenbar ist der
Druck der Industrie und der Politik auf
das BAV und die Bahnen sehr gross.

Innerhalb der SBB konnten wir so auch
einmal mehr feststellen, dass gerne und
breit erkldrt wird, welche Lésungen per se
nicht umsetzbar sind und dass somit am
vorgefertigten Weg zwanghaft festgehal-
ten werden muss. Pragmatische und kos-
tengiinstigere Ansdtze werden so leider

verhindert. =

Bild: Giiterzug im Bahnhof Stadelhofen wih-
rend des Verkehrens der Nacht-S-Bahn. Die
Linie ist trotz kurzer Rampen von 40 %o ohne
Einschrinkung von allen Ziigen zu befahren.

Foto: Hubert Giger
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ATO - Spielwiese der Ingenieure

ATO-Versuche BLS

Seit Jahren spriessen ATO-Versuche (Automatic Train Operation) wie Pilze aus dem Boden. Die
Maglichkeit von ATO ist ein Abfallprodukt aus den ETCS-Level-1-BL3-programmierten Balisen
und dem ETCS-Level-2-Betrieb. Christof Graf, Vorstand VSLF

Man kann es machen, aber man spart
keinen Franken ein und gewinnt nichts,
ausser einem unterforderten und demoti-
vierten Lokfiihrer. So soll das Lokpersonal
eine reine Kontrollaufgabe iibernehmen.
Man versprach sich dabei eine Kapazitéts-
steigerung der Strecken. Gerade die Stid-
ostbahn (SOB) war stark beteiligt an der
Entwicklung. So sollten in einigen Jahren
die Ziige autonom durch die Gegend fah-
ren. Auch die aktuell im Umbau befindli-
che Waldenburger Bahn sollte urspriing-
lich nach der Eréffnung im kommenden
Dezember autonom durch das Tal fahren.
Dass es bereits heute solche Systeme im
taglichen Betrieb gibt und es somit mog-
lich ist, ist unbestritten.

Uberlegungen, dass Lokfiihrerinnen und
Lokfiihrer doch noch einen Anteil selber
fahren sollen, damit sie dies iiberhaupt
beherrschen, sind erst angedacht. Dies
wiirde den versprochenen theoretischen
Gewinn der Systeme zumindest teilweise
zunichtemachen und die Planbarkeit ob-
solet.

Dass die BLS im letzten Jahr erneut einen
Versuch in Richtung ATO startete, er-
staunt umso mehr. Dazu kommt, dass

offenbar auch die Schweizer Schmalspur-
bahnen dieselben Versuche nochmals vor-
nehmen méchten.

Die Traume und Versprechungen von
automatischen Ziigen, bei welchen der
Lokfithrer nur noch zusieht, bestehen
nach wie vor. Es war bei diesen Projek-
ten immer auch wahlweise die Rede von
selbststdndig fahrenden Ziigen oder al-
leinfahrenden Rangierfahrten nach einer
Abstellanlage.

Ob Rangierfahrten, bei denen es priméir
auf eine gute Beobachtung ankommt, ge-
nauso sicher von ATO-Systemen bewdéltigt
werden konnen, darf bezweifelt werden.
Zumal der Zeitaufwand fiir die Einstel-
lungen vor der Fahrt die meisten Zeitge-
winne wieder vernichtet.

Die bisherigen Entwicklungen mit dem
System ATO haben gezeigt, dass trotz der
hohen Kosten, welche diese Systeme aus-
l6sen, keine nennenswerte Kapazitéatsstei-
gerung moglich wurde.

Das BAV hat den Antrag der BLS fiir fi-
nanzielle Unterstiitzung nicht genehmigt.
Dies ist bei der angespannten finanziellen
Lage im OV-Bereich und den nicht vorhan-
denen Verbesserungen nur konsequent. =

B | Information

Rickmeldung erhalten.

BZ0000554-002

BLS will Einsatzmoglichkeiten fiir Fahrassistenzsysteme / ATO priifen

Die BLS will priifen, welche Miglichkeiten und HNutzen Fahrassisten
Bahnbetrieb bringen. Dafiir hat sie beim Bundesamt fir Verkehr BAV einen Projektantrag
| eingereicht. Hierzu liegt nun ¢ine erste Rickmeldung von Seite BAV vor,

Der technische Fortschritt ermaglicht zunehmend Fahrassistenzsysteme und weitere Automatisherungen
im Bahnbetrieb wie Automatic Train Operation (ATO). Im internationalen Programm ERTMS (European
Rall  Traffic Management System) sollen
Zugbeeinflussungsstandards efabliert werden. Auch ATO ist ein Thema. Das Bundesamt fir Verkehr
BAV hat zu ERTMS eine Strategie fOr die Schweiz vorgegeben.

An dieser Stratege ausgesichtet, wollen wir uns als BLS mit den Moglichkeiten won
Fahrassistenzsystemen/ATO auseinandersetzen - in enger Abstimmung mit der Branche und in
Zusammenarbeit mit dan anderen Bahnen, insbesondera der S0O8.

Das grisste Potenzial von Fahrassistenzsystemen/ATO sehen wir bei Optimierungen und
| Automatisierungen im Berelch Fahren, Abstellen und Rangieren. FOr uns st klar, dass auch bei
Zugfahrten mit Fahrassistenzsystemen/ATO Falwpersonal auf unseren Z0gen anwesend sein wird,

Um den Nutzen, die Zulassung und die Beschaffbarkelt von Lasungen zu prafen, haben wir im Dezember
2021 beim BAY sinen Projektantrag zur Finanzierung singersicht. Mun haben wir vorm BAY aine erste

Trotz breiter Unterstitzung aus der Branche, konnien wir das BAV noch nicht von unserem
Fahrassistenz/ATO-Projekt  Oberzeugen. Wir werden unseren Projekfanirag zur Finanziemung
entsprechend Oberarbeiten. Dies gescheeht in enger Absprache mit den Geschaftsbereichen der BLS,
den Partnerbahnen und der Branche, Sobald es Neuigkeiten gibt, werden wir wieder informieren,
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Newsletter VSLF Nr. 712, 7. April 2022 RF/(G/HG

ATO-Versuche der BLS vom BAV

gestoppt
Die BLS reichte beim Bundesamt fiir Ver-

kehr BAV einen Projektantrag fiir die Ana-
lyse des Nutzens von Fahrassistenzsyste-
men ein. Solche Systeme haben bereits die
SBB wie auch die SOB getestet und auch
die Schmalspurbahnen unter RAILplus
planen solche Versuche.

Die BLS argumentierte, dass die zuneh-
menden Dichte im Bahnbetrieb nur noch
mit der Entwicklung von Fahrassistenz-
systemen bewiltigt werden kann, die als
erster Zwischenschritt fiir zukiinftige Au-
tomatisierungen im Bahnbetrieb wie Au-
tomatic Train Operation (ATO) dient. Als
Potenzial bei der Automatisierung werden
die Bereiche Fahren, Abstellen und Ran-
gieren genannt.

Dass solche Fahrassistenzsysteme tech-
nisch machbar sind, ist unbestritten. Die
weit wesentlichere Frage aber ist, ob diese
Systeme auch den erwarteten Nutzen fiir
die Bahnunternehmen bringen.

Trotz jahrelanger Versuche konnte die
SOB bislang keine Wertschopfung betref-
fend Kapazititssteigerung nachweisen, im
Gegenteil. Warum dies der BLS oder den
Schmalspurbahnen bei RAILplus gelingen
soll, ist nicht nachvollziehbar.

Das BAV hat die Finanzierung des Pro-
jekts nicht genehmigt. Dies ist in Anbe-
tracht der finanziellen Angespanntheit in
der OV-Branche nichts anderes als konse-
quent.

Nachdem die Industrie trotz Milliarden-
budget nach Jahren erfolgloser Versuche
in Theorie und Praxis keinen effektiven
Mehrwert fiir die Bahnen aufzeigen konn-
te, ware es Verantwortungslos, weitere
Versuche zu finanzieren.

Es wird hochste Zeit, diese veralteten Stra-
tegien zu hinterfragen. Fiir eine zukiinfti-
ge Robustheit der Bahnen gibt es weitaus
glinstigere und effektivere Losungen, die
dank des technischen Fortschritts bereits
heute moglich sind.

Wir begriissen den Entscheid des BAV. =
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Teilautomatische Ziige bei der S-Bahn Hamburg

Newsletter VSLF Nr. 698, 14. Oktober 2021, HG

In der Hansestadt Hamburg wurde am
12. Oktober 2021 die erste «hochautoma-
tische» S-Bahn als Weltpremiere gefeiert.
Da der Betrieb nicht vollautomatisch ist,
wird er als <hochautomatisch» bezeichnet.
Technisch funktioniert die Sicherung der
Ziige mit ETCS Level 2 und das Niveau
der Automatisierung der Fahrt entspricht
ATO (Automatic Train Operation) GoA
(Grade of Automation) Niveau 2. Trotz der
Komplexitdt der Technik tragt der Lokfiih-
rer, also der Mensch, jederzeit die Verant-
wortung und muss eingreifen kénnen.

ATO GoA 2 bedeutet:

- Der Lokfiihrer ist immer im Fiihrer-
stand, bedient die Sicherheitsfahrschal-
tung (SiFa — das schweizerische Pendant
ist die Sicherheitssteuerung) und ist fiir
die gesamte Fahrt verantwortlich.

- Der Lokfiihrer 16st manuell die ATO-
Fahrt aus, das Beschleunigen, das An-
halten und die Beachtung der Strecken-

freigabe (ETCS/Signale) iibernimmt das
Fahrzeug.

Als Vorteile werden vom Hersteller Sie-

mens aufgefiihrt:

- eine deutlich hohere Taktung der Ziige
und damit eine Erweiterung der Kapazitit,

- eine Verbesserung der Fahrplanstabilitat,

- ein geringerer Energieverbrauch durch
optimierte Fahrprofile.

Samtliche Punkte sind widerlegbar:

- Da bei der Fahrt das Fahrzeug grund-
sdtzlich Sicherheitsmargen fiir schlech-
ten Schienenzustand usw. miteinbezie-
hen muss, ist der Bremsweg ldnger als
bei einer manuellen Fahrt, welche samt-
liche dusseren Einfliisse miteinbezieht.
Folglich wird die Streckenkapazitit ver-
mindert.*

- Die Fahrplanstabilitdt wird durch eine
prézise Planung und Zeitreserven her-
gestellt, nicht durch die Fahrweise der
Ziige.

-Der geringere Energieverbrauch ist,
wenn iiberhaupt, minim. Durch opti-
male Informationen kann der Lokfiihrer
mindestens genauso Skonomisch fahren
wie die Software. Zusitzlich kann der
Lokfiihrer dussere Einfliisse und Erfah-
rungswerte miteinbeziehen und hoheren
Fahrkomfort bieten.

Okonomischer Sinn

Okonomisch ist die Fahrt mit ATO GoA 2
nicht zu rechtfertigen, da der Lokfiihrer
immer noch anwesend ist. Die héheren
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Kosten fiir die technische Ausriistung
werden nicht kompensiert. Zusétzliche
Nachteile sind, dass sich die Konzentrati-
on bei automatischer Fahrt nicht aufrecht-
erhalten lasst. Es gibt Uberlegungen, dem
zu begegnen, indem der Lokfiihrer min-
destens die Hélfte der Fahrt selbst fahrt.
Dies wiirde wieder sdmtlichen Vorteilen
gemiss Industrie widersprechen.

Sollte immer die Technik fahren, kann zu-
kiinftig der Lokfihrer nicht mehr recht-
zeitig eingreifen, da ihm die Erfahrungs-
werte fiir das Bremsen je nach Situation
fehlen und somit ein sicheres Anhalten
nicht garantiert werden kann. Der Lok-
fithrer ist in jedem Fall die Riickfallebene.
Ob mit dem neuen Job-Profil fiir den Lok-
fithrer dem eklatanten Personalmangel
entgegengetreten werden kann, wird sich
zeigen.

Vollautomatische Fahrt ins Wendegleis
In Hamburg wurde zusitzlich eingefiihrt,
dass die Ziige selbststandig im ATO GoA
Level 4 ohne Lokfithrer am Endbahnhof
in ein Gleis fahren, um die Fahrtrichtung
zu wechseln. Das ist technisch méglich
und, wenn das Personal in dieser Zeit an-
derweitig eingesetzt werden kann, 6ko-
nomisch ein Gewinn. Es bleibt zu hoffen,
dass auf der Fahrt ins Wendegleis keine
Reisenden im Zug verbleiben.

ATO in der Schweiz

In der Schweiz macht die SOB ATO GoA
2 Fahrten im ETCS Level 1/LS (Limited
Supervision). Dort stellen sich dieselben
Fragen nach dem ¢konomischen Sinn.

Fiir weitere Informationen zu dem Thema
siehe LocoFolio 1/2017, 2/2020, 1/2021 und
weitere Ausgaben. =

*) Dr. Peter Fiiglistaler, Direktor des Bundes-
amtes fiir Verkehr BAV im LocoFolio 1/2017:
Im herkommlichen System trifft der Lokfiihrer
Entscheidungen beispielsweise in Bezug auf das
Bremsverhalten eines Zugs.

Wenn diese Einschitzung wegféllt, muss das
vom System tibernommen werden, durch lan-
gere Bremskurven etwa. Das hat zu Effizienz-
einbussen bei ETCS gefiihrt, weil die Sicher-
heitsreserven systematisch iiberall eingebaut
werden mussten. Es konnte nicht mehr auf die
Streckenkenntnis und die Erfahrung des Lok-
fiihrers zuriickgegriffen werden, bei welchen
der Lokfiihrer ja auch einen Teil des Risikos auf
sich nimmt.
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S0B: Auszug aus dem Betriebsregelwerk ATO
GoA2 over ETCS L1 LS. Technikgruppe VSLF

Zu den bestehenden Vorschriften FDV
wurden abweichende Bestimmungen fiir
die Testfahrten angeordnet.

Abgesehen von Anderungen der Betriebs-
vorschriften werden auf 6 Seiten detail-
liert Abweichungen von Geschwindig-
keitsschwellen aufgefiithrt. Das System
verlangt fiir jeden Bahnhof und fiir jedes
Gleis eine andere Fahrweise.

Wer eine solche «Sicherheitsphilosophie»
zuldsst, sollte nicht mehr fiir die Bahn
arbeiten, denn die Auswirkungen werden
verheerend sein. BL3 ist Teil des Problems,
nicht Teil der Lésung. =

—
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Ein Einblick in Alstoms Projektwerkstatt zeigt, dass nicht nur der textliche Inhalt optimiert wird.

Technikgruppe VSLF

Einmal mehr ein Foto aus einer PDF zur
Automatisierung von Ziigen*, welches
nicht viel mit einer méglichen Zukunft zu
tun hat: Eine selbstfahrende Bahn, ohne
Lokfiihrer, wie man sieht, verkehrt auf ei-
ner Strecke, bei welcher das Trassee nicht
komplett abgesperrt ist. Dass wohl noch
lange keine Eisenbahn ohne Absperrung
des Trassees fahren wird, ist aktuell un-
bestritten.

Fiir den Profi sieht dieses Foto, im Winter
aufgenommen, eher nach grossen Proble-
men aus, wenn es nicht sogar Angst macht:
Der Zug muss wohl stillstehen, da der Zug
auch mit GoA 2** nicht ohne Lokfiihrer
fahren kann. Und dass der Zug auf offe-
ner Strecke, weitab von jedem Signal steht
und der Lokfiihrer offensichtlich seinen
Arbeitsplatz verlassen hat, ldsst vermuten,
dass es hinten im Zug Probleme gibt. Oder
sogar, dass etwas unter dem Zug liegt ...
Kein schones Bild fiir uns Eisenbahner.

Der Hinweis in der Pridsentation von Al-
stom, dass «die Lokfiihrer ... nicht verschwin-
den ..., sondern zu Zugbegleitern werden.»
und «Idealerweise werden sie nicht gebraucht
..., sind aber in schwierigen Situationen zur
Stelle» wirkt nicht wirklich motivierend
fiir junge Menschen, in den Beruf des Lok-
fithrers einzusteigen.

Die Alstom PDF-Présentation kann beim
VSLEF bezogen oder im Internet abgefragt
werden.

* Automatisch fahrende Ziige — Einblick in
Alstoms  Projektwerkstatt, Matthias Hand-
schin, DLR-Symposium «Der Zug zur

Digitalisierung», Braunschweig, 4. November
2020.

** Grade of Automation (GoA Level): Automa-
tische Fahrt, wobei Uberwachungsfunktionen
durch das Lokpersonal im Fiihrerstand durch-
gefiihrt werden (Gleis frei, Tiiren zu und Wei-
teres).

Mégliche Félle, warum ein Zug auf offener
Strecke hilt, sind in den Schweizerischen
Fahrdienstvorschriften FDV aufgefiihrt:

Storungen R 300.9

13.2 Arten von Gefihrdungen

Als Gefdhrdungen im Eisenbahnbetrieb

gelten alle Ereignisse, die einen Unfall ver-

ursachen oder darauf hinweisen kénnen.

Darunter fallen insbesondere:

- Luftverlust in der Hauptleitung

- Entgleisung

- Anprall/Zusammenstoss

- Zugtrennung

- Fahrzeuge entlaufen

- Ladungsverschiebung

- Nicht erkldrbare Unregelméssigkeit im
Zuglauf

- Zug bleibt ohne ersichtlichen Grund ste-
hen

- Unerwartetes Hindernis im Gleisbereich

- Gleis/Weiche/Fahrleitung beschadigt

- Uberfahren eines Halt zeigenden Signals
oder des Endes einer CAB-Fahrerlaubnis

- Notruf oder Alarm erhalten

- Freisetzung von gefdhrlichen Stoffen/

Gefahrgut
- Naturgefahren (z.B. drohender Erd-
rutsch, Lawinengefahr). =
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Der Algorithmus weiss es besser

Interview mit Nicolas Frank Bohmer, Unternehmensberater fiir Aufbau und Veranderungsprozesse, Marktorientierung und Recherchen. Er ist
primar fiir KMU tétig. Das Interview fiihrte Markus Leutwyler

Nicolas Bshmer ist in Winterthur aufge-
wachsen und lebt heute in Deutschland.
Er hat auf LinkedIn eine grosse Follo-
wer-Gemeinde und dussert sich unter an-
derem immer wieder mit vertieften Ana-
lysen zu Themen rund um die Mobilitét.
Nicolas Bohmer hat vor Kurzem ein Video
gepostet, das kein Bahnbashing sei, denn
«die Bahn basht sich selbst». Er fordert mehr
Mathematik und Digitalisierung bei der
Bahn. (Er bezieht sich primér auf die DB,
vieles lasst sich aber auf die Schweizer
Bahnen iibertragen.)

LocoFolio: Wo siehst du Verbesserungs-
potenzial bei den Bahnen in Bezug auf
die Digitalisierung?

Nicolas: Einwichtiges Themaist die voraus-
schauende Wartung mit Digitalisierung.
Die Sensorik der Tiir konnte zum Beispiel
abgegriffen und ausgewertet werden. Viel-
leicht wird die Tiir nicht vollstandig oder
viel langsamer gedffnet, das wére ein In-
diz fiir eine aufkommende Stérung. Wich-
tig scheint mir, dass auch Ferneingriffe
moglich sind, also nicht nur ein Monolog
von der Tiir zur Werkstatt, sondern auch
umgekehrt. Klemmt die Tiir beispielswei-
se auf den letzten 5% des Wegs, konnte sie
voriibergehend so programmiert werden,
dass sie nur noch bis 90% offnet. Dadurch
wire sie wieder verfiigbar. Das wiirde
die Zuverlédssigkeit erhohen, der Betrieb
kénnte aufrechterhalten werden und die
Wartung konnte im geplanten Rahmen
stattfinden oder zumindest so geschoben
werden, dass sie besser passt.

Im Video forderst du mehr Kundenfo-
kus, mehr Mitarbeitende, mehr Mathe-
matik, besseres Datenmanagement. Was
meinst du damit?

In der Mathematik sehe ich auch die Sen-
sorik. Sensorik ist essenziell, aber mit
den Daten muss intelligent umgegangen
werden. Die Denkweise ist oft noch sehr
analog, also nicht von der Software aus-
gehend. Dadurch kommen die Leute gar
nicht auf die Ideen, wie die Digitalisierung
zur Problemldsung beitragen kénnte.
Digitalisierung muss nach Wirkung beur-
teilt werden. An erster Stelle steht die Frage:
«Was will ich erreichen? Welches Ergebnis
will ich erzielen?» Daraus koénnen sich Ver-
besserungen im Betrieb, in der Administ-
ration oder bei den Produkten und Dienst-
leistungen ableiten. Die Konigsdisziplin ist
dabei das systemische Denken, wo man
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Software, Hardware und den Kundenan-
spruch als grosseres Ganzes sieht.

Ein Beispiel: Wenn ich ein Auto kaufe, so
geht es mir auch um die Marke, um das
Prestige. Bei der Bahn ist das anders. Bahn
ist Bahn, egal ob nun SBB, DB oder FS: Es

Digitalisierung muss nach Wirkung
beurteilt werden. An erster Stelle
steht aber die Frage: «Was will ich
erreichen?»

geht um ein Mobilitdtsbediirfnis. Das gros-
se Ganze ist hier Europa. Die grosste aktu-
elle Herausforderung ist das Ticketing. Ich
will A und B eingeben und fertig. In der
Realitit heisst es in solchen Fillen meist:
«Kann nicht berechnet werden, Ziel liegt
im Ausland.» Die Frage geht noch weiter.
Wie komme ich an mein Endziel, nicht nur
zum Hauptbahnhof? Ich will auch den Bus
kennen. Wir miissen in ganzheitlicher Mo-
bilitdt denken. Der Autobesitz wird in Zu-
kunft zurtickgehen.

Ein Beispiel ist Stuttgart. Da gab es Ruf-
busse, die man bei den Endhaltestellen
rufen konnte, um noch ganz nach Hause
gefahren zu werden. Das war aber kos-
tenintensiv und wird deshalb, soweit ich
weiss, nicht mehr weitergefiihrt. Selbst-
fahrende, elektrisch betriebene Fahr-
zeuge konnten helfen, diese Kosten zu
senken.

Fiir eine Gesamtmobilitdt wire ein paneu-
ropdisches Ticketsystem nétig. Da mochte
ich tibrigens das Schweizer Generalabon-
nement loben, das Bahn, Bus, Schiff, Tram,
Seilbahnen usw. unter einen Hut bringt.
Das ist ein beeindruckender Meilenstein.

Was du dir wiinschst, ist ein europawei-
ter VoV?

Genau. Die Schweizer Denkweise ist da
sehr hilfreich. Die Schweizer und die
deutsche Fithrungsmentalitdt sind sehr
unterschiedlich. Die Schweizer Fithrungs-
modelle sind meist partizipativ. Man
mochte als Team am Ziel ankommen mit
gemeinsamer Verantwortung. Man hat ein
gemeinschaftliches Ziel, das wirkt als Mo-
tivation bis ganz unten. In Deutschland
gilt eher Befehl, Kontrolle, Bestrafung. Das
blockiert alles, weil kaum etwas tiber das
Mindestmass hinaus gemacht wird. Das
ist ein grosses Hemmnis dafiir, alle Anlie-
gen unter einen Hut zu bringen.

Ideen fiir integrierte Mobilitit gab es in
der Ara Meyer viele. Geblieben ist nicht
viel. Was fehlte zum Erfolg?

Nicht so viel driiber reden, mehr machen!
Visionen in Ehren, doch man muss nicht
alles nach aussen tragen. Man wird an dem
gemessen, was man erzihlt. Da kann man
eigentlich nur verlieren. Der Weg ans Ziel
ist mdandernd. Man fillt um, holt sich eine
blutige Nase, steht auf und macht weiter.
Es wird vollig unterschitzt, wie wichtig
das Sicherheitsgefiihl und das Wohlbefin-
den sind. Die meisten Bihnler sind Mén-
ner, sie denken wie Ménner. Doch gewisse
Kundengruppen haben andere Bediirfnis-
se. Bahnfahren mit einem Kinderwagen
ist mithsam. Das gilt iibrigens auch fiir
geh- und sehbehinderte Menschen. Spe-
ziell die letzte Meile wird zum grossen
Problem. Wie komme ich nach Hause?
Eine andere Frage ist: Was macht man mit
den Kindern? Gibt es Wickelmdoglichkei-
ten, im Zug und an den Bahnhéfen? Die
Kundengruppen wie Eltern, Frauen oder
Menschen mit Einschrinkungen werden
bei der Gesamtbetrachtung meist stief-
miitterlich betrachtet. Oft gibt es auch
keine Information iiber die vorhandenen
Méglichkeiten, und da kommt wieder die
Digitalisierung ins Spiel. Mit einem intel-
ligenten Datenmanagement koénnte das
deutlich verbessert werden.

Aber nochmals: Digitalisierung ist nie
Selbstzweck. Welches reale Problem
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soll gelost werden, und wie konnen di-
gitale Werkzeuge -eingesetzt werden?
Digitalisierung muss Hand in Hand mit
anderen Massnahmen gehen. Digital hat
man viele Moglichkeiten. Mit intelligenten
Tools konnten die vorhandenen Moglich-
keiten fiir jede Zielgruppe sichtbar ge-
macht werden.

Welchen Nutzen siehst du in der Auto-
matisierung des Fahrbetriebs?
Die Automatisierung im Fahrbe-
trieb erachte ich als notwendig,
um Qualitit und Konsistenz zu
erlangen. Ein Beispiel: Wir waren
im ICE unterwegs, als 41 Minuten
Verspatung auf dem Display ange-
zeigt wurden. Der Lokfithrer mel-
dete sich und sagte, er kénne noch
etwas aufholen. Das ist aber fatal!
Diese Zeit wurde von einem Sys-
tem auf Grund vorliegender Daten
berechnet. Wenn der Lokfiihrer
eigenmichtig etwas dndert, bringt
das das ganze System durcheinan-
der. Der Lokfiihrer weiss nie alles,
der Algorithmus weiss es besser.
Der Lokfithrer kann das viel-
leicht auch, aber es ist nicht zuverlassig.
Wenn der Algorithmus findet, es benétigt
jetzt 107%, dann fahrt der Zug halt etwas
ruppiger. Dafiir geht es dann auf und es
kommt zu keinen zeitlichen Kollisionen
mit anderen Ziigen. Streckenkenntnisse
kénnen einfach per Update iibermittelt
werden. Das Problem mit nicht instruier-
tem Lokpersonal féllt dann weg,.

Ich bin tiberzeugt, mit autonomem Fahr-
betrieb sehr viel herausholen zu kénnen.
Doch dazu muss viel weiter gedacht wer-
den als heute. Wenn ich in St. Gallen losfah-
re, muss ich bereits wissen, was in Genf los
ist. Wenn vor Genf ein beschidigtes Gleis
den Betrieb verlangsamt, kann ich bereits
in St. Gallen etwas langsamer fahren, um
wieder ins Gefiige zu passen. Wichtig ist
auch, wo sich die Passagiere befinden. Mit
einem geeigneten Management kénnen
auch Personenaufldufe besser verteilt wer-
den, zB. indem gewisse Ziige spiter ein-
treffen. Wenn diese Daten und die entspre-
chende Sensorik vorhanden sind, kann das
alles berechnet werden.

Diese Aufgaben werden von ADL (adap-
tive Lenkung) wahrgenommen.
Ist das vPRO?

VPRO ist eine parallel zu ADL laufende
Weiter- und Umentwicklung, die mehr
auf den Regel- und weniger auf den Aus-
nahmefall ausgelegt ist. Beide Systeme
machen uns Zeitvorgaben, die uns hel-
fen, konfliktfrei durchzukommen. Trotz
allem ist ein Zug kein Auto. Beim Zug
unterscheiden sich nur schon die Reib-
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werte vom Rad zur Schiene innerhalb
einer Fahrt teilweise betrichtlich. Me-
teorologische Einfliisse wirken sich sehr
stark aus. Die von dir vorgeschlagenen
107% gehen prinzipbedingt gar nicht.
Die Motorenleistung ist beschrinkt, die
Streckengeschwindigkeit ist definiert
und der Reibwert Rad/Schiene limitiert
uns ebenfalls. Wenn es nicht absolut
trocken ist, sind wir dauernd am Aus-
loten, was moglich ist. Bis heute gibt es

keinen Zug, der diese Aufgabe technisch
perfekt ausfiihrt. Dabei wire das meines
Erachtens eine Paradeanwendung fiir
die Digitalisierung. Egal, welchen Zug
ich fahre, als Lokfiihrer bin ich da nach
wie vor besser. Die Aufgaben des Lok-
fiithrers beschrinken sich aber nicht nur
auf das Fahren. Wir sind Multisensoren.
Ich beobachte Menschen und melde Auf-
filligkeiten, ich melde eine beschiddigte
Fahrleitung drei Gleise links von mir,
ich registriere Schlidge im Gleis, ich kann
unterscheiden, ob sich ein Schaf hinter
oder vor dem Zaun befindet. Ich zweifle
daran, dass all diese seltenen Spezial-
fille von der Software erkannt werden
konnen.

Ich verstehe 100%ig, was du meinst. Das
ist die grosse Herausforderung. Ein Tes-
la macht aber im Selbstfahrmodus genau

Wenn der Lokfiihrer eigenmiichtig
etwas dndert, bringt das das ganze
System durcheinander.

das. Die Sensorik und die Algorithmen
sind vorhanden. Tesla ist jedoch eine Klas-
se fiir sich. Bereits im ersten Fahrzeug war
die ganze Technik installiert. Die Fahrzeu-
ge sind kontinuierlich am Datensammeln,
jedes Auto hat dafiir eine eigene KI auf
einem dedizierten Super-Rechner. In der
Nacht werden diese bereits verarbeiteten
Daten hochgeladen. Mit dieser geballten
Datenmenge konnen sie sehr vieles schnell
beurteilen. Das geht bis zum Beobachten

der Leute. Gesichtsausdriicke von Men-
schen werden noch nicht einbezogen, aber
auch da gibt es Ansitze. Microsoft Azure
hat Systeme, die in Menschenmengen (z.B.
Fussballstadion) die Gesichter analysieren
und merken, wenn sich ein Aggressions-
potenzial aufbaut. Der suizidale Mensch
am Bahnbord koénnte genauso erkannt
werden wie die defekte Fahrleitung oder
ein totes Tier im Gleis.

Dass dies moglicherweise doch nicht so
schnell kommt, hat einen Grund.
Die Algorithmen zu programmie-
ren und entsprechende Massnah-
men zu hinterlegen, ist extrem auf-
windig. Der grosste Aufwand liegt
beim Katalogisieren. Ein Schaf vor
oder hinter dem Zaun muss also
katalogisiert werden. Der Stras-
senverkehr ist zwar deutlich kom-
plexer als der Bahnverkehr. Was
bei der Bahn aber erschwerend da-
zukommt, sind die grossen Mas-
sen mit hoher Geschwindigkeit,

ol die sich viel schlechter regulieren

lassen.

Die Frage ist, ob es im Bahnbereich

Firmen gibt, die auf dem Kompe-
tenzniveau von Tesla sind und die so etwas
entwickeln kénnen. Bei den im Vergleich
zum Auto tiefen Stiickzahlen wiirde das
einzelne System sehr viel kosten.

Wie wiirde so ein System mit Fehlern
umgehen, beispielsweise, wenn Lang-
samfahrstellen falsch signalisiert sind?
Auch in diesem Bereich gibt es Losungen,
die mit sogenannten Edge Cases (Grenz-
fallen) umgehen kénnen. Insgesamt ist
das aber sehr hohe Schule, auch fiir die
Autobauer. Machbar wire das. Letztlich
ist alles eine Frage der Finanzierbarkeit.
Tesla hatte die klare Vision des selbstfah-
renden Autos und hat das durchgezogen.
Elon Musk als visiondre Person war da
matchentscheidend. So jemanden bei der
Bahn zu finden, diirfte schwierig werden.
Die Schweiz wire eigentlich das richtige
Land fiir so etwas, weil Schweizerinnen
und Schweizer sehr innovationsfreund-
lich sind. In den nichsten fiinf Jahren wird
in Bezug auf kiinstliche Intelligenz so viel
passieren, dass wir wahrscheinlich iber
das heutige Gesprach lachen werden.

Danke fiir deine interessanten Einschat-

zungen! =

Nicolas Frank Béhmer
auf YouTube
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Wie intelligent ist kiinstliche Intelligenz?

Kiinstliche Intelligenz wird immer wieder als Losung fiir alles und jedes angepriesen. Doch was ist KI wirklich? Wo niitzt sie und welche Risiken gibt
es? LocoFolio konnte mit Raphael von Thiessen sprechen. Interview per Zoom am 22.6.2022 mit Markus Leutwyler

Raphael von Thiessen hat Betriebswirt-
schaft studiert und einen Bachelor in Poli-
tikwirtschaft. Er ist selbststdndig tatig als
Berater im Bereich Strategie, Innovation
und KI und ist Leiter der Sandbox-Initiati-
ve des Kantons Ziirich.

LocoFolio: Raphael, was ist die Sand-
box-Initiative?

Raphael: Das ist eine Arbeitsgruppe mit
Leuten aus Verwaltung, Privatwirtschaft
und Forschung wie bspw. ETH und Uni
Ziirich. Das Problem ist, dass die Gesell-
schaft mit dem Fortschritt der KI vor neue
Fragestellungen und Probleme gestellt
wird. Wir bieten einen kontrollierten Rah-
men zur Erforschung solcher Fragestellun-
gen. Ein «Sandkasten» quasi. Dazu haben
wir eine Ausschreibung gemacht, bei der
KI-Projekte angemeldet werden konnen.
Eingegangen sind Ideen aus dem Bereich
Mobilitdt, Gesundheit, Bildung sowie von
Start-ups und Bildungsinstituten. Ein Bei-
spiel: Anhand von Kameradaten sollen
Verkehrsfliisse analysiert werden. Dabei
interessiert nicht das einzelne Fahrzeug,
sondern die Art: Auto, Velo, Bus usw. Das
Fernziel ist die optimale Nutzung des 6f-
fentlichen Raums, was den Leuten, die
unterwegs sind, ebenfalls zugute kommt,
z.B. durch weniger Stau und optimierte
Parkleitsysteme. Aktuell geht es in einem
ersten Schritt um eine KI-basierte Analyse.
Wir bieten die regulatorische Begleitung,.
Wie ist die juristische Situation im Um-
gang mit Daten? Auch sollen Daten zur
Verfiigung gestellt werden, die zwar er-
fasst werden, aber noch nicht nutzbar sind.

Was ist iiberhaupt kiinstliche Intelli-
genz?

Dies zu beantworten, ist schwierig. Jeder
hat ein eigenes Verstdndnis von KI, eine
einheitliche Definition existiert nicht.
KI ist ein Sammelbegriff fiir verschiede-
ne Subtechnologien wie Bilderkennung,

Raphael von Thiessen

Sprachverarbeitung und -generierung,
Machine Learning (maschinelles Lernen).
KI ist hilfreich bei der Automatisierung
von gewissen Aufgaben, die normaler-
weise von Menschen gemacht werden
und die gewisse menschliche Fihigkeiten
bendtigen. Die Algorithmen und Modelle
der kiinstlichen Intelligenz sind relativ alt.
Neu sind die hohen Rechnerleistungen
und die grossen Datenmengen. Das hat
zum eigentlichen Hype um KI gefiihrt. KI
ist sinnvoll, wenn es um standardisierte,
repetitive Aufgaben geht. Es sollte sich im-
mer um das gleiche Problem mit leichten
Abweichungen handeln. In der Medizin
ist das Auswerten von Rontgenbildern ein
Thema. Oder es wird an Ubersetzungen
fiir juristische Texte aus der Schweiz ge-
arbeitet.

Spannendes Beispiel! Ubrigens: Das
Ubersetzungsprogramm DeepL verwen-
det als Datenquelle immer wieder das
LocoFolio, weil es im Bahnbereich nicht

what should the self-driving car do?
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Moral Machine:

Webseite mit Szenarien von
moralischen Entscheidungs-
konflikten bei der Program-
mierung von automatisch
fahrenden Fahrzeugen.

Die grossen Herausforderun-
"""" e gen sind nicht die technischen
Aspekte, sondern ethische und
juristische Fragen. (SG)
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viele Textquellen gibt, bei denen die Tex-
te gleichzeitig auf Deutsch, Franzosisch
und Italienisch vorliegen. Wo ist KI we-
niger geeignet?

Nicht geeignet ist KI fiir Spezialfille und
Aufgaben, die sich immer wieder unter-
scheiden. Dies diirfte auch kurz- bis mit-
telfristig so bleiben. Voraussetzung zur
Anwendung von KI ist eine hohe Daten-

Die menschliche Wahrnehmung ist
dank Jahrmillionen von Evolution
so ausgereift, dass es kaum maoglich
ist, die Multisensorik technisch
abzubilden.

verfiigbarkeit. Die Daten miissen ausser-
dem bereinigt sein. Dieser Aufwand wird
oft unterschitzt. Beispielsweise arbeitet
bei Tesla eine Heerschar von Menschen,
die nichts anderes macht, als die Bilder,
welche von den Kameras aufgenommen
werden, zu «labeln». Was ist eine Ampel,
was ist rot, was ist griin?

Wo konnte KI bei der Bahn zum Einsatz
kommen?

Kurz bis mittelfristig werden die Fahigkei-
ten von KI oft iiberschétzt! Die Komplexi-
tat im offenen Schweizer Bahnsystem er-
achte ich als sehr hoch. Bei Metrosystemen
in geschlossenen Systemen, bei denen vie-
les standardisiert ist, sehe ich Moglichkei-
ten zur Automatisierung im Fahrbetrieb.
Es ist ideal, wenn die Bahnhofe immer
gleiche Strukturen haben, immer gleich
lang sind und optisch gleich aussehen.

In einem offenen System ist das anders.
Unerwartete Fahrplandnderungen erho-
hen beispielsweise die Komplexitét. Auch
die Schweizer Topografie mit vielen engen
Kurven ist nicht unbedingt geeignet. Jeder
Bahnhof sieht anders aus, das macht es
schwierig. Beim Fahrbetrieb wird sicher
noch lange ein Mensch involviert sein. Auf
langen, geraden Strecken kénnten wohl ei-
nige Aufgaben iibernommen werden. In
diesen Bereichen wiirde sich das Berufs-
bild Lokfiihrer wohl dem eines Linienpi-
loten angleichen.

Das Problem aus meiner Sicht ist, dass
viele das Berufsbild Lokfiihrer nur von
aussen kennen. Wir iibernehmen viel
mehr Aufgaben, als nur den Zug zu be-
schleunigen und zu bremsen. Ich be-
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zeichne mich gern als Multisensor, der
die Strecke, Menschen, Tiere, technische
Anlagen optisch iiberwacht, der Vibrati-
onen und Gerdusche interpretiert, Gerii-
che wahrnimmt, Situationen einschitzt
und entsprechend reagiert.

Die menschliche Wahrnehmung ist dank
Jahrmillionen von Evolution so ausgereift,
dass es kaum moglich ist, die Multisenso-
rik technisch abzubilden. Die Aufmerk-
samkeit auf ungewohnte Objekte und
die Intuition, das sind sehr hochstehende
menschliche Eigenschaften.

Erschwerend bei der Bahn kommt dazu,
dass die meisten Gleisabschnitte meines
Wissens oft nicht gut geschiitzt sind. Das
erhoht die Wahrscheinlichkeit von un-
erwarteten Ereignissen.

Es gibt aber noch ein anderes, ein ethi-
sches Problem. In einem Tesla sind eine,
zwei, drei, vielleicht vier Personen. In ei-
nem Zug sind es auch mal 1000. Die Trag-
weite jeder Entscheidung ist ungemein
grosser.

Welche Risiken bestehen beim Einsatz
von KI?

Ein Risiko ist der sogenannte Bias («Ver-
schiebung»). Der Trainingsdatensatz kann
systematische Abweichungen zu den rea-
len Situationen haben. Dadurch kann das
System die eintreffenden Faktoren falsch
gewichten. Das sind wichtige Aspekte,
beispielsweise bei der Gleichbehandlung
von Menschen.

Eine andere Frage betrifft die Haftung.
Wer tibernimmt die Verantwortung, wenn
KI-Systeme eine Entscheidung fallen?

Weiss man eigentlich, was in einem

KI-System vor sich geht? Oder ist das eine
Blackbox mit unerwarteten Resultaten?
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Die Erklarbarkeit der KI ist oft ein Prob-
lem. Manchmal kann man nicht nachvoll-
ziehen, was das System macht. Das kann
Schwiche und Stédrke gleichzeitig sein. Es
gibt aktuelle Forschungsbestrebungen, wo
es darum geht, sichtbarer zu machen, was
im System vor sich geht.

Transparenz gegeniiber dem Nutzer ist
wichtig. Es ist heute oft nicht mehr klar,
ob man mit einem Menschen oder einem
Chatbot zu tun hatte. Warum ist das aber so
wichtig? Das Stichwort heisst «Vertrauens!
Man muss den Menschen auch die Mog-
lichkeit geben, der KI auszuweichen. Die
Entscheidung, ob ich mit einem Chatbot
oder einem Menschen reden will, sollte ich
selber féllen konnen. Aktuell bevorzugen
viele noch die menschliche Interaktion. Die
Zeiten der unbegrenzten Technikeupho-
rie sind vorbei. Viele Menschen bedugen
Technik mit Misstrauen. Aufklarung tiber
kiinstliche Intelligenz ist die Aufgabe der
Behorden, auch der Schulen. Kinder und
Jugendliche miissen mit dem entsprechen-
den Wissen ausgertistet werden. Das ist na-
tiirlich ein sehr langfristiger Horizont.

Miissen wir Angst haben, dass Technik
plotzlich die Kontrolle iibernimmt, so
wie der Rechner «<HAL 9000» in Stanley
Kubricks «2001: Odyssee im Weltraum»?
So wie im Film eher nicht. Von einem &hn-
lichen Niveau wie der menschlichen In-
telligenz sind wir noch weit entfernt. Der
militdrische Bereich ist einer der grossten
Treiber fur kiinstliche Intelligenz. Un-
bemannte Drohnen sind bereits in vielen
Kriegsgebieten im Einsatz.

Welche technischen und personellen Vo-
raussetzungen sind fiir KI-Anwendun-
gen notwendig?

Alles steht und fillt mit der Qualitit und
Quantitédt der Daten. Die Bereinigung ist
zentral und das wird oft unterschitzt.
Der reine Einsatz der Modelle ist dann
weniger aufwéndig. Die Computer miis-
sen iiber grosse Rechenleistungen verfi-
gen. Deshalb laufen viele Anwendungen
iiber Clouds, also nicht im physischen
Rechner vor Ort, sondern in virtuellen
Servern von grossen Rechenzentren. Am
Anfang ist das eine kostengtinstige Lo-
sung. Sobald man Cloud-basierte KI-L6-
sungen aber breit verfiigbar macht, fallen
diese Kosten ins Gewicht. Ganz wichtig
ist die Datensicherheit vom Anfang bis
zum Ende. Datensicherheit kostet Geld!
Ubrigens méchte ich noch mit einem Irr-
glauben aufrdumen. Es ist nicht so, dass
diese Systeme immer fortlaufend lernen.
Meist gibt es Zeitabschnitte zum Trai-
ning, dann folgen die Einsétze. Neu Er-
lerntes wird per Update eingespeist. Die
Vorstellung, dass jede einzelne Handlung
jederzeit einen Lerneffekt erzeugt, ist des-
halb irrefithrend.

Gibt es auch kiinstliche Dummbheit?
Viele Anwendungen sind alles andere
als intelligent. Es gibt eine App, die er-
kennen soll, was ein Baby will, wenn es
schreit. Sie stellt oftmals einfach fest: Das
Baby schreit. Dazu braucht es keine App
... Die Assoziation mit menschlicher In-
telligenz weckt sehr hohe Erwartungen.
Daher sollte der Begriff nicht tiberstra-
paziert werden. Unter Fachkreisen wird
daher eher von «maschinellem Lernen»
gesprochen.

Vielen Dank fiir das interessante Ge-
sprach und den Einblick in eine faszinie-
rende Welt. =

Computer «<HAL 9000» in Stanley Kubricks «2001: Odyssee im Weltraum»
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Automatisierung der Bahn muss koordiniert erfolgen

Wie viele andere Bereiche hat auch
die Eisenbahn Potenzial bei der
Digitalisierung und Automatisierung.
Automatisierung bedeutet viel mehr
als nur «ohne Lokfuhrer bzw. Lok-
fUhrerin fahren». Das BAV unterstitzt
gezielte Versuche, von Assistenzsys-
temen bis hin zu selbstfahrenden Zi-
gen. Von der Bahnbranche winscht
sich das BAV dazu mehr Absprache
und Koordination.

Die Bahn-Branche und die Bahn-In-
dustrie haben in den letzten Jahren
Projekte und Pilotanwendungen rund
um die «Automatic Train Operation»
(ATO) angekindigt. Darunter stellen
sich viele selbstfahrende Zlge vor,
die ohne Lokfilihrer oder Lokfiihrerin
unterwegs sind. Das Hauptziel der
Automatisierung ist jedoch in erster
Linie, den Bahnbetrieb effizienter zu
gestalten.

Das Ziel besteht darin, die Lokflhrer
und Lokflhrerinnen mit Assistenzsys-
temen zu unterstitzen. So stérkt die
Automatisierung einen stabilen Bahn-
betrieb in einem hochausgelasteten
Netz: exaktes Fahren und damit mehr
Punktlichkeit, Qualitat und Leistungs-
fahigkeit. Dies stets unter der Voraus-
setzung, dass die Sicherheit gewéhr-
leistet ist. Potenzial hat ATO Uberdies
beim Energiesparen oder beim Ab-
stellen von leeren Zigen.

Bei einer U-Bahn oder einer Metro,
also in geschlossenen Bahn-Syste-
men, ist der Nutzen von ATO hoch.

Hier ist eine vollstdndige Automati-
sierung ohne Fahrperson moglich. In
der Schweiz ist dies seit Jahren beim
Metrosystem m2 in Lausanne umge-
setzt. In offenen Bahnsystemen sind
hingegen verschiedene technische
und betriebliche Fragen zu kléren, be-
vor ein unbegleiteter Zugbetrieb oder
Zwischenschritte dazu realisiert wer-
den kénnen.

Herausforderungen auf dem

Weg zur Automatisierung

Zum Beispiel ist die Raumiberwa-
chung ohne Lokfuhrer bzw. Lokfihre-
rin komplex: Das ATO-System muss
in der Lage sein, eine frei zugangliche
Umgebung zu Uberwachen. Bei Ge-
fahren durch ein Hindernis auf dem
Gleis oder Reisende am Gleisrand soll
der Zug warnen oder bremsen kon-
nen, aber moéglichst ohne Fehlalarme
und ohne unnétige Notbremsungen.
Speziell herausfordernd ist der Gu-
terverkehr, da die meisten Zlige aus
nicht einheitichem Wagenmaterial
bestehen und Uber eine &ltere Brems-
technik verfigen (Druckluft). Auch Hu-
man Factors sind zu klaren: Wie hoch
ist die gesellschaftliche Akzeptanz fur
lange Reisen in Zigen ohne Lokfuhrer
bzw. Lokfuhrerin? Und wie sieht das
kinftige Berufsbild des Lokflhrers
oder der Lokfiuhrerin aus?

Optimale Voraussetzung fur ein
sicheres  ATO-System ist ein
Zugbeeinflussungssystem mit
Fuhrerstandsignalisierung. Damit
kommen in der Schweiz primar die

Die vier Stufen von ATO - Grade of Automation (GoA)

GoA1l entspricht dem klassischen,
manuellen Fahren durch einen Lok-
fiithrer bzw. eine Lokfiihrerin, die den
Angaben des Signalisierungssystems
folgen und durch ein Zugbeeinflus-
sungssystem tiberwacht werden.

GoA2 automatisiert die Fahrt und
der Lokfiihrer bzw. die Lokfiihrerin
ist nicht mehr fur die Beachtung der
Signalisierung und die Beschleuni-

gung/Bremsung des Zugs verant-
wortlich. Dennoch ist im Fiihrer-
stand ein ausgebildeter Lokfiihrer
bzw. eine ausgebildete Lokfiihrerin
zugegen, die fiir weitere Aufgaben
wie die Auslosung der Fahrt (Start-
befehl), die Tiirsteuerung oder die
Erkennung von Hindernissen auf
der Strecke (bspw. Tiere) zustindig
sind. Bei Bedarf iibernehmen sie die
Steuerung.

Normalspurstrecken in Frage, die mit
ETCS Level 2 ausgerustet sind. Ande-
re Zugbeeinflussungssysteme mit op-
tischer Signalisierung und ohne kon-
tinuierliche Uberwachung wie ETCS
L1 Limited Supervision oder ZBMS
kénnen nur mit hohem technischem
Zusatzaufwand aufgeristet werden.
Dies erhéht die Komplexitat und damit
Fehleranfalligkeit des ganzen Sys-
tems und schafft neue Hindernisse fir
einen reibungslosen grenziiberschrei-
tenden Verkehr.

Kooperation stéarken

Das BAV unterstltzt die Schritte der
Bahnbranche hin zur Digitalisierung
und Automatisierung. Es fordert von der
Branche dazu mehr Koordination und
Absprache. Themen sind neben der
Gewahrleistung der Interoperabilitat die
Ubereinstimmung mit der ERTMS-Stra-
tegie des Bundes, aber auch Abspra-
chen zu Forschungsthemen und Aus-
tausch von Forschungsergebnissen
innerhalb der Branche. Versuche und
Pilotprojekte sollen durchgefihrt wer-
den, wenn sie nachweislich zu einem
Wissensgewinn fiihren. So werden For-
schungsgelder effizient eingesetzt und
Doppelspurigkeiten lassen sich vermei-
den.

Die Bahnunternehmungen sowie die
Industrie haben im vergangenen Jahr
das VéV-Forum «Umsetzung ERTMS»
eingesetzt. Aus Sicht des BAV ist die-
ses Forum ideal, um konkrete, kon-
solidierte und branchenweit geltende
ATO-L6sungsansétze zu entwickeln.

GoAS3 stellt eine Mischform zwischen
GoA2 und GoA4 dar, bei welcher Per-
sonal, aber kein Lokfiihrer bzw. keine
Lokfiihrerin im Zug anwesend ist.

GoA4 entspricht einem unbegleite-
ten Zugbetrieb. Dabei wird auch die
Erkennung von Hindernissen auf
der Strecke in der Regel durch das
ATO-System sichergestellt. Im Notfall
greift eine Leitstelle ein.
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Falsche Prioritaten der Verkehrspolitik

Regelmdssig veroffentlicht das Bundesamt fiir Verkehr BAV einen Newsletter, in welchem iiber aktuelle Themen aus dem Amt und dessen
Tatigkeiten informiert wird. Der Newsletter vom Mai 2022 zeigt dabei viel iiber die Prioritaten der aktuellen schweizerischen Verkehrspolitik auf.
Felix Traber, Lokomotivfiihrer mit eidg. FA bei SBB Cargo und SBB Personenverkehr

Dem allgemeinen Zeitgeist entspre-
chend, ist die Digitalisierung auch beim
BAV ganz weit oben auf der Agenda.
Digitalisierung zeugt von Offenheit, von
Innovation und einer dem Fortschritt
verpflichteten Denkweise. So fordert das
BAV die Branche auf, dass die Automa-
tisierung der Bahn koordiniert zu erfol-
gen habe. Das BAV finanziert(e) bereits
mit Steuergeldern zahlreiche Projekte in
diesem Bereich.

Auszug Newsletter BAV vom Mai
2022:

«Das Ziel besteht darin, die Lokfiihrer
und Lokfiihrerinnen mit Assistenzsys-
temen zu unterstiitzen. So stirkt die
Automatisierung einen stabilen Bahn-
betrieb in einem hochausgelasteten Netz:
exaktes Fahren und damit mehr Piinkt-
lichkeit, Qualitiit und Leistungsfahigkeit.
Dies stets unter der Voraussetzung, dass
die Sicherheit gewdhrleistet ist. Potenzial
hat ATO tiberdies beim Energiesparen
oder beim Abstellen von leeren Ziigen.»
Wenn man sich die im Newsletter
formulierten Ziele des BAV vor Au-
gen fiithrt, muss man sich die Frage
stellen, ob man beim BAV die heutige,
vom Bundesamt mitgeschaffene Realitdt
tiberhaupt kennt. Der angebliche techni-
sche Fortschritt mit den verschiedenen
ETCS-Levels hat im Schweizer Bahnnetz
leider zu weniger Stabilitdt und vor allem
zu Einbussen in den Trassenkapazitdten
gefithrt. Vor allem aber hat diese von
einigen Lobbyisten in Briissel durchge-
boxte Errungenschaft viele Steuergelder
verschlungen, ohne einen echten Mehr-
wert fiir die europédische Verkehrspoli-
tik generiert zu haben. Mit noch mehr
innovativen und vor allem komplexen
Systemen sollen nun die bisherigen Feh-
ler und Kapazitatseinbussen kompen-
siert werden, um die Leistungsfihigkeit
des Bahnnetzes wiederherzustellen. Fast
gédnzlich ausgeblendet bei der Thematik
rund um solche Systeme wird der Aspekt
Cybersicherheit. Da die Industrie selbst-
verstandlich ein Interesse am Verkauf
ihrer Innovationen hat und diese noch
dazu aus staatlichen Geldern finanziert
werden, hilt man sich beziiglich Cyber-
sicherheit vornehm zurtick.

Die wahren Probleme auf unserem
Bahnnetz — und dies gilt fiir die meisten
europdischen Linder - liegen an ganz
anderen Orten. Die Kapazitdtsproble-
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me liegen vielmehr in der eigentlichen
Bahninfrastruktur selbst. Die Gleisan-
lagen wurden in den vergangenen Jah-
ren vielerorts zuriickgebaut, um Unter-
haltskosten zu sparen. Die Folgen davon
spiirt man sowohl im Giiter- wie auch im
Personenverkehr. Zugskreuzungen und
Uberholungen sind nur noch an wenigen
Stellen moglich, was die Kapazitit ein-
schrankt und die Kosten fir den Trans-
port von A nach B erhoht. Stidndiges
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Auf-die-Seite-Fahren mit schweren Gii-
terziigen, um den tiberholenden Perso-
nenziigen den Vorrang zu geben, erhoht
die Fahrzeiten und den Bedarf an Loko-
motiven inklusive Lokpersonal fiir den
Giiterverkehr. Es erh6ht zudem massiv
den Stromverbrauch, welcher dann vom
Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU),
welches die Energie verbraucht hat, be-
zahlt werden muss, obschon eigentlich
die nicht ausreichende Infrastruktur
dafiir verantwortlich ist. Wie lange sich
dies die Giiterverkehrsunternehmungen
noch bieten lassen, wird sich zeigen. Die
verkleinerten Bahnanlagen erschwe-
ren die Zustellung von Giitern, sodass
Giiterziige an Zustellpunkten gar nicht
mehr angenommen werden konnen,
selbst wenn die Zulaufstrecke hervorra-
gend und gar vierspurig wére. Und ganz
vergessen gehen die Rangiermandéver.
Die dafiir notwendigen Kapazititen wer-
den kaum je berticksichtigt.

Wo bleibt ein IT-System, welches neben
dem Fahrplan auch die Rangierplanung
auf eine diskriminierungsfreie Art und
Weise unterstiitzen wiirde? In den Zen-
tren wurden Gleisanlagen zugunsten
von attraktiven Immobilien-Anlagen
geopfert. Dafiir sollen nun in der Peri-

pherie neue Gleisanlagen entstehen. Die
Mehrkosten fiir zusitzliche Leerfahrten
werden die Bahnunternehmungen des
Personenverkehrs und die 6ffentliche
Hand als Besteller zu tragen haben. Zu-
sdtzliche Trassenkapazititen gehen mit
solchen Strategien ebenfalls verloren.
Weiter erschweren im Winter fehlende
Weichenheizungen an zahlreichen Or-
ten den Betrieb. Teure Planungssoftware
wie beispielsweise SOPRE von SBB Per-
sonenverkehr sollte zu hohen Ef-
fizienzsteigerungen fithren. Doch
die gewiinschten Kosteneinspa-
rungen durch Effizienzsteigerun-
gen verpuffen in den Mehrkosten
des IT-Projekts. Stetig wird — gera-
de mit der IT - noch mehr an Kom-
plexitdt in den Betrieb gebracht.
Dabei miisste die Devise heissen:
Einfachheit!

Wenn bei neuen, zusammenfiih-
renden IT-Programmen sogar die
IT selbst davor warnt, dass die
Komplexitit nicht mehr beherrsch-
bar sei, sollten die Warnlampen
aufleuchten. Wer sich in ernsthafter
Weise draussen im Betrieb umsieht,
kann eines feststellen. Wir scheitern
im heutigen Betrieb an vielen kleinen
Details, welche eigentlich die Basis fiir
einen effizienten Bahnbetrieb bilden
wiirden. Statt die heutigen Probleme zu
l6sen, kiitmmert man sich lieber um die
angeblich Heil bringenden Innovationen
der Zukunft und verteuert fiir einige
wenige grenziiberschreitende Ziige mit
dem System ETCS das Gesamtsystem.
Der Binnenverkehr, welcher am Verkehr
auf dem Schweizer Schienennetz ein
Mehrfaches des grenziiberschreitenden
Verkehrs ausmacht, hat die Mehrkosten
zwangsldufig mitzutragen. Hétte man
die Milliarden in die echte Bahninfra-
struktur investiert statt in ETCS und
andere keinen Mehrwert generierende
Digitalisierungsprojekte, wiirden wir
heute besser dastehen. Ob die Politk dies
unter dem zunehmenden Kostendruck
bald erkennen wird? Es bleibt zu hoffen.

Die Zeit drangt, da ETCS Level 2 keine
Zukunft hat und mit der Einfithrung
von ETCS Level 1 LS der angestrebte
Fahrplan schlicht nicht mehr zu fahren
ist. Ein einfaches, robustes und giinsti-

ges System sollte erfunden werden. =
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Vermischte Meldungen

Personalsituation

Aktive Personalaushilfe — aber nur im
Notfall

Durch die aufkommende Omikron-Vi-
rus-Variante Anfang Jahr erwarteten vie-
len Unternehmungen eine angespannte
Personalsituation. So auch die SBB und
andere Schweizer Transportunterneh-
mungen.

Im Zuge der Vorsorgeplanung machte
der CEO der SOB, Thomas Kiichler, in der
Presse einen bemerkenswerten Vorschlag.
Er erklérte, dass sich notfalls bei steigen-
den Absenzen die SOB und die SBB, wo
moglich, gegenseitig bei Personal und
Rollmaterial aushelfen kénnten.

Dadurch, dass ein solcher Austausch von
Personal und Rollmaterial prinzipiell
moglich wire, drangt sich die Frage auf,
warum das nicht grundsitzlich so ge-
macht wird. So wiirden Kosten fiir die 6f-
fentliche Hand eingespart und die Sicher-
heit der Dienstleistungserbringung fiir die
Kunden erhoht.

Dann hitte die Coronapandemie doch
noch zu nachhaltigen Verbesserungen bei-
getragen. (HG/ML)

Selnweiz

-

Pt b et

SBE lassen wegen Omikron evste Ziige auslallen

P Sy TS T P PR S S S —,-

Planung

Wechsel bei der Planung in Ziirich
Manja Theurich war in den letzten 2.5 Jah-
ren in der Planung Bahnproduktion bei
SBB Personenverkehr auch fiir die Lok-
personal-Planung zustidndig. Mit Manja
hatten wir seit iiber 15 Jahren in diversen
Projekten und Bereichen bei SBB P ZF
Kontakt. Sie hat sich aus familidren Griin-
den entschieden, die SBB auf Ende April
2022 zu verlassen und nach Deutschland
zuriickzukehren. Wir wiinschen alles
Gute fiir die Zukunft.

Als Nachfolge Leiterin Planung ZFR Zii-
rich wurde Frau Janine Kithner gewdhlt.
Sie wird mit ihrem Master of Arts in An-
gewandtem Management und ihrer zwei-
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jéhrigen Erfahrung bei der SBB als Ausbil-
dungs-Managerin fiir Strategie bestimmt
wichtige Unterstiitzung bei der Jahrespla-

nung von Personaleinsatzpldnen leisten.
(RED)

Ressourcen

Sinkende Bereitschaft fiir Mehrleistung

Zwei Lageberichte von Ende 2021: «LF
immer weniger bereit, linger zu bleiben oder
Pause zu kiirzen.» «LF beharren auf Feierabend
und Pause.»

Wenn die Personalressource fiir den Plan-
betrieb ausreicht, fehlen bei Mehrleistun-
gen dieselben. Und wenn die Plandienste
ausgereizt sind, kénnen Mehrleistungen
zunehmend nicht mehr erwartet werden.

Diese Entwicklung diirfte, wie das ein-
hergehende Konfliktpotenzial, zukiinftig
noch zunehmen. (HG)

Prellbock weg?

Da hat jemand auf der «Santa Fee»-Die-
sellok Pech gehabt. Zum Gliick haben wir
heute an Prellb6cken moderne Sicherheits-
systeme. Doch halt: Mit dem neusten ETCS
Level 1 Baseline 3 kann man mit 15 km/h
und einer gelosten Bremse in den Prell-
bock fahren, ohne dass das System ein-
greift. Die Fotos in der Presse wéren dann
aber sicher in Farbe. (RED)

Work Smart

Die SBB hat eine neue Regelung zu «In-
telligent arbeiten». Die im Ingress zuge-
sagte Flexibilitat wire schon.

1. Allgemeines

Die SBB fordert verschiedene Arbeitsfor-
men und ermoglicht dadurch Mitarbei-
tenden eine flexible Wahl des Arbeitsor-

tes und der Arbeitszeit, um so effizient
wie moglich zu arbeiten und um den
Bediirfnissen nach mehr Flexibilitit und
einer guten Vereinbarkeit von Freizeit
und Beruf gerecht zu werden. Gleich-
zeitig ist die SBB auf eine reibungslose
Zusammenarbeit  unterschiedlichster
Stellen und Personen iiber alle Organi-
sationseinheiten hinweg angewiesen.
Mit dieser Weisung werden die Eck-
werte fiir die Ausgestaltung von «Work
Smart» festgehalten. (TG)

Shinkansen-Guetzli

Die Ziige sind so attraktiv, dass man sie
sogar essen will. (HG)

One SBB

SBB Kaderkonferenz 2022

Markus Jordi, Leiter HR SBB AG, Mitglied
der Konzernleitung SBB:

«Das Thema, das wir in den ndchsten Jahren
mit euch angehen mochten: Wir miissen Ge-
legenheiten schaffen, wir miissen Plattformen
schaffen, wo der gemeinsame Austausch statt-
finden kann, wo man sich gemeinsam iiberlegt,
was sind unsere Ziele, was ist mein Beitrag
dabei, und es geht insbesondere auch darum,
einander besser zu verstehen, und das braucht
Gelegenheiten. Und die mochten wir gerne
schaffen.

Und zu guter Letzt sei erwdihnt: Es geht auch
darum, das vorzuleben. Vorgesetzte, die nur
fiir ihren Bereich selbst sorgen und alles ande-
re ausblenden, sind sehr schlechte Vorbilder.
Insbesondere, wenn es um das gemeinsame
Ganze geht. An diesem Thema miissen wir
arbeiten.»

Wir unterstiitzen die Aussage von Markus
Jordi. Ob dies mit dem bestehenden Perso-
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nal und den aktuellen Strukturen mach-
bar ist, wird die Zukunft zeigen. (HG)

Die Sache mit dem Abstand . ..

Liebe SBB Infrastrukur: Herr Bundesrat
Berset hat uns diese zwei Meter Abstand
zwar nun monatelang vorgebetet, doch
manchmal sind selbst zwei Meter zu we-
nig ... (RI)

Die Eisenbahn hat, oder hatte, eine
Trumpfkarte gegeniiber allen anderen
Verkehrsmitteln: die Zuverladssigkeit und
Planbarkeit.

Heute ist Bahnfahren ohne die laufende
Konsultation des aktuellen «Fahrplans»
und viel zusétzlicher Zeit und Flexibilitat
nicht mehr méglich. Kurzfristige Durch-
fahrten und Umleitungen werden Minu-
ten vorher oder erst auf dem Zug bekannt-
gegeben. (RED)
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(Anzeige Bahnhof Geneve vom 25. Januar
2022)

Strategische Ziele SBB

Zielvorgaben an die SBB

Die Zielvorgaben des Bundesrates fiir das
Geschiftsjahr 2021 an die SBB wurden
im Miérz 2022 tiberpriift. Dabei stellte der
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Bundesrat fest, dass die SBB ihre Ziele ins-
gesamt teilweise erreicht hat. Im Gegen-
satz dazu haben die Post, die Swisscom
und die Skyguide ihre Ziele insgesamt er-
reicht.

So lagen die Werte der SBB fiir Piinkt-
lichkeit und Sicherheit im Personen- und
Giiterverkehr etwas tiefer als im Vorjahr.
Auch waren 2021 beim Lokpersonal und
Rollmaterial weiterhin Engpésse spiirbar.
Die personellen Ziele seien von der SBB
erreicht worden und sie betreibe eine fort-
schrittliche und sozial verantwortliche
Personalpolitik. So sei die Zufriedenheit
der Mitarbeitenden gegentiber 2020 um 1
Punkt auf 71 Punkte gestiegen.

Bei der SBB gelte das Prinzip, gleiche
Lohne fiir gleichwertige Aufgaben und
Leistungen zu bezahlen. Diese Gleich-
wertigkeit erwartet der VSLF von der SBB
auch fiir gleichwertige Aufgaben und
Leistungen bei den Tochterfirmen, die
zum grossen Teil primar Lokpersonal be-
schéftigen. (VS)

Erholung in der Nacht

Microsoft und SBB helfen mit MyAnaly-
tics, das Wohlbefinden zu erhghen.

«Sorgen Sie fiir eine optimale Erholung in der
Nacht, indem Sie in der wichtigen Zeit zwi-
schen 24 und 5 Uhr keine arbeitsbezogenen
Aktivititen durchfiihren. Warum wird dies an-

gezeigt? Untersuchungen zeigen, dass es sehr
wichtig fiir Korper und Geist ist, sich zwischen
24 und 5 Uhr zu erholen.»

Interessanter Vorschlag, zumal die Belas-
tung durch unregelméssigen Dienst und
Arbeit in der Nacht in der Auswertung
der Stellenbeschriebe wohl nicht entspre-
chend beriicksichtigt wird. Wir kénnen
die Ergebnisse der Untersuchungen be-
stitigen, Kérper und Geist werden sehr
belastet, bei immerwihrendem unregel-
méssigem Arbeiten in der Nacht. Es wire
interessant, wie eine Wohlbefind-Statistik
fiir das Lokpersonal aussehen wiirde.

Es ist anzunehmen, dass ein signifikanter
Teil des gesamten Personals zu 100% ru-
hige Stunden hat und auch die Wochen-
enden als Gelegenheit zur Erholung maxi-
mal ausschopfen kann. (HG)
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Interpretieren, bis es kracht

Briefe an das BAV. Vorstand VSLF

Mal links, mal rechts, mal beides, frisch
von der Leber weg, wie es gefillt. Die Ta-
feln im Bild rechts, «Anfangssignal ver-
minderte Geschwindigkeit», gelten nicht
fiir das Gleis 76 rechts davon, das Haupt-
signal unter der Briicke 20 Meter weiter
schon. Oder auch nicht, und jeder Lokfiih-
rer wendet seine Logik an. Solche unzu-
lassigen und gefdhrlichen Signalisierun-
gen fithren laufend zu Problemen.

Seit Jahrzehnten sind wir mit SBB Infra
im Gespréch, ohne jeglichen Erfolg. Eine
Schlichtungs- oder Schiedsinstanz gibt
es nicht, und die Aufsichtsbehsérde haben
wir aktuell erneut angeschrieben.
Ebenfalls haben wir das BAV beziiglich der
Gefahr von tiberfahrenen Rangiergrenzen
angeschrieben. Ubrigens: Diese Form des
Uberfahrens von Rangiergrenzen ist auch
im ETCS Level 2 moglich.

EINSCHREIBEN
Bundesamt fiir Verkehr BAV
3003 Bern

Ziirich, den 10. Mirz 2022

Aufstellung von Signalen links der
Fahrtrichtung bei den Schweizer Bahnen

Sehr geehrte Damen und Herren

In der Schweiz sind beim Eisenbahnver-
kehr Signalisationen grundsitzlich in
Fahrrichtung links aufzustellen. In den
Fahrdienstvorschriften wird dies im Kapi-
tel R 300.2 unter Punkt 1.1.3 als Grundsatz
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Lausanne. Foto: Hubert Giger

festgelegt: Ortsfeste Signale befinden sich
links vom Gleis. Es sind einzelne Ausnah-
men vorgesehen, bei welchen aber eine
Verwechslung jederzeit ausgeschlossen
sein muss.

Heutzutage wird eine grosse Zahl von
ortsfesten Signalen entgegen den Vor-
schriften rechts aufgestellt.

Durch die immer weitreichendere Ver-
letzung der Vorschriften und die willkiir-
lichen Aufstellungen zwecks Kostenein-
sparung sowie aufgrund von «logischen»
nachfolgenden Signalen wird der Grund-
satz der Linksaufstellung immer mehr
untergraben, dies auch bei ETCS-Signalen.

Als Folge dieser Auswiichse verliert der
Grundsatz nach FDV an Wert und die Ge-
fahr von Fehlinterpretationen steigt. Die
Gefahr von Verwechslungen steigt durch
die Notwendigkeit, bei jedem Signal zu in-
terpretieren, ob dieses fiir die eigene Fahrt
Giiltigkeit hat oder nicht, insbesondere bei
selten befahrenen Fahrstrassen, bei Nacht,
unter erschwerenden Witterungs-, Sicht-
und Lichteinfliissen und bei erschwer-
ter Orientierung in immer komplexeren
Bahnanlagen sowie immer hoheren Ge-
schwindigkeiten.

Die Folgen solcher Verwechslungen kén-
nen schwerwiegend fiir die Sicherheit des
Bahnverkehrs sein. Zwar sind wohl viele
Fahrten durch Sicherheitseinrichtungen
gesichert, nur ist auch bei gesicherten Fahr-
ten ein Uberschreiten des Gefahrenpunktes
moglich. Zudem ist ein Ausschalten der Si-
cherheitseinrichtungen jederzeit denkbar,
da es vorkommt, dass eine technische Ursa-
che oder eine Fehlhandlung des Triebfahr-
zeugfiihrers dies bedingt. Der Beginn oder
das Fortsetzen einer Fahrt konnen dann auf
einer falschen Annahme iiber die Giiltig-
keit eines Signals basieren.

Uns sind verschiedene Fille von Signal-
verwechslungen bekannt, welche zu Sig-
nalfillen gefithrt haben. Der Eisenbahn-
unfall vom 20. Februar 2015 in Rafz steht
auch im Zusammenhang mit der Signal-
aufstellung.

Der VSLF hat wiederholt bei den Infra-
strukturbetreibern interveniert und Ver-
besserungen verlangt.

Liestal. Foto: HubertG|ger
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Zu erwihnen ist, dass im Hinblick auf die
Offnung der Eisenbahnnetze diese Proble-
matik zunimmt. Wir fordern das BAV auf,
fiir eine eindeutige Signalisierung auf den
Schweizer Bahnanlagen, insbesondere in
Bezug auf die Links/Rechts-Aufstellung,
besorgt zu sein.

Fiir Thre Aufwendungen in diesem wichti-
gen Bereich der Sicherheit des Eisenbahn-
verkehrs bedanken wir uns.

Fiir Fragen stehen wir Ihnen gerne zur
Verftigung.

Freundliche Griisse
Hubert Giger, Prasident VSLF
Raoul Fassbind, Vorstand VSLF

EINSCHREIBEN
Bundesamt fiir Verkehr BAV
3003 Bern

Ziirich, den 10. Mdrz 2022

Uberfahren von Rangiergrenzen am
Ende eines Bahnhofs bei den Schweizer
Bahnen

Sehr geehrte Damen und Herren

Wiederholt haben wir Meldungen aus ver-

schiedenen Bereichen und Abteilungen er-

halten, dass die Rangiergrenzen am Ende
von Bahnhofen als Rangierfahrten nach

FDV R 3004 ohne Erlaubnis fehlerhaft

tiberfahren wurden. Auch von Triebfahr-

zeugfithrern selbst wurden wir tber der-
artige Ereignisse in Kenntnis gesetzt.

Dazu halten wir die folgenden Punkte fest:

- Das unautorisierte Uberfahren von Ran-
giergrenzen stellt eine grosse Gefahr fiir
die Eisenbahn dar und kann zu Frontal-
zusammenstdssen fiihren.

- Diese Fahrten werden nicht durch Si-
cherheitseinrichtungen gesichert. Auch
sind bahnhofsinterne Sicherheiten wie
Flankenschutz oder Entgleisungsschuhe
nicht vorhanden. Somit wird eine fehler-
hafte Fahrt durch keine technische Ein-
richtung gestoppt.

- Es muss von einer hohen Dunkelziffer
ausgegangen werden, da diese Fahrten
stellwerkstechnisch nicht zwingend als
«Signalfall» erfasst werden.

- Die Signalisierung der Rangiergrenzen
weist eindeutige Méangel auf. Es werden
Bahnhofendtafeln rechts des Fahrwegs
in 5-6 Meter Hohe in Fahrleitungsjochen
angebracht, wihrend der Triebfahrzeug-
fithrer Zwergsignale in der Regel links
auf Bodenhohe zu beachten hat. Zudem
werden durch schwarze Rangierhalt-
tafeln, welche im Dunkeln schwer zu er-
kennen sind, oder stellenweise auch vél-
lig ohne Signalisierung, Fahrten aus dem
Bahnhof auf die Strecke begiinstigt.

- Die Anlangen werden laufend komple-
xer, verschachtelter oder sind ohne ei-
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gentlichen Bahnhofsteil wie Perron- und
Abstellanlage. Das Erkennen des Endes
von Bahnhofsanlagen oder Anlagen
ohne eigentlichen Bahnhof wird immer
schwieriger und kann vom Fahrpersonal
nicht mehr als Teil der Streckenkenntnis
erwartet werden. Zumal sich auch inner-
halb von Anlagen/Bahnhofsteilen Ran-
giergrenzen befinden.

Der VSLF erhilt viele Informationen
aus den Bereichen der SBB, SOB, BLS,
Thurbo, TILO und von weiteren Bah-
nen. Primdr von Seite Betriebs-/Stre-
cken-Fahrpersonal. Wir gehen jedoch
davon aus, dass in den Bereichen der
Infrastruktur und Dritter ebenfalls eine
hohe Zahl von Verletzungen der Ran-
giergrenzen bekannt ist.

Wir fordern das BAV auf,

-bei den EVU und Infrastrukturbetrei-
bern solchen Verletzungen von Rangier-
grenzen nachzugehen und diese auf-
arbeiten.

-um eine einheitliche und schliissige
Signalisierung von Rangiergrenzen be-
sorgt zu sein. Diese muss einheitlich
links des Fahrwegs auf einer akzeptab-
len und erwartbaren Hohe angebracht
werden.

Die Problematik wurde in verschiedenen
Bereichen der SBB, als mit Abstand gross-

ter Infrastrukturbetreiberin, von unserer
Seite eingegeben. Eine netzweite, einheit-
liche und dem Gefahrenpotenzial entspre-
chende Losung haben wir nicht erreicht.
Aus diesen Griinden sind wir an das Bun-
desamt fiir Verkehr als Aufsichtsbehorde
gelangt. Wir bitten darum, die Problema-
tik mit der notwendigen Prioritdt zu be-
handeln.

Fiir Thre Aufwendungen in diesem wichti-
gen Bereich der Sicherheit des Eisenbahn-
verkehrs bedanken wir uns.

Fiir Fragen stehen wir Thnen gerne zur
Verfiigung.

Freundliche Griisse
Hubert Giger, Prasident VSLF
Raoul Fassbind, Vorstand VSLF =

Kopie als e-mail an:

SBB AG Infrastruktur

SBB AG Sicherheit und Produktion SP
BLS AG Infrastruktur

SOB AG Infrastruktur

¥ Antworten BAV

«R RTE 25000 Kompendium Sicherungsanlagen»

Ratespiel nach RTE. Technikgruppe VSLF

Das Regelwerk Technik Eisenbahn «R RTE
25000 Kompendium Sicherungsanlagen»
schreibt vor, wo Signale anzubringen sind.
Dem Lokpersonal sind die RTE nicht be-
kannt, die FDV regeln die Spielregeln. In
der Steuergruppe Kompendium sind Ver-
treter der SBB, RhB, BLS und V6V.

Wir bedauern, dass im Regelwerk keine
konsequenten Vorgaben vorgeschrieben

g g

sind. Durch die laufende Deharmoni-
sierung bei der Infrastruktur wird einer
Interoperabilitdt der Eisenbahn diametral
entgegengearbeitet.

Kleines Ratespiel:

Einfahrt Bern von Westen her. Signale sind in
der Schweiz im Grundsatz links. Welches Szg—
nal gilt fiir welches Gleis? =
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Bern. Foto: Hubert Giger
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Zugfahrten fiir nichts

Der Bahnhof Lausanne wird aktuell umgebaut. Die grosse Abstellanlage im Osten mit den Gleisen 731-743 (ehemals allen bekannt als Paleyres
P1-P14) wurde neu mit Hauptsignalen ausgeriistet. Damit konnen neu nicht nur Rangierfahrten vom Bahnhof ins Gleisfeld und zuriick gefahren
werden, sondern auch Zugfahrten. Technikgruppe VSLF

ENEEENE inEEE
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Foto: Hubert Giger
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Rangierfahrten haben den Nachteil, dass
sie fahrzeugseitig nicht gesichert sind und
keine Kontrolle stattfindet, ob das Gleis
frei ist. Dafiir miissen sie nicht mit einer
Fahrordnung angeordnet werden und die
Bedingungen zur Fahrt und die Datenein-
gaben sind viel einfacher und schneller.
Zugfahrten sind dementsprechend viel
sicherer, der Aufwand bis zur Fahrt aber
viel hoher. Die Hochstgeschwindigkeiten
in die Paleyres-Geleise betragen bei einer
Zugfahrt 40 km/h und bei Rangierfahrten
30 km/h.

Fiir den Neubau in Lausanne hat man fiir
die Signalisierung von Zugfahrten zusitz-
lich mindestens 17 neue Signale aufge-
stellt, zum Preis von je ca. 100 000 Franken.
Betrachtet man die erh6hte Sicherheitsein-
richtung und die vollstdndige Erstellung
von Gleisfreimeldeeinrichtungen in allen
Gleisen darf von wesentlich héheren Kos-
ten als 1,7 Mio. Franken ausgegangen wer-
den.

Nach der Inbetriebnahme und den ersten
Zugfahrten hat man festgestellt, dass die
Rangierarbeiter mit der Kat. A40, welche
viele Zugsumstellungen vornehmen, nur
fiir Rangierfahrten ausgebildet wurden.
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Somit miissten sie die Arbeit an die Stre-
ckenlokfiihrer abgeben, oder es wird wei-
terhin nach Rangiersignalen gefahren.
Was aber unweigerlich die Frage ausldst,
warum solche grossen Investitionen geta-
tigt wurden, wenn der hohere Sicherheits-
level nicht genutzt werden kann.

Am 6. Meterspur-Anlass von RAILplus*
im Herbst 2021 im Verkehrshaus Luzern,
zu dem der VSLF eingeladen war, wurden
auch Workshops zum Thema «Mobilitat
im Umbruch» angeboten. Im Workshop
«Digitalisierung der Bahnproduktion»
wurde aufgezeigt, welche Ergebnisse und
Erkenntnisse erarbeitet wurden, um sich
mit dem Programm ERTMS in der Branche
abzustimmen. Dabei wurde ein Exkurs in
Richtung ATO gemacht, also zu dem Pro-
jekt, das schon am weitesten fortgeschrit-
ten ist.

Der VSLF konnte seine Erkenntnisse zum
Wert und der Sinnhaftigkeit zur ATO ein-
bringen. Zur allgemeinen Entwicklung in
der gesamten Branche wurde uns besta-
tigt, dass die Richtung unklar ist und ein
funktionierendes Ziel je langer je weni-
ger zu erkennen ist. Die Konzeptlosigkeit
unseres Beispiels Lausanne wurde auch
von Markus Barth als exzellentem Kenner
der Materie so bestitigt. Ohne klare und
realistische Ziele werden vermehrt Millio-
nengriber geschaufelt, die keinen Mehr-
wert bringen.

Seitens VSLF sind wir nach wie vor tiber-
zeugt, dass mit gut ausgebildetem Perso-
nal problemlos tiber 1 km nach Rangiersi-
gnalen im Bahnhof rangiert werden kann.
Das komplizierte Anordnen von Zugsfahr-
ten, besonders nicht geplanten Fahrten,
behindert den Betrieb massiv. Das sollten
wir uns nicht leisten miissen. =

@
RAIUplus

L volo métricte.

A scartamento metrico
*RAILplus ist die unternehmerische Koopera-
tionsplattform der schweizerischen Meterspur-
bahnen. Ein Schwerpunkt ist die Ausbildung:
RAILplus bietet z.B. Kurse fiir Lokfiihrer und
Fahrdienstleiter an. Alle konnen voneinander
profitieren und dazu beitragen, dass ein wirksa-
mes Qualitdtsmanagement zur stindigen Ver-
besserung der Ausbildungen fiihrt.
RAILplus-Ausbildungen sind spezifisch von
und fiir Mitgliedsbahnen. Die Klassen sind
durchmischt mit Teilnehmenden der verschie-
densten Mitgliedsbahnen.
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Minisignale oder Mikrosignale

Mini-Hauptsignale sind spezielle Hauptsignale, die ahnlich wie Zwergsignale am Boden
aufgestellt werden und nur «Halt» oder «Warnung» zeigen kdnnen. Technikgruppe VSLF

Das Regelwerk Technik Eisenbahn RTE
«definiert die Anforderungen, die zusitzlich
zu den Gesetzen und Verordnungen (hoheitli-
che Dokumente) fiir den Einsatz, die Planung
und den Betrieb von Sicherungsanlagen auf
den Strecken des offentlichen schweizerischen
Schienennetzes zu beachten sind, sofern die In-
frastrukturbetreiberin nicht eigene Regelungen
erlisst.»

In der neuesten Ausgabe wird aufge-
fithrt, dass bei Neubauten grundsétzlich
auf Mini-Hauptsignale verzichtet wird.
Mini-Hauptsignale sind spezielle Haupt-
signale, die dhnlich wie Zwergsignale am
Boden aufgestellt werden und nur «Halt»
oder «Warnung» zeigen kénnen.

Dieser Entscheid ist aus Sicherheitssicht
nachvollziehbar. Umso erstaunlich ist es
aber, dass von den normalen Hauptsig-
nalen immer mehr Klein- und Kleinstva-
rianten aufgestellt werden koénnen. Wer

braucht da noch Mini-Signale? =

Solothurn

Regelwerk Technik Eisenbahn
RTE 25027

Kompendium Sicherungsanlagen
Teil Il 7. Hauptsignale

Einsatz von Mini-Hauptsignalen

(zu Ziffer 4)

Bei Neubauten wird grundsétzlich auf
Mini-Hauptsignale verzichtet.

Bei Anlagenanpassungen sind, wenn
mdglich, bestehende Mini-Hauptsignale
durch normale Gleissignale zu ersetzen
(erforderliche Sicherheitsbetrachtun-
gen / Einhaltung Lichtraumprofil / neue
Risiken sowie auch Kosten-Nutzen-Ab-
wagungen in Korrelation mit der Rest-
lebensdauer der Anlage). Verantwortlich
fur den Entscheid ist I-NAT-SAZ, nach
den vorgéngig erfolgten Sicherheitsbe-
trachtungen unter Einbezug von [-NAT-
SAZ (FDY und SIOP) und I-FUB-BF (Be-
triebsseite/Fdl).
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100 Jahre Elektrifizierung der Gotthardbahn

Dekarbonisierung und Unabhangigkeit sind 100 Jahre alt. Ein vergessenes Jubilaum einer gewaltigen Pionierarbeit der SBB und eines Meilensteins
des Verkehrs mit weltweiter Ausstrahlung. Abdruck mit freundlicher Genehmigung von Carl Waldis / www.gotthardbahn.ch

Der Direktor der Maschinenfabrik Oerli-
kon (MFO) Dr. h. c. Emil Huber-Stockar
setzte sich von Anfang an fiir die Elektri-
fizierung der Vollbahnen ein.

Auf Grund der gewonnenen Erkenntnisse
aus ihrem Versuchsbetrieb Seebach-Wet-
tingen (1904-1909) sowie der Betriebser-
fahrungen auf den bereits elektrifizierten
Strecken der BLS (Simplontunnel) schlug
die MFO den SBB die Anwendung von
einphasigem Wechselstrom von 15000
V bei 16 2/3 Hz vor. Am 16. Februar 1916
beschloss der Verwaltungsrat der SBB die
Elektrifizierung der Gotthardrampen von
Erstfeld bis Bellinzona. Die grossen Pro-
bleme bei der Kohlenbeschaffung wéh-
rend des Ersten Weltkriegs drangten auf
eine rasche Verwirklichung der Pléne. Da
elektrische Triebfahrzeuge bedeutend leis-
tungsfahiger sind als thermische, erwarte-
te man gerade auf der Gotthardstrecke mit
ihren langen und steilen Rampen eine Er-
hohung der Reisegeschwindigkeit.

Die Kraftwerke

Fiir die Speisung der Gotthardlinie mit
Elektrizitit wurden vorerst zwei bahn-
eigene Kraftwerke geplant und gebaut.

T
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Im Juli 1920 wurde auf der Stidseite des
Gotthards das Ritom-Kraftwerk bei Ambri
eingeweiht.

Auf der Nordseite nahmen die SBB im
Dezember 1922 das Kraftwerk Amsteg
in Betrieb. Um dem stark anwachsenden
Stromverbrauch gewachsen zu sein, be-
teiligten sich die SBB spéter an weiteren
Kraftwerken, so auch zu 40% am Kraft-
werk Goscheneralp.

Bilder:

1. Die Ce 6/8 1 14201 hat mit einem Schnellzug
den Bahnhof Goschenen erreicht. Die Fahr-
leitungs-Masten sind aus Holz.

2. Bau der Fahrleitung auf der Zufahrtsstrecke
zum Gotthard, am Axentunnel

3. Denkmal fiir Dr. h. c. Emil Huber-Stockar
im Bahnhof Fliielen

4. Die Staumauer des Pfaffensprung-Stausees
bei Wassen im Bau

5. Das Kraftwerk Amsteg im Bau

6. Das Kraftwerk Ritom bei Ambri-Piotta

7. Das Kraftwerk Amsteg vom Wasserschloss
her gesehen

8. Bau der Druckleitung des Kraftwerks Amsteg
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Im Jahr 1992 fiel der Beschluss, das Kraft-
werk in Amsteg durch einen Neubau in
einer Felskaverne zu ersetzen und so die
Leistungsfihigkeit dieses SBB-eigenen
Kraftwerks durch den Einsatz neuester
Technologie im Hinblick auf die NEAT zu
steigern. Dieses Kraftwerk wurde im Jahr
2000 in Betrieb genommen.

Bilder:

9. Bau der Fahrleitung auf der Gotthardstrecke
bei Melide (Typ 1 mit Zwischenseil)

10. SBB-Ubertragungsleitung 66 kV bei Seewen

11. Eine Be 4/6 hat als Vorspann-Maschine
einen Schnellzug mit einer A 3/5 als Zuglok
durch den Gotthardtunnel nach Airolo
gebracht. Die Fahrleitungs-Masten sind aus
Holz.

12. Das Unterwerk auf der Siidseite, in Giornico

13. Ce 6/8 11 14262 mit einem Personenzug in
der Station Airolo

14. Ce 6/8114201 und Be 4/6 12308 und 12305
in Doppeltraktion im Bahnhof Erstfeld

15. Eine Ce 6/8 Il wartet vor der in Erstfeld neu
erstellten Elektro-Remise auf den néichsten
Einsatz

16. Eine Be 4/6 mit ihrem Giiterzug hat in Erst-
feld fiir die Bergfahrt als Vorspannlok eine
weitere Be 4/6 erhalten.

-
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Die Elektrifizierung

Die Arbeiten an der
Elektrifizierung der
Bergstrecke wurden
forciert. Sie gingen
planmassig ~ voran,
sodass am 12. De-
zember 1920 der Ab-
schnitt Erstfeld-Bia-
sca eroffnet werden
konnte.

Bis zum 29. Mai 1921
wurde auf der Berg-
strecke nur mit der
halben Spannung von
7500 V gefahren. Da
der ordentliche Fahr-
betrieb nach wie vor
mit den Dampfmaschinen abgewickelt
wurde, hatte man sich zu dieser Massnah-
me entschlossen, um Uberschlége an ver-
russten Isolatoren zu vermeiden. Einzig
fiir die Fahrten durch den Gotthardtunnel
wurden den Ziigen ab sofort in Goschenen
und Airolo elektrische Vorspannlokomoti-
ven beigestellt.

Der Fahrbetrieb

Ab 28. Mai 1922 war die Strecke dann
durchgehend von Luzern bis Chiasso
elektrisch befahrbar. Nun begann sehr
rasch die Umstellung des Fahrbetriebs.

Zuerst erhielten die Schnell- und Perso-
nenziige in Erstfeld und Biasca elektrische
Vorspannmaschinen, um die Bergfahrten
der Ziige zu beschleunigen sowie die Ver-
russung der Isolatoren durch den Rauch
der schwer arbeitenden Dampfloks zu ver-
hindern.

Als gentigend Maschinen zur Verfligung
standen, erhielten zuerst die Schnellziige,
spéter auch die Personenziige durchge-
hend elektrische Bespannung. Giiterziige
wurden noch lingere Zeit bis Erstfeld und
Biasca mit Dampfloks an den Berg gefiihrt
und erhielten erst dort die elektrische Be-

spannung. =
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Schonste Schnellzuglok der Schweiz fiir Jubildum bereit

Am Abend am 2. Juni 2022 konnte die A 3/5 705 wieder die ersten Schritte mit eigener Kraft unternehmen! Wie eine beriihmte Stimme aus dem
Berner Oberland sagte: Freude herrscht! Verein Dampfgruppe Ziirich, www.dampfgruppe-zuerich.ch

Geschichte der Schnellzugsdampflok

A 3/5705

Die Bauart mit drei gekuppelten Triebach-
sen und einem vorauslaufenden zweiach-
sigen Drehgestell wurde fiir Schleppten-
derlokomotiven in der Schweiz erstmals
im Jahr 1894 fiir die Gotthardbahn ange-
wendet. Um ihre gestiegenen Traktions-
bediirfnisse besser abdecken zu kénnen,
bestellte die Jura-Simplon-Bahn eine Wei-
terentwicklung dieses Lokomotivtyps
mit grosserem Triebraddurchmesser fiir
den Einsatz im Flachland. Die Abliefe-
rung der beiden Prototyplokomotiven
erfolgte im Jahre 1902, dem Jahr der Ver-
staatlichung der grossen Privatbahnen. In
der Folge wurde die Beschaffung dieser
Lokomotive als Normaltyp durch die SBB
in weiteren 109 Exemplaren bis ins Jahr
1909 fortgesetzt.
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Die Vierzylinder-Verbund-Dampfmaschi-
ne der Bauart De-Glehn wirkt mit den
aussenliegenden Hochdruckzylindern auf
die mittlere Triebachse, mit leicht schrig
angeordneten innenliegenden Nieder-
druckzylindern auf die erste Triebachse.
Entsprechend der damaligen Verwendung
von Nassdampf erfolgt die Dampfver-
teilung mit Flachschiebern. Speziell zu
erwidhnen ist Anwendung von zwei ver-
schiedenen Bauarten der Steuerung. Die
aussenliegende Hochdruckmaschine ist
mit einer Walschaert-Steuerung, die in-
nenliegende Niederdruckmaschine mit
einer Joy-Steuerung ausgeriistet.

In den Jahren 1913 bis 1922 wurden ge-
samthafte 68 Lokomotiven mit Uberhit-
zern des Systems Schmidt ausgeriistet,
wobei die Flachschieber beibehalten wur-
den. Durch diese Massnahme konnte die

Leistungsfdhigkeit um ca. 10% gesteigert
werden.

Die Lokomotiven 703-748 wurden mit
vierachsigen Tendern ausgeriistet, die fol-
genden Nummern erhielten dreiachsige
Tender. Die automatische Bremse wirkt bei
diesen Lokomotiven auf alle Achsen.

Der Lokomotive 705 wurde 1953 der Kes-
sel der Lokomotive 739 aufgesetzt und
1963 das Untergestell der Lokomotive 778
eingebaut.

Einsatzbereich und Depotzugehorigkeit
1904-1945 Verschiedene Depots im Kreis
1945 Ziirich

1945-1948 Biel

1948-1955 Luzern / Olten

19551964 Bern

1964 Als historisches Triebfahrzeug klassiert
1996 Instandstellung durch DI Ziirich

h—N
.LocoFoLio®

-
.LocoFoLio®

Unsere Aktivmitglieder haben in den letz-
ten Monaten unter der Leitung von Stefan
Landenberger jede freie Minute investiert,
um die Revision der A 3/5705 abschliessen
zu konnen. Nun stehen Abschlussarbeiten
an und die definitive Abnahme durch den
Kesselinspektor. Die ersten Fahrten wer-
den in Kiirze anstehen.

Damit steht die Maschine fiir Fahrten zum
175 Jahre Schweizerbahnen bereit. Die ge-
samten Arbeiten der Revision wurde in
Frohdienst geleistet. Das Resultat lasst sich
sehen. Dank auch an alle Passivmitglieder
und Goénner fiir die Unterstiitzung,

Die A 3/5, Baujahr 1904, ist die letzte erhal-
tene gebliebene Schnellzugsdampflok de

Schweiz. =

Fotos: Stefan Landenberger
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175 Jahre Schweizer Bahnen

«Limmat, «Aare», «Rhein» und «Reuss» sind nebst den Namen der grossen Fliisse in der Schweiz auch die Namen der Lokomotiven der ersten
Eisenbahnstrecke der Schweiz. Quelle: Mit freundlicher Erlaubnis: www.sozialgeschichte.ch, Gemeinniitzige Gesellschaft des Kantons St. Gallen (GGK),

Pidagogische Hochschule St. Gallen

Als erste Binnenbahnstrecke war 1846
eine Linienfithrung entlang der Limmat,
der Aare und des Rheins von Ziirich nach
Basel geplant. Aufgrund der Ablehnung
des Projekts durch die beiden Basler Halb-
kantone und unzureichender finanzieller
Mittel konnte nur die Strecke Ziirich-Ba-
den gebaut werden. Die Eréffnung wurde
im August 1847 zelebriert.

Das Bild zeigt eine der vier Lokomotiven
der ersten Eisenbahn der Schweiz. Die Lo-
komotive «Rhein» war in der Lage, sechs
Wagen mit einer Durchschnittsgeschwin-
digkeit von etwa 30 Kilometern in der
Stunde nach Baden zu beférdern.

Die «Rhein» 16ste ihre Vorgdnger «Lim-
mat» und «Aare» nach knapp zwanzig
Jahren Betriebszeit ab, der einzige Unter-
schied der neuen Lokomotive bestand in
der zusitzlichen Doppelachse. Die Lo-
komotiven neuer Bauart, «Reuss» und
«Rhein», wurden bereits nach einer kur-
zen Betriebszeit von nur vier Jahren (1864
bis 1868) ausrangiert. Die Abbildung zeigt

die «Rhein» auf einer Drehscheibe im Ziir-
cher Bahnhof.

Namensgebend fiir diesen historischen
Meilenstein der Eisenbahngeschichte ist
ein Badener Blatterteiggebdck, das «Spa-
nisch Brotli». Dieses konnte nun innerhalb
kiirzester Zeit nach Ziirich zu den wohl-

habenden Hiausern transportiert werden.
Im 17. und 18. Jahrhundert mussten diese
noch von den Dienstboten zu Fuss im 25
km entfernten Baden geholt werden, da es
den Bickern des reformierten Ziirichs ver-
boten war, ein solches Siissgebéck herzu-
stellen. =

Beitrag VoV: Fotos aus den Jubilaumsevents 175 Jahre Schweizer Bahnen
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Ausbau oder Abbau Rheintal — grosser Unmut in der Region

Ab Anfang 2023 bis Ende 2024 wird die Rheintalstrecke Sargans—Buchs SG—St. Margrethen fiir ein verbessertes Angebot ausgebaut.

Raffael Bearth

Das Projekt beinhaltet in zwei Bauphasen
folgende Anpassungen:

- Bauphase 1 Jahr 2023: Doppelspurausbau
nordlich Buchs SG um 0,9 km, Ausbau
des Bahnhofs Riithi SG zur Kreuzungs-
station und Doppelspurausbau zwischen
Oberriet SG und Oberriet SG Nord um
2,8 km. Diese Arbeiten erfolgen wihrend
einer achtmonatigen Totalsperre zwi-
schen Buchs SG und Altstétten SG. Die
Reisezeit Altstitten SG-Sargans(-Ziirich
HB) verldngert sich mit dem Bahnersatz-
konzept um 30 Minuten, St. Gallen-Sar-
gans(-Chur) um 45 Minuten. In einer au-
tofreundlichen Region wie dem Rheintal
ein schlechtes Signal.

Bauphase 2 Jahr 2024: Doppelspurausbau
zwischen Sevelen und Buchs SG. Die Ar-
beiten erfolgen unter laufendem Betrieb
sowie in verldngerten Nachtintervallen.
Wegen der Langsamfahrstelle entfallen
die bereits heute als reine Gliickssache
zu bezeichnenden Anschliisse IR13/IC3
in Sargans definitiv. Die Reisezeit Buchs
SG-Sargans—Ziirich HB verldngert sich
um 25 Min. Des Weiteren entfallen we-
gen Trassenkonflikten jede zweite Stun-
de die Halte der 54 in Sevelen.

Es bleibt abzuwarten, ob der 6V im Rhein-
tal durch eine derart lange Totalsperre und
deren Auswirkungen auf die Reisezeit so
nicht nachhaltig geschédigt wird. Das Pro-
jekt kostet voraussichtlich 250 Millionen
Franken. Nicht vergessen werden darf an
dieser Stelle, dass eine Streckensperrung
von dieser Dauer auch fiir den Giiterver-
kehr im Rheintal zu massiven Einschran-
kungen fithren wird. Wahrend die Infra-
struktur — bedingt durch die vollstindige
Streckensperrung — massiv Kosten einspa-
ren kann, fallen bei den betroffenen Bahn-
unternehmungen massive Mehrkosten an.
Dies wirft einmal mehr einige Schatten
auf die Finanzierung des 6V-Systems und
sollte bei der Politik entsprechend einige
Fragen aufwerfen.

Zukiinftiges Konzept

Nach Abschluss der Ausbauarbeiten ist im
Rheintal ein durchgehender Halbstunden-
takt vorgesehen. Der heutige IR13 Ziirich
HB-St. Gallen—-Chur verkehrt dann nur
noch bis Sargans. Eine halbe Stunde dazu
versetzt soll ein RE (ohne kundendienst-
liche Begleitung), welcher gemdss BAV
unter der Fernverkehrskonzession zu be-
treiben ist, zwischen Chur-Sargans-St.

-
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Gallen-Herisau verkehren. Dieser soll in
den ersten zwei Jahren mit RVD, danach
mit BEST betrieben werden.

Bereits Abkehr vom durchgehenden
Halbstundentakt

An einer Veranstaltung zum Auftakt der
Rheintaler Ausbauarbeiten informierte die
SBB am 9. Mai die Region und die Kantone
St. Gallen und Graubiinden quasi nebenbei,
dass man nach Eréffnung der Doppelspu-
ren nun doch nur einen «nachfrageorien-
tierten» Halbstundentakt einfithren wolle:
Der IR13 Ziirich HB-St. Gallen-Sargans
soll tagstiber zwischen 9 und 15 Uhr sowie
am Wochenende den Abschnitt St. Gal-
len-Sargans nicht befahren. Dies bedeutet
nach einem 250 Millionen teuren Ausbau
tagsiiber faktisch einen Angebotsabbau
zum Stundentakt, da RE und S4 kurz hin-
tereinander verkehren. Ebenfalls gehen die
Anschliisse Rheintal-Ziirich HB in Sargans
verloren, da die IC3 zur vollen Stunde ab
Sargans nicht integral verkehren und mit
deren heutiger Abfahrtszeit zur Minute 55
ein Anschluss nicht méglich ist.

Begriindet wird dieser Riickschritt von der
SBB mit den vom Bund auferlegten Sparvor-
gaben nach Corona. Dass der IR und nicht
der RE eingekiirzt wird, erweckt stark den
Eindruck, dass die Begleitung durch Zug-
personal der entscheidende Kostenfaktor
sein soll. In der Region formiert sich auf je-

[ —
«Das ist nicht die Absicht des Bundesratss:
Sommaruga spricht ein Machtwort - SBB
miissen den durchgehenden
Halbstundentakt im Rheintal realisieren

Urr Gield ru epiren, wollen dis S8 den geplanten Halbstundestakt im
StGaller Rwintal ausdunnen. Jetrt werden sie aorickgepfillen - von
e Verkehraministerin hichstpersSnlch,

Drer Widerssand har gewlrkr: Vichemaent hat sich der hastos 54 Gallen in
den letzen Woches gewehn gegen die Ankiindigung dev SBB. das geplaniz

Anigobsot ar die Bheintallinge surdckrmchrauben, Rach dem

Tagblatt Ostschweiz, 16.6.2022

den Fall verstiandlicherweise Widerstand:
nebst der véllig kurzsichtigen und arrogan-
ten Herangehensweise beim Ausbau, der
in einer achtmonatigen Totalsperre gipfelt,
gefolgt von verloren gehenden Anschliissen
in Sargans, wird das finale Angebot gegen-
iiber heute ein massiver Riickschritt sein.
Der Regierungsrat des Kantons St. Gallen
hat bei der SBB bereits eine deutliche Pro-
testnote deponiert. Fiir den Kanton Grau-
biinden bedeutet dieser Angebotsabbau auf
der fiir den Tourismus wichtigen und vor al-
lem direkten IR13-Linie aus dem Raum Wil
SG, Fiirstenland, St. Gallen einen massiven
Riickschritt. Das Desinteresse der SBB am
Rheintal ist uniibersehbar und fiir das hier
tatige SBB-Personal mehr als schmerzhaft.

Maogliche weitere negative Auswirkun-
gen fiir das Lokpersonal Chur/Sargans

Nebst den Benutzern des 6ffentlichen Ver-
kehrs konnte dieser Riickzug vom einst
geplanten Konzept auch negative Auswir-
kungen hauptsichlich fiir das SBB-Lok-
personal Chur und Sargans haben. Bereits
zum Fahrplanwechsel im Dezember 2021
mussten diese zwei Standorte mit der Ab-
gabe des IR35 Chur-Ziegelbriicke-Ziirich
HB(-Bern) einen grossen Tourenverlust
mit damit einhergehender Abnahme der
Abwechslung und Zunahme der Mono-
tonie verzeichnen. Nun zeichnet sich auf
2025 dasselbe Spiel nochmals ab. Der
IR13 soll nur noch zur Hauptverkehrszeit
und nur noch bis Sargans verkehren. Der
dann neu eingefithrte RE bietet sich mit
seinen Endpunkten Chur und Herisau
geradezu an, durch die SOB betrieben zu
werden. Erhértet wird diese Befiirchtung
auch dadurch, dass die SOB kein Geheim-
nis daraus macht, weitere Fernverkehrs-
linien {ibernehmen zu wollen, und dass
das SOB-Lokpersonal Herisau und Sar-
gans bereits heute RVD-kundig ist. Und
wer weiss, vielleicht nutzt die SOB aber-
mals die Gunst der Stunde und ist in der
Lage, den IR13 durchgehend anzubieten.
Mit dem ab 2026 geplanten Einsatz der
BEST-Triebziige (unter anderem als Ersatz
fiir die Thurbo-GTW) kénnte dann auch
vermehrt Thurbo-Lokpersonal zum Zuge
kommen, welches bereits heute auf dieser
Strecke im Einsatz ist. Die Unsicherheit,
die auf den in den letzten Jahren mit dem
Produktionsleiter Ostschweiz gemachten
Erfahrungen beruht, ist beim SBB-Perso-
nal in dieser Region auf jeden Fall weiter-

hin sehr gross. =
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Abfahrsperre Re 460 / Bt / ICN

Da der VSLF das Fehlen einer Abfahrverhinderung bei gedffneten Tiiren als grosses Risiko wertet, schrieb er das Bundesamt fiir Verkehr BAV an.

Technikgruppe VSLF

Wir erinnern uns noch gut an den tragi-
schen Unfall vom 4. August 2019, als unser
Zugfiihrer-Kollege Bruno um Mitternacht
in Baden beim Einsteigen in den Zug in
einer Tiir eines EW IV eingeklemmt und
mitgeschleift wurde. Gemdss Schluss-
bericht der SUST setzte der

Lokfiihrer seinen Zug in Be-

wegung, nachdem die rote
Tiirkontrolllampe erloschen

war.

Da bei den Re 460, den Steu-

erwagen der EW IV und

IC-Dosto sowie ICN ein Ab-

fahren mit roter Tiirkontroll-

lampe moglich ist, stellte dies

eine grosse Gefahr dar. Eine Abfahrt bei
versehentlicher Nichtbeachtung der Tiir-
kontrolllampe ist so jederzeit moglich.

EINGESCHRIEBEN

Bundesamt fiir Verkehr BAV

Postfach 3000 Bern

Ziirich, den 29. August 2019

Einbau oder  Aufschaltung  der
Abfahrverhinderung bei roter Tiirlampe
in den Fiihrerstinden der Re 460 und Bt
EW IV Steuerwagen, den ICN-Neigezii-
gen sowie weiteren Fahrzeugen bei SBB
Personenverkehr und weiteren Bahnen.

Sehr geehrte Damen und Herren

Nach dem Erscheinen des Zwischenbe-
richtes der Schweizerischen Sicherheits-
untersuchungsstelle SUST vom 20. August
2019 und der Verfiigung Thres Bundesam-
tes an die SBB Division Personenverkehr
vom 22. August 2019 zum tragischen Un-
fall mit der Todesfolge eines Zugfiihrers
am 4. August 2019 in Baden haben wir
nach griindlicher Analyse festgestellt,
dass keine Vorgaben vorgesehen sind, die
Abfahrt von Ziigen bei offenen Aussen-
tiiren durch eine Abfahrverhinderung zu
unterbinden.

Eine Abfahrverhinderung oder Wegfahr-
sperre zum Verhindern der Zugsabfahrt
bei offenen Zugstiiren ist gemdss den
Ausfithrungsbestimmungen zur Eisen-
bahnverordnung EBV bis 2014 vorzuse-
hen, wenn dies betrieblich als notwendig
erscheint.

Wir betrachten es als absolute Notwendig-
keit, den Triebfahrzeugfithrer daran zu
hindern, aufgrund einer Fehlhandlung
mit offenen Fahrgasttiiren abzufahren.

78

Eine solche Fehlhandlung ist technisch zu
verhindern und der geplante Umbau bietet
die ideale Moglichkeit, dies zu vollziehen
und auf den Stand der Technik und nor-
male Ausriistung von Normalspurbahnen
zu bringen.

QO

Dies, zumal die Fahrzeuge problemlos
und ohne grossen Aufwand ausgeriis-
tet werden koénnen. Sogar bei deutlich
dlteren S-Bahn-Fahrzeugen gehort eine
Abfahrverhinderung zum Standard bei
Normalspurfahrzeugen und sind nicht
mehr wegzudenken.

Zur Erlauterung der Problematik senden
wir als Anhang zu diesem Schreiben das
Argumentarium des VSLF zur Gerichts-
verhandlung vom Obergericht des Kan-
tons Bern vom 24. Sept. 2013 zum Perso-
nenunfall vom 4. Juni 2009 bei Zug 5823 in
Wimmis (BE).

Wir danken fiir die Umsetzung unsere
Eingabe im Interesse eines sicheren Eisen-
bahnverkehrs.

Fir Fragen stehen wir Thnen gerne zur
Verfligung,.

Freundliche Griisse
Hubert Giger Prasident VSLF
Rudolf Gfeller Vorstand VSLF

Schreiben geht als Kopie an:
- SUST

- BLS AG, Bern

- SBB AG, Bern

- SOB AG, Bern

- Lokpersonalverband LPV

Das BAV antwortete auf das Schreiben des
VSLE dass die von uns verlangte Ausriis-
tung auf den Stand der Technik bei SBB P
bereits in der Verfiigung vom 22.8.2019 mit
der Auflage 111./1. angeordnet wurde.

Trotzdem ereignete sich ein weiterer Fall
einer Abfahrt mit offenen Tiiren, neben

dem bekannten Fall Wimmis vom 4. Juni
2009, am 3. November 2019 im Bahnhof
Grenchen Nord. Eine Kollegin des Zug-
personals wollte nach dem Abfertigungs-
prozess bei einem ICN in den Zug ein-
steigen, als dieser sich mit offenen Tiiren
in Bewegung setzte. Die Kol-
legin konnte sich noch von
der Tiire abstossen und fiel
zuriick auf den Boden. Man
kann von Gliick sprechen,
dass die Kollegin nicht unter
den abfahrenden Zug geraten
ist.
Im damaligen Projekt Sicuro
der SBB wurde dieser Fall
von Grenchen Nord aufgearbeitet und an
den Tiiren des Zuges wurden keine tech-
nischen Stérungen festgestellt. Im Fiih-
rerstand wurde jedoch eine zu schwache
Lampe in der Betdtigungstaste «Tiire of-
fen» eingebaut. Diese wurde vom Lokfiih-
rer nicht als leuchtend erkannt.

Zur Erinnerung: Mit einer dunklen Taste
ist eine der Bedingungen erfiillt, um ab-
zufahren. Bei schwacher Beleuchtung der
Taste, einem Wackelkontakt, Lichtverhilt-
nissen mit grellem Licht oder einem Lam-
pendefekt kann die Abfahrt bei komplett
offenen Tiiren am gesamten Zug erfolgen.
Dasselbe ist mdglich, wenn der Lokfiihrer
aus Versehen den leuchtenden Taster nicht
beachtet.

Der VSLF forderte daraufthin die SBB auf,
mit Kopie an das BAV, eine Abfahrsperre fiir
die betreffenden Fahrzeuge anzubringen.
Im Mai wurde der VSLF auf Nachfrage
informiert, dass eine Offerte von Bombar-
dier fiir die Umsetzung auf den moderni-
sierten Re 460, den Bt EW IV und den IC
2000 Bt eingegangen ist, und eine grobe
Umsetzungsplanung war erstellt. Die ak-
tuelle Planung sah den Start der Tests ab
Herbst 2020 vor mit dem Ziel eines Ab-
schlusses der Umsetzung bis Mitte 2022.
Auf Weihnachten, den 24. Dezember 2021,
wurde der Probebetrieb auf den ICN ge-
startet. So wird auch diese letzte grosse
Serie von Fahrzeugen bei der SBB ohne
Abfahrsperre bei offenen Aussentiiren
ausgertistet.

Es freut uns, dass durch unsere Interven-
tion eine gefdhrliche Sicherheitsliicke mit
Gefdhrdungspotenzial fiir Reisende und
Personal geschlossen werden konnte. =
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Wenden der Ziige in Gilly-Bursinel

Ein interessanter Prozess hinter der Weisung iiber das Wenden der Ziige in Gilly-Bursinel. Technikgruppe VSLF

K] SBB CFF FFS
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Managemenl-Syskem
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Gilly-Bursinel: Wenden der Ziige
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‘Vartailar: Lokparsanal B

Eisblocke heruntarfallan).

Stefan Kummer
PEX

ProzesaTok. Eigner: PP-BP-ZFR
Dkuresninumimees. 20041154
3 Intimal

Anweisung

Ersteller: Jean-Marc Wahler

Auswirkungen fiir das Lokpersonal

Wenn gine Wendung durchgefihrt werden muss, ist es dem Lokpersonal untersagt, den Zug zu
verassen, um den Flhrerstand zu wechseln.

Ersteler. 44420
iy ab: 21.12 7021

Zuordnung:  Lokale Besimmungen ‘

Michel Druey

ZFR

Gilly-Bursinel: Wenden der Zuge

Im Bahnhod Gilly-Bursinel ist vorgesehen, dass einige Zlge auf Gleis 2 ankommen. Dieses Gheis ist
aulgrund seiner Beschaflenheit gefahrich (grosser Tritt beim Aussteigen eines Fahrzeugs, keine
Beleuchtung, Zhge fahren auf den angrenzenden Gleisen und Im Winter bestent die Gefahr, dass

Wenn der Lakfiihrer am Abfahrtsbahnhof des Zuges feststellt, dass die Zusammensatzung des fuges
ginen Fahrerstandwechsel innerhalk des Zuges / der Zusammensetzung nichl zulasst, muss er sich vor
der Abfahrt mit der Lenkung Lokpersonal in Verbindung setzen.

Produktionsieiter ZF 1 West

Prider. U141852
hersion: 01

© 588

Dolurmentart: BOA
Teddok: 000
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Hauptsache, gemeldet
Der «Bahnhof» Gilly besteht nur aus drei
Gleisen, ohne Perron, ohne Dach und ohne
Bahnhofsgebdude und auch sonst ist da
nix. Es ist eine Uberholstelle auf der Dop-
pelspurstrecke zwischen Lausanne und
Genf.
Dass man aus Sicherheitsgriinden im Zug
den Fiihrerstand wechseln muss, ist rich-
tig, zumal Eisblocke von vorbeifahren-
den Ziigen herunterfallen herunterfallen
konnen und zu gefdhrlichen Geschossen
werden.

Wenn nun zwei Triebziige gekoppelt sind,

kann man nicht mehr im Zug wechseln,

sondern miisste aussteigen und vom einen

Triebzug in den andern wechseln, was

folgerichtig verboten ist. Als Losung wird

vorgeschrieben:

«Wenn der Lokfiihrer am Abfahrtsbahnhof des

Zuges feststellt, dass die Zusammensetzung des

Zuges einen Fiihrerstandwechsel innerhalb des

Zuges | der Zusammensetzung nicht zuldisst,

muss er sich vor der Abfahrt mit der Lenkung

Lokpersonal in Verbindung setzen.»

Dazu ergeben sich folgende Fragen:

- Darf der Lokfiihrer z.B. in Lausanne ab-
fahren, wenn er die Lenkung nicht er-
reicht?

- Was ist, wenn die Lenkung sagt, dass
man nichts machen kann? (Was macht die
Lenkung mit der Information? Schickt
sie in 1 Min. einen Reservelokfiithrer vom
Reservezimmer auf den Zug? Informiert
sie die Infrastruktur, um einen andern
Wendebahnhof zu verlangen? Bestellt
die Lenkung eine Fahrordnung zur Wei-
terfahrt nach Gland?)

Aus Erfahrung wird mit der Weisung
nichts geldst, sondern ein Kompetenzen-
und Organisations-Salat veranstaltet, wel-
cher am Schluss zu Verspétungen, Zug-
ausfillen und Betriebsrapporten fiihren
wird. =

TEh S ~

Fotos: Hubert Giger
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Rotkreuz

Gefahrliche Situationen taglich angeordnet (Teil 2). Raoul Fassbind, Vorstand SBB-P
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QR-Code: Link zum Artikel «Gefahrliche Situationen taglich angeordnet», LoFo 20/2, Seite 27. Foto: Raoul Fassbind

Ein Signalfall bestdtigt die potenzielle
Gefahr von Zugskollisionen im Bahnhof
Rotkreuz

Bereits in der LocoFolio-Ausgabe 20/2
(QR-Code unten) haben wir im Artikel «Ge-
fahrliche Situationen tdglich angeordnet»
auf die Gefahr hingewiesen, dass auf-
grund mangelnder Sichtbarkeit des Zwerg-
signals im Gleis 645 im Bahnhof Rotkreuz
eine Flankenfahrt zwischen zwei Ziigen
taglich moglich wiére. Die Situation ver-
letzt zudem die FDV-Vorschriften, dass
Ziige profilfrei abzustellen seien, was in
dieser Situation aufgrund knapper Gleis-
lange jedoch kaum méglich ist. Auf dem
Dienstweg ergaben unsere damaligen Ab-
klarungen, dass laut einer Risikoanalyse
das Potenzial einer Kollision gering sei, da
die Situation selten vorkomme.

Leider ereignete sich im Februar 2022
ein Signalfall, bei dem eine Rangierfahrt
eines Personenzugs die Fahrstrasse eines
Giiterzugs verletzte. Allein dem Zufall ist
es zu verdanken, dass sich der Giiterzug

noch kurz vor dem Bahnhof befand und so
durch das auf Halt zuriickgefallene Signal
der Einfahrt noch gebremst werden konn-
te. Einige Sekunden spéter wére der Giiter-
zug nicht mehr aufzuhalten und eine Kol-
lision der Ziige unvermeidbar gewesen.

Und trotz dieses Vorfalls wird dieses
Mangver weiterhin taglich so praktiziert.
Das, obwohl gratis sicherere Varianten
zur Verfligung stiinden; einerseits ware
dies die Verlegung in das danebenliegen-
de Gleis 6, welches dort keine Weichen be-
sitzt, oder allenfalls ein fritherer Halteort
im Gleis 645, welcher eine Belegung der
betroffenen Weichenverbindung auslost
und diese Situation stellwerktechnisch
verunmoglicht. Eine Riickmeldung unse-
rerseits an die Konzernsicherheitsstelle
der SBB wurde jedoch wiederum ledig-
lich mit der erntichternden Feststellung
beantwortet, dass die Situation selten
vorkomme und deshalb an der gewohn-
ten Praxis festgehalten werde. =

Streckenkenntnis. . .

..a la Houdini. Markus Leutwyler

Immer wieder sehen wir uns veranlasst,
unlogische Signalstandorte, falsch ver-
wendete RADN-Eintrdge oder mangel-
hafte Signalisationen zu beanstanden.
Mit grosser Regelmassigkeit erhalten wir
als Antwort, die «Ausnahmen» seien im
Rahmen der Streckenkenntnisse zu ken-
nen. Das ist natiirlich die bequemste L6-
sung von Seiten Infra. Doch so geht das
nicht. Die Streckenkenntnis umfasst das
Geldndeprofil, Signal- und Perrondistan-
zen sowie spezielle — nicht regelwidrige!
- Signalisierungen und Vorgehensweisen.
Die Anlagen miissen auf jeden Fall der in-
neren Logik entsprechen, die in den Fahr-
dienstvorschriften vorgegeben wird. So
ist eindeutig vorgeschrieben, dass Signale
mit einigen wenigen klar definierten Aus-
nahmen in der Regel links vom Gleis ste-
hen. Streckenkenntnis umfasst auch nicht
eine Interpretation, zu welchem Gleis ein
bestimmtes Signal wohl gehéren koénn-
te. Ist dies nicht auf Anhieb zweifelsfrei
feststellbar, ist das ein Sicherheitsrisiko,
das nicht an die Lokfiihrer mit ihren Stre-
ckenkenntnissen delegiert werden kann,
sondern entfernt werden muss. Wir wer-
den vermehrt Druck aufbauen, dass dem
Wildwuchs bei den Signalaufstellungen
entgegengewirkt wird. Dies sind wir der
Sicherheit und somit unseren Kunden und

uns selber schuldig. =

Fitness fiir alle

Neu gibt es das Velobillett fiir die
Mitnahme des Velos, wenn von oder
zu der Arbeit kein 6V fahrt. Eine gute
Sache, einfach gelost und praktikabel.
Das hilt fit. (HG)
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Bremsprobleme

Neuerdings erreichten Informationen das Lokpersonal, welche an die Genauigkeit und Prézision von Wetterprognosen iiber sechs Tage erinnern. ..

Technikgruppe VSLF

So hat die Lokomotive Re 460 nach der
Modernisierung in Yverdon offenbar ein
Problem mit den Bremsen. Als Losung
wird angeboten: «Bis der Fehler in der Mehr-
fachtraktion behoben ist, sollte bei der Einfahrt
in den Bahnhof oder bei geschlossenem Signal
mehr Bremsweg eingerechnet werden.»

In Anbetracht der grossen Hiirden fiir
die Zulassung von Fahrzeugen stellt sich
die Frage, warum man die revidierten Re
460 mit schlechterer Bremsleistung ein-
fach dem Betrieb tibergeben kann. Dieses
Vorgehen zeigt, dass vor lauter Vorschrif-
ten Sicherheitsaspekten, wie zum Beispiel
dem Bremsverhalten von Fahrzeugen,
wohl nicht die notwendige Beachtung ge-
schenkt wird.

Auch bei den TGV der SNCF wurde festge-
stellt, dass ein «extrem seltener, kurzfristi-
ger technischer Defekt» zu einer Verzoge-
rung der Bremswirkung des Zuges um bis
zu zwei Sekunden fithren kann. Dies zu-
sdtzlich zu den regulidren Verzogerungen
beim Ansprechen der Bremsen.

Dies sind zwei weitere Mosaikstiicke,
welche das Lokpersonal zu einer immer
defensiveren Fahrweise dridngen. Da-
durch werden Millioneninvestitionen ad
absurdum gefiihrt bis hin zur Verlinge-
rung der Fahrzeiten, wie aktuell im Wes-
ten geplant.

Als die Bremsen der Ziige rein pneuma-
tisch funktionierten, war nahezu garan-
tiert, dass die erwartete Bremsleistung
auch wirklich zur Verfligung stand. Die
zusitzlichen digitalen Hilfsmittel auf den
Fahrzeugen, welche keine akzeptable und
schon gar keine sichere Zuverléssigkeit er-
reichen, fithren zu langsameren Ziigen.

Dass die Aufsichtsbehdrden der Bahnen
solche Spielereien mit den Bremssystemen
akzeptieren, fiihrt zu einem Verlust des
Vertrauens in diese Institution.

Plotzliches Losen der Bremsen Re460
Offenbar sind beim Umbau der Re 460
Fehler geschehen. Es ist sehr gefdhrlich

und absolut nicht zuldssig, dass ein Fahr-
zeug von sich aus den Druck in der Haupt-
leitung erh6ht und somit die Bremsen am
gesamten Zug 16st. Lose Bremsen ermdog-
lichen ein Davonrollen des Zuges. Ist der
Lokfiithrer auf dem Fahrzeug mit einer
Storung beschiftigt, ist es gut moglich, ein
Wegrollen nicht zu bemerken.

Zur Erinnerung: Schon nach wenigen Me-
tern kann ein Gefahrenpunkt erreicht wer-
den und eine Kollision ermé&glicht werden.

Solche Geisterhandlungen eines Fahr-
zeugs im sicherheitsrelevanten Bereich
sind nicht akzeptabel. Das Problem mit
einer Anweisung an das Lokpersonal zu
16sen, ist fahrldssig und ein klares Ab-
schieben der Verantwortung.

Es stellt sich die Frage, wer die Verantwor-
tung trigt, dass solche Fahrzeuge in Betrieb
gehen, und ob dieser Zustand den Zulas-
sungskriterien des BAV entspricht. =
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Positive Effekte fiir das Lokpersonal in der Zentralschweiz

Die langjahrige Praxis, einen grosseren Rayon nur durch freiwillige Arbeiten unter Auflagen zu erhalten, konnte eingeddmmt werden.

Raoul Fassbind, Vorstand SBB P

Die Umsetzung des Programms Avan-
ti 2022, welches die Verfligbarkeit von
Lokpersonal durch erweiterte Strecken-
und Fahrzeugkenntnisse erhhen soll, ist
in der Zentralschweiz bereits weit fortge-
schritten. Nachdem in der Vergangenheit
aufgrund erwarteten Sparpotenzials die
Rayons diverser Depots stark reduziert
und «optimiert» wurden, hat man zur Er-
haltung einer Basisflexibilitit gewissen
Lokfithrern unter der Auflage, der Nut-
zung ihres Privatfahrzeugs fiir den Dienst-
weg zu einem tiefen Abgeltungswert oder
dem Verzicht auf Zeitaufschreibung zuzu-
stimmen, die Ausbildungen zusitzlicher
Depotrayons gewdhrt. Viele davon sind
junge und unerfahrene Lokfiihrer/-innen
mit mehreren Arbeitsvertrdgen, die sich
so weitere Arbeitswege abseits ihrer an-
gestammten Dienst- oder Ausbildungsor-
te sparen und die eben erlernten Arbeiten
nur so vertiefen konnten.

Unter dieser Praxis litten jedoch die Kol-
legen, die kein Interesse an dieser frag-

lichen Praxis hatten oder kein eigenes
Fahrzeug besitzen. Dies loste zudem
monotonere Arbeiten in den einzelnen
Depots aus und verursachte mangelnde
Flexibilitdt im Storungsfall oder bei Per-
sonalmangel.

Da aufgrund der grossen Pensionierungs-
welle viel Know-how und wahrschein-
lich auch einige traditionell gewachsene
Loyalitdt gegeniiber dem Arbeitgeber
verloren gingen, verursachte dieses Vor-
gehen zusehends betriebliche Einschrin-
kungen. Zur Behebung dieser Problema-
tiken wurde das Programm Avanti 2022
ins Leben gerufen; in der Zentralschweiz
gliicklicherweise bereits im Jahr 2021. Ak-
tuell sind die Depots harmonischer und
ausgeglichener in ihrer Arbeitsausiibung,
die Einteilung kann viel flexibler auf Aus-
nahmesituationen reagieren und geplan-
te Zugsausfille konnten weitgehend ver-
mieden werden.

Sogar das zu Unrecht oftmals beldchel-
te Depot Beinwil konnte seinen Rayon

enorm erweitern und profitiert von ab-
wechslungsreicherer Arbeit. Das lang-
jahrige Argument, dass im Storungsfall
das Lokpersonal auswértiger Depots auf
der Seetalstrecke nicht mehr weggefiihrt
werden kénnte, hat sich zudem bis heute
nicht bewahrheitet.

Demzufolge ldsst sich klar erkennen,
dass die ganzheitliche Ausbildung von
Lokpersonal auf Fahrzeugen und Strecken
enorme Dbetriebliche Vorteile nach sich
zieht. Zum einen lassen sich durch den
Verzicht auf unnétige Dienst- und Taxi-
fahrten in der Planung produktivere Fahr-
touren konstruieren, zum anderen ist das
Personal aufgrund héherer Abwechslung
motivierter und konzentrierter bei der Ar-
beit, die Storungsbewiltigung wird stark
vereinfacht und bei Personalknappheit
lassen sich Arbeiten optimaler zwischen
den betroffenen Standorten verteilen. So
ist die Art und Weise der Umsetzung von
Avanti 2022 in anderen Regionen fortzu-
fithren und zu vertiefen. =

PEKO Wahlen SBB PP-BP-ZFR

Diesen Friihling gab es Nachwahlen in der PEKO Flache Lokpersonal PP-BP-ZFR
Unsere beiden Kandidaten Patrik Fux, Depot Luzern, ZFR Mitte, und Sandro Baumgartner, Depot Romanshorn, ZFR Ost,

haben die Wahlen gewonnen.

Wir gratulieren, wiinschen viel Erfolg und auf gute Zusammenarbeit.
Raoul Fassbind, Sektionsprésident Luzern - Gotthard
Stephan Gut, Sektionsprésident Ostschweiz

Die Aufrechierhaltung der Attrakbivitit des
Lokfilhrer-Arbeitsplatzes kst wichtig,

Dusrch metn motivienendes und bestimmendes
Aultreben sehe ich mich gut imutande,
Lifsurigranedine ru forcieren und kritische
Betrachéer von mcinen ldeen mu ibermeugen.

Herzlichwe Griksse
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Geschlitcte Kollegen und Kolleginnen,

mit meinen 47 Jahren habe ich schon cinkges
p,zluq;hl.

lch bin sehe gerne Lokiiahrer und werde mich
fiir unseren Berulsstand innerhalb der FEKD
einsetzen, damit wir auwch weiterhin Freude
haben an unsenem Beruf.

Ever Sardro
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Flexa bei Teilzeit

Kiirzung von Flexa-Tagen bei Teilzeit.
Vorstand VSLF

Aufgrund von Unklarheiten haben wir
die Situation des Bezugs von Flexa-Gut-
haben bei Teilzeitangestellten von SBB P
abkldren lassen. In solchen Fillen wird
die Kiirzungsregelung angewendet, was
vermuten lidsst, dass das Flexa-Gutha-
ben ungleich stark belastet wird. Beim
Lokpersonal werden die garantierten Teil-
zeittage abgezogen und Fehlzeiten nicht
tiber die Jahresarbeitszeit kompensiert.
Diese Regelung bedeutet, dass nicht bezo-
gene Teilzeittage auf das CTS-Konto tiber-
tragen werden und die Garantie sich dem-
entsprechend reduziert. Diese Regelung
erachten wir als wertvoll, da Teilzeit-Gut-
haben nicht durch Kurztouren abgebaut
werden konnen.

Antwort der SBB:

Die Frage ist, wie sich der Bezug von Flexa
auf die Garantie an Teilzeittagen beim Lok-
fithrenden der Division Personenverkehr
mit Teilzeitmodell Grundmodell «Eintei-
lung 80/20» (gemdss Ziffer 71 der Arbeits-
anweisung 20048686 «Arbeitsanweisung
Teilzeitarbeit Lokpersonal») auswirkt.

Der Anspruch der Anzahl Teilzeittage
verringert sich aufgrund der geringen
Leistung von ganztdgigen Touren. Der
Mitarbeitende hat bei Bezug Flexa — ana-
log den Ferien (siehe hierzu Ziffer 13 der
erwdhnten Arbeitsanweisung) — nicht die
Moglichkeit, die notwendige Arbeitszeit
fiir den Bezug der urspriinglich vorgese-
henen Teilzeittage zu leisten. Bei Bezug
Flexa wird dem Mitarbeitenden ein Abzug
auf dem Flexa-Konto im Rahmen seiner
taglichen Soll-Arbeitszeit geméss Beschif-
tigungsgrad abgezogen. Damit wird die
zu erwartende Sollzeit ausgeglichen, aber
wiéhrend dieser Phase kein Zeitguthaben
fiir die Teilzeittage aufgebaut (analog Fe-
rien). Folglich wird der Anspruch auf die
Anzahl Teilzeit-Tage im Verhiltnis zum
Bezug von Flexa reduziert — analog beim
Bezug von Ferien oder Ausfall wege
Krankheit/Unfall. =
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Fiihrerstandsfahrt mit BAV

Nach langem Warten aufgrund der Corona-Massnahmen konnten wir die langst geplante
Fiihrerstands-Begleitfahrt mit Anna Barbara Remund, Vizedirektorin des BAV, Ende Mérz endlich

durchfiihren. Hubert Giger, Prasident VSLF

Unsere Fahrt fiihrte uns zuerst im Fiihrer-
stand des IC 980 der SBB von Bern nach
Olten, dann im FLIRT 17370 nach Muttenz
und weiter zu Fuss in die A-Gruppe des
RB Basel.

Unser Vorstandsmitglied Christof Graf er-
reichte uns mit dem ROLA-Zug 43633 der
BLS, welcher mit der 186 904 bespannt war,
vom Weil am Rhein her im Gleis A3. Zu-
sammen fihrten wir den Zug nach Spiez
und eher zufillig (leider) direkt, ohne dass
wir herausgenommen wurden.

Die schlechte Adhésion aufgrund von
Nieselregen und Saharastaub sowie die
Anhingelast von 1300 Tonnen verlangten
viel von der Lok. Zeitweise erreichten wir
in den Steigungen zum Hauenstein-Basis-
tunnel nicht viel mehr als 25-40 km/h.

In Spiez gab es nach dem Fiihrerwechsel
im Personalzimmer der BLS noch einen
Automatenkaffee.

Die Freude iiber die abwechslungsreiche
und informative Fihrerstandsfahrt sieht
man Anna Barbara Remund an. =

Anna Barbara Remund, Christof Graf und Hubert Giger
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Brandgeruch im Fiihrerstand von FLIRT

Was lange wahrt . ...

Unzumutbarer Arbeitsplatz im sicherheitsrelevanten Dienst. Raoul Fassbind, Sektionsprdsident

Luzern-Gotthard

Es kommt hin und wieder vor, dass bei
Triebfahrzeugen ein Defekt oder Schaden
auftritt, was grundsétzlich auch nicht der
Rede wert ist. In der Regel werden diese
in den darauffolgenden Tagen dem Unter-
halt zugefiihrt, es wird eine Reparatur ver-
anlasst und dann werden sie wieder dem
Betrieb iibergeben. Wenn die Reparatur
nicht umgehend durchgefiithrt werden
kann, wird im Fahrzeug eine braune Karte
mit den zu beachtenden Einschrankungen
angebracht.

Es sind zwar einige Bedingungen auf-
gelistet, unter welchen Umstédnden ein
Fahrzeug keinesfalls die Unterhaltsanlage
veranlassen darf. Diese Liste scheint je-
doch unvollstindig und nur auf dussers-
te Ereignisse ausgelegt. Betriebliche Ein-
schrankungen, ohnehin knapp kalkulierte
Triebfahrzeugbestdnde und monetére Ge-
gebenheiten machen dies wohl notwendig.
So kommt es immer wieder vor, dass Fahr-
zeuge, die entweder fiir Fahrgiste oder
Fahrpersonal unangenehme Einschrén-
kungen mit sich bringen, sich im fahrplan-
massigen Einsatz befinden. Im Fall eines
Fithrerstandes des Fahrzeugs FLIRT RaBe
523 033 fiihrte ein Kabelbrand zu mehr-

monatigen Beeintrichtigungen fiir die
Triebfahrzeugfiihrenden. Weder Brand
noch Brandgeruch finden sich auf der er-
wihnten Liste. Offensichtlich ist, dass ein
vollstindig abgefackeltes Fahrzeug nicht
mehr dem Betrieb zugefithrt wird; wenn
allerdings nur Kleinteile verschmoren,
wird oberflichlich gereinigt und etwas
geliiftet und das Fahrzeug zuriick auf die
Strecke geschickt. Im vorliegenden Fall
wurde mehrmals tiber Monate hinweg auf
diesen ldstigen Umstand hingewiesen und
es wurden weitere Massnahmen gefordert.
Offenbar waren jedoch die Loyalitdt und
das Pflichtbewusstsein des betroffenen
Lokpersonals gegeniiber der Kundschaft
zu gross, um dieser Einschrinkungen in
Form eines Zugausfalls zuzumuten. Dies
bedeutet jedoch leider auch, dass, solan-
ge diese defekten Ziige im Einsatz bleiben
und keine negativen Auswirkungen auf
Piinktlichkeitsstatistiken haben, mit einer
Besserung nicht zu rechnen ist. Allein die
Zeit und Geduld scheinen dann die einzi-
ge Massnahme zu bleiben; und die beno-
tigt es: Im Fall des RaBe 523 033 ist die Si-
tuation auch nach einem Jahr noch immer

nicht wirklich besser. =
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Garderobenschrank. Mailwechsel
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From: CLP

Sent: Donnerstag, 23. Dezember 2021 08:25
To: Lokfiihrer

Subject: Garderobenkasten

Importance: High

Hoi Lokfiihrer

Wie geht es dir? Bei einer Bestandaufnah-
me wurde festgestellt, dass du in ZUE und
in ZAS einen Garderobenkasten hast. Ei-
nen davon miisstest du freigeben, da wir
weitere Schrinke benétigen. Gib mir bitte
Bescheid, welchen du behalten méchtest
und welchen du abgibst. Besten Dank fiir
deine Antwort bis spatestens 14.01.2022.
Frohe Weihnachten, besinnliche Festtage
und einen guten Rutsch

Freundliche Griisse

Chef Lokpersonal

PS: Im Kasten in ZAS ist ein kleines Weih-
nachtsprasent fiir dich deponiert.

Von: Lokfiihrer

Datum: 9. Januar 2022 um 21:32:51 MEZ
An: CLP

Betreff: RE: Garderobenkasten

Hoi CLP

Ja merci, mir geht es gut und ich hoffe, dir
ebenso. Ich bin iiberrascht, dass ich nach
neun Jahren Dienstortwechsel noch im-
mer einen zweiten Kasten in Altstetten
haben soll. 2013 hatte ich bereits kom-
muniziert, dass ich nur den Schrank in
Ziirich benotige. Du bist jetzt bereits der
vierte CLP, welcher mich darauf anspricht,
ausserdem weiss ich nicht, wo dieser Kas-
ten in Altstetten steht, und einen Kasten-
schliissel dazu habe ich auch nicht.

Mit etwas Befremden stelle ich fest, dass
du mir ein Datum fiir eine Antwort gesetzt
hast, aber das Problem selbst nach neun
Jahren offenbar noch immer nicht geldst
ist. Vielleicht wire es hilfreich, wenn du
dir selbst ein Datum setzen wiirdest.
Besten Dank fiir deine Bemithungen und
liebi Griiess

Lokfiihrer =

h—N
.LocoFoLio®

Nimmt mit der Digitalisierung das Denkvermdgen des Menschen ab?

Mit der zunehmenden Digitalisierung laufen immer mehr kiinstliche Intelligenzen dem Menschen den Rang ab — in allen Bereichen. Sei es mit
den Smartphones im privaten Bereich oder bei der Eisenbahn, wo die Digitalisierung immer als Effizienzsteigerung verkauft wird. Verliert da der
Mensch seine Fahigkeit, selber zu denken? Daniel Wachter, Vizeprdsident Sektion Luzern—Gotthard und Lokfiihrer SBB P in Ziirich

Smartphones sind praktisch. Auf wenigen
Quadratzentimetern sind beispielsweise
Terminkalender, Fotoapparat, Notizbuch,
Spielkonsole und Recherchetool vereint.
Doch birgt dies auch Gefahren, weil man
sich kein Wissen mehr aneignen muss, da
das Internet ohnehin alle Antworten mit
wenigen Mausklicks zu Tage fordert.
Infolgedessen kursieren in sozialen Me-
dien viele Verschworungstheorien, die
so ziemlich schnell die Runde machen
und ihre Anhédnger finden. Eine kritische
Auseinandersetzung findet kaum mehr
statt, wissenschaftliche Erkenntnisse und
Fakten werden als Humbug oder Manipu-
lation abgekanzelt — Fake News hat sich
langst als Begriff etabliert.

Nicht selten wird das eigene Weltbild
nicht mehr nach Fakten konstruiert, son-
dern nach den Personen, welche bestimm-
te Meinungen vertreten. Frei nach Astrid
Lindgren und Pippi Langstrumpf — Ich
mach’ mir die Welt, widdewidde wie sie
mir geféllt ...

Jedem Menschen wiirde es freilich guttun,
sich eine bildschirmfreie Zeit zu goénnen;
beherrschen doch technische Gerite unse-
ren Alltag langst, sodass es dafiir wohl lei-
der zu spit ist.

Analoge Biicher gelten als aus der Mode
geraten und verstaubt, wihrend es offen-

bar absolut salonfihig zu sein scheint,
néchtelang vor der Spielkonsole und dem
Fernseher zu sitzen. Sinnbildlich fiir den
intellektuellen Niedergang der Mensch-
heit. Das Fernsehprogramm an sich steht
ebenfalls fiir besagten Untergang: Inter-
essante und lehrreiche Dokumentationen
sind in den Alltagsdiskussionen ldngst
Trash-TV-Unarten wie «Bachelor» und
Konsorten gewichen; die aufgespritzten
Lippen der Kandidatin XY fiillen im Ge-
gensatz zu sterbenden Korallenriffs die
Titelschlagzeilen vielgelesener Gazetten.
Schlagen wir eine Briicke zu unserem
Berufsalltag: Dieser wird von Apps und
Informationstools dominiert, was einer-
seits — man beachte den Konjunktiv — den
Arbeitstag erleichtern sollte, andererseits
aber extrem risikobehaftet ist: TIP2 bei-
spielsweise soll alle relevanten Informa-
tionen vereinen, von Lokdiensten bis hin
zu ausserordentlichen Wagenabschliis-
sen. Doch was ist, wenn TIP2 {iber einen
gewissen Zeitraum grossflachig ausfallt?
Dazu kommt, dass fiir jede ach so minime
Kleinsthandlung in der Zwischenzeit ein
Prozess inklusive Checkliste definiert ist,
sodass man als Lokfiihrer gar nicht mehr
selbst denken muss.

Kann der Mensch nicht mehr Wissen auf-
nehmen oder will er es nicht mehr? Dabei

Benedict Wells Hard Land
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schaufelt er so wohl sein eigenes Grab:
Stets wird der Faktor Mensch im Kontext
des digitalen Fortschritts mit einer ne-
gativen Konnotation versehen. Er sei in-
effizient oder fehleranfallig. Dabei ist auch
jede Software, jede kiinstliche Intelligenz
nur so gut wie ihr Schopfer. In diesem
Sinne lege ich nach dem Setzen des letz-
ten Zeichens hier mein Notebook zur Seite
und nehme mir ein «richtiges» Buch zur
Hand. =

Daniel Wachter
arbeitet seit 2016
als Lokfiihrer,
zurzeit bei SBB
Personenverkehr in
Ziirich. Nach der
Matura hat er fiir
kurze Zeit an der
ETH Ziirich Bauin-
genieur studiert, doch die freie Welt passte ihm
besser. Dani leitet das Ressort Bildung beim
VSLE, macht Klassenbesuche und ist Vizepri-
sident der Sektion Luzern-Gotthard.

Er ist nebst Hobbys wie Reisen oder Fotogra-
fieren auch Autor von Romanen und arbeitet
aktuell am sechsten Werk.
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Unsere Zu(g)kunft!

Liebes LocoFolio-Team

Im Anhang ein Foto von meinem zug-
begeisterten und Lokifan-Enkel, Giorgio
Aeschlimann am HB Ziirich. 3 Jahre alt
und schon bald Lokifiihrer?

Herzliche Griisse Urs
Pensionierter Lf Basel und VSLF-Mitglied

Hilfssignal

Guten Abend

Ich lese das LocoFolio immer sehr gerne.
Obwohl ich versucht habe, es zu abonnie-
ren, muss ich mich leider mit der Inter-
net-Version begniigen.

Interessant ist in der neuesten Ausgabe die
Seite 18 «Hilfssignal». Den Hinweis, mit
dem Handy ein Beweisfoto zu machen,
finde ich sehr gut. Was noch bemerkens-
werter ist, ist, dass das beleuchtete Hilfs-
signal die vierte Lampe des Besetztsignals
mitbenutzt. Diese Anschaltung ist mir
neu und in den Prinzipschaltungen bzw.
Baugrundsitzen, die ich fiir die Domi-
no-Relaisstellwerke erstellt habe, so nicht
vorgesehen ;-). Bzw. woher stammt diese
Darstellung? Im R 300.2 Bild 807 ist die
Darstellung richtig!

Frohe Festtage

Dario De Pian
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Salii Dario

Besten Dank fiir dein Mail
Gratulation zu deiner scharfen Wahrneh-
mung! Wow, es ist cool, dass unser Heft so
genau gelesen wird!

Ich bin als Redaktor fiir die Texte zustédn-
dig. Stephan Gut ist unser Layouter und
er sucht jeweils die Bilder. Diesen Schritt
macht er meist ohne mich. Er bringt es im-
mer fertig, die Bilder sehr passend zu den
Texten zu gestalten. Und wie ein roter Fa-
den zieht sich etwas durch
die LocoFolios: Er versteckt
sogenannte Ostereier, wie
man sie auch aus Soft-
wareanwendungen kennt.
«Technisch nicht méglich
heisst, es kann jederzeit
vorkommen ...» — Du bist
einer der Wenigen, die ein
solches Osterei gefunden
haben! Bravo!

Herzliche Griisse und
schoéne Festtage,

Markus

Hallo Dario

Gerne mische ich mich
auch noch ein.

Wegen des Signals: Ja, hat
Logik, was du sagst. Soviel
ich weiss, miissen 2 der 4
Lampen brennen, bis man
es anziinden kann. Das Be-
setzt- und das Hilfssignal
hatten frither 5 Lampen, neu 4, damit klei-
ner und billiger.

Beste Griisse und schone Festtage

Hubert

Hallo Hubert

Betreffend die Besetzt- und Hilfssignale
gibt es auch eine Entwicklungsgeschich-
te. Frither waren 5 Lampen parallel ge-
schaltet, neu sind es nur noch 4 Lampen,
die leuchten. Dies, damit das Stromrelais,
welches detektiert, dass gentigend Lam-
pen leuchten, eindeutiger dimensioniert
werden kann.
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Ubrigens verwende ich immer das Besetzt-
bzw. Hilfssignal, um die Unterschiede fiir
die Signaltypen zu erkldren.

Ein Besetztsignal, welches unerkannt
nicht leuchtet, bedeutet einen «schnelle-
ren» Fahrbegriff. Ein Besetztsignal, wel-
ches filschlicherweise leuchtet, ist nicht
gefdhrlich, da es bei F2 oder F6 eine be-
setzte Einfahrt anzeigt und somit hochs-
tens den Lf irritiert, da keine besetzte Ein-
fahrt vorhanden ist.

Ein Hilfssignal, welches
unerkannt nicht leuch-
tet, gibt keine Fahrt frei.
Ein Hilfssignal, welches
jedoch  falschlicherweise
leuchtet, ist sehr gefdhr-
lich, da Fahrten iiber un-
verschlossene ~ Weichen
oder sogar Gegenfahrten
stattfinden kénnen.

Also wird die Anschaltung
bzw. die Auswertung der
beiden Signaltypen unter-
schiedlich gehandhabt.
Leider wurde vor Jahren
das Erkennen des Wechsels
von dunklem Hilfssignal
zu leuchtendem Hilfssig-
nal nicht mehr verlangt.
Dies ist fiir mich nach wie
vor mit einem grdsseren
Risiko verbunden.

Es freut mich sehr, dass
sich sogar der Prédsident
des VSLF auf eine Bemer-
kung zu den Hilfssignalen meldet. (Wir
sind halt doch mit viel Herzblut bei der
Eisenbahn!)

Freundliche Griisse, frohe Festtage und
weiterhin unfallfreie Fahrten

Dario De Pian

Lieber Dario

Das freut mich, jemand von der Infra-Seite
kennen zu lernen. Wir haben fast gar kei-
nen Kontakt mehr und somit auch kein
Verstiandnis mehr, zum Schaden der Bahn.
Wegen der Signallampen habe ich wieder
was gelernt. Danke.

h—N
.LocoFoLio®

Beziiglich Risikos verldsst man sich im-
mer mehr auf Relativitdtsrechnungen und
Wabhrscheinlichkeitstiberlegungen ~ und
das Prinzip Hoffnung. Nun, in der Regel
hat es bisher +/- verhebt.

Beste Griisse nach Niirensdorf

Hubert

Meisterleistung

Liebes LocoFolio-Team

Einmal mehr ist's eine Meisterleistung,
das LocoFolio 2021/2. Jeder Artikel lesens-
wert; miisste fiir eure Kader ab Stufe CLP
aufwirts zwingend Pflichtlektiire sein!
Die Gedanken in der «Stimme des Prési-
denten» zu den Themen Arbeitszeiten, An-
wendung der Digitalisierung im Hinblick
auf Branchenlgsungen kann man nur voll
unterstiitzen. Die Diskussion, vor allem
auch im Hinblick auf eine effiziente Zu-
sammenarbeit des LP der verschiedenen
Bahnen, muss zwingend in diese Richtung
gefiihrt werden.

Der Beitrag zu den Halteorten spricht Ban-
de: frohliches «Hiist und Hott», und die
Losung muss dann an vorderster Front
gefunden werden, um dann auch gleich
sanktioniert zu werden, wenn sie vorge-
setzten Stellen nicht genehm ist.

Markus, dein Portrit von Frau Neisser an
der Birmensdorferstrasse in Ziirich ist eine
besondere Perle: Eisenbahner-Gen pur.
Auch die weiteren Artikel, wie der Bericht
von Sarah Dellsperger und ihrer Quadra-
tur des Zirkels zwischen Beruf und Fami-
lie, iiber die periodischen Priifungen, die
Qualitit der Toureninhalte in TIP 2 bis hin
zum Kinderbuchautor sind héchst interes-
sant und vielfiltig, regen gelegentlich zum
Schmunzeln, teilweise aber auch zu ernst-
haftem Stirnrunzeln an.

Ich bin tiberzeugt - und glaube auch zu
wissen -, dass der VSLF sehr klar den Fin-
ger auf die aus Sicht des Lf wunden Stellen
legt und sachliche, konstruktive Kritik im
Sinne von Optimierung und Reduktion
moglicher Missstiande anbringt.

Ich wiinschte mir von Herzen, dass von
der Seite der Vorgesetzten noch mehr Ver-
trauen in die Mitarbeiter investiert wiirde,
da fillt niemandem ein Stein aus der Kro-
ne! Dass der VSLF immer wieder Hand
bietet, ist schlicht grossartig und zeugt
von grosser Integritit und Loyalitét: bravo
und danke! Macht bitte weiter so.

Ich wiinsche euch allen stets «Gut Profil»
und eine hoffentlich stattfindende Ver-
sammlung in Mendrisio.

Liebe Griisse, Hans

Hans Baer, pensionierter Swissair-Pilot und
Gonner VSLF
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Antwort auf den Artikel «Gendergerechte Sprache»

Die Welt verandert sich. So auch die darin lebenden Menschen, deren Bediirfnisse sowie auch
deren Sprache. Das ist eine Tatsache, die jedem von uns bestens bekannt und nichts Neues ist.

Denis Winzeler, Lokfiihrer Ziirich

Den Wandel der Sprache, ob gut oder
schlecht, stellt jeder von uns beim Gang
durch die Bahnhofe fest. Die 20-Jahrigen
driicken sich nicht mehr wie ich als 32-Jdh-
riger aus und schon gar nicht wie jene in
der Alterskategorie 50+ Und dieselbe Fest-
stellung werden die heute 20-Jdhrigen in
zehn Jahren machen. Und das ist normal.

Die jetzige Forderung, die Sprache mit der
Brecheisenmethode zu ver-
andern, geht deutlich einen
Schritt zu weit. Wenn dies
jemand fiir sich so machen
mochte, soll dem nichts im
Wege stehen. Einer Zeit-
schrift jedoch vorzuschrei-
ben, wie die verdffent-
lichten Artikel formuliert
sein miissen, ist ein klarer
Riickschritt.  Abgesehen
vom enormen Aufwand,
der dahintersteckt, all die
Artikel auf deren «Aus-
geglichenheit» zu tiber-
priifen, ist der beabsichtigte Nutzen nicht
messbar, um nicht zu sagen: nicht vorhan-
den. Die Idee hinter dieser Ideologie ist fiir
mich sehr gut nachvollziehbar. Aber es ist
eben eine Ideologie.

"

Aktuell befinden wir uns in einem Pro-
zess der Wegradierung der Unterschiede
bei Geschlechtern. In diesem Fall bei der
Sprache. Vordergriindig «eine gute Idee,
welche aber bei genauerem Hinschauen
enorme Probleme mit sich bringt.

Als Beispiel der Vorschlag von Rico Rubi,
bei welchem der Schreibstil des Online-
magazins «Republik» tibernommen wer-
den sollte, bei welchem die mannliche und
weibliche Bezeichnung abwechslungswei-
se angewendet wird.

Bei dieser Methode geht aber eine weitere
Gruppe vergessen. Namlich die Non-Bini-
ren, welche sich weder dem ménnlichen
noch dem weiblichen Geschlecht zugeho-
rig fithlen. Wie wird auf deren Bediirfnis-
se Riicksicht genommen?

Oder kénnen wir es uns erlauben, bei all
den anderen Bemiihungen, welche unter-
nommen wurden, um die Glattung zwi-
schen Frau und Mann zu erzwingen, diese
Gruppe zu ignorieren? Gilt dabei dann
doch das Argument der Mehrheit?

Der Vorschlag, abwechslungsweise die
weibliche und die médnnliche Form zu ver-

We Can Do It!

wenden, ist, wenn man es genau nimmt,
ebenfalls nicht geschlechterneutral um-
setzbar. Das eine oder andere Geschlecht
kommt zwangslaufig «zu kurz». Keine
Zeitung ist in Kenntnis davon, wie viele
Artikel geschrieben werden in den nichs-
ten zwolf Monaten, und aufgrund dessen
ist es unmdglich, eine absolut identische
Anzahl der weiblichen sowie mannlichen
Bezeichnung in einen Text einfliessen zu
lassen.

Diese Schreibform ver-
unmoglicht z.B. auch, auf
eine Benachteiligung von
Frauen am Arbeitsplatz
aufmerksam zu machen.
Es ist klar, dass irgendwer
benachteiligt ist, nur weiss
man nicht genau, wen es
betrifft.

Irgendwo fiihlt sich immer
jemand vergessen, zu we-
nig beachtet oder geschitzt,
was auch ein ganz norma-
ler Teil des Lebens eines jeden ist. Die ein-
zigen beiden Unterschiede sind jedoch die
Themen, bei welchen sich dieses Gefiihl
manifestiert, und wie gross die psychi-
schen Auswirkungen sind, welche die be-
troffenen Personen aushalten miissen.

Es ist unsinnig, hinter jedem Wort oder
einer Berufsbezeichnung ein Geschlecht
zu sehen. Es sind Piloten, Lokfiihrer, Me-
diziner; alles Bezeichnungen von Berufs-
gruppen, welche Frauen sowie Minner
gleichermassen miteinbeziehen. Die klare
Zuweisung von Geschlechtern zu einer
Berufsgruppe ist genau das Gegenteil des-
sen, was bezweckt werden sollte, aber in
jingster Zeit geschehen ist.

Ebenfalls belegen Studien den gegentei-
ligen Effekt des Versuchs, eine Glittung
der Geschlechterdifferenzen herbeizu-
fithren. Skandinavische Lander wie z.B.
Schweden haben einen unglaublichen
Effort geleistet, um den sogenannten
Gender Gap, also die Geschlechterunter-
schiede zu beseitigen. Auffallend ist, dass
sich die Unterschiede besonders bei der
Berufswahl akzentuierten. Dies zeigt sich
besonders in den sogenannten STEM/
MINT-Berufsgruppen (STEM = Science
(Naturwissenschaften), Technology (Technik),
Engineering (Ingenieurwesen), Mathematics
(Informatik)).
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Speziell auffallend ist dabei, wie auch bei
uns in der Schweiz, dass eine viel grossere
Anzahl Frauen einen Hochschulabschluss
erreicht im Vergleich zu Mannern. Bei uns
in der Schweiz liegt z.B. die Abschlussquo-
te der Frauen im Jahr 2020 bei 35,2%. Jene
der Mianner bei 27,6%. Ebenfalls auffallend
ist, dass 41,5% der weiblichen Bevolkerung
im Alter zwischen 25 und 34 Jahren einen
Hochschulabschluss besitzen. Die Manner
hinken mit 34,9% deutlich hinterher.

Diese Zahlen stehen in krassem Kontrast
zu dem Vorwurf, dass Frauen aufgrund ei-
ner angeblich méannlich orientierten Spra-
che ausgebremst werden. Es existiert auch
kein empirischer Beweis, dass die Anwen-
dung einer geschlechterneutralen Sprache
einen tatsichlichen Benefit mit sich bringt.
Gerne wird bei diesem Thema auch Bezug
genommen auf eine Umfrage, welche im
Auftrag des ZDF durch die Mannheimer
Forschungsgruppe Wahlen durchgefiihrt
wurde. Leider konnte ich die Umfrage
selbst nicht mehr auffinden, jedoch exis-
tieren etliche Verweise in Medienartikeln,
z.B. von der «Bildzeitung», welche sich auf
das Ergebnis dieser Umfrage berufen. Da-
bei wurde festgestellt, dass es nicht einmal
25% der Bevolkerung sind, welche eine
Gendersprache befiirworten. 71% waren
strikt dagegen. Es wire festzustellen, wer
zu diesen 25% gehort, und es miisste eine
klare Unterteilung gemacht werden.

Aus wie vielen Frauen und Ménnern set-
zen sich diese 25% zusammen? Zu welcher
Altersgruppe gehdoren sie? Sind die Frau-
en, welche zu diesen 25% gehoren, auch
jene, welche eine berufliche Karriere an-
streben/verfolgen und sich z.B. aufgrund
der «ménnlichen Vorbelastung» der Beti-
telung einer Berufsrichtung nicht bewer-
ben, oder gehoren sie eher zum Spektrum
jener, die mit dieser Umfrage auf etwas
aufmerksam gemacht wurden, was sie
aber nicht betrifft?

Wo fiihrt uns dieser neue Weg hin? Er
wird gerne als ein «kleiner Schritt in Rich-
tung Gleichstellung» gesehen, aber es ist
der Anfang eines sehr grossen Sprungs
in Richtung Verzerrung der Sprache und
fordert eine noch viel grossere Differen-
zierung, wenn es um Geschlechter geht.
Der néchste Schritt wére die Forderung
zur Anwendung der «Wunschpronomen,
sodass z.B. Personen, die sich mit «Es» an-
gesprochen fiihlen, mit Sternchen (*) be-
riicksichtigt werden miissen. Oder sagen
wir dann, dass es zu weit geht? Dass dies
auf Ablehnung stosst, war am letzten Arti-
kel deutlich zu erkennen.

Meine Meinung bildet sich aufgrund von

Statistiken, welche offentlich zugéng-
lich sind, wie z.B. beim Bundesamt fiir
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Statistik, der Stockholm University, aber
auch aufgrund von Gespriachen in mei-
nem beruflichen und privaten Umfeld.
Da gehoren Lokfiihrer, Piloten, Maurer,
Versicherungsmathematiker, Wirtschafts-
priifer, Unternehmenseigentiimer und
Mitarbeiter aus der Gesundheitsbranche
dazu. Eine Mischung aus Frauen sowie
Minnern, Hetero- sowie Homosexuellen.
Auffallend ist, dass sich keiner eine solche
Gendersprache wiinscht.

Speziell bemerkenswert fand ich die Aus-
sage eines Transgenders. Er sagte, dass
durch diese stindige Genderthematik sein
Leben komplizierter geworden sei. Es sei
ihm bewusst, dass sein Kérper nicht zu
seiner eigentlichen Wahrnehmung passe,
und mit dem habe er gut umgehen kén-
nen. Auch am Arbeitsplatz wird er als
Mann betrachtet, als «Herr» angesprochen
und geniesst einen normalen Umgang un-
ter Kollegen und Kunden. Aber seit diese
«Genderei» getrieben wird, fiihle er sich
nicht mehr als der «Peter», sondern als DIE
Transsexuelle Peter. Was fiir ihn frither
normal war, ist jetzt etwas, worauf speziell
geachtet wird. Fiir ihn wurde es deutlich
schwieriger, unter die Leute zu gehen. —
Wollen wir das? Haben wir solche Aus-
wirkungen miteinbezogen in diese Uber-
legung oder haben wir uns auf dem Floss
der Ideologie treiben lassen?

Falls sich die Sprache auf natiirliche Art
und Weise in eine geschlechtsneutrale
Richtung entwickelt, ist dies zu bejahen.
Keiner kann mit Sicherheit sagen, wie sie
sich verdndern wird. Die Erzwingung und
Regelung der Sprache ist hingegen hochst
problematisch.

Um es etwas plakativ auszudriicken: Ei-
nen Waldbrand 16scht man in der ersten
Minute nachdem der Funke entfacht wur-
de. Ist diese Minute abgelaufen, betreibt
man nur noch Schadensbegrenzung,.

Wir sind im Begriff, mit solchen Vorstos-
sen wie Sisyphus zu enden, welcher einen
Felsblock bis zur Bergspitze hitte hoch-
wilzen sollen, jedoch immer kurz vor Er-
reichen des Ziels das Gleichgewicht verlor,
den Stein den Berg hinunterrollen liess
und wieder von vorne beginnen musste.
Das Ziel ist unerreichbar.

Diese Ideologie hilft weder den Ménnern
noch den Transsexuellen und schon gar
nicht den Frauen.

Belassen wir unsere Sprache so, wie sie
heute ist, und tiberlassen wir der Zeit den
Rest.

Speziellen Dank dem LocoFolio-Team fiir
die Veroffentlichung dieses Artikels. =

Geistesgegenwart

Geistesgegenwartige Kollegen bei Infra.
Markus Leutwyler

Es war um die Osterzeit, als ich mit der
héchsten erlaubten Geschwindigkeit einen
verspdteten RE von Malters nach Luzern
fithrte. In Littau bemerkte ich ein Auto,
das zwischen den geschlossenen Barrieren
«eingeklemmt» war. Eine Kollision schien
wahrscheinlich und ich leitete die Schnell-
bremsung ein. Wie durch ein Wunder
konnte das Auto im letzten Moment den
Bahniibergang verlassen. Im Vorbeifahren
sah ich einen geoffneten Holm der Barrie-
re und zwei mit Warnkleidern angezogene
Mitarbeiter der SBB.

Wie sich im Nachhinein herausstellte,
waren diese mit Wartungsarbeiten an
der Barriere beschiftigt. Sie erkannten
die Gefahr durch das Auto und drehten
den einen Holm mit einer Handkurbel
hoch.

Diese geistesgegenwdrtige Reaktion hat
einen moglicherweise schlimmen Unfall
verhindert. Ausser einem Schrecken ist
nichts passiert. An dieser Stelle mochte ich
den beiden Kollegen ganz herzlich fiir ihr
rasches und tiberlegtes Eingreifen danken.
Es geht nichts tiber Menschen, die mitden-
ken und manchmal auch unkonventionell
handeln. =

Nicht verhinderter Barrierenunfall in Uster
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5BB Signalheizungen

Thurbo Uniform

Es wird schon qut gehen. Technikgruppe VSLF

Seit einiger Zeit werden vermehrt Haupt-

und Vorsignale ohne Signalheizungen

aufgestellt. Betroffen bei schneebedeckten

Signalen sind beim Signalsystem N (nume-

risch) nebst den eigentlichen Signallinsen

auch die Ziffern, welche die angekiindig-
te bzw. auszufithrende Geschwindigkeit
anzeigen. Auf Strecken in schneereichen

Regionen, wie zum Beispiel im Jura, sind

solche Einsparungen einem zuverlédssigen

Betrieb abtraglich.

Gemadss Angaben von SBB Infrastruktur

sind Installationen fiir die Signalheizung

nicht mehr wichtig, da die Sicherheit des

Verkehrs durch die dauernde Geschwin-

digkeitsiiberwachung der Zugfahrt ge-

wihrleistet sei. Diese Aussage ist in vieler-
lei Hinsicht falsch:

1. Die Uberwachung der Ziige ist nicht
flachendeckend und im ETCS Level 1
LS prinzipbedingt nicht umfassend.

2. Gemiss Vorschriften ist es nicht zulés-
sig, sich fiir die Fahrt bzw. Abfahrt auf
die Angaben der Zugiiberwachung zu
verlassen (von ein paar definierten Aus-
nahmen abgesehen).

3. Wenn die Signale nicht vollstindig er-
kennbar sind, sind sie als Halt oder
Warnung zeigend zu betrachten.

Wir stellen immer wieder fest, dass be-
stimmte Kreise bei SBB Infrastruktur sich
die Kompetenz anmassen, ohne Riicksicht
auf Vorgaben selbst zu definieren, wie in
bestimmten Situationen zu verfahren sei.
Dieses Vorgehen verursacht in der Regel
neue Probleme, statt dass bestehende ge-
16st werden. Darunter leiden Kunden der
Infrastruktur und die Bahnbenutzer.
Sicherheit sollte keine uneinheitliche Ri-
sikoabwagung sein, um Einsparungen im
eigenen Bereich zu erméglichen. Von Sei-
ten des Bundesamts fiir Verkehr erwarten
wir angesichts unserer bisherigen Erfah-
rungen dennoch kein Machtwort beziig-
lich dieser wichtigen Fragen.

Je komplexer und unverbindlicher die Vor-
gaben sind, desto mehr gilt fiir uns die Re-
gel, im Zweifelsfall zugunsten der Sicher-
heit zu entscheiden. =
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Uniform-Tragpflicht beim Lokpersonal
Thurbo

Wihrend der BAR-Verhandlungen im
Sommer 2019 betreffend die Wegzeiten
wurde ausdriicklich betont, dass das Tra-
gen einer Uniform fiir das Lokpersonal
nicht obligatorisch ist; aus diesem Grund
verzichteten wir auf Forderungen von
Wegzeiten vom Garderobenkasten bis zu
den Fahrzeugen. Diese Grundlage wurde
auch von der Verhandlungsdelegation von
Thurbo, inkl. Mitgliedern der Geschifts-
leitung, nicht in Frage gestellt.

In sémtlichen Unterlagen von Thurbo und
im Vorwort der Broschiire zu den «Trage-
vorgaben fiir das Lokpersonal» vom No-
vember 2020 steht geschrieben: «Bei Thurbo
kann das Lokpersonal wihlen, ob es in Berufs-
kleidern oder privater Kleidung arbeitet.»

Obligatorium bei bisherigen Mitarbei-
tern

Nun wurde die Tragpflicht bei allen
Lokfiihrerinnen und Lokfiihrern, welche
die letzten Jahre Dienstkleider bestellten,
im Nachhinein zum Obligatorium erklrt.
Diese nachtraglich eingefiihrte Tragpflicht
betrifft ca. 90% der LF. Aktuell will Thurbo
ein «Ausstiegsreglement» erarbeiten, wo
festgelegt werden soll, unter welchen Be-
dingungen die bisherigen Mitarbeitenden
aus der Uniformpflicht aussteigen kénnen.
Die Biirokratie findet auch hier immer
neue fruchtbare Arbeitsfelder.

Obligatorium bei neuen Mitarbeitern
Fiir neu angestellte Mitarbeitende ist die
Tragpflicht im Arbeitsvertrag vorgeschrie-
ben und geméss Thurbo ist deren Akzep-
tanz eine Grundbedingung fiir die Anstel-
lung.

Folgen

Als Sozialpartner miissen wir leider fest-
stellen, dass man sich bei Thurbo offen-
bar nicht an Abmachungen und Zusagen
halten will, was wir — auch in Hinsicht auf
kiinftige Verhandlungen — sehr bedauern.
Warum Thurbo unbedingt ein Obligato-
rium einfiihrt, obwohl 90% des Lokperso-
nals die Uniform bereits freiwillig bestell-
te, ist unverstdndlich und ganz sicher kein
Mehrwert fiir die Firmenkultur.

Die Kosten fiir die Uniform belaufen sich
auf einmalig knapp 1 Million Franken und
die jahrlich wiederkehrenden Kosten wer-
den auf rund 300 000 Franken geschitzt.
Es ist bemerkenswert, dass in Zeiten von
knappen Haushaltskassen bei der 6ffent-
lichen Hand derartige Summen fiir nicht
betriebsnotwendige Ausgaben bei einer
Bahn freigegeben werden kénnen.

Ob das Personal dieses Vorgehen schitzt,
wird sich zeigen. Verlorenes Vertrauen
aufzubauen, bedarf vertrauensbildender
Massnahmen und ist aufwendig und lang-
jahrig. =
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Eidgendssische Berufspriifung Lokomotivfiihrer/in

Interview mit Felix Traber, Prasident Priifungskommission eidgendssische Berufspriifung Lokomotivfihrer/in, Vertretung der Sozialpartner SEV-
LPV, transfair & VSLF, Mitglied VSLF Sektion Ostschweiz, Lokomotivfiihrer eidg. FA SBB Cargo & Personenverkehr.

LocoFolio: Wie hat sich die eidgenossi-
sche Berufspriifung seit ihrem Start im
Jahr 2018 entwickelt?

Felix: Wir sind insgesamt zufrieden mit
den Entwicklungen der vergangenen
viereinhalb Jahre. Die grosste Herausfor-
derung war der Start im Jahr 2018. Nach-
dem die Priifungsordnung am 12. Februar
2018 vom Staatssekretariat fiir Bildung,
Forschung und Innovation SBFI geneh-
migt worden war, war es unser Ziel, noch
im selben Jahr eine erste eidgendssische
Berufspriifung durchfithren zu kénnen.
Zeitlich war dies sehr ambitioniert, da wir
die Priifungsorganisation und die Prii-
fungsinhalte noch vollstandig hochfahren
mussten. Der erste Priifungsdurchgang
bot uns die Gelegenheit, eine Nullserie der
Priifung durchzufithren. Aufgrund der
ersten Erfahrungen konnten wir im An-
schluss nochmals einige Details iiberar-
beiten und Anpassungen vornehmen. Vor
allem aber konnten wir als Priifungsorga-
nisation wertvolle Erfahrungen sammeln.
Im Jahr 2019 war es uns méglich, die erste
reguldre Priifung in allen drei Amtsspra-
chen durchfiihren. Verschiedene Unterla-
gen konnten wir seit dem Start, auch dank
Riickmeldungen von den Kandidatinnen
und Kandidaten, verbessern und prazi-
sieren. Es ist mir personlich sehr wich-
tig, dass wir unsere Arbeit innerhalb des
VHBL-AFSM stets selbstkritisch hinterfra-
gen. Die Selbstreflexion steht auch in der

Berufspriifung im Fokus. Wer eine verant-
wortungsvolle Tétigkeit austibt, muss dies
permanent tun. Dies gilt nicht nur fiir das
Lokpersonal, sondern eben auch fiir uns
als fiir die Berufspriifung verantwortliche
Organisation. Wir sind nun, nach etwas
mehr als vier Jahren, gut und gefestigt
und vor allem iiber die ganze Branche
abgesttitzt unterwegs. Dass wir dies mit
einer vollig neuartigen Priifung erreicht
haben, war nur moglich dank dem Ein-
satz von vielen mutigen und tatkréftigen
Personen, welchen bewusst ist, wie anfor-
derungsreich unser Beruf ist und dass die
Moglichkeit zur Integration im Bildungs-
system mehr als notwendig ist.

Du hast vorhin die Reflexionsfihigkeit
und deren Wichtigkeit bei der Priifung
erwahnt. Was heisst das konkret, wenn
ich die Priifung machen will?

Ich denke, die meisten von uns Lokomo-
tivfiihrerinnen und Lokomotivfithrern
reflektieren sich im Berufsalltag regelmis-
sig. Oftmals macht man dies unbewusst.
Gerade in einem sicherheitsrelevanten
Bereich ist dies eine wichtige Eigenschaft.
Mit der eidgendssischen Berufspriifung
fordern wir die Reflexionsprozesse, in-
dem wir mit unseren Prifungsinstru-
menten und dem Priifungsaufbau diese
Schritte in eine Struktur bringen. Wir
machen so die Berufserfahrung messbar.
Es reicht eben nicht, wenn man eine Er-

fahrung macht und danach seine Uber-
legungen beendet. Wer gut reflektiert ist,
versucht seine Erkenntnisse aus einer er-
lebten Situation zu sammeln. Doch die
Erkenntnisse allein gentigen nicht. Man
sollte nach einem Ereignis, wie beispiels-
weise einer Triebfahrzeugstérung, darauf
bedacht sein, ein nachstes Mal nicht mehr
in eine gleiche oder dhnliche Situation zu
kommen. Es gilt also, echte Konsequen-
zen abzuleiten, um tiber Handlungsalter-
nativen zu verfiigen, welche man dann im
Berufsalltag anwenden kann. Echte Kon-
sequenz ableiten ist etwas Anspruchs-
volles und stellt eine gewisse Hiirde dar.
Die verschiedenen Priifungsinstrumente
ergeben fiir die Kandidatin oder den Kan-
didaten ein Gesamtbild von der eigenen
Rolle im Beruf. Diese drei Instrumente
bilden die inhaltliche Grundlage fiir den
Reflexionsbericht. Es gilt auch hier, dass
man sich mit Hilfe der Priifungsinstru-
mente gut reflektiert. Auf der Website des
VHBL-AFSM haben wir unter der Rubrik
«Berufspriifung» verschiedene Unterla-
gen, welche tiber die Priifung und deren
Inhalte informieren. Auch die Thematik
der Reflexion wird darin behandelt. Wer
Interesse an der Priifung hat, wird sich
dort oder in unseren FAQ die meisten Fra-
gen beantworten kénnen. Und falls man
immer noch offene Fragen hat, darf man
sich gerne an unser Priifungssekretariat
wenden.

Hihere Berufsbildung

Fachhochschulen

Master / Bachelor

Universitaten / ETH
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(| BNISIEPUNYES

90

h—N
.LocoFoLio®

Wie viele eidgendssische Fachausweise
konnten bereits erteilt werden? Und wie
hoch ist die Bestehensquote bei der Be-
rufspriifung?

Bis Ende 2021 konnten wir total 251 eid-
gendssische Fachausweise Lokomotiv-
fithrer/in erteilen. Wie bei jeder Priifung
besteht auch bei der Berufspriifung das
Risiko, dass man sie nicht besteht. Im
Durchschnitt der letzten drei Jahre lag die
Bestehensquote bei 88,8%, wobei dieser
Wert relativ konstant war.

Und wenn wir schon bei den Zahlen sind:
Das Durchschnittsalter lag in den ver-
gangenen drei Jahren ziemlich konstant
bei 38 Jahren. Es ist also nicht so, wie man
manchmal hort, die eidgendssische Be-
rufspriifung sei nur was fiir die Jungen.
Gerade auch die Altersgruppe zwischen
40 und 49 Jahren ist sehr gut vertreten. Der
dlteste Absolvent war gar 68 Jahre alt!

Welche Griinde fiihren zu einem Nicht-
bestehen der Berufspriifung?

Der zeitliche Aufwand wird teilweise
unterschitzt und in der Folge wird zu
oberflachlich gearbeitet. Man muss sehr
selbststdndig, ehrlich und selbstkritisch
sein und seine Stirken und Schwichen
aktiv suchen. Dazu muss man sich ge-
niigend Zeit einplanen. Zum Teil, scheint
es, werden die Hinweise in den Informa-
tionsunterlagen zu wenig oder gar nicht
beachtet. Neben der Wegleitung haben
wir in der Vorstellung der Berufspriifung
und im Leitfaden sehr viele Hinweise fiir
die Absolvierung der Priifung aufgefiihrt.
Beim Start der Priifung gibt es noch weite-
re Unterlagen mit den genauen Auftréagen,
in welchen auch ersichtlich ist, was be-
wertet wird. Bei anderen Kandidatinnen
und Kandidaten ist erkennbar, dass sie
sich sehr seriés und mit viel Zeitaufwand
fiir die Priifung engagieren, doch bei den
Reflexionen zu wenig tief gehen. Doch wie
bereits erwdhnt ist es eben wichtig, nicht
bei den Erkenntnissen stehen zu bleiben,
sondern echte Konsequenzen und Hand-
lungsalternativen abzuleiten. Dies kos-
tet dann in der Regel die entscheidenden
Punkte. Es ist tendenziell auch von Vorteil,
wenn man tber geniigend Berufserfah-
rung verfiigt. Gemdss Priifungsordnung
sind dies mindestens zwei Jahre, was ein
eingelebter Standard des Bundes ist. Doch
wer iiber mindestens rund zehn Jahre Be-
rufserfahrung verfiigt, hat tendenziell die
bessere Ausgangslage.

Welche Riickmeldungen bekommt ihr
zur Berufspriifung?

Da ich im Vollzeitpensum als Lokomo-
tivfithrer bei SBB Cargo und SBB Perso-
nenverkehr titig bin, sehe ich ab und zu
Berufskolleginnen und Berufskollegen,
welche die Berufspriifung absolviert ha-
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ben oder gerade daran sind, diese zu
absolvieren. Die Rickmeldungen sind
durchwegs positiv. Vielfach kommt die
Aussage, dass man sich mit der Berufs-
priifung erst richtig bewusst geworden
sei, was man eigentlich alles als Lokomo-
tivfithrer/in macht und kann. Man fahre
seitdem anders umher. Personlich habe
ich dieselbe Erfahrung gemacht. Ich fahre
heute auch anders als vor der Berufsprii-
fung. Die Aufmerksamkeit und die Sensi-
bilitit, in allen Facetten des Berufes, haben
sich bei mir verbessert. Dies dient mir per-
sonlich und vor allem auch der Sicherheit.
Ab und zu werde ich auch mit Fragen und
Hinweisen konfrontiert. Vieles, was wir
in den vergangenen Jahren angepasst ha-
ben, konnte dank solchen Riickmeldungen
erfolgen. Insgesamt erhalten wir als Prii-
fungsorganisation immer wieder positive
Riickmeldungen zur Organisation und zur
Art der Priifung. Negatives wird natiirlich
auch an uns herangetragen. Leider erfolgt
dies meistens tiber Umwege, was schade
ist. Von Seiten der Bahnunternehmungen
sind die Riickmeldungen unterschiedlich.
Von jenen Bahnunternehmungen, welche
direkt in der Priifungsorganisation aktiv
sind, erhalten wir aufgrund des direkte-
ren Kontaktes mehr Rickmeldungen. Der
Nutzen der Priifung wird aber noch nicht
tiberall erkannt. Es gibt gar Vorgesetz-
te, welche die Priifung gegeniiber ihren
Mitarbeitenden als etwas Schlechtes, Un-
notiges darstellen. Erstaunlich eigentlich,
denn mit der Priifung ldsst sich das Risi-
ko von Unregelmissigkeiten mindern. Ich
glaube, das muss ich nicht noch zusétzlich
kommentieren. Einige Bahnunterneh-
mungen, wie beispielsweise die RhB oder
die Zentralbahn, sind ausserordentlich en-
gagiert fiir die Berufspriifung und fiithren
fiir ihre Absolventinnen und Absolventen
sogar eine Diplomfeier durch. Diverse
Bahnunternehmungen unterstiitzen die
Teilnahme an der Priifung aktiv, indem sie
beispielsweise die Priifungsgebiihren und
oder einen Teil des Zeitaufwands {iber-
nehmen.

Welche Vorteile ergeben sich fiir mich
als Lokomotivfiihrerin oder Lokomotiv-
fithrer, wenn ich die Berufspriifung ab-
solviere?

Mit dem Absolvieren der eidgendssischen
Berufspriifung Lokomotivfiihrer/in kann
man einen eidgendssischen Fachausweis
erlangen. Damit erhdlt man einen an-
erkannten Abschluss, welcher in der
hoheren Berufsbildung und damit ober-
halb der Berufslehre (eidgendssisches
Fahigkeitszeugnis EFZ) oder der Matu-
ra positioniert ist. Der eidgendssische
Fachausweis verbessert einem den Zu-
gang zu verschiedenen Weiterbildungs-
moglichkeiten. Mit einem eidgendssi-

schen Fachausweis kann beispielsweise
ein Nachdiplomstudium an einer héhe-
ren Fachschule (HF) absolviert werden.
Auch der Zugang zu diversen hoheren
Fachpriifungen (eidg. Dipl.) ist gegeben.
Zum Teil besteht auch die Méglichkeit, an
einer Fachhochschule (FH) zugelassen zu
werden oder ein Certificate of Advanced
Studies CAS zu absolvieren. Wer weiter-
gehen mochte, muss sich selbstverstiand-
lich bewusst sein, dass er sich so oder so
anstrengen muss. Es stehen einem mit
dem eidgendssischen Fachausweis mehr
Tiiren offen. Bei vielen Bahnunterneh-
mungen wird in internen Ausschreibun-
gen der eidgendssische Fachausweis als
Lokomotivfiihrer/in als Vorteil oder sogar
als eine zwingende Voraussetzung fiir di-
verse Stellen aufgefiihrt. Wer beispielwei-
se aus gesundheitlichen Griinden nicht
mehr fahren darf, hat sicherlich auch eine
bessere Ausgangslage mit dem eidgends-
sischen Fachausweis. Die Zumutbarkeit
einer neuen Stelle ist eine andere, da man
einen Abschluss in der hoheren Berufs-
bildung in der Tasche hat. Das Erlangen
des Abschlusses sollte aber nicht die ein-
zige Motivation sein, die Berufspriifung
zu absolvieren. Man sollte die Berufs-
priifung nur angehen, wenn man auch
bereit ist, sich ehrlich und selbstkritisch
mit sich selbst - in der eigenen Berufsrol-
le - auseinanderzusetzen. Wir richten uns
aber klar an die Masse der Lokomotiv-
fithrerinnen und Lokomotivfiihrer, denn
es war und ist ja unser Ziel, dass unsere
Berufsleute nach all dem, was sie geleistet
haben, einen anerkannten Abschluss im
Bildungssystem erwerben kénnen.

Wo siehst du unseren Beruf in Bezug auf
die erforderlichen Anforderungen posi-
tioniert?

Der Beruf wird grundsétzlich unter-
schitzt. Die Ausbildung zur Lokomotiv-
fithrerin oder zum Lokomotivfiihrer und
die damit verbundenen BAV-Priifungen
sind enorm anspruchsvoll. Der Grossteil
unserer Berufsleute absolviert eine Aus-
bildung, welche einen Zeitaufwand von
ungefdhr 3000 Stunden mit sich bringt.
Darin eingerechnet sind Theorie, Pra-
xis und der beachtliche Teil an Lernauf-
wand, welcher wie in fast allen Aus- und
Weiterbildungen nebenbei in der Freizeit
erbracht wird. Wenn wir uns vor Augen
fithren, welch umfangreiche Anforderun-
gen fiir unseren Beruf zu erfiillen sind,
dann ist es eigentlich erstaunlich, dass der
Beruf nicht schon lange anerkannt wurde.
Denn man kann sich die Frage stellen: Wer
macht, egal in welcher Branche, eine solch
aufwindige Weiterbildung, ohne nachher
iiber einen anerkennten Abschluss zu ver-
figen? Von Seiten der Ausbildnerinnen
und Ausbildner sowie der Priifungsexper-
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tinnen und Priifungsexperten BAV wird
viel zum erfolgreichen Abschliessen der
BAV-Fihigkeitspriifung beigetragen. Wir
diirfen stolz sein auf diese Leistungen.
Doch trotz alledem ist die von den Loko-
motivfithrerinnen und Lokomotivfiihrern
erbrachte Leistung im Bildungssystem
nicht viel wert, da sie nicht anerkannt ist.
Mit der eidgendssischen Berufspriifung
kann man dies nun auf freiwilliger Basis
dndern. Die erbrachten, vom BAV verlang-
ten Ausbildungen und Priifungen bilden
dazu eine wichtige Grundlage. Sie dienen
uns unter anderem als Zulassungsbedin-
gung zur eidgendssischen Berufspriifung.
Man kann den Aufbau mit einer modular
aufgebauten Priifung vergleichen. Wir
kénnen sogar noch weitergehen. Nicht
wenige Lokomotivfiithrerinnen und Loko-
motivfithrer verfiigen iiber einen Hoch-
schulabschluss. Auch diese Kolleginnen
und Kollegen bestitigen die sehr grossen
Anforderungen unserer Ausbildung und
ihrer Priifungen. Im européischen Hoch-
schulraum wird seit der Umsetzung des
Bologna-Prozesses mit den ECTS-Punkten
gearbeitet. Fiir einen Aufwand von 25-30
Stunden wird ein ECTS-Punkt vergeben.
Wenn wir nun an unsere ungefdhr 3000
Stunden denken, so hitten wir einen Ab-
schluss, welcher ungefahr 100 ECTS-Punk-
te mit sich bringen wiirde.

Wie geht es mit der Berufspriifung weiter?
Im Herbst finden die miindlichen Pri-
fungen statt und wir sind bereits an der
Planung fiir die Priifung 2023. Die Aus-
schreibung 2023 wird Ende Juli auf unse-
rer Website www.vhbl-afsm.ch publiziert
werden. Wer sich fiir die Priifung inter-
essiert, findet zahlreiche Informationen
sowie Statements von bisherigen Absol-
ventinnen und Absolventen auf unserer
Website. =

Felix Traber arbeitet
seit 2004 bei der SBB,
aktuell als Lokomotiv-
fiihrer mit eidgendssi-
schem Fachausweis bei
SBB Cargo und SBB
Personenverkehr.

Er ist Mitglied im er-
weiterten Vorstand der
Sektion Ostschweiz.
Nebenamtlich ist er

als Vertreter der Sozialpartner Mitglied in

der Priifungskommission der eidgendssischen
Berufspriifung Lokomotivfiihrerfin.

Als gelernter Elektromonteur steht er gerne
unter Spannung, war mehrere Jahre lang
politisch titig und ist noch immer aktiv bei der
Armee.
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Erfahrungen mit der Lokftihrerpriifung

Interview mit Marc Baumgartner, Ausbildner Ost & Lokfiihrer P und G mit eidg. Fachausweis, zur
Lokfiihrerpriifung. Das Interview wurde von Markus Leutwyler schriftlich gefiihrt.

LocoFolio: Marc, erzihl bitte, wer du bist!
Marc: Hallo zusammen, ich bin der Marc
Baumgartner, 30 Jahre alt. Wohnhaft im
schénen St. Galler Rheintal, genauer ge-
sagt in Berneck. Berneck ist die grosste
Weinbaugemeinde im Kanton St. Gallen
und somit ist auch mein Ausgleich zum
Lokfiihreralltag nicht weit davon entfernt.
Ich bewirtschafte in der Freizeit voller
Freude unseren Familienrebberg.

Seit wann bist du Lokfiihrer? Wo arbei-
test du?

Die Ausbildung zum Lokfiihrer startete
fiir mich im Februar 2016 im Depot Rap-
perswil. Einige Zeit nach der Ausbildung
zum Lokfiihrer hat es mich wieder zurtick
in die Ostschweiz gezogen. Heute bin 60
Prozent als Lokomotivfiithrer bei der SBB
im Depot Romanshorn angestellt. Da-
bei helfe ich auch gerne bei den Lokfiih-
rer-Kolleginnen und -Kollegen im Depot
St. Gallen aus. Seit Mérz 2022 bin ich noch
zu 40 Prozent als Ausbildner bei der Bil-
dung im Ziirich Altstetten anzutreffen.

Was hat dich zur Berufspriifung bewo-
gen?

Ein langjahriger Lokomotivfiihrerkollege
vom Depot Rapperswil, Cristian Villa-

sante, und ich haben uns im Jahr 2019 ge-
meinsam zur Berufspriifung angemeldet.
Ein grosses Ziel von uns war sicherlich
die Weiterentwicklung im Berufsalltag als
Lokomotivfiihrer. Zusitzlich méchten wir
unsere Zukunftsperspektiven als Lokfiih-
rer bei der Firma SBB stérken.

Wie gross war der Aufwand? Konntest
du die Berufspriifung gut mit der Arbeit
koordinieren?

Dank unserer guten elektronischen Ar-
beitsmittel, die wir tagtdglich als Lok-
fithrer mit zur Arbeit nehmen, konnte
ich jederzeit und tiberall, auch an den
schonsten Pausenorten, die man als Lo-
komotivfiihrer in der Schweiz antrifft, an
der Berufspriifung arbeiten. Die Arbeits-
pausen waren dazu pradestiniert, um mir
Gedanken zu den Reflexionsberichten
und meinen Handlungen, die ich tagtig-
lich als Lokomotivfiithrer ausfithre, zu
machen. Durch das Brainstorming und
die gemachten Notizen konnte ich mich
sehr gut, vor oder nach dem Dienst, zu-
hause an den Computer setzen und an
der Arbeit schreiben.

Der Arbeitsaufwand fiir die Berufsprii-
fung ist betrdchtlich. Machbar zwar, aber
nicht zu unterschétzen!
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Was fandest du besonders schwierig?
Schwierig fiir mich war, meine Gedanken
so zu formulieren und auf das Blatt Papier
zu bringen, dass dies fiir jedermann ver-
standlich ist. Auch sich wieder einmal mit
der Grammatik und der Rechtschreibung
auseinanderzusetzen, war jetzt im Nach-
hinein sehr hilfreich.

Mit der Selbstreflexion hatte ich anfangs
Schwierigkeiten, da es aus meiner Sicht
nicht ganz einfach ist, sich die eigenen
Starken und Schwiéchen als Lokomotiv-
fithrer einzugestehen und sich selber bei
der taglichen Arbeit zu reflektieren.

Gibt es Lerninhalte, von denen du im
Arbeitsalltag profitierst?

Ich habe mich mit einigen Themen befasst
und von denen profitiere ich jetzt tagtdg-
lich. Auf jeden Fall der Umgang mit den
neuen digitalen Arbeitsmitteln wie auch
die Gefahren, die diese im Zusammen-
hang mit der Ablenkung im Lokfiihrer-
alltag bringen. Seit dem Abschluss der
Berufspriifung ist mir als Lokfiihrer noch-
mals klar geworden, wie ich Prioritdten in
Bezug auf die Sicherheit und die sichere
Zugfiihrung korrekt setze.

Das Wort Nachhaltigkeit fallt mir da-
bei noch ein, energieeffizient und mate-
rialschonend die Ziige sicher durch die
Schweiz fiihren.

Machst du heute etwas anders als friiher?
Ja, es gibt einige Dinge die ich anders ma-
che als friither. Ich habe noch mehr Wert-
schitzung fiir unseren schénen und kri-
sensicheren Beruf. Und ich finde, man darf
auch einen gesunden Berufsstolz haben.
Ich achte auch besser auf die Gefahren
und Risiken im Gleisfeld und kann diese
besser einschétzen.

Man entwickelt sich immer weiter, da-
bei wird man auch selbststandiger. Noch
ein wichtiger Punkt fiir mich ist, dass ich
keine Routine bei der tdglichen Arbeit
aufkommen lasse. Ist mein Arbeitstag als
Lokfiithrer einmal nicht so gut gelaufen,
so reflektiere ich meine Handlungen nach
Dienstende und schreibe mir die wichtigs-
ten Erkenntnisse auf.

Wem wiirdest du die Berufspriifung
empfehlen?

Ich wiirde jeder Lokomotivfithrerin und
jedem Lokomotivfithrer diese Weiterbil-
dung wirmstens empfehlen. Diese Berufs-
priifung mit eidg. Fachausweis wird dir
in deiner Berufswelt als Lokomotivfiih-
rer/-in sicherlich Tiir und Tor 6ffnen. Ich
hoffe hiermit, dich zur Anmeldung ani-
mieren zu konnen. Oder auch auf Schwei-
zerdeutsch: D4 Stier bii da Horner packa!

Beste Griisse und allzeit gute Fahrt
wiinscht euch Marc Baumgartner =
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Hardware
Risiko 247. Technikgruppe VSLF

Distanzen

Bei der Einfahrt vorerst nicht so offen-
sichtlich, steht doch der Prellbock gute 10
Meter vor dem Haltsignal. Genauso wie
in Rupperswil, wo die Halt-Balisen rund
8 Meter vor dem Zugsignal montiert sind.
Der Halteort soll gemaéss gewissen Ver-
tretern der Infrastruktur auf +/-10 Meter
eingehalten werden konnen, die Montage
der Balisen und Prellbécke kann aber of-
fensichtlich flexibel gehandhabt werden.
Jedenfalls wird ein langsameres Einfah-
ren die Folge sein, mit negativen Auswir-
kungen auf Fahrzeiten und Piinktlichkeit.
Auch wird somit vermehrt deutlich vor
dem Halt-Signal angehalten, da das Risi-
ko, einen «Halt» zu kassieren, laufend zu-
nimmt.

(PS: Das im Kopfgleis montierte Signal ist ent-
gegen den Vorschriften rechts statt links aufge—
stellt.) =

Fotos: Hubert Giger

Software
Risiko 328. Technikgruppe VSLF

In den «Infos» an das Lokpersonal wird
erwidhnt, dass mit einer neuen Software
auf einem Fahrzeug die Angaben auf den
Bildschirmen «in einzelnen Situationen
falsch sein kénnen».

Hoffen wir, dass man sich in der Praxis bei
allen Bildschirmmeldungen jederzeit rich-
tig erinnert, welche Angaben zu beachten
und welche zu ignorieren sind.

Je mehr digitale Installationen verbaut
werden, desto mehr muss der Mensch
diese kontrollieren und je nach Situation
richtig (also beispielsweise als «falsch»)
interpretieren.

Die Qualitdt der Software auf den Fahr-
zeugen hat teilweise schon das Niveau
eines gehackten Systems erreicht. Nun,
wir Lokfiihrer wiirden ja nicht bemerken,
wenn eine Software gehackt wurde, denn
richtig falsche Angaben miissen allenfalls
als richtig betrachtet werden.

Zum Gliick haben die Sicherheitssysteme
wie ETCS und die Stellwerke ein héheres
Qualitdtsniveau. Dies ist zumindest die
Information, die wir von den entsprechen-

den Stellen erhalten ... =
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Kundendienstliche Endkontrolle

Mailverkehr zur kundendienstlichen Endkontrolle. Huber Giger, Prdsident VSLF
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In einer der letzten Ausgaben des Reise-
magazins «via» ist ein Artikel der Proble-
matik gewidmet, mit einem endenden Zug
plotzlich im Abstellgleis zu landen.

Diese Fahrten mit Reisenden sind nicht
ungefdhrlich. So hatte man schon ver-
schiedene Vorfalle mit verletzten Personen
zu beklagen, welche aus der Panik heraus
versuchten auszusteigen. Auch bei den
neuesten Ziigen ist es jederzeit moglich,
die Zwangstiiroffnung zu betétigen. Dabei
ist man unverhofft im Gleisfeld und den
grossen Gefahren von fahrenden Ziigen
ausgesetzt.

Der Problematik hat sich der VSLF bereits
2011 angenommen, da immer mehr Ziige
ohne Zugbegleitung verkehrten und somit
eine Kontrolle der Ziige durch Zugperso-
nal nicht mehr vorgenommen wurde.

Seit 2013 wird durch eine Weisung gere-
gelt, dass der Lokfiihrer die Ziige am Per-
ron zu kontrollieren hat, ausgenommen
bei Eintrdgen «keine kundendienstliche
Kontrolle».

Dass im «via» diese Thematik aufgenom-
men wird, zeigt, dass die Prozesse nicht
funktionieren und wir immer noch Rei-
sende ohne Sicherheitsmassnahmen zu
Fuss aus dem Gleisfeld fiihren miissen.
Warum wir in Zeiten der Digitalisierung
nicht feststellen kénnen, ob sich in einem
Zug noch eine Person befindet, ist erstaun-
lich.

Immerhin ist das Problem bis hin zur Pres-
seabteilung bekannt und das Schreiben
von Meldungen nach solchen Fillen wohl
tiberfliissig.

Dass bei den Kollegen in den Betriebsleit-
zentralen BZ bei SBB Infra die Problema-
tik genauso bekannt ist, zeigen zahllose
Meldungen. So ist der Fall Frauenfeld, wo
im Zuglauf im Bahnhof eine Zugseinheit

Betriebsabwicklung/Plinktlichkeit
06.01.2022 - Spat

TAB-Meeling

S Galen, Winterthur

Betriebsabwicklung/Pilinktlichkeit
07.01.2022 - Spit

g e

524 FE-WF

Wieder vermehrt eingeschlossene PAX in der hinleren Einheil.

05.01.22 20480
06.01.22 20464

Problem besteht mitlerweile seit 2018 ohne leststellbare Basserungen.
Evtl. sollte doch noch einmal geprift werden, ob die hintere Einheit nicht bereits in FF abgehangt werden

kann.

2ur Klarung an PP-BP-KBC-OT-KLE

524 FF-WF

07.01. 20480 wiederum Person in geschlossenem Zugteil
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ferngeschlossen wird, seit vielen Jahren
bekannt.

Eine bisher klare Weisung wurde leider im
Dezember 2021 aufgehoben. Neu gilt «bei
gentigend Zeit» eine Zugkontrolle. Es gilt:
Betriebsabwicklung geht vor Sicherheit
unserer Kunden. Einschieben und die Ver-
antwortung tragen kann das Lokpersonal.
(Siehe Mailverkehr zur kundendienstli-
chen Endkontrolle)

Schade, dass nach wie vor unsere Kunden,
die vielleicht Musik héren oder désen, un-
verschuldet in Angst und Schrecken ver-
setzt werden durch ungewollte Fahrten
ins Unbekannte. Hoffen wir, sie steigen
nicht aus und gefédhrden sich selbst.
Ubrigens, es wurden auch schon Reisende
in den Ziigen vergessen und mussten nach
Stunden «befreit» werden.

Der Artikel im «via» endet — PR-technisch
geschickt — mit einem kitschigen Happy
End. Gemiss unseren Erfahrungen tei-
len die meisten Eingeschlossenen diese
Begeisterung allerdings nicht. Ganz im
Gegenteil ist es durch Panikhandlungen
auch schon zu Sachbeschiddigungen ge-
kommen.

Von: hubertgiger@hispeed.ch

Gesendet: Dienstag, 14. Dezember 2021
An: Fachfithrung SBB P ZFR

Cc: Priifungsexperte PEX / Leiter ZFR
Betreff: Aufhebung Anweisung Kunden-
dienstliche Endkontrolle

Guten Tag

Mit der Aufhebung der Weisung vom
11.12.2016 stellt sich die Frage, wo geregelt
ist, dass ein LF tiberhaupt einen kunden-
dienstlichen Kontrollgang macht.

Kannst du mir helfen, wie dies geregelt
ist? Wenn trotzdem einer oder mehrere
Reisende im Zug im Gleisfeld angetroffen
werden, wie ist zu verfahren? Dies ist auch
nirgends geregelt, soviel ich weiss.

Vielen Dank fiir deine unterstiitzenden In-
formationen zu den zwei Fragen. Da wir
nach Prozessen arbeiten, wird eine bin-
dende Antwort einfach sein.

Freundliche Griisse

Hubert, LF Ziirich

Von: Fachfuehrung ZFR SBB CFF FFS
Guten Tag Hubert

Vielen Dank fiir deine Fragen. Gerne neh-
me ich diese zum Anlass, etwas Klarheit
in diese spannende Frage der kunden-
dienstlichen Endkontrolle zu bringen.

Die BV [54] regelt den Grundsatz: Innen-
kontrolle bei geniigend Zeit. Reisende
im Gleisfeld sind gem. Standardprozess
konsequent nach dem Grundsatz des all-
gemeinen Vorgehens bei Gefihrdungen
zurtick an einen Perron zu fithren.
Freundliche Griisse

XX, PP-BP-ZFR-FFP =
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Flexibel und dynamisch!

Hinweise zur Fahrplan-App-Benutzung. Technikgruppe VSLF

Fir die Benutzung der diversen Fahr-

plan-Apps und der Ziige in der Schweiz

sind folgende Punkte mit Vorteil zu be-
achten:

- Internationale Ziige, Euro-City als créme
de la créeme der Ziige, sind grundsitzlich
zu meiden. Thre Abfahrts- und insbeson-
dere Ankunftszeiten sind bestenfalls als
Empfehlungen zu betrachten. Eine Zu-
sammenarbeit tiber mehr als zwei Bahn-
verwaltungen ist nicht moglich, techni-
sche Hemmnisse wie Stromsysteme und
Zollkontrollen wurden durch interna-
tional angepriesene, nicht international
taugliche Elektronik-Bausteine auf den
Fahrzeugen ausgetauscht, welche neben
horrenden Kosten keinen wirklichen
Mehrwert bringen.

- Nationale Intercity- und allgemein
Schnellziige sollten erst nach ca. 9h Vor-
laufzeit als einigermassen verlasslich
betrachtet werden. Samtliche elektroni-
schen Priifsysteme in der Nacht funk-
tionieren nur, wenn sie denn funktionie-

ren. Wenn nicht, sind einfach die ersten,
zweiten und auch dritten Ziige nach Be-
triebsbeginn am Morgen nicht einsatzfi-
hig und fahren nicht.

Ersatz-Rollmaterial ist grundsitzlich
nicht vorhanden, da eben kein Rollmate-
rial vorhanden und weiter keine Ressour-
cen beim Personal vorhanden, da zu teuer.
Und die Frage sei erlaubt, warum auch:
Schliesslich haben wir einen Halbstun-
dentakt und das ist ein super Angebot.
Auch Infrastruktur hat keinerlei Interes-
se, einen Zug mit einer gewissen Verspa-
tung loszuschicken, da der Slot bereits
weg ist und ein neuer Slot trotz gigan-
tischer Rechenleistung nicht gefunden
werden kann. In einem gut austarierten
«Flaschenpostsystem» kann man nicht
einfach eine «Flasche», sprich Zug, quer
dazu reinschmeissen.

Wichtig ist auch, dass Haltepunkte kurz-
fristig ausfallen konnen. Auf dem Per-
ron wechselt einfach die Anzeige kurz
vor Abfahrtszeit auf «Ausfall» und er
rauscht vorbei. Im Zug wird man even-
tuell vor der neuen Durchfahrt iiber den
fehlenden Halt informiert oder man darf
einfach linger die Gastfreundschaft ge-
niessen.

Tage, Monate oder halbjihrliche Stre-
ckensperrungen sind schon bald Alltag.
Acht Monate lang eine Linie ohne Um-
leitungsstrecke zu sperren, weckt mitt-
lerweile keinerlei Skrupel mehr. Dafiir
hat man gentigend Zeit, die Sperren auch
in den Apps zu hinterlegen, wenn die
Sperrung auch von langer Hand geplant
wurde.

Die Qualitdt geht einher mit dem Selbst-
anspruch: Meistens funktioniert es ja wie
geplant. Das sind die neuen, modernen

Qualitdtsanspriiche.
Da hat es wirklich keinen Sinn mehr, ein
Kursbuch zu drucken. =
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Auswirkungen der Kooperationspolitik zwischen den EVU

Durch die kooperative Vergabe der Fernverkehrskonzession werden unproduktive Arbeiten gefordert und der Wettbewerb verzerrt. Mit
der Neuvergabe der Fernverkehrskonzession in der Schweiz im Jahr 2017 stellten erstmals andere Bahnunternehmen den Anspruch,
Fernverkehrsleistungen produzieren zu wollen. Raoul Fassbind, Vorstand SBB-P

Was im Regionalverkehr seit mehreren
Jahren aufgrund regional- und sparpoli-
tischer Sachzwiénge von Tochterunterneh-
men der SBB und Privatbahnen durchge-
setzt wird, sollte jedoch im Fernverkehr
moglichst verhindert werden. Zwar wurde
von Seiten BAV ein Wettbewerb nach be-
triebswirtschaftlichen Grundsitzen und
neoliberalem Vorbild gesucht, aus protek-
tionistischen und qualitativen
Griinden aber nicht tiefgreifen-
der verfolgt. Aus diesem Grund
wurde mit den Anspruch auf
eine  Fernverkehrskonzession
stellenden schweizerischen Pri-
vatbahnen eine harmonische
Kooperation gesucht. Fiir die
SBB bedeutete dies die stra-
tegische Abgabe einiger eher
peripherer und wenig Gewinn
versprechender Fernverkehrs-
linien, die dementsprechend
nicht das grosste Interesse des
Konzerns auf sich zogen. Im
Fall der Gotthard-Bergstrecke
war zudem auch der Verzicht
auf Rollmaterial-Neubeschaf-
fungen mit aufwéandigen Aus-
schreibungen ausschlaggebend.

Die Griinde der Privatbahnen,

in den Fernverkehr einzustei-

gen, liegen besonders im Abgel-
tungsmodell des Regionalver-

kehrs. Kantonal bestellte und
finanzierte Leistungen diirfen
maximal kostendeckend be-

trieben werden und Gewinne

nicht verbucht werden. Dies

fithrte  beispielsweise auch

zum Subventionsskandal bei

BLS, PostAuto und VBL im

Jahr 2018. Andererseits fithren dieses Fi-
nanzierungsmodell, die kantonale Bezu-
schussung und die Eigentumsverhéltnis-
se zu grossen Darlehensschulden in den
Bilanzen. Das Abgeltungsmodell sieht die
Verzinsung und Riickzahlung dieser Dar-
lehen jedoch nicht vor, weshalb die Privat-
bahnen zwangsldufig in einer negativen
Finanzierungsspirale gefangen sind.

Der Fernverkehr muss jedoch eher nach
marktwirtschaftlichen Grundsitzen und
somit gewinnorientiert betrieben werden.
Es werden dort auch Abgeltungsmodelle
und Querfinanzierungen betrieben, die
beispielsweise einen dichten Takt verteilt
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iiber den ganzen Tag sicherstellen sollen
und Mischbetrieb an regional orientierten
Bediirfnissen mit Fernverkehrsziigen oder
eben die Integrierung kooperierender
EVU erméglichen sollen.

Die Privatbahnen, welche von den Be-
sitzverhiltnissen her als SBB-Tochter-
unternehmen auftreten, beteiligten sich

Finarzierung dffentlicher Verkehr: Betrich
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beispielsweise nicht am Wettbewerb um
Fernverkehrskonzessionen. Thr Zweck
dient in erster Linie dem Sicherstellen
einer tiefen Kostenstruktur als Vorteil,
um bei Ausschreibungen von Regional-
verkehrskonzessionen den Zuschlag
an das Mutterhaus sicherzustellen. Die
negativen finanziellen Faktoren des
Regionalverkehrsmodells fallen durch
ihre schlanken Strukturen und interne
Querfinanzierungen weg, weshalb sich
die SBB-Tochterfirmen nicht in dersel-
ben Schuldenfalle wie die reinen Privat-
bahnen befinden. Dies fiihrte zu einem
verzerrten Wettbewerb und verschirfte
die Dbetriebswirtschaftliche Situation

der reinen Privatbahnen, da diese auch
ihre Angebote zu einem tieferen Preis
einreichen mussten und dann dement-
sprechend weniger stark subventioniert
wurden. In der Schweiz werden jedoch
in der Regel lokale Eventualitdten be-
riicksichtigt, was dazu fithren kann,
dass dennoch einem lokalen Anbieter
der Vorzug gegeben wird.

In Europa sieht die Situation
etwas anders aus: Wéihrend ei-
nige Lander wie beispielsweise
Frankreich einen sehr protek-
tionistischen Kurs fahren oder
noch Staatsbetriebe besitzen,
ist der Wettbewerb in Grossbri-
tannien oder Deutschland weit
stiarker etabliert. In der Regel
werden Konzessionen fiir zehn
Jahre vergeben und stets dem
besten Angebot zugesprochen.
Dies fithrt zu oftmals krassen
Betreiberwechseln und ruing-
sen Offerten. Die Abellio-Pleite
in Nordrhein-Westfalen Anfang
dieses Jahres ist das aktuells-
te Beispiel dafiir, wozu dieser
Wettbewerb fithren kann. Leid-
tragende sind in der Regel An-
gestellte und Kundschaft dieser
EVU. Einerseits stehen die Ar-
beitsbedingungen und Entlsh-
nungen unter enormem Druck,
andererseits leiden Pinktlich-
keit, Qualitdt und Serviceange-
i bot. Bei stets steigenden Preisen
wohlverstanden.

Aufgrund dieser negativen

Effekte wird in der Schweiz

eine  wettbewerbsverzerrende
Marktregulierung konstruiert. Der Bund
unter Fithrung des BAV stattet wenig lu-
krative Produkte mit zusétzlichen Unter-
stiitzungen aus, die SBB sorgt dann dafiir,
dass die von ihr abgegebenen Linien nicht
verlustbringend betrieben werden miis-
sen. So kommen einerseits die Privatbah-
nen zu ihren benétigten Einnahmen, die
SBB profitiert andererseits vom Verzicht
auf Fahrzeugausschreibungen und vor al-
lem von Unterstiitzung im grassierenden
Mangel an fahrendem Personal.
Vor Kurzem wurden aufgrund politischen
Drucks jedoch vom Bund weitere regulie-
rende Massnahmen angekiindigt, die die
so generierte Marktmacht der SBB ein-
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schranken sollen und somit den Wettbe-
werb weiter verzerren werden. Es scheint
also das Bewusstsein vorhanden zu sein,
dass im Bahnbereich ein Wettbewerb nach
kapitalistischen Grundsitzen, besonders
mit Vorteil im Kundennutzen, nicht mog-
lich scheint. Dennoch wird zwanghaft
an einem konstruierten Mehrbahnenmo-
dell festgehalten, welches zwar regionale
Prasenz vermarkten kann und negative
Bilanzeffekte schont, jedoch jeweils den
Betrieb separater paralleler Organisations-
strukturen mit grossem Verwaltungs- und
Personalkérper erfordert.

Es darf also durchaus kritisch hinterfragt
werden, weshalb dieses System, welches
einerseits kostentreibend fiir Besteller
und Endkunden auftritt, andererseits
personalspezifische Bediirfnisse wie bei-
spielsweise Diversitdt oder Produktivitat
reduziert, weiterhin so betrieben wird. Es
scheint vor allem der Hintergrund, dass
man es sich einfach immer noch leisten
kann oder will, staatliche Firmenstruk-
turen zur Beschiftigung moglichst vieler
Angestellter aufrechtzuerhalten, zutage
zu treten.

Andernfalls kann davon ausgegangen
werden, dass zum einen die Komplexitat
der Finanzierungsstrukuren, welche die
Verschiebung der vielfach auf Steuergel-
dern basierenden Mittel zwischen Bund,
Kantonen, Gemeinden und Bahnen for-
dert, zum anderen die Etablierung von
Subventionierungen innerhalb der Bah-
nen zwischen BAV, Infrastrukturbetreiber,
Eisenbahnverkehrsunternehmungen, Im-
mobilien und der jeweiligen Eigentiimer
auf diversen bedarfsorientierten Ebenen
(z.B. Finanzierung des Betriebs, Generie-
rung von Umsétzen, Innovationstreibern,
Nutzungsentgeldern, usw.) die Mechanis-
men weiter fordert, die Vernetzung dahin-
ter verschleiert und als Gesamtes mit allen
zusammenhingenden Verkettungen un-
entbehrlich erscheinen lasst.

Diese Strukturen scheinen derart gewach-
sen und uniibersichtlich geworden zu
sein, dass die Nachvollziehbarkeit stark
darunter leidet, aber auch bewusst unter
Verschluss gehalten wird.

Die aktuelle Forderung von Kantonen und
Politik nach einem giinstigeren offentli-
chen Verkehr und deutlicher Reduktion
des Schuldenbergs der SBB scheint lang-
sam diese komplexen und aufwandigen
Finanzierungen aufdecken zu wollen. In-
wieweit die Bahnen sich strukturell wei-
terentwickeln miissen und wie stark der
Personalkérper diese «Optimierungen» zu
tragen hat, wird die Zukunft zeigen, treibt
aber in den Ende April 2022 angekiindig-
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Zweckgebundene Einnahmen

- max. ¥ LSVA

- Mehrwersteuer-Promille

- 2% direkle Bundessteuer

- 500 Mio. Kantonsbeitrag
befristet:

- Mehrwersteuer-Promille

- 9% Mineraléisteuermittel
(max. 310 Mio.)

Einlagen aus dem allg.
Bundeshaushalt

- 2,3 Mrd. (Preisstand 2014)

Betrieb
Substanzerhalt
Ausbau
Forschungsauftrage

Rilckzahlung
Bevorschussung

Zinsen

Quelle: BAV

Reserven

ten Sparmassnahmen allein zu Lasten der
SBB-Angestellten erste Bliiten.

Um jedoch Missverstdndnisse zu vermei-
den: Die Forderung des 6ffentlichen Schie-
nenverkehrs durch die offentliche Hand
ist notwendig und sinnvoll. Die historisch
gewachsenen Strukturen, die Entwick-
lung hin zur Schaffung eines Mehrbah-
nen-Verwaltungsapparates auf Kosten von
Steuergeldern und Vermischung diverser
Zustandigkeiten in den Finanzierungs-
modellen zeigen sich jedoch stark kosten-
treibend fiir Besteller und Kunden. Die
Verteilung ebenjener Gelder darf kritisch
betrachtet werden und muss stets auf die
sinnhafte Verwendung iiberpriift werden.
So ldsst sich auch in Zukuntft ein effizienter

und finanzierbarer 6ffentlicher Verkehr in
der Schweiz aufrechterhalten. Mit schma-
len Strukturen und wenig Doppelspurig-
keit, klaren Kompetenzen und einfachen
Prozessabldufen, nachhaltiger und gefes-
tigter Organisation sowie vorausschauen-
dem und sinnhaftem Zukunftsbild liesse
sich ein effizienter und finanzierbarer

Bahnverkehr produzieren. =

QR-Code-Link-VoV

Link zur detaillierten Dar-
stellung des VoV zur Fi-
nanzierung des Offentlichen
Verkehrs.

Offentliche Finanzen im Bereich Verkehr' T1i.212
Fimnanzflussrechnung Schienenverkehr und Sentlicher Strassenverkehr
in Millionen Franken
215 l— el 207 0g
Ebans Bund
Eirnahman Trarsfers von Kaniosen, Enigels und soratige Ennabmen T3 - BE3 B3z
Aurngaken Baitrage an Trariporhatemehsen und Irvesitionen 5418 ] 53 5548
Saldo ulasten der aligereings Bundesmitel -5 343 E-REF4 -8 &8T -4 714
Ebans Hanloas
Eirnah=an Tearrifers won Busd usd Jemeinden, Estgele und somilios 20 a7 [ ] Bad
Emvaghegn
Adagaten levseatbionen usd Beilrige an Transportunienehmen, Bund 2545 zmm 2T 2708
und Gemainden
Sakdc Solaaten de aligemaines Budget=itiel -1 28 -2 074 -2 188 -2 024
Ebans Gemeinden
Eirnahman Temreafers von Kaniosen, Enipele usd sonalige Ennabmen [.5) ™ ™ 118
AdrsgalEn Baitrage an Trargporiustemahsasn und Kanlone 1018 1077 1174 048
Salkio pelasten dee algemeines Budgelmdiel =581 -1 00 =1 (il - 533
" ghne Lulvercelr, SchiWahit und Forscheng im Bansich Vedoshs
Stand Novembar 2021
Cusplla: BFS = Kostes uhd Finsntianng des Vieroshrs (KFVE EFY = Stastisschiung
Aumiurdt Burdesamt for Satati (BFS), Sektion Mobiltat, 058 403 84 80, verksheSbds. admin ch
& BFS
Quelle: BFS
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Anstellungsbedingungen der EVU's

Vergleich der Anstellungshedingungen und Entlohnung der grossen EVU in der Schweiz. Vorstand VSLF

Die Arbeit im unregelméssigen Schicht-
betrieb und das Tragen grosser Verant-
wortung fiir Mensch und Material 16sen
bei den Angestellten das Bediirfnis nach
angemessener Entschidigung dafiir aus.
Aus betriebswirtschaftlicher Perspektive
sind zudem bei diversen EVU aufgrund
der grossen Anzahl Angestellter diese

Entschddigungen sowie die Lohne unter
stetem Druck zur Optimierung. Deshalb
sind diese Regelungen infolge von Ver-
handlungen stets von Verdnderungen be-
troffen und ein Uberblick ist schwer zu
behalten.

Trotzdem haben wir uns dazu entschie-
den, aufgrund unserer Erfahrungswerte

BK:JsBB P BK:JsBB Cargo KEJSBB C::g(;g K] sBB Cl
Lohn Ausbildung 52000 - 70°000 5200070000 52/500-61'000 52000
Lohn Einstieg 70'556 70'355 63481 69’500
Lohn Maximum 103’554 103'244 93'156 102000
Dauer Lohnaufstieg 107. 217. 217. 207.
Zuschlag Nachtdienst 6- 6.- 6.- 8.-
Zuschlag Sonntage 16.- 16.- 16.- 15.-
Bekanntgabe Monatsarbeit 20. Vormonat Nicht definiert Rollierend 10 Tg. vorher
Bekanntgabe Folgetag g?éﬂi{egsgsndes 17.00h Vortag g‘i’éﬂ:tregﬂ:ndes 17.00h Vortag
Sprachniveau g/ﬁn. ﬁl /A1+ in g/lin. ﬁl /A1+ in IS\/Iin. ﬁl /A1+ in keine
prachregionen prachregionen prachregionen
Berufskleidung Ja/freiwillig Ja/freiwillig Ja/PSA je nach Arbeit nein
FVP 1. K1. 280.-/2. K1. 0.- 1. K1. 280.-/2. K1. 0.- 1. KI1. 280.- / 2. K1. 0.- ja
Fahrzeuge Max. 16 Max. 7 Max. 5 5
Strecken Ganze Schweiz Ganze Schweiz Nach Rayon 5
Utrlaub Eltern M 20 Tg. / F 16 Wo M 20 Tg. / F 16 Wo. M 20 Tg. / F 16 Wo. M 10 Tg. /F 18 Wo.
Geburtspramie Kantonal 1000.- Kantonal 1000.- Kantonal 1000.- nein
Durchgehende Arbeitszeit 4,5h 5h 5h 5h
0-29min: 100%
Zeitzuschlag Pausen 9;?26?&2?’100% Nach AZG Nach AZG 30%
Auswirts: 15%
Zeitzuschlag Nacht ggiiih;)% Nach AZG Nach AZG 10%-42%
Tagespauschale 19-- (9.50 < 5h) 19-- (9.50 < 5h) ? 19.--
Kindergeld 3840.-/2460.- 3840.-/2460.- 3'840.-/2'460.- 3840.-/2460.-
Arbeitsfreie Tage Min. 115 Min. 115 Min. 115 Min. 115
Kosten/Tag VHBL Priifung Ja Ja Ja ?
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eine Tabelle zu erstellen, welche diese In-
formationen auf einen Blick vergleichbar
darstellen soll. Die Tabelle in dieser Lo-
Fo-Ausgabe stellt grosstenteils den Stand
von Dezember 2021 dar. Die Angaben
sind ohne Gewéhr und nicht immer 1:1 zu
vergleichen. Sie bieten aber einen grobe

Uberblick.

SO} -tfnwbo Regﬁ;nAlps 7-"_0 DB Cargo Schweiz
45’500 66'500-80"000 58'000-70200 46'500-56'830 45’500 ?
65’000 76’000-807000 65’000 61'329/68'807 65717 ?
104’971 103’000 108’500 81'772/91'743 88466 108’000
Bis 40. Geburtstag 207. Ungeregelt/iiber 30 J. 157. 12]. Fortlaufend
6.40 7.- 7.- 6.- 6.- 6.80
14.- 13.-- 14.-- 13.- 12.- 14.80

14 Tg. vorher

10. Vormonat

Im Rahmen der

Im Rahmen der

20. Vormonat

20. Vormonat

Jahreseinteilung Jahreseinteilung
17.00h Vortag 17.00 Vortag 72h vorher ? ? Dienstende Vortag
Al & EFR Depotabhingig Deutsch Al Italienisch Al
Ja/nein Esefs v\;ﬁlr':gCh Arbeit/ Ja/Tragpflicht Ja Ja/freiwillig Ja/Tragpflicht
Ab 50% 632.-/gratis 1586.- / 0.- Nach VoV 1586.- / 0.- Analog SBB ja
7P/7G 4 Ca. 3-6 3 Ca-2-4 2
Ca.19P / Ca. 15G Ca. 12 Ostschweiz Wallis / SM-LS Ca. 5 CH + Italien D-CH +TI
M 18 Tg. / F 18 Wo. M 10 Tg. / F 16 Wo. M 10 Tg. / F 18 Wo. M 10 Tg. / F 16 Wo. M10Tg. / F? ?
nein nein nein Kantonal 1000.- 700.- ?
5h 5h 5h 5h 5h
Bis 50min: 100% }
60-70min:. 30% 51-59mip: 20min 0-39min; 100% keine Bis SOmin: 100% 30% bei "Ubernach-
* Ab 70min: 100% Ab 60min: 0% Ab 60min: 100% 51-59min: 20min tungen tiber 9h
Auswirts: 30%
ggﬁjﬁhml)%z% 20h-24h: 10% 20h-24h: 10% 20h-6h 20h-24h: 10% Nach AZG
2h-ah: 40% Oh-4h: 30%/40% 24h-4h: 30% Samstag 18h-6h Oh-4h: 50%
17.- (8.50 < 4h) 21.- 19.- 16.- 19.- 20.-
4384.- / 2831.- 3300.- / 2640.- 3120.- / 3000.- Kantonal abhingig 2'400.- ?
Min. 115 Min. 115 121 75/115 Min. 116 Min. 115
Ja ? Ja (2 ]. Verpflichtung) ? ? ?
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Dampfbahn-Verein Ziircher Oberland DVZ0

Eisenbahngeschichte am Leben erhalten — als Ausgleich zum Berufsalltag. Lukas Triib

Beim Dampfbahn-Verein Ziircher Ober-
land DVZO betreiben 200 ehrenamtliche
Mitglieder eine Museumsbahn wie vor
hundert Jahren. Die Mitglieder setzen sich
zusammen aus hauptberuflichen Eisen-
bahnern und Quereinsteigern — alle ver-
bunden durch das gemeinsame Ziel, das
Erbe der Dampfbahnzeit fiir die Nachwelt
lebendig zu erhalten.

Der DVZO wurde 1969 von ein paar Idea-
listen gegriindet mit dem Ziel, nach der
Einstellung des Personenverkehrs zwi-
schen Bauma und Hinwil durch die SBB
eine Museumsbahn im Ziircher Oberland
zu betreiben. Vorangegangen war ein un-
scheinbarer Artikel eines Sekundarschii-
lers im «Tages-Anzeiger», der lokal jedoch
den notigen Anstoss lieferte.

Zu Beginn setzte sich der junge Verein
noch aus reinen «Enthusiasten» ohne be-
ruflichen Eisenbahner-Hintergrund zu-
sammen, was den Start natiirlich etwas
erschwerte. Zum Vergleich: Andere his-
torische Bahnen wurde aus den grossen
Eisenbahngesellschaften heraus gegriin-
det oder aus Lokfiithrergruppierungen
einzelner Depots. Der DVZO war alsdann
darauf angewiesen, die nétigen Kontakte
zur damaligen Kreisdirektion III der SBB
zu kniipfen und fortan zu pflegen sowie
Kolleginnen und Kollegen von der Bun-
desbahn zum Mitwirken zu gewinnen.
Dies schuf eine bis heute im Quervergleich
relativ seltene Mitgliederdurchmischung
zwischen Berufseisenbahnern und Quer-
einsteigern. Es handelt sich bei Letzteren
aber nicht um «Hobbyeisenbahner»! Denn
wohlgemerkt: Eine Ausbildung gemiss
BAV ist auch beim Dampfbahn-Verein un-
erlasslich!

Die Durchmischung hat sich als Gliicksfall
erwiesen. Denn um eine Dampfbahn mit
eigenem Rollmaterial, Infrastruktur und
Depotwerkstédtten zu betreiben, braucht
es eine Vielzahl an Fihigkeiten. Ingenieu-
re, Schreiner, Schlosser und Mechaniker,
Buchhalter und Lehrer sowie hauptberuf-
liche Lokfiihrer, Rangier- und Zugbeglei-
ter bringen als plakative Beispiele eine
Fiille von Know-how zusammen, welches
den Betrieb des DVZO auf der Strecke, in
der Werkstatt oder hinter den Kulissen im
Organisatorischen gewihrleistet. Unterei-
nander ergibt sich dadurch in der Freizeit
ein spannender Wissensaustausch, den
man sonst wohl nur selten findet. Spezia-
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lisiert hat sich der DVZO schon frith auf
die Ausbildung im Bereich der verschiede-
nen fahrdienstlichen Tétigkeiten. So wer-
den unter anderem Rangierbegleiter und
Lokfiithrer der Kategorien Ai respektive
A selbst ausgebildet. Der Fokus auf diese
beiden Kategorien kommt daher zustande,
dass der DVZO auf seiner Stammstrecke
Bauma-Hinwil mittels Rangierbewegun-
gen auf die Strecke verkehrt. Fiir Fahrten
auf das tibrige Schweizer Normalspurnetz
sind dagegen Ausbildungen der VTE-Ka-
tegorie B80 oder B notwendig. Diese wer-
den in der Regel durch hauptberufliche
Lokfiihrer durchgefiihrt.

Neben der fahrdienstlichen Tatigkeit wird
in der DVZO-Aus- und Weiterbildung ein
Fokus auf verschiedene Handwerkstétig-
keiten im Umgang mit der historischen,
aber teils auch zeitgenossischen Technik
gelegt. Fiir junge Berufseisenbahner stellt

dies heutzutage eine interessante Ab-
wechslung und einen Einblick in die ur-
tiimliche Eisenbahn dar. Lokfiihrerinnen
und Lokfiihrer lernen heute ihre Fahrzeu-
ge nicht mehr in dem Ausmass kennen,
wie dies frither einmal der Fall war. Beim
DVZO arbeitet das Lokpersonal selbst
an den Maschinen in der Werkstatt und
macht sich deshalb mit jeder Schraube ver-
traut. Andere Berufskollegen, z.B. aus der
Betriebszentrale, lernen beim DVZO die
Eisenbahn «im Feld» kennen und kénnen
von diesen reichhaltigen Erfahrungen fiir
ihren Alltag profitieren.

Der Zeitbedarf dieser Freizeitbeschéfti-
gung lasst sich anhand der verschiedenen
Tatigkeitsfelder gestalten: Ein Dampflok-
heizer oder -lokfiihrer pflegt ein relativ
zeitintensives Hobby, denn die Dampfros-
ser brauchen vor und nach den Fahrtagen
sowie wihrend der Wintermonate viel
Zuneigung in der Werkstatt. Die Beloh-
nung sind unvergessliche Momente wih-
rend der Fahrten. Wenn man einmal vom
Dampfvirus gepackt ist, mag man es nicht
mehr missen.

Weniger zeitintensiv ist die Betdtigung
als Lokfiihrer der historischen Elektro-
lokomotiven oder Dieseltraktoren. Es
war ja nicht ganz grundlos, warum die
Dampfloks Ende der 1960er Jahre abge-
16st wurden. Hier heisst es «Biigel hoch»
und losfahren. Nostalgischen Charme
versprithen diese mechanischen Wunder
ohne digitale Komponenten alleweil den-
noch. Ebenso moglich ist die Betdtigung
als Rangierleiter an den Fahrtagen in Bau-
ma. Der Umgang mit den historischen

Bilder:

1. Rolf Geier (Lokfiihrer bei SBB-P) im Fiih-
rerstand der historischen Elektrolokomotive
Ee3/3

2. Philipp Meier (Zugchef und Ausbildner und
bei SBB-P) ist Leiter Betriebsplanung beim
DVZO und Mitglied der Vereinsleitung

3. Lukas Triib (VSLF-Mitglied, Projektleiter
bei SBB Infrastruktur | Lokfiihrer bei TR
Transrail und Dampflokfiihrer), links und
Kim Nipkow (Architekturstudent ETH und
Heizer) rechts vor der Dampflok Nr. 2 mit
Baujahr 1903.

4. Praktische Ausbildung auf dem Fiihrer-
stand einer Dampflok: der Heizerstift in
Begleitung des Instruktors, der ihm tiber die
Schulter schaut und Ratschlige gibt.
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Wagen und zahlreichen Handweichen in
einem passenden Ambiente ist eine scho-
ne Abwechslung. Diese Einsitze lassen
sich sehr konzentriert auf ein paar Tage im
Jahr auslegen.

Im Moment ist eine Heizerklasse, beste-
hend aus vier Personen, in Ausbildung.
Diese werden voraussichtlich néchstes
Jahr ihre Priifung ablegen (Kat. Ai). Da-
nach ist geplant, eine weitere Klasse fiir
die Ausbildung zum Dampflokheizer zu-
sammenzustellen. Die Ausbildung dauert
zwei Jahre und besteht aus der technischen
und handwerklichen sowie fahrdienstli-
chen Ausbildung (wo Letztere noch nicht
vorhanden ist). Heizer kénnen sich nach
ein paar Jahren zum Dampflokfiihrer wei-
terbilden lassen. Momentan treten zwei
Personen diese Ausbildung an.

Neue Mitstreiter und Mitstreterinnen sind
herzlich willkommen! Interessierte erhal-
ten an einem individuellen Schnuppertag
Einblick in die Tatigkeiten und konnen
gleich auch selbst Hand anlegen.

Speziell Personen mit Kategorie B80 oder
hoher sind zurzeit sehr gesucht. Katego-
rien Ai und A sind stets willkommen. Es
bestehen auch Weiterbildungsméglichkei-

ten zu diesen Kategorien. =

Ansprechpersonen:

Interessenten fiir historische Elektrolok-

fiihrer, Traktorfiihrer oder Rangierleiter:

- Jonas Dolny, Leiter Lok- und Rangierper-
sonal: jonas.dolny@dvzo.ch

Interessenten fiir Dampflokheizer /

Dampflokfiihrer:

-Kim Nipkow, Leiter Triebfahrzeuge
Bauma: kim.nipkow@dvzo.ch

Viele spannende Infos gibt es auch auf der
DVZO-Facebookseite und -Website:
www.dampfbahn.ch
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Machtgeflle

In stark hierarchisch organisierten Firmen besteht immer ein Machtgeflle zwischen den oberen und den unteren Ebenen. Wenn keine Strukturen
vorhanden sind, die einen Machtmissbrauch verhindern, kann es zu problematischen Situationen kommen. Markus Leutwyler

Von den Vorgesetzten nehmen die Prii-
fungsexperten (PEX) eine besondere Rolle
ein. Thr Urteil entscheidet dariiber, ob ein
Lokfiithrer den Beruf weiterhin ausiiben
kann. Mit ihnen hat in der Regel nur zu
tun, wer an einem Ereignis als Verursa-
cher beteiligt war oder wer an die periodi-
sche Priifung muss.

Der mittlerweile pensionierte Kollege P. G.
aus der Ostschweiz hat eine seiner perio-
dischen Priifungen als derart traumatisch
erlebt, dass er noch sehr lange darunter
gelitten hat und sich erst jetzt, nach seiner
Pensionierung, getraut hat, den Fall aus
seiner Sicht publik zu machen.

«Schon zu Beginn hatte ich Probleme beim
Einstieg ins System am Leih-PC zur Arbeit
im schriftlichen Teil. Der PEX re-
agierte drgerlich und ich verlor
wertvolle Zeit, wodurch ich auch
nicht alle gestellten Fragen beant-
worten konnte. Im miindlichen
Teil nach der Mittagspause war
ich dann aber erst recht sein «Op-
fer> und er befragte mich auffil-
lig oft. Er trieb mich immer mehr
in die Enge und verunsicherte
mich stark. Als ich dann bei einer
wichtigen, sicherheitsrelevanten
Frage nicht gleich richtig antwor-
tete, reagierte er mit einem seiner
berithmt-bertichtigten  Jahzorn-
ausbriiche!

Er schlug auf den Tisch, schrie
mich an und machte Anstalten,
mich ins Gesicht zu schlagen,
konnte sich aber gerade noch beherr-
schen», schreibt P. G. dazu in einer E-Mail.
Der PEX gab ihm «Hausaufgaben». Thm,
einem 52-jahrigen Mann, der seit 30 Jah-
ren Ziige fithrte ... Leider eskalierte die
Situation weiter und auch der CLP ein
ehemaliger guter Kollege von P. G, stellte
sich gegen ihn. Es wurde eine Mediation
durchgefiihrt, die aber kein befriedigen-
des Ergebnis brachte. Vor der néchsten
periodischen Priifung beim gleichen PEX
graute P. G. Sie wurde nach dem neuen
System durchgefiihrt. Er absolvierte die
Priifung. Zum Gliick war der gefiirchtete
PEX nur kurz anwesend und die eigent-
liche Priifung wurde von zwei anderen
PEX durchgefiihrt. «Die Atmosphére mit
den beiden war so weit in Ordnung und
natiirlich bestanden wir alle die PP. Fiir
mich war aber schon im Vorfeld definitiv
klar, dass dies die sechste und letzte Prii-
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fung fiir mich sein sollte. Mit Ablauf des
BAV-Ausweises und der dazugehorigen
Bescheinigung im Februar 2022 kiindig-
te ich ndmlich per Ende Januar 2022 und
wechselte im Alter von 62 Jahren in den
wohlverdienten Ruhestand!»

Durch die Anpassung des Priifungssys-
tems mit neu zwei PEX und Fragen nach
dem Zufallsprinzip wurde das System
nachhaltig verbessert. Die Situation bei
Probefahrten bleibt aber gleich. Auch
wenn der geschilderte Vorfall schon vie-
le Jahre zuriickliegt, gibt es doch immer
wieder Schilderungen von Kolleginnen
und Kollegen, die in der heutigen Zeit
Ahnliches erleben. In einem solchen Fall
ist es schwierig, eine geeignete Ansprech-

person zu finden. Eine Ombudsstelle wére
sicherlich eine gute Idee. Auch die perio-
dische Priifung sollte iiberdacht werden.
In einem Intervall von fiinf Jahren werden
dabei die praxisfernsten Spezialfélle ab-
gefragt. Wie man im obigen Beispiel sieht,
verliert die SBB allein aufgrund der pe-
riodischen Priifung wertvolle Mitarbeiter,
die an sich noch gerne fahren wiirden und
nach wie vor geeignet sind. Die Praxis, kei-
ne PP mehr zu absolvieren, wenn danach
weniger als fiinf Jahre gefahren wird, ist
sehr verbreitet.

Ein anderer Fall hat mit der Coronapande-
mie zu tun. Dass sich die Gemiiter wih-
rend dieser teilweise stark tiberhitzten, ist
bekannt.

Kollege S. W. beschreibt in seinem Brief
stiffig und witzig, was er erlebt hat. Der
Hintergrund ist aber weniger lustig.

«An apple a day keeps the doctor awayp, ver-
spricht eine Weisheit. Und so bestieg ich
in dienstlicher Mission eines spéteren
Abends im September 2020 die S9 im Ziir-
cher Museumsbahnhof, um mir den ein-
gangs zitierten Apfel auf der kurzen Stre-
cke bis Hardbriicke> als Starkung fiir die
restliche Arbeitszeit einzuverleiben.
Ausnahmsweise verzichtete ich aufgrund
des geringen Fahrgastaufkommens fiir
den kurzen Weg zwischen Trittbrett und
Sitzplatz im 1.-Klasse-Abteil auf das an-
sonsten vorbildliche Tragen der locker an
der Trinkflasche aussenseitig an der Um-
hingetasche baumelnden Schutzmaske.
Die Covid-Fallzahlen schweizweit betru-
gen an diesem Tag 388 (drei-acht-acht).
Kaum hatte ich Platz genommen, biss
ich voller Vorfreude auf den Ge-
nuss eines gesunden Schweizer
Naturproduktes in ebendiesen
Apfel. Aus Erfahrung hatte ich
bereits frither festgestellt, dass
der Verzehr von Speisen ohne
das Tragen einer Schutzmaske
verdauungstechnisch wesentlich
bekémmlicher ist als mit Maske.
So hielt ich mich seitdem strikt an
diese bewihrte Vorgehensweise.»
Er stand bei der Einfahrt in den
Bahnhof Hardbriicke auf und
wollte die Maske aufsetzen, doch
die «Sicherheits»-Patrouille hatte
sich bereits vor ihn gestellt. «Es
wurde gewohnt unfreundlich
auf das Vergehen hingewiesen.
Ich vermutete eine kleine Unter-
lassungssiinde meinerseits und irrte mich
sogleich. Und weil jetzt der weitere Ab-
lauf von Zugsankunft und meinem Drang
auszusteigen dem Verlangen der gelb ver-
kleideten Personen, mich zu interviewen,
diametral entgegenlief, ergab sich das eine
oder andere emotionale Wort.»

Die Situation eskalierte. «Es begann ein
Spiel mit Telefonjoker, auf dessen wei-
teren Verlauf die Lenkung Lokpersonal
und der Pikett-CLP Einfluss zu nehmen
versuchten. Wiederholt wurde der <Si-
cherheit> versucht klarzumachen, dass
es sich hier wohl um ein Missverstdnd-
nis einerseits und einen systemrelevan-
ten Mitarbeiter andererseits handelte.»
Die Transportpolizei wurde aufgeboten.
«Erst als das Fahndungssystem mich we-
der als gesucht, vermisst noch radikal zu
kennen schien, entspannte sich die Lage
vordergriindig.» ... «Aus lauter Freud
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an der Sache verfasste ich anschliessend
eine ESQ-Meldung. Bereits anderntags
war hierarchisch von weit oben eine Info
an meinen CLP gelangt. Ich durfte mich
daraufhin noch persénlich erkldren, mei-
ne psychische berufliche Eignung wurde
im gleichen Aufwisch nach iiber 20 Jah-
ren im Beruf von leitender Stellung in
Frage gestellt.» ... «Ende Juli 2021, also
fast ein Jahr nach dem unriihmlichen
Zusammentreffen, beschied mir auf ein-
mal ein Strafbefehl des Stadtrichteramts
Ziirich, dass ich mich vorsitzlich strafbar
gemacht hitte» Der Anklagepunkt war
aber nicht etwa ein Verstoss gegen die Co-
vid-Verordnung, sondern «Drohung und
Tétlichkeit gegen Beamte, Téterschaft un-
bekannt». Diese Interpretation erlaubte
es dann auch, die Videodaten auszulesen
und die Gespridche mit der Betriebszent-
rale zu sichern. Das ist doch ein sehr inte-
ressanter Punkt. Es wird ja immer wieder
versichert, dass diese Daten nur in genau
definierten Féllen ausgelesen werden, bei
denen Gewalt oder Vandalismus im Spiel
sind. Was «Gewalt» genau ist, da ist der
Interpretationsspielraum  anscheinend
sehr gross.

Enttduschend ist der Umgang der oberen
Fithrungskréfte mit diesem Vorfall. So
etwas Banales sollte sich in einem kur-
zen Gesprich mit den Beteiligten regeln
lassen. Genau fiir diese Art, Verantwor-
tung zu tibernehmen, sind die hoheren
Fithrungskréfte bestens ausgebildet und
rechtfertigen damit auch ihren Lohn. Sie
betonen ja immer wieder, welch schwie-
rige Aufgabe «Fithrung» sei und wie viel
Fingerspitzengefiihl daftir notig sei. Ein
«Viel Gliick» eines oberen Kadermitglieds
als einzige Unterstiitzung erfiillt diese
Anforderungen ganz klar nicht.
«Abschliessend wurde dann doch ein-
gerdumt, dass die rechtlichen Grundla-
gen fiir das Ausstellen einer Busse wegen
Nichttragens einer Maske im 6V zur Zeit
des Vergehens nicht gegeben waren, doch
daich gegen die SBB-Hausordnung (ab so-
fort Priifungsstoff an der PP!) verstossen
hatte, wurde ich trotzdem gebiisst.»

S. W. hat sein Vertrauen in das System ver-
loren und ist enttduscht, «vom eigenen Ar-
beitgeber in die Pfanne gehauen und dort
geniisslich gebraten worden zu sein».

Es ist schon erstaunlich, wie aus jeder Mii-
cke heute gleich ein juristischer Elefant
gemacht wird. Geht es da um Arbeitsbe-
schaffung fiir die Verwaltung?

Der VSLF kann in Fillen wie diesen ver-
suchen zu vermitteln. Allein die Tatsache,
dass nicht einer gegen viele steht, sondern
dass das Krifteverhiltnis ausgeglichener
ist, kann dazu beitragen, dass eine Situa-

tion nicht immer weiter eskaliert. =
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Periodische Priifung

Diesen Sommer darf auch ich meine periodische Priifung nach VTE ablegen, um meine
Fahrlizenz aufrechtzuerhalten. Und ja: Es stinkt mir, und dies bereits ein Jahr davor. Aber warum?

Hubert Giger, Prdsident VSLF

Es ist wohl nicht das Fachwissen das ei-
gentliche Problem bei der Periodischen
Priifung PP. Immerhin fahren wir LF tiber
Jahre und Jahrzehnte selbststindig ohne
auch nur eine Kontrollfahrt. Die tagliche
Arbeit ohne Vorkommnisse ist der Beweis,
dass «man es kann».

Es sind die vielen wichtigen und unwich-
tigen bis sinnlosen Vorschriften, welche
laufend &ndern und immer umfangreicher
werden und einem nur schon den Einstieg
ins Lernen erschweren.

In diesem Sinn sind die Lokfiihrer je ldn-
ger je mehr im lebenslangen Lernen mit
dabei. Einfache, einprigsame Abldufe
sind selten. Jeder Bereich erlésst seine Vor-
schriften, wie es ihm gefillt, und ohne Li-
mit. Das Zusammenfiihren der Vorgaben
zu einem Handlungsablauf ist individu-
ell zu gestalten und die Unsicherheit, ob
dieser korrekt ist, wird oftmals nicht be-
antwortet. Das Gefiihl der Hilflosigkeit ist
ldhmend. Die Instruktionstage sind kaum
eine Hilfe, ein halber Tag Fahrdienst im
Jahr geniigt bei der komplexen Technik
und dem hochgeziichteten Betrieb nicht
ansatzweise.

Auch wird immer wieder kritisiert, dass
es zur Priifung keine Riickmeldung gibt,
ob richtig und falsch geantwortet wurde,
womit der Lerneffekt gleich null ist. Die
PP ist mit ein Grund, warum viele ihr Pen-
sionierungsdatum vom Priifungsdatum
abhingig machen. Wertvolle Verluste fiir
die Bahnen.

Uber eine mégliche Erneuerung von In-
halt, Aufbau und Kadenz der Priifung
wurde im LocoFolio bereits geschrieben.
Vielleicht wére ein Weg, eine neue Prii-
fung mit instruktivem Teil jahrlich zu ab-
solvieren. Dies ergébe eine kontinuierliche

Ganglinie der Leistung tiber Jahre. Immer-
hin ist allen Lokfiihrern gemein, dass sie
gerne wissen wiirden, was wichtig ist und
wie man korrekt arbeitet. Das ist eine gute
Grundvoraussetzung, um Wissen zu ver-
mitteln, zu erhalten und zu priifen.

Bei Gesprichen mit allen Bereichen der
Bahnen bis zum VR SBB und BAV wies
ich auf diese Problematiken hin. Es ist
weitherum bekannt, dass die PP beim
Lokpersonal sehr unbeliebt ist. Es sieht,
wie in vielen Bereichen, nicht so aus, als ob
jemand die Initiative ergreift fiir eine Ver-
besserung der Priifungsform und Kadenz.
Ich hore jetzt auf zu schreiben, ich muss
noch lernen ...

Als Vorbereitung auf meine Priifung habe
ich offiziell bei den Priifungsexperten
nachgefragt, welche Kapitel ich aus dem
umfangreichen Regelwerk auswendig be-
herrschen muss. Als Grundlage betrachte
ich die SBB-ZFR Info App. Diese enthilt
rund 250 Dokumente, welche von ein paar
Seiten bis zu 700 Seiten stark sind, Tabellen
ausgenommen. Das wéren dann so viel-
leicht etwa ca. 12’500 Seiten. Die logische
Verkniipfung aller Vorschriften zu einer
Tatigkeit erfolgt ausserhalb jeglichen Pro-
zesses und das nennt man wohl Logik und
Intelligenz.

Nach dreimaligem Weiterreichen erhielt
ich, wie zu erwarten war, keine eindeutige
Antwort. Jedenfalls gibt es keine verbind-
liche Liste fiir das Lokpersonal, was aus-
wendig abgerufen werden kénnen muss.
Was sicher auswendig beherrscht werden
muss, sind die Sofortmassnahmen, da sie
wihrend der Fahrt angewendet werden

miissen. =
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Schlafapnoe

Mit dem Zug von Ziirich nach Barcelona

Als Lokfiihrer ist man sowieso immer miide.
Markus Leutwyler

Aktuell findet eine Kampagne zum Thema
Schlafapnoe statt. Das ist eine Krankheit,
bei welcher in der Nacht durch Erschlaf-
fung des Gewebes die Atemwege so ver-
engt werden, dass die Atmung nicht mehr
moglich ist. Die schlafende Person hat ei-
nen voriibergehenden Atemstillstand, was
den Kérper in Alarmzustand versetzt. Ein
kurzes, unbewusstes Aufwachen sorgt da-
fiir, dass die Atmung wieder einsetzt, bis
der nichste Atemstillstand stattfindet.
Der Schlaf ist nicht erholsam und erfallt
seinen Zweck nicht. Die Person ist nach
einer solchen Nacht unausgeruht bis hin
zur Neigung zu Sekundenschlaf. Die Pro-
bleme gehen aber noch weiter, denn der
Dauerstress fithrt zu Bluthochdruck, Ge-
fassschiden und Ubergewicht.

Die Kampagne erreicht uns Lokfiihrer
(Frauen sind tatsdchlich weniger betrof-
fen) kaum, denn durch unsere unregel-
madssigen Dienste ist Miidigkeit ein Dauer-
thema.

Trotzdem kann es nicht schaden, sich tiber
das eigene Risiko fiir Schlafapnoe zu in-
formieren. Besonders Ménner ab 40 Jahren
mit einem erhohten BMI (also Uberge-
wicht) sind betroffen. Wer schnarcht, hat
meist auch Schlafapnoe.

Die Behandlung ist zwar etwas unbe-
quem, aber sehr wirksam. In der Nacht
wird wihrend mindestens vier Stunden
eine Schlafmaske getragen, die via einen
Schlauch mit Luft versorgt wird. Ein leich-
ter Uberdruck offnet die Atemwege.

Als Belohnung fir diese Umstdnde kehrt
in fast allen Féllen eine viel bessere Le-
bensqualitdt zuriick: Die bleierne Miidig-
keit ist weg, man ist korperlich leistungs-
fahiger und konzentrierter. Eventuell
verschwinden auch Kopfschmerzen, die
durch die Schlafapnoe ausgeldst wurden.
Am besten bespricht man das Thema mit
seinem Hausarzt. Er wird gegebenenfalls
eine Uberweisung an eine HNO-Arztin
machen. Nach einer Nacht mit Kabeln
und Schliduchen, aber immerhin zu Hause,

weiss man mehr. =
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Ein Wochenende in Barcelona zu ver-
bringen, ist fiir die meisten Leute in der
Schweiz langst Normalitit. Die Reise da-
hin jedoch im Zug auf sich zu nehmen, ist
schon eher eine Seltenheit.

Erste Hiirde: Die Ticketbuchung

Damit ich mich nicht plstzlich doch noch
fiir die bequemere Variante entscheide,
mache ich mich sofort an den Ticketkauf.
Motiviert und begeistert von meiner Idee,
besuche ich die Internetseite fiir Fernrei-
sen der Schweizerischen Bundesbahnen
(SBB). Diverse Verbindungen mit einer
Reisezeit zwischen zehn und elf Stunden
werden mir vorgeschlagen. Beim Versuch,
die passende Buchung abzuschliessen,
wird mir jedoch eine Fehlermeldung an-
gezeigt: Die Verbindung zwischen Lyon
und Barcelona sei ausgebucht. Etwas ver-
wundert scheitere ich auch bei spateren
Verbindungen.

Dies sei leider normal, erkldrt mir spéa-
ter der iiberaus freundliche Herr am
SBB-Schalter. Ein «Bihnler» wie aus dem
Bilderbuch. Sein diinner Oberlippenbart
vibriert sichtlich vor Freude, mir diese,
wie er ausfiihrlich erklart, nicht ganz ein-
fach zu buchende Reise organisieren zu
diirfen. «Da miissen wir hinten beginnen»,
erldutert er mir und kiimmert sich gleich
um besagte Verbindung ab Lyon. Von der
online vorgeschlagenen Option mit einer
Reisezeit von zehn Stunden und 30 Minu-

ten rat er mir ab. Allfallige Grenzkontrol-
len oder Verspatungen machen die geplan-
ten Umsteigezeiten oft unmdglich. Und
stressig solle eine solch schéne Zugreise
ja wohl nicht sein. Wahrend er elegant wie
ein Pianist auf seiner Tastatur arbeitet,
schldgt er mir bereits verschiedene Optio-
nen fiir Kaffee oder Sandwiches wihrend
meiner beiden Stopps in Genf und Lyon
vor. Nach 20 Minuten streckt er mir die
ausgedruckten Tickets hin — «so modern
sind wir halt noch nicht» — und bittet noch
um 200 Franken fiirs «Késseli».

Linger, dafiir teurer

Vorbereitet bin ich wie fiir einen Langstre-
ckenflug: bequeme Kleidung, vollstindig
aufgeladene Kopfhoérer, viel zu viel Lese-
material und genug Snacks fiir eine Klein-
familie. Als ich den Zug besteige, scanne
ich die Abteile wie ein getibter Pendler.
Gesucht wird ein Fensterplatz in Fahrt-
richtung in einem freien Viererabteil. Ge-
michlich schlidngelt sich der Zug aus dem
Ziircher Hauptbahnhof, und ich verbringe
eine ereignisarme, aber wunderschone
Fahrt nach Genf, wo ich um 10.48 Uhr mit
90 Sekunden Verspdtung ankomme. Eine
Kurzrecherche auf meinem Handy ergibt,
dass der Zug fiir die Statistik bei einer Ver-
spatung unter drei Minuten als piinktlich
gilt — dhnlich wie bei der Fliegerei. Auto-
matisch kommt mir das betreffend Piinkt-
lichkeit in der Fliegerei katastrophale Jahr
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2018 in den Sinn. Stunden habe ich im
Flugzeug verbracht, hoffnungsvoll, dass
sich das zugewiesene Abflugfenster doch
noch verbessern moge.

Die SBB wartet hier mit ziemlich ansehn-
lichen Zahlen auf: 919 Prozent der Zige
waren im Jahr 2021 piinktlich. Die An-
schlusspiinktlichkeit lag gar bei 989 Pro-
zent. Bei tiber zehntausend Ziigen téglich
lassen sich solche Werte durchaus sehen.
Meine mobile Datenbank wieder in der
Hosentasche verstaut, schreite ich mit
dem mir empfohlenen Sandwich zum
nédchsten Abfahrtsgleis. Eine freundliche
Zollbeamtin fragt mich, was ich alles da-
beihabe. Mein Hirn nach meinem Schul-
franzdsisch durchwiihlend, deute ich auf
meine Jacke. «Ah, les effets?» Ich nicke,
murmle ein «Oui, c’est tout» und gehe wei-
ter. Wahrend ich mir innerlich vornehme,
wieder einmal mehr Franzésisch als fiir
die Durchsagen von Flugzeit und Wetter
zu gebrauchen, besteige ich den nichsten
Zug.

Vorbei ist es mit den komfortablen und
hellen Schweizer Zugabteilen. Die néchs-
ten zwei Stunden verbringe ich auf durch-
gesessenen Stoffsesseln vor kaum mehr
durchsichtigen Fensterscheiben. Dennoch
erkenne ich nach wenigen Minuten ein
anfliegendes Flugzeug einer Low-cost-Air-
line auf die Piste 04 in Genf. Aus Interesse
schaue ich nach, was mich ein Flug nach
Barcelona gekostet hitte. Die giinstigste
Direktverbindung ohne Gepéck wire auf
93 Franken gekommen. Weniger als die
Haélfte meiner Zugreise. Die Griinde fiir
diese Preisdifferenz sind vielfdltig. Ein
wichtiger Faktor liegt aber unverkennbar
in der Besteuerung. Der Strom, der meinen
Zug momentan vorantreibt, wird besteu-
ert. Je nach Land fillt diese Steuer unter-
schiedlich hoch aus. Das Aquivalent dazu
wire fiir den Flugverkehr die viel disku-
tierte, aber momentan noch inexistente
Kerosinsteuer. Unterschiede gibt es auch
bei der Mehrwertsteuer, die fiir die Air-
lines, anders als bei vielen internationa-
len Zugverbindungen, nur anteilig anfal-
len. Ausserdem wird bei Airlines grosser
Wert auf Effizienz gelegt. Die unrentablen
Standzeiten von Flugzeugen werden mini-
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miert, die Passagierauslastung liegt meist
tiber 90 Prozent, und variable Preismodelle
schopfen das Marktpotenzial optimal ab.
Wenn man die Statistik betrachtet, scheint
meine Reise ausserdem eine Ausnahme zu
sein. Unterschiedliche Studien zeigen auf,
dass Zugreisen in bis zu 90 Prozent der
Félle giinstiger sind als Flugreisen. Die
Wertung des zeitlichen Mehraufwandes
muss dabei subjektiv betrachtet werden
und hingt stark von der Ausgangslage des
Reisenden ab. Ich hitte wihrend meiner
Reisezeit im Zug ganze acht Mal zwischen
Ziirich und Barcelona hin- und herfliegen
konnen.

Mit Hochgeschwindigkeit Richtung Stiden
Auch die Ankunft in Lyon ist iiberaus
piinktlich. Ich nutze die stiindige Pause,
um mir die Beine etwas zu vertreten und
eventuell sogar einen ersten Eindruck von
dieser Stadt zu bekommen. Nach all den
positiven Erfahrungen, die ich tiber Lyon
gehort habe, kann die hektische Gegend
rund um den Bahnhof jedoch kaum re-
prasentativ sein. Das Abfahrtsgleis fiir
den letzten Zug meiner Reise wird erst 20
Minuten vor Abfahrt bekannt gegeben. So
stiirmen trotz Platzreservierung alle Pas-
sagiere gleichzeitig in Richtung Gleis 12,
als dieses auf den Anzeigetafeln erscheint.
Nicht nur beim Fliegen scheint die Angst

AVE Serie 102 Talgo-Hochgeschwindigkeitszug in Spanien

verbreitet zu sein, seinen Sitzplatz besetzt
vorzufinden. Wihrend des Einsteigepro-
zesses beginnen sich Schlangen zu bilden.
Ich sehe meine Mitreisenden ihre Smart-
phones ziicken und QR-Codes bereithal-
ten. Nervos iiberlege ich mir, ob ich ein
Einreiseformular hitte ausfiillen sollen.
Wihrend ich hektisch auf der Internet-
seite des spanischen Gesundheitsminis-
teriums nach dem passenden Link suche,
hore ich weiter hinten jemanden «Isch dud
fiir d'Impfig» sagen. Auf den Bildschirm
meines Nachbarn schielend, realisiere ich,
dass dies wohl mehr Sinn macht. Ich ver-
suche, wieder mein abgekldrtes Reisege-
sicht aufzusetzen, und zeige ldssig meinen
Impfnachweis.

Nach der eher gemiitlichen Fahrt im fran-
zbsischen Regionalzug beschleunigt der
spanische Hochgeschwindigkeitszug
deutlich schneller. Mit bis zu 310 km/h
verbinden die «Alta Velocidad Espafiola»
die spanischen Metropolen und das nahe
Ausland miteinander. In Sachen Hochge-
schwindigkeitsziige muss sich Frankreich
jedoch nicht verstecken. Im Gegenteil: Der
prestigetrdchtige «Train a Grande Vites-
se» ist nach iiber 40 Jahren nicht mehr aus
dem Verkehrskonzept Frankreichs weg-
zudenken. Im historisch zentralistischen
Frankreich wird Paris durch den TGV mit
allen grossen Metropolen verbunden. In-
nerfranzdsische Flugverbindungen gibt es
daher kaum noch. Mit dem Versuchs-TGV
V150 hat die franzdsische Bahngesell-
schaft SNCF gar den schnellsten Zug auf
Rédern entwickelt. Im April 2007 brachte
es dieser auf 574 km/h. Schneller sind nur
noch die japanischen Magnetschwebe-
bahnen. Der Shinkansen LO rollt bis 150
km/h auf Gummiridern, bevor die Ma-
gnetkraft den Zug anzuheben vermag.
Ohne die Bodenreibung brachte er es bei
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einer Testfahrt 2015 auf 603 km/h. Noch in
diesem Jahrzehnt soll der Shinkansen LO
dann auf 6ffentlichen Strecken eingesetzt
werden. Trotz des grossen Erfolgs des
TGV in Frankreich hat sich die wirtschaft-
liche Situation der franzgsischen Bahn-
gesellschaft SNCF stetig verschlechtert.
Die hohen Kosten fiir die Infrastruktur
trieben die Verschuldung auf 57 Milliar-
den Euro. In Zukunft werden daher vor-
erst keine neuen Hochgeschwindigkeits-
strecken hinzukommen. Anders sieht dies
beispielsweise bei der staatlich subventio-
nierten Bahngesellschaft von Osterreich
aus. Die OBB will in den nichsten Jahren
500 Millionen Euro in das Nachtzugge-
schéft investieren.

Klimaschutz mit Atomenergie

Trotz hoher Geschwindigkeit geniesse ich
das Vorbeiziehen der Landschaft. Lang-
sam, aber merkbar verdndert sich diese.
Die Vegetation wird griiner, und die Ge-
birgs- und Hiigelketten werden flacher.
Noch immer geht es der Rhone entlang

in Richtung Siiden, wihrend wir an einer
grossen, industriell wirkenden Solaranla-
ge vorbeifahren. Ob eine solche wohl den
Zug antreibt, in dem ich gerade sitze? Eher
unwahrscheinlich. In Frankreich wer-
den nur gerade etwas iiber zwei Prozent
der Energie aus Solaranlagen gewonnen.
Immerhin gut 20 Prozent aus Wind- und
Wasserkraftwerken. Nach wie vor kom-
men weit tiber 60 Prozent der franzosi-
schen Energie aus Kernkraftwerken.

Wihrend ich an potenzielle Energiekrisen
und internationale Abhingigkeiten in der
Energieversorgung denke, merke ich, dass
wir schon etwas zu lange in Montpellier
haltmachen. In diesem Moment betreten
zwei Kondukteure unser Zugabteil. Ein
franzosischer und ein spanischer Zug-
begleiter erkldren personlich, dass eine
defekte Signalisation im Fiihrerstand zu
einer unbestimmten Verspatung fiihrt. Ich
beobachte, wie ein Flugzeug weit tiber mir
einen Kondensstreifen durch den strah-
lend blauen Himmel zieht. Der Umwelt
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zuliebe tibe ich mich also noch etwas in
Geduld.

Die Politik entscheidet

Mit 45 Minuten Verspidtung komme ich
nach ziemlich genau zwolf Stunden Reise-
zeit am Bahnhof Barcelona Sants an. Trotz
der schénen Reise und den guten Ver-
bindungen bin ich &hnlich erschépft wie
nach einem Langstreckenflug. Dennoch
nehme ich mir vor, fiir zukiinftige Rei-
sen ofter den Zug in Betracht zu ziehen.
Insgesamt zeigt sich in Europa trotz der
vielen Klimadiskussionen bei der Wahl
des Verkehrsmittels noch kein Trend weg
vom Flugzeug hin zur Hochgeschwindig-
keitsbahn. Zwar sind die zuriickgelegten
Passagierkilometer im Zugverkehr in den
letzten Jahren stetig gestiegen, dennoch
wird keineswegs weniger geflogen. Ob
sich dieser Trend nach Corona nachhaltig
dndert, ist fraglich. Die Buchungszahlen
bei den Airlines wie auch bei der Bahn er-
holen sich bereits fiir diesen Sommer wie-
der auf hohem Niveau. Laut SBB ist man
im Nachtzugverkehr bereits wieder nahe
am Niveau von 2019 - und das war auch
auf den Gleisen ein Rekordjahr. Grossen
Einfluss auf das zukiinftige Reiseverhal-
ten wird unter anderem die Politik haben.
Der Ausbau der lindertibergreifenden
Hochgeschwindigkeitsverbindungen, die
Einfiihrung einer Kerosinabgabe und die
Besteuerung der Ticketpreise sind nur
einige der Faktoren, die direkt durch die
Politik beeinflusst werden. Ob der Fern-
verkehr der Bahnbetreiber in Europa
durch diese Massnahmen kostendeckend
betrieben werden kann, ist jedoch frag-
lich. Die Bahngesellschaften aus Europa
sind daher bereits an die EU-Kommission
herangetreten. Politische Unterstiitzung,
unter anderem in Form von EU-Forder-
geldern, sei gefragt. Ob dies im stark um-
kédmpften Reisemarkt mit Fernbussen und
Airlines fair durchzufiihren wire, sei da-
hingestellt. Denn auch die Airlines setzen
sich intensiv mit dem Thema nachhaltiger
Mobilitdt auseinander. Moderne Flugzeu-
ge verursachen bis zu 25 Prozent weniger
CO2-Emissionen als ihre Vorgidngermo-
delle. Ausserdem hat die SWISS dieses
Jahr erstmals Sustainable Aviation Fuel
(SAF) bezogen. Dieser verursacht im Ver-
gleich zu herkommlichem Kerosin bis zu
80 Prozent weniger CO2.

Nach zwei schonen Friihlingstagen in
Barcelona habe ich mich fiir die Heim-
reise fiir das Flugzeug entschieden. Nach
einer kurzen Anreise mit der Metro und
dem gewohnt hektischen Einsteigeprozess
sitze ich im gut gebuchten Airbus 320neo.
Der Captain begriisst die Passagiere: Die
heutige Flugzeit betrdgt eine Stunde und
20 Minuten. =
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Esther Frisch

5.71934 -2.4.2022

Im Gedenken an Esther Frisch

von Elisabeth Andreetti, April 2022

Liebe Esther...
Ein offener Brief an eine ganz besondere
Frau

Nachdem ich das erste Mal Texte mit der
klaren Handschrift und charakteristi-
schen Zeichnung gesehen hatte, war fiir
mich klar: Diese Frau will ich kennen ler-
nen! Da war jemand, dessen Herz fiir die
Eisenbahn(er) schlug, und zweitens war
klar, dass die Autorin mit Gott unterwegs
war...

Ich arbeitetet damals bereits seit einigen
Jahren bei der BLS als Betriebsdisponen-
tin. Dabei war es mein Anliegen, wo im-
mer mdglich auch am Arbeitsplatz tiber
Jesus zu reden und meine Kollegen auf
IHN aufmerksam zu machen. Und genau
dasselbe Anliegen kam mir in Deinen Ge-
dichten entgegen. Ich setzte mich mit Dir
in Verbindung. Zu meiner Verwunderung
stellte ich fest, das Du eine Ausbildung
im Textilbereich gemacht hattest und be-
reits seit vielen Jahren beim LOEB in Bern
in der Handarbeits-Abteilung angestellt
warst - die Eisenbahn war ,nur” eine Dei-
ner grossen Leidenschaften denen Du in
Deiner Freizeit nachgegangen bist.

Wir verstanden uns auf Anhieb und er-
lebten in den folgenden Jahren viele kleine
und grossere Abenteuer zusammen. Ich
engagierte mich im ECV (Evang. christ-
liches Verkehrspersonal) - heute nennen
wir dieses Organisation RailHope. Ich lud
Dich zu den RailHope Treffen ein, und
Du bist sofort mitgekommen. Du fandest
dort weitere Gleichgesinnte und hast die
Gemeinschaft mit all den gldubigen Eisen-
bahnern genauso genossen wie ich. Viele
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Jahre lang haben wir bei den zweitétigen
Tagungen jeweils das Zimmer miteinan-
der geteilt, und Du warst mir stets eine
angenehme und humorvolle Begleiterin.
Uberhaupt mochte ich Deine originellen
Wortspiele und Gedankenginge, oft gleich
in Reimen gedussert. Da kam die Schrift-
stellerin in Dir zum Ausdruck!

Uber die Jahre lernte ich Dich immer per-
sonlicher kennen und erfuhr auch viel
tiber Deine Familie. Ganz innig warst Du
in deinem Herzen stets mit Deinem Papa
und Deiner Mamma und mit Deinem gros-
sen Bruder Fredi verbunden. Die Eltern
wurden mir mit der Zeit recht vertraut,
obwohl sie nicht mehr lebten. Oft hast
Du erzihlt, wie deprimiert Deine Mutter
war, als Du eines Tages das Kochen lernen
wolltest. Sie fand, dann habe sie ja keine
Aufgabe mehr, und deshalb hast Du diese
Idee gleich wieder verworfen. Fondue war
das einzige warme Gericht, dass Du fortan
selber gekocht hast; andere warme Mahl-
zeiten hast Du stets in der Kantine und
spater am Mittagstisch des nahe gelege-
nen Altersheim eingenommen. Manchmal
dachte ich, dass Du einfach Dein kindli-
ches Vertrauen beibehalten und damit gut
gelebt hast.

Deine Wohnung im Liebefeld war Dein
Ort der Erinnerung an Deine Kindheit
und Jugend, an Bastelarbeiten und selbst
gemalte Bilder aller Art, an Deine wunder-
baren Aufenthalte im Kibbuz in Israel. Da
gab es Souvenirs aus der Welt der Bahn.
In ganz besonderer Weise warst Du ja den
Lokfithrern zugetan, und sie haben es
Dir mit vielen kleinen und grosseren Ge-
schenken gedankt.

Nachdem man sich eine Weile umgeschaut
hatte wusste man, welche Themen Dich
ausserdem interessierten: Da war einmal
das Ballett-Tanzen als junge Frau - Deine
Korperhaltung wies noch lange auf die-
ses Training hin. Dann Pferde, von deren
Anmut und Eleganz Du fasziniert warst
und diese meisterlich zu Papier gebracht
hattest. Du hattest Hebraisch und Rus-
sisch gelernt, und eine Bahnreise mit der
Transsibirischen Eisenbahn an die Chi-
nesische Grenze und zuriick gehérte zu
den Hohepunkten Deines Lebens. Alle
grosseren Reisen hast Du mit Worten und
Zeichnungen festgehalten und in Ordnern
sorgféltig aufbewahrt. Wenn ich zu Dir
kam, fiihlte ich mich jeweils wie in einem
Museum. Aber es war ein lebendiges Mu-
seum, es war Deine Welt in der Du Dich

geborgen fiihltest. Viele Jahre lang stand
auch immer ein Kéfig mit zwei Wellensit-
tichen an Deinem Esstisch. Du hast Dich
mit den gefiederten Freunden unterhalten
und gut fiir sie gesorgt. Vom Reisen konn-
ten sie Dich aber nicht abhalten: Wenn
Du fiir lingere Zeit wegfahren wolltest,
hast Du den Kifig in die Zoo-Abteilung
im LOEB gebracht wo sie wihrend Deiner
Abwesenheit gut betreut wurden.

Unser grosstes gemeinsames Abenteuer
war die Reise nach Estland Anfang Juli
1999. Wir waren sozusagen als Delegation
des ECV zum Besuch der estnischen christ-
lichen Eisenbahner unterwegs. Per Nacht-
zug und mit der Fghre tiber Hamburg-Ko-
penhagen-Stockholm und dann iiber die
Ostsee fithrte unsere Reise. In Tallinn er-
lebten wir die Sommernéichte ohne richti-
ge Dunkelheit und lernten die pensionier-
ten ehemaligen Eisenbahner kennen. Thre
Organisation war nach dem 2. Weltkrieg
verboten worden, aber nach der Wende
fanden sich einige der damaligen glaubi-
gen Bahnangestellten wieder zusammen.
Wir hatten die Reise so geplant, dass wir
wihrend des nationalen Tanz- und Ge-
sangsfestival dort waren. Dieses Fest der
Superlative findet nur alle sechs Jahre statt
und spielte wihrend der Sowijetzeit eine
wichtige Rolle im passiven Widerstand
der Esten gegen die kommunistische Dik-
tatur. Von dieser Reise nahmen wir beide
pragende Eindriicke mit nach Hause, und
mit Ilmar Adamson pflegten wir noch vie-
le Jahre spédter Kontakt weil er - u.a. durch
unsere Vermittlung - einen Jugendfreund
in der Schweiz wiederentdeckte und von
diesem mehrmals in die Schweiz eingela-
den wurde.

Zwischen 1995 und 2005 arbeitete ich
mehrere Jahre lang im BLS Reisezentrum
in Koniz. Da ich fiir den Friihdienst keine
Zugverbindung hatte, durfte ich jeweils
bei Dir iibernachten. Ich kam am Abend
vorher zu Dir. Dann tranken wir Tee, 16s-
ten gemeinsam Kreuzwortritsel und fithr-
ten interessante Gespriche. Ich durfte im
Gistebett im Wohnzimmer iibernachten,
und am morgen liessest Du es Dir nicht
nehmen, noch vor dem Dienst mit mir zu
friithstiicken.

Nach meiner Heirat und dem Stellen-
wechsel ins BLS Reisezentrum Kerzers
wurden die Besuche bei Dir seltener. Wir
trafen uns aber zuverldssig immer wieder
bei den RailHope-Veranstaltungen und
manchmal auch zwischendurch.
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Dein Ubertritt ins Alterszentrum lo-
gis-plus in Kéniz war fiir Dich offenbar
kein grosses Problem. Beim Umzug halfen
Dir einige Deiner Lokfiihrerfreunde. Es
kam der Tag, an dem Du Dein heiss gelieb-
tes GA zurtick geben musstest. Auf meine
Nachfrage, ob Dir dies sehr zu schaffen
mache konntest Du ganz gelassen sagen,
Du seist so viel gereist dass es jetzt in Ord-
nung sei wenn dies nicht langer moglich
ist. Fiir diese Zufriedenheit habe ich Dich
immer bewundert: Du hast nicht mit Dei-
nem Schicksal gehadert, sondern es ein-
fach angenommen.

Im vergangenen Jahr wurde angekiindigt,
dass ihr alle in eine leer stehende Senioren-
residenz in Kleinwabern umzieht, weil das
logisplus sehr in die Jahre gekommen und
neu gebaut werden musste. Du hast Dich
nicht gerne damit befasst, dieser Wechsel
schien Dir Angst zu machen. Als ich Dich
Ende Mirz im neuen Zuhause besuchen
wollte hiess es, ich diirfte nicht auf Deine
Abteilung gehen da dort viele Bewohner
Corona hitten. So liess ich einen Gruss da
und ging wieder. Als ich einige Tage spéter
nach Deinem Ergehen fragen wollte teilte
mir die Stationsleiterin mit, dass Du , letz-
ten Samstag gegangen” seist...

Von Corona hattest Du Dich scheinbar
wieder etwas erholt, aber unerwartet wen-
dete sich offenbar das Blatt...

Gott weiss es - und ich bin froh, Dich
jetzt bei ihm und bei Jesus, unserem
Freund und Heiland zu wissen. Da die
Abdankung recht kurzfristig anberaumt
wurde und RailHope erst am Tag vorher
davon erfuhr, konnten leider nur einige
wenige von uns dabei sein. Gerne hitten
wir uns etwas ausfiihrlicher von Dir ver-
abschiedet.

Es ist mir deshalb eine Ehre, diesen letz-
ten Gruss an Dich schreiben zu diirfen.
Du hast vielen Menschen Freude bereitet
und ein Licheln aufs Gesicht gezaubert.
Du hast Jesus mit Deinem Leben die Ehre
gegeben und Dich nicht gescheut auf IHN
hinzuweisen. Du hast Dein Hobby nicht
zum Selbstzweck gepflegt, sondern hast
es flir Deine Mitmenschen eingesetzt. Un-
zdhligen Lokfiihrern, ihren Frauen und
auch uns anderen Eisenbahnern hast Du
Wertschidtzung entgegen gebracht und
dies unter Beweis gestellt, in dem Du wih-
rend vielen Jahren am heiligen Abend im
Bahnhof Bern unterwegs warst und dort
den Dienst habenden Kollegen Dein ,Lok-
blatt” und einen Weihnachtsgruss iiber-
bracht hast.

Wir werden uns stets gerne an Dich erin-
nern - Danke fiir alles!
Deine Elisabeth

Adieu Esther Frisch

Ein letzter Gruss mit einem herzlichen
Dank aus dem Fiihrerstand
Lokomotivpersonal der Schweizer
Eisenbahnen, Koniz 8. April 2022

Die Nachricht macht uns tief betroffen
ein lieber Mensch geht still nach ,Haus”,
heut” miissen schmerzlich wir erfahren
ein langes Leben - es haucht aus.

Wir alle miissen einmal gehen

wenn ein Herz - es nicht mehr schlagen will,
heut heisst's endgiiltig Abschied nehmen
noch ein letzter Gruss — dann wird es
still.

Esther Frisch's erstes Bahnheft aus dem Jahr 1948 findet ihr auf www.vslf.com.
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Wir beugen uns vor einem Menschen
wo zeitlebens GUTES hat getan,
Esther Frisch Thr stilles Wirken

Thr Leben war die Eisenbahn!

Schon von Kindheit an war Sie verbunden
mit dem Zugsverkehr von nah und fern,
Sie war in Threr Jugend aufgewachsen

nur ein Steinwurf weg vom Bahnhof Bern.

Vom Virus ,Bahn” war Sie gefangen und
das bis zur allerletzten Stund’, die Eisen-
bahn war der Inhalt Thres Lebens dies tat
Sie in so vielen Gedichten kund.

Dank jahrelanger Eisenbahn-Erfahrung
Esther's Fachwissen war riesengross,

Sie hatte Kenntnis von fast allen
Reglementen

auch vom Rangierbefehl bekannten
,,Stoss”.

Mit Fachkompetenz und einfithlsamen
Worten

und einer beispielhaften Leidenschaft,
hat Esther Frisch unzihlige Gedichte
auf’s Papier geschrieben

bis Sie verlassen hat - die nét'ge Kraft.

Thr Lieblingsort war in Threm langen
Leben

ganz nah am Puls der Eisenbahn,

wo Sie den Bahnbetrieb im Herzen spiirte
wo Sie den Ziigen — nah kam heran.

Das war auf der Strecke zwischen Oster-
mundigen

und Giimligen in Richtung Thun,

dort konnt Sie sich vom Alltagsstress
erholen

entspannen und im Geiste ruh'n.

Viele Gedichtverse sind so entstanden
wurden dort als Entwurf - auf’s Papier
notiert,

spéter wurden diese Eisenbahnge-
schichten

in vielen Gedichtbiichlein mit Zeichnun-
gen integriert.

Jahr fiir Jahr auf’s Jahresende

wurden tausende Gedichtbroschiiren in
allen Lokdepots versandt,

so wurde Esther Frisch mit Ihren Weih-

nachtsgriissen

schweizweit beim Lokpersonal bekannt.

Esther hatte gelegentlich getadelt

und das SBB-Management arg kritisiert,
wenn unverstiandliche Entscheide sind
gefallen

welche das Personal haben demotiviert.
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Thre klug formulierte Kritik — sie zeigte
Wirkung

mebhr als des Gewerkschafters manch
hartes Wort,

mit scharfem Spiirsinn und grossem
Wissen

war Esther fiir die Sicherheit der Bahnen
stets umsorgt.

Wer immer Esther war begegnet

der spiirte Humor und Freundlichkeit,
mit Thren Gedichten hat Sie auch getragen
in den Fiihrerstand viel Menschlichkeit!

Dann im fortgeschritt'nen Rentenalter
lebte Esther Frisch im Alters-Pflegeheim
im , Logisplus”,

auch dort war Sie gliicklich und zufrieden
nie spiirte man bei Esther Frisch Verdruss.

Ganz im Gegenteil - Sie lachte immer
schelmisch strahlte Thr Gesicht,

wenn Sie iiber Thren Rollator scherzte
ja, die Flachstellen — stéren mich nicht!

Nimmermiide — auch im hohen Alter
schrieb Esther Frisch noch manch Ge-
dicht,

bis an mein , selig Ende” wird dies ge-
schehen

in treuer, ehrenvoller Pflicht.

Dies war im LocoFolio zu lesen

Esther wird dort lobend Jahr fiir Jahr er-
wiahnt,

auf der GV-Gisteliste mit , treuer Seele”
ein Dankeschon das nie verjahrt!
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Und dann - es naht das schmerzlich® Ende
das Corona-Virus hat viel Kraft geraubt,
geduldig hast Du diese Sorgertragen

und hast der ,,hoheren Macht” vertraut.

Nun hast erreicht - Dein , ewig Frieden”
kraftlos bist, erldst und bleich,

heut" gehst auf Deine letzte Reise
hinauf ins ,,ew'ge Himmelreich”.

Heut” wirst mit Deinem letzten Zug die
Erd" verlassen

Dein Zug - er kehrt nie mehr zurtick,

es bleiben nur noch unvergesslich schéne
Stunden

an Esther Frisch mit ihrem strahlend
liebevollen Gliick.

Adieu — Du liebe treue Seele
letztmals reichen wir die Hand,
mit einem letzten DANKESCHON
verbunden

und einem letzten GRUSS vom
FUHRERSTAND.

Mysterium Eisenbahn

Von Hans Baer

Gedanken zum Hinscheid von

Esther Frisch

Esther war diejenige, die das Mysterium
Eisenbahn, insbesondere in der der Optik
des Lf, aus dem menschlichen Aspekt Eue-
rer Tatigkeit zu beleuchten wusste und in
ihren berithmten Zeichnungen und Versen

zu Papier brachte; wie gross war doch jedes
Jahr um die Weihnachtszeit der Run auf das
"Blettli’, die Weihnachtspost von Esther.
Zusammen mit Ruedi durfte ich Esther
zweimal besuchen, im Logisplus, dem Al-
tersheim in Koniz, wo Ruedi seine Vortrége
hielt. Gespannt hat sie die Referate verfolgt
und uns nach dem Kaffee in ihr "Stiibli"
eingeladen, ein Raum voller "Eisenbahn-
insignien’, voller guter Gedanken; richtig
gemiitlich. In den stets interessanten und
tiefgriindigen Gespréchen konnte man er-
ahnen, dass sie vermutlich von einem tiefen
Glauben getragen war. Bei der Verabschie-
dung hat sie uns dann nach draussen be-
gleitet, gestiitzt auf ihren Rollator, ihren
"Vorspann', wie sie das Vehikel nannte.
Lange hat sie uns nachgewunken, ein Bild,
das in steter Erinnerung bleibt

Die Stimme von Esther Frisch ist ver-
stummt, alle sind wir traurig. Thr Ver-
michtnis an das gesamte Lokpersonal
-und nicht nur an Euch- sind ihre einmali-
gen Verse und Zeichnungen zum bekann-
ten Thema. Als guter Geist aller Lf wird sie
in pragender Erinnerung bleiben. Ich bin
mir sicher, dass Esther Frisch im Herzen
so mancher Lf, jung oder alt, einen spe-
ziellen Platz finden wird; da schliesse ich
mich auch gerne an.

Euch allen und all Eueren Kollegen wiin-
sche ich von Herzen, dass Euch der Geist
von Esther Frisch auf jeder Euerer an-
spruchsvollen Fahrten begleiten moge.

Liebe Griisse, und stets gut Profil!
Hans
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Abdankungs-Gottesdienst

Abdankungs-Gottesdienst von Esther
Frisch in der reformierten Kirche Koniz
vom 8. April 2022

Wiirdigung ihres Wirkens durch Beat Wiiest,
pensionierter Leiter Personal, SBB-Infrastruk-
tur, Region Mitteland. 8.4.22

Liebe Trauergemeinde

Erlauben Sie mir, dass ich als Eisenbah-
ner ein kleines Wort des Dankes und der
Wiirdigung des Wirkens von Esther Frisch
an Sie richte. Ich habe Frau Frisch in mei-
ner beruflichen Zeit als Personalchef der
Bauregion Bern kennengelernt. Sie hat
mich damals angefragt, ob sie neben dem
Lokpersonal, auch dem Personal der Bau-
dienste fiir die harte Arbeit, die sie leisten,
danken kann; dies mit der Abgabe ihres
Heftes mit ihren selbstverfassten Gedich-
ten und ihren Worten des Dankes an das
Eisenbahnpersonal.

Als Mitglied der Heilsarmee spiirte ich
zu Esther auch eine geistige Verbindung.
Sie verstand es - in aller Bescheidenheit
- ihren christlichen Glauben in ihren Ge-
dichten zu bekennen und zum Ausdruck
zu bringen. Esther hat mit ihren Biichern
und Heften vielen Menschen Freude be-
reitet. Von den Eisenbahnern sagte Esther
immer wieder: «Sie sind meine Familie!»
Erlauben Sie mir, dass ich ein paar Verse
aus ihrem Gedicht «Die Menschen bei der
Bahn» vortrage:

Fast nirgends sonst, wie bei der Bahn,
kommit es auf jeden Menschen an,
der zuverldissig - Tag und Nacht -

oft unbemerkt die Arbeit macht.

Bei Schnee und Nebel, Eis und Wind,
die Menschen stets im Einsatz sind.
Oft miissen sie ihr Leben wagen:

Bei Sturmmnacht, an Gewittertagen,

im Bahnhof, Werkstatt, auf der Strecke
sind sie besorgt zu jeder Zeit,

um uns'rer Bahnen Sicherheit!

Ganz speziell driick” ich die Hand,
den Minnern vorn im Fiihrerstand.
Sie stehn im Dienst auf der Maschine,
im eil’gen Flug auf blanker Schiene,
stets unter Druck vom harten Takt,
der uns're Bahnen hat gepackt.

Wie auch die Dienste sonst sich nennen,
es muss uns auf der Seele brennen,

mal jedem Manne von der Schiene,

und ob er nur im Kleinsten diene,

den aller grossten Dank zu geben

fiir das der Bahn geweihte Leben!

Esther Frisch verbrachte ihre Ferien meis-
tens in Wassen oder Erstfeld, wo sie - wie
sie immer sagte - ,vom Bett aus in ihrem
Zimmer auf die Gleise sehen konnte”!
Jahrelang bezog sie auch regelmissig ein
Dachzimmer im Pfarrhaus Kandergrund,
mit Blick auf die Gleise und den Zugsver-
kehr der BLS.

Und so entstanden auch ihre Gedanken
zur Schiene, die mich tief beeindruckten:

Die Schiene

Ich sitz am Gleise, die Sonn’ brennt heiss,
und sinnend blick” ich auf die Schienen,
die unbewegt und fest verlegt,
Bestandsteil sind, der Bahn zu dienen!

Hinab, hinauf, im schnellen Lauf

die Ziige endlos driiber jagen:

Im Sturm der Nacht, wenn’s blitzt und kracht,
an glithend heissen Sommertagen.

Nichts wird gefragt, nichts wird gesagt
von all den Menschen in den Ziigen:
Was weiss davon die Schiene schon?
Sie hat sich bloss dem Dienst zu fiigen!

So lernen wir gerade hier

von diesen fest verlegten Schienen:
Tu still die Pflicht und frage nicht,
es geht nicht ohne die, die dienen!

Und so danken wir auch Esther fiir ihr
Dienen. Wihrend 36 Jahren verteilte Es-
ther jeweils an Weihnachten im Bahnhof
Bern ihre Bahnhefte mit tiefen, wertvollen
Gedanken. Uber 4000 Hefte an der Zahl,
aus Menschenliebe und Wertschitzung
gegeniiber dem Eisenbahnpersonal!

In einem ihrer letzten Hefte aus dem Jah-
re 2014 kommt der tiefe Glaube von Esther
zum Tragen, indem sie um Gottes Schutz
fiir das Eisenbahnpersonal bittet:

Schutzengel

Schutzengel mogen euch begleiten

zu allen Nacht und Tageszeiten.

auch wenn thr auf dem Heimweg seid,
kein Lebenzeichen - weit und breit.

IN MEMORIAM

Thomas Jacquart
13. Mirz 1964 —29. Mai 2022

Unser geschitzter Kollege Thomas Jac-
quart verstarb vollig unerwartet am 29.
Mai 2022 an Herzversagen. Diese trauri-
ge Botschaft traf die Kollegen der Region
Bern besonders hart. Gab es doch viele, die
Tage zuvor mit Thomas einen Schwatz ge-
halten, gelacht und gearbeitet hatten.

Thomas war 35 Jahre Lokfiihrer bei der
SBB und 32 Jahre im VSLF und arbeitete
zuletzt in Bern. In seiner Laufbahn als
Lokfiihrer war er lange bei Helpdesk ta-
tig, wo er uns bei Stérungen kompetent
mit Rat unterstiitzt hat. Er setzte sich im-
mer fiir die Anliegen von Lokfiihrern ein.
Dies tat er einerseits in den 12 Jahren, in
welchen er im Vorstand der Sektion Bern
titig war, davon 3,5 Jahre als Président,

andererseits auch in den ganzen Jahren, in
welchen er in der PeKo titig war.

Die Trauerfeier fand am 9. Juni 2022 in
der reformierten Kirche in Kerzers statt.
Es war erfreulich zu sehen, wie viel akti-
ve und pensionierte Lokfiihrer und auch
Kollegen vom Zugspersonal an dieser teil-
nahmen und so Thomas die letzte Ehre er-
wiesen. Wir behalten Thomas in bester Er-
innerung und sind dankbar fiir die Arbeit,
welche er teilweise ehrenamtlich geleistet
hat, um zu verhindern, dass der Beruf des
Lokfithrers noch mehr an Attraktivitit
verliert.

David Anliker
Prasident Sektion Bern

Wir bitten euch, folgenden Kollegen ein ehrendes Andenken zu bewahren

und ihnen die letzte Ehre zu erweisen.

Christian Bigler Jean-Pierre Baebi

Inr konnt auf Gottes Schutz vertrauen,

weil seine Engel auf euch schauen! Sektion Bern Sektion Luzern-Gotthard
Doch braucht’s, dass jemand im Gebet, *1939 *1974
in treuer Liebe zu euch steht! +21.03.21 +189.21

Nehmt meinen Rat mit auf die Fahrt,
dass ihr von Ungliick stets bewahrt!

Thomas Jacquart

Sektion Bern

Im letzten Vers spricht Esther auch die e
Endlichkeit ihres Lebens an: t29.5.22

Jean Waltenspiihl Esther Frisch

Schon steht an meiner Lebensreise

. . Sektion L -Gotthard Autorin Bahnheft
s’ Signal zum letzten Abstell-Gleise, TR AN R
doch fiihrt von dort die Himmels-Weich’ *1936 *1934
zu Jesus in sein Friedensreich! 123.2.22 t2.4.22

Mit diesen Gedanken mdchte ich schlies-
sen. Mogen diese Gedanken auch uns zum

Segen werden. In stiller Anteilnahme - der Vorstand VSLF und alle Kollegen

Esther, B'hiiet di Gott, mir vermisse di. =
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