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Editorial

Markus Leutwyler, Redaktor LocoFolio

Die Zeit rennt, wir haben keine Zeit, die
Zeiten dndern sich. Die Abfahrtszeit ist
erreicht. Die Arbeitszeit iiberschritten.
Uberzeit. Und jetzt endlich: Freizeit!

Zeit ist tiberall, sie umgibt uns wie ein
fliichtiges Gas. Obwohl wir sie nicht
fassen und nicht stoppen kénnen, ist sie
da und spielt eine grosse Rolle fiir uns.
Wir haben uns in dieser Ausgabe in-
tensiv mit der Zeit auseinandergesetzt.
Matthieu Jotterand macht sich Gedan-
ken, wie wir mit dem zunehmenden
Zeitdruck und mit den ungesunden
Arbeitszeiten umgehen sollen. «90% zu
arbeiten, weil 100% unertrédglich sind,
das ist eine versteckte Lohnkiirzung»,
stellt er fest.

(«Krebs durch Nachtarbeit?»)

Raoul Fassbind analysiert, wie es zu
Unfillen wie demjenigen im Gotthard-
Basistunnel kommen kann. «Es sollen
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«Was 1st Zeit?

Ein Augenblick
Ein Stundenschlag
Tausend Jahre
Sind ein Tag»

(Aus dem Titelsong der Serie «Es war einmal ... das Leben»)

in derselben oder weniger Zeit mit
gleich viel oder weniger Personal also
immer mehr Kilometer abgespult wer-
den, immer mehr Ziige gereinigt wer-
den und der Unterhalt immer zackiger
erledigt sein.»

(«Holz alange ...»)

Die SBB-Bahnhofsuhr ist eine Ikone.
Wie es zum pragnanten Design kam
und wo die Uhren hergestellt werden,
erfahrt ihr im Bericht tiber die Firma
Moser-Baer.

(«Made in Sumiswald: Die Schweizer
SBB Bahnhofsuhr»)

Benjamin Spielmann wirft einen Blick
auf langst vergangene Zeiten. Wie sind
eigentlich die heutigen Signalsysteme
entstanden, warum heisst Griin Fahrt
und warum Rot Halt?

(«Weiss vor Rot, Form vor Farbe.»)

Leider gehoren auch traurige Zeiten zu
unserem Leben. Vollig unerwartet ist
Stephan Gut Ende Juli verstorben. Ste-
phan war ein dusserst engagierter Kol-
lege und ein liebenswiirdiger Freund.
Neben so vielem anderem hat er das Er-
scheinungsbild des LocoFolios als Art
Director geprégt. In verschiedenen Bei-
tragen gedenken wir seiner.

Mit Stefan Gall haben wir einen Kolle-
gen gefunden, der die grafischen Arbei-
ten und das Layout tibernommen hat.
Danke an dieser Stelle!

Ich wiinsche euch in diesen turbulen-
ten Zeiten Ruhe, Musse und Erholung.
Nehmt euch Zeit fiir euch und eure
Liebsten!

Markus Leutwyler
Redaktor LocoFolio



Foto: Hubert Giger

Die Stimme des Prasidenten

Hubert Giger, Prdsident VSLF
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Die Lage bei den Bahnen ist momentan
relativ ruhig. So wie sich in der Schweiz
ohnehin nichts von heute auf morgen 4n-
dert, gibt es auch bei den Arbeitsbedin-
gungen des Lokpersonals wenig Veran-
derungen.

Bei TILO konnten wir einen neuen GAV
mit punktuellen Verbesserungen ab-
schliessen; bei Thurbo wiirde das neue
ausgehandelte Lohnsystem zwar einige
Probleme und Ungerechtigkeiten behe-
ben, wenn auch nicht ohne Gegenleis-
tung.

Der unsichtbare Elefant im Raum sind
mogliche GAV- und BAR-Verhandlun-
gen bei der SBB. Die Ausgangslage ware
spannend, ist doch gerade die Personal-
gewinnung von Basis- und Fachkréften
das grossere Problem als die steigenden
Geldsorgen infolge eines gigantischen
Bewirtschaftungs-Apparates.

Die Sperrung am Gotthard-Basistunnel
hat durch die gednderten Zugldufe ein-
mal mehr einen zusitzlichen, ausser-
ordentlichen wund unvorhersehbaren
Flexibilitats-Effort verlangt. Dass das
Lokpersonal, und allgemein das Basisper-
sonal, bei zusitzlichen Flexibilisierungen
immer zuvorderst mit dabei ist, versteht
sich. Wie eigentlich bei allen zusitz-
lichen, ausserordentlichen und unvor-
hersehbaren Zusatzleistungen, welche
mittlerweile eher Alltag als Ausnahme
sind. Diese stehen in bemerkenswertem
Gegensatz zu den selbstbestimmten Ar-
beitszeiten und Homeoffice-Tagen ande-
rer. Wir thematisieren diese Unterschiede
in der Arbeitszeitgestaltung nicht aktiv.
Wir wollen nicht die Angestellten inner-
halb der Unternehmungen gegeneinan-
der ausspielen. Die Ungleichheiten sind
so offensichtlich, dass das gar nicht not-
wendig ist.

Und doch nehmen die internen Span-
nungen zu, zwar alles auf anstandigem
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und gut schweizerischem Niveau, aber
dennoch immer stirker spiirbar. Und
nein, die Zeit heilt diese Wunden nicht,
ganz im Gegenteil.

Auch in diesem Heft, wie in den vielen
LocoFolios der letzten Jahre, sind Lo-
sungen aufgefiihrt, um nachhaltige Ver-
besserungen zu erreichen - einer unserer
Beitrage als aktiver Sozialpartner. So gibt
es viele Regelungen zu Arbeitszeitwiin-
schen und individuellen Bediirfnissen,
welche gut funktionieren. Aber genauso
viele, welche nicht oder nur fiir wenige
moglich sind. Zeitgemdsse Arbeitszeit-
regelungen und das Ausschépfen von
Arbeitszeitgesetz-Minimalregelungen
im heutigen anspruchsvollen Vollbahn-
verkehr lassen sich nicht kombinieren.
Ebenso wenig wie die vollumfangliche
Schicht- und Freitags-Wunscherfiillung,
sofern weiterhin alle Ziige rund um die
Uhr verkehren sollen.

Unser Forderungskatalog, welcher sich
an modernen Lebens- und Arbeitsbedin-
gungen orientiert, wird laufend umfang-
reicher. Und sie sind alle gut begriind-
bar. Die entscheidende Frage ist, ob wir
als VSLF fahig sind, diese Forderungen
bei Verhandlungen und Projekten auch
durchzusetzen. Viele Parteien sind am
Verhandlungstisch und die Interessen
sind divergent. Tendenziell dndert sich
vor allem, wer am Schluss der lachende
Dritte ist. Die Zeit ist wie Sand in einer
Sanduhr, die davonrinnt. Schon jetzt
funktionieren die uralten Rezepte aus
der Beamtenzeit mit Dienstvorschriften
und Diensteinteilungen nicht mehr. Und
wann man zur Arbeit kommt, bestimmt
heutzutage vermehrt das personliche Le-
bensmodell des Angestellten und nicht
mehr ein «Einteiler» mit ein paar be-
triebsfreundlichen Regelungen.

Es stellt sich auch die Frage, warum man

Arbeitszeitregelungen, die in erster Linie
dem Gesundheitsschutz dienen, fiir neue
Einteilungsprogramme anzupassen ge-
denkt.

Im VSLF haben wir den schmerzlichen
Verlust von Stephan Gut zu tiberwinden.
Dies trifft uns alle sehr stark. Wir haben
einen aufgestellten und sehr engagierten
Lokfiihrer-Kollegen verloren. Mit dem
Hinschied von Stephan sind im VSLF
grosse Liicken aufgegangen, welche es
zu schliessen gilt. So ist die nahtlose Er-
stellung dieses LocoFolios mit dem neu-
en Art Director Stefan Gall eine grosse
Leistung des Gesamtverbands, welche
wir organisieren konnten. Wir haben die
Reihen also geschlossen und alle haben
vereint dabei mitgeholfen. Vielen Dank
dafiir!

Auch dank der neuen Krifte in diversen
Funktionen des VSLF und einer damit
einhergehenden Verjiingung kénnen wir
die laufend zunehmende Arbeitslast auf
viele Schultern verteilen. Und auch auf-
grund immer mehr neuer Mitglieder ge-
winnen wir an Starke und Gewicht. Dies
verdanken wir wohl weniger dem Resul-
tat der Verhandlungen, sondern unserer
Unabhingigkeit, Integritit und Glaub-
wiirdigkeit. Diese Werte sind auch in der
heutigen Zeit universell und wichtig.

Fiir euer Vertrauen danke ich allen.
Und immer gut Profil.

S SV
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Was ist Zeit?

Eine Frage, die sich gar nicht so leicht beantworten lasst! Eine Spurensuche.

Markus Leutwyler

Wie immer, wenn man um Worte ringt,
ist Wikipedia als Startpunkt gut geeignet.
Wikipedia meint: «Zeit ist eine physikali-
sche Grosse und beschreibt eine Abfolge
von Ereignissen, hat also eine eindeutige,
nicht umkehrbare Richtung.» Auf dem
Zeitstrahl nimmt ein Punkt eine beson-
dere Stellung ein: Die Gegenwart. In ihr
sind wir gefangen.

Um die Zeit zu messen, bendtigen wir
Zeitgeber, bei denen sich ein Ereignis
regelméssig wiederholt. Die Messung
besteht in der Zihlung der Anzahl Er-
eignisse wihrend der beobachteten Zeit-
dauer. In unserer natiirlichen Umgebung
finden wir viele solcher Zeitgeber: eine
menschliche Lebensspanne, Planetenbe-
wegungen, der Wechsel der Jahreszeiten,
die Mondphasen, der Rhythmus von Tag
und Nacht, Atemziige, der Puls — der
als Grundlage fiir die Sekunden diente.
In beide Richtungen haben wir die Zeit-
spannen mit technischen oder wissen-
schaftlichen Hilfsmitteln erweitert. So
kennen wir geologische Zeitrdume, in
welchen Kontinente entstehen, Alpen ge-
faltet und wieder ins Meer gespiilt wer-

den. Oder wir kennen kleinste Bruchteile
von Sekunden, die kiirzer sind als die
Periodendauer einer Lichtwelle.

Die Zeitgeber wurden im Lauf der Zeit
immer priziser. Angefangen beim Schat-
tenwurf der Sonne tiiber Sand in einer
Sanduhr oder tropfendes Wasser, zu
Pendelbewegungen resp. mit Federn an-
getriebenen Unruhen, tiber Quarz, der
eine elektrische Spannung oszillieren
wird, bis hin zu den Atomuhren, welche
die genausten verfiigbaren Uhren sind.
In ihnen werden atomare Schwingungs-
prozesse beobachtet und gemessen. Thre
Abweichung zur theoretisch perfekten
Zeit betrdgt eine Sekunde in 300 Millio-
nen Jahren.

Isaac Newton (der, welchem ein Ap-
fel auf den Kopf gefallen ist) erkldrte in
seinen «Mathematischen Prinzipien der
Naturlehre» (1687): «Die absolute, wah-
re und mathematische Zeit verfliesst an
sich und ist in ihrer Natur gleichférmig
und ohne Beziehung auf irgendeinen Ge-
genstand.» Die Zeit galt als absolut und
unbeeinflussbar. Das ist ja auch so, wie

wir das im Alltag erleben. Uhren sind
gnadenlos und nehmen keine Riicksicht
darauf, wie wir gerade unterwegs sind.
Zu spét ist zu spat.

Doch dann kam Albert Einstein und
stellte alles auf den Kopf. Anfang des
20. Jahrhunderts wurden viele Entde-
ckungen gemacht, es war eine Zeit des
wissenschaftlichen Aufbruchs. Die Hin-
weise verdichteten sich, dass die Lichtge-
schwindigkeit durch nichts tiberwunden
werden kann. Es zeigte sich auch, dass
sich Licht im Vakuum immer mit dieser
Geschwindigkeit ausbreitet. Was aber,
wenn ein Lokfiihrer seinen Zug auf bei-
nahe Lichtgeschwindigkeit beschleunigt
und dann mit einer Taschenlampe aus
dem Fiihrerstand nach vorne leuchtet?
Ein solches Gedankenexperiment mach-
te Einstein, als es ihm im Berner Patent-
amt gerade etwas langweilig war. (Er
machte das Gedankenexperiment aber
mit einem Lift, nicht mit einem Zug.)
Dann miisste doch ein Beobachter von
aussen das Licht mit beinahe doppel-
ter Lichtgeschwindigkeit vorbeisausen
sehen? Aber dann wire ja die Lichtge-
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schwindigkeit tiberschritten. Und das
geht nicht! Sowohl fiir den Lokfiihrer
als auch fiir den Beobachter von aussen
muss sich das Licht mit Lichtgeschwin-
digkeit bewegen. Gedankenkarussell,
Kopfschmerzen!

Geschwindigkeit ist der Weg, welcher
in einer Zeiteinheit zuriickgelegt wird,
sie ist «Weg pro Zeit», also Weg divi-
diert durch Zeit. Ein Weg, um das Lok-
fithrer-mit-Taschenlampe-Dilemma  zu
16sen, wére, an einer der beiden Grdssen
«Weg» oder «Zeit» herumzuschrauben.
Einstein entschied sich fiir die Zeit. Was
wire, wenn die Zeit fiir den Lokfiihrer
und den Beobachter von aussen nicht
gleich schnell liefe? Damit konnte er das
Problem 16sen und formulierte 1905 sei-
ne Spezielle Relativitdtstheorie.

Wenn sich zwei Beobachter relativ zuein-
ander bewegen, so verdndert sich schein-
bar die Geschwindigkeit ihrer Zeit. Und
zwar ganz typisch so, wie das im Leben
immer ist: Jeder der beiden denkt, bei
ihm sei alles normal, die Verdnderung
finde beim andern statt. D.h., beide Beob-
achter sind der Meinung, beim anderen
laufe die Zeit langsamer, ihre «Eigenzeit»
aber sei die richtige. Dieses eigenartige
Phinomen wird «Zeitdilatation», also
«Zeitdehnung» genannt. Je hoher die re-
lative Geschwindigkeit, desto langsamer
lauft von aussen betrachtet die Zeit des
andern. Wichtig ist auch, dass nicht nur
konstante Geschwindigkeiten, sondern
auch deren Anderung, also die Beschleu-
nigungen oder Verzogerungen, die Zeit
verdndern. All diese Effekte zusammen
fithren dann tatsichlich dazu, dass die
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Uhren der beiden beteiligten Beobachter
auseinanderlaufen.

Allerdings ist dieser Effekt nur bei wirk-
lich richtig hohen Geschwindigkeiten
spiirbar. Wiirde ein Lokfiihrer sein gan-
zes Arbeitsleben lang rund um die Uhr
auf der NBS mit maximaler Geschwin-
digkeit hin- und herfahren, so ginge
seine Uhr bei der Pensionierung im Ver-
gleich zu den Uhren seiner Biirokollegen
gerade einmal einige wenige Millisekun-
den nach. Eine Verspitung kann also in
der ESQ-Meldung nicht mit Einsteins
Relativitdtstheorie begriindet werden.

Es leuchtet sofort ein, dass diese grund-
legend neue Theorie von Einstein nicht
sofort einleuchtet. Das war bei den ge-
standenen Wissenschaftlern und Gelehr-
ten nicht anders. Doch nach und nach
konnte rechnerisch und experimentell
nachgewiesen werden, dass sie stimmt.
Und das gilt bis heute. Alle Versuche und
Berechnungen zur Widerlegung von Ein-
steins Theorien waren erfolglos. Zurtick
ins Jahr 1905: Das Eis war gebrochen, die
Zeit blieb nicht linger eine unbeeinfluss-
bare Grosse.

Koénnte die Zeit auch noch durch ande-
re Grossen beeinflusst werden? Aber si-
cher! Grosse Massen bremsen die Zeit.

Einstein hat das in der Allgemeinen Re-
lativitidtstheorie (1916) formuliert. Und
auch das ist kein Hirngespinst. Synchro-
nisiert man zwei der anfangs erwédhnten
hochprizisen Atomuhren am Boden mit-
einander und verbringt eine von ihnen
auf einen Berggipfel, so geht die Uhr am
Boden nach einiger Zeit nach, weil sie
nidher am Erdmittelpunkt ist und somit
eine stdrkere Gravitation auf sie wirkt.
Und in diesem Fall sind sich sogar beide
Beobachter einig. Aber auch hier ist der
Effekt bei uns auf der Erde extrem ge-
ring. Bei Berechnungen und Messungen
in der Astronomie oder in mikroskopi-
schen Massstdben wie in der Kernphysik
sind die Effekte jedoch sehr wichtig. Fiir
uns Erdenbiirger hat die Relativititstheo-
rie vor allem bei der Satellitennavigation
eine hohe Bedeutung. Die metergenaue
Ortung ist nur méglich, wenn die relati-
vistischen Effekte berticksichtigt werden.
Andernfalls ldgen die Messungen kilo-
meterweit daneben.

Nicht nur die Zeit wurde als Konstante
in unserem Universum demontiert, ge-
nau gleich erging es den rdumlichen Di-
mensionen, der Masse und der Energie.
Aber das ist eine andere Geschichte und
wird vielleicht ein andermal erzihlt... =

Bilder: Markus Leutwyler



Langweilig und fantasielos

Bei Sparmassnahmen und Produktivitatssteigerungen werden von der SBB stets die gleichen Ansatze verfolgt, welche besonders auf das
Lokpersonal abzielen und dessen Arbeit anstrengender und monotoner machen. Dabei gabe es durchaus andere Maglichkeiten.

Raoul Fassbind, Vorstand SBB P

Der Kostendruck auf die SBB ist gestie-
gen, es sollen nur gerade 1,15 Mrd. CHF
zur Tilgung der Schulden durch den
Bund gesprochen werden. Zudem ist die
Gewinnprognose mit knapp 100 Mio.
CHEF so tief ausgefallen, dass Produktivi-
tatssteigerungen notwendig werden.

Im Projekt «Integrierte Produktions-
planung» IPP von SBB Produktion Per-
sonenverkehr PP wird aktuell tiber ein
einheitliches Nachfolgeprogramm der
diversen Vorgéanger fiir die Personal- und
Rollmaterialplanung debattiert. Grund-
sdtzlich sind moderne Planungssys-
teme, je nachdem welche Features
beim Besteller dazugebucht
werden, mit unglaublich vie-
len automatisierten Fahigkei-
ten ausgestattet. Dies macht
sie attraktiv fiir Arbeitgeber,
welche sich besonders fiir
einen personalarmen, flexib-
len, produktiven und effizi-
enten Betrieb interessieren.

IPP hat zum Ziel, schnell
auf flexible Nachfrage zu
reagieren. Zudem soll es so-
zialvertragliche  Losungen
bereitstellen und auf die Be-
diirfnisse der Angestellten ein-
gehen konnen. Und das gesamte
Produkt wird dabei Kosten sparen.
Zumindest laut Pflichtenheft. Wenn
der Anspruch der Besteller von Zugfahr-
ten ist, dass alle geplanten Ziige verkeh-
ren sollen, ist allerdings ein immenser
Teil an sozialvertraglichen und gesund-
heitsforderlichen Losungsansdtzen be-
reits ausgeschlossen.

Die Wiinsche des Personals werden
wohl nach dem «De Schniller isch de
Gschwinder»-Prinzip bearbeitet und
eher an grosseren Standorten noch be-
riicksichtigt werden koénnen. Auf die
flexible Anpassung des Angebotes bei
Nachfrageschwankungen kann man nur
reagieren, wenn ein gentigend grosser
Reservepersonalpool besteht, was aber
einen Uberbestand voraussetzt. Beson-
ders bei Ausfall des Zusatzangebots,
beispielsweise bei Schlechtwetter. Alter-
nativ wiirde mit wachsenden Uberzeit-
bestinden gearbeitet werden. Beides
generiert eher Kosten, als dass es effizi-
enzsteigernd auftritt.
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Was deshalb tibrig bleibt, ist das Verspre-
chen von Produktivitdtsgewinnen; dies
gerade mit der an die Produktion Perso-
nenverkehr gestellten Herausforderung,
Einsparungen von 800 Mio. CHF zu er-
zielen. Die Versprechen von korrekter
Tourenplanung und korrekter Konten-
fithrung ist aufgrund eklatanter Méngel
beim Vorgangerprogramm SOPRE vor-
ausgesetzt und soll hier nicht weiter ver-
tieft werden. Es bleibt die Hoffnung, dass

geltende Regelungen nicht mehr umgan-
gen werden kénnen und die Transparenz
tiber die Tourenbearbeitung nachvoll-
ziehbar wird. Ein Ziickerchen wire noch
die verstdndliche und {ibersichtliche
Darstellung der Zeitabrechnung.

Wo also soll in Abteilungen, in welchen
aufgrund der Fahrplangebundenheit
minutiés Buch gefithrt werden kann,
gespart werden? Richtig, beim Perso-
nal. Die periodische Wiederkehr von
Effizienzsteigerungsvorschldgen  beim
Lokpersonal ist also wieder mal fillig.
Es sind bekannte Themen wie ldngere
Lenkzeit in Touren, «linienreine» Diens-
te, Auslagerung von einzelnen Arbeiten
an «billigere» Berufsgruppen, kiirzere
Zeiten fiir Inbetriebnahme /Remisierung
von Ziigen oder Pausen an Heimatstand-
orten. Gepaart mit kiirzeren Verstandi-

gungsfristen und toleranteren Rahmen-
bedingungen bei Arbeitszeiten will man
wohl noch reaktionérer auf die Betriebs-
abwicklung reagieren kénnen als heute
schon. Alles nichts Neues, alles schon
dagewesen, hat alles nicht funktioniert.
Es langweilt einfach nur noch. Aber ein-
mal mehr geben wir dem Ganzen eine
Chance.

Falls die Rahmenbedingungen dies
tiberhaupt noch zulassen. Management-
entscheide fithrten dazu, dass die Bau-
substanz intensiver unterhalten werden
muss. Managemententscheide fiihr-
ten dazu, dass produktive Leis-
tungsketten beim Lokpersonal
aufgebrochen wurden und auf
mehrere Bahnen aufgeteilt
wurden. Managementent-
scheide fiihrten dazu, dass
jede Division parallel zum
Konzern-HR noch separa-
te HR-Apparate einrichtete.
Im gleichen Rahmen fiihr-
ten Managemententscheide
dazu, dass Geschéftsentwick-
lungen, Sicherheitsapparate,
Finanzabteilungen und viele
andere Bereiche dieselben
Doppelspurigkeiten aufwei-
sen. Managemententscheide
fithrten dazu, dass man sich als
Innovationsbude einordnete und
das Kerngeschidft vernachléssigte.
Managemententscheide fiihrten zur tief-
greifenden Spezialisierung und Auslage-
rung, sodass Prozesse und Know-how
nicht mehr gesichert und bekannt sind.
Managemententscheide berticksichtig-
ten oftmals die langfristige Kostenfolge
zu wenig. Managemententscheide, wel-
che gerne politischen Stossrichtungen
und Anordnungen von Bundesdmtern
zugrunde liegen, sind in erster Linie
ursichlich fiir die Ausuferungen im Fi-
nanzbereich und fehlende Kostenkont-
rolle; es war ja auch immer ein Haufen
Geld da.

Weshalb also plétzlich wieder die Dring-
lichkeit, beim Lokpersonal ein paar Mi-
nuten sparen zu wollen? Prophylaxe!
Prophylaktisch wurden bei der AZG-
Kommission Eingaben eingereicht, um
einzelne Gesetzestexte aufzuweichen.
Prophylaktisch wurde gegeniiber den
Sozialpartnern erwéhnt, dass sie sich
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auf Verhandlungen vorzubereiten hit-
ten. Prophylaktisch werden Effizienz-
steigerungen vermarktet, um allfilligen
Kiirzungen von staatlichen RPV-Geldern
Gegenargumente bieten zu kénnen. Und
wenn im Rahmen der Schuldenbremse
neu Gelder parlamentarisch abgesegnet
werden miissten, soll allenfalls argumen-
tiert werden kénnen, wie viel sich bereits
Miihe gegeben wird und dass der Betrieb
einer Bahn nun mal so teuer sei, wie er
ist.

Aber ist er das wirklich? Gibt es wirk-
lich keine weiteren Moglichkeiten zu
sparen, ausser ein paar Minuten beim
Basispersonal und der Verschiebung von
unwichtigen Projekten? Ich sihe diverse
Potenziale, die Bahn deutlich effizienter
zu gestalten, und die sind nicht mal be-
sonders geheim oder genial. Die Bahn
leistet sich einen enormen Verwaltungs-
apparat, welcher sich strukturell viel-
spurig gestaltet, sprich verschiedene Ab-
teilungen gehen derselben Arbeit nach.
Dies zeigt sich auch im Betrieb mehre-
rer Verkehrsunternehmen auf demsel-
ben Netz. Falls es wirklich um Effizienz
ginge, hitten die EVU vom Konzern
SBB dieselben Verwaltungsstrukturen
wie deren Tochterunternehmen Thurbo,
TILO, RegionAlps. Es wire per se ohne-
hin vorgegeben, dass Betrieb und Infra-
struktur getrennt seien. Wenn nun der
Fernverkehr noch auf mehrere Bahnen
aufgeteilt wird, dupliziert sich nicht
nur die Verwaltungsstruktur, es werden
auch produktive Leistungsketten aufge-
brochen. Dies zeigt sich darin, dass das
ehemals produktive Fahrpersonal per
Dienst- oder Taxifahrt an Orte fihrt, an
denen noch Restfragmente an Arbeiten
auszufithren sind. Aber dies ist poli-
tisch motiviert und deshalb unantastbar.
Umso erstaunlicher ist der Widerstand
der Bahnen, wenigstens bei der Lieb-
lings-Spartruppe Lokpersonal, Effizienz-
und Flexibilitdtssteigerungen in Form
einer gesamtheitlichen harmonischen
Produktionsplanung zu generieren. Aber
vielleicht sind ja die angedrohten Ver-
handlungen dazu gedacht, die Arbeits-
bedingungen der diversen Bahnen zu
vereinheitlichen; man geht ja grundsatz-
lich derselben Arbeit nach...

Wer’s glaubt ...

Ein weiteres Beschiftigungsfeld sind
standige Restrukturierungen. Ganze be-
triebsfremde Berufsgruppen werden en-
gagiert, um sich damit zu beschéftigen,
produktive Bereiche neu zu sortieren
und dabei interne Prozesse und Schnitt-
stellen effizienter zu gestalten. Dies ge-
staltet sich in der Regel pro Abteilung in
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einem etwa fiinf- bis zehnjéhrigen Rhyth-
mus wiederkehrend mit jeweils kleinen
Schritten vor und zuriick, gepaart mit
periodischen  Totalrevisionen. Dabei
werden die Abteilungen verwaltungs-
technisch immer weiter aufgeblasen und
immer mehr Funktionen und Beteiligun-
gen in Projekten geschaffen. Effizienz-
steigerungen werden dementsprechend
selten erreicht, dabei aber sinnvolle und
gelebte Prozesse und Schnittstellen ge-
brochen. Eine Riickkehr zu den ehema-
ligen Strukturen ist leider nicht méglich.
Die Projektmanager miissten Fehler ein-
gestehen und Karrierepldne redimen-
sionieren. Zudem sind Know-how und
Kontakte nachhaltig verloren gegangen.

Da die Straffung der Verwaltungsstruk-
turen und die Schmaélerung unproduk-
tiver zukunftsforschender Stellen al-
lerdings die Uberfliissigkeit ebenjener
Stellen mit sich bringt, wird es zu einer
Schlange, die sich selber in den Schwanz
beisst. Es zeigt sich eine tiberraschende
Ahnlichkeit mit einem gestreuten Krebs-
geschwiir, die Umkehr dieses eingeschla-
genen Wegs ist kaum mehr mdoglich.
Man ségt ja auch nicht auf dem Ast, auf
welchem man sitzt.

Weshalb also der permanente Druck auf
das Lokpersonal? Wir sind zu viele! Eine
Minute beim Lokpersonal eingespart
bringt jahrlich grossere Effizienzsteige-
rungen als beispielsweise eine gestriche-
ne Stelle eines Businesspartners, welcher
sich damit beschiftigt, wo diese Minute
beim Lokpersonal einzusparen wiére.

Broschiire zur Nacht-
und Schichtarbeit

Das Staatssekretariat fiir Wirtschaft SECO hat
2021 eine lesenswerte Broschiire zur Thematik
der Nacht- und Schichtarbeit herausgegeben:
Raoul Fassbind, Vorstand SBB P

Macht- und
Schichtarbeit
Arbeltsreitmodelie
modern gestalten

Ein interessanter Auszug aus der Ein-
fithrung:

«Aus unternehmerischer Sicht nimmt
der Druck zu, gute, moderne Schicht-
arbeitszeitsysteme zu gestalten, um
Kosten zu vermeiden. Einerseits kon-
nen hohe Belastungen gesundheitliche
Einschrankungen und damit Absenzen
durch Krankheit zur Folge haben.
Andererseits ldsst sich zunehmend be-
obachten, dass die Gestaltungsmdoglich-
keit und Zuverldssigkeit der Arbeitszeit
als Griinde fiir die Wahl oder eben auch
das Verlassen eines Arbeitgebers ge-
nannt werden.

Weniger gut gestaltete Arbeitszeitmo-
delle verursachen Kosten in Sachen Rek-
rutierung, Fluktuation und Gesundheit.
Passende> Arbeitszeitmodelle werden
zu einem wichtigen Faktor fiir den wirt-
schaftlichen Erfolg und die Arbeitgeber-
attraktivitdt.»

Zur Empfehlung fiir alle Arbeitgeber.
Achtung: Die Broschiire befasst sich nur
mit Schichtarbeit, nicht mit unregelmas-
siger Arbeitszeit wie bei der Eisenbahn.

https:/ / www.vslf.com/
info/1f-/-arbeitszeit/
seco-nacht-und-schicht-
arbeit
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Erganzung zum Artikel «Langweilig und fantasielos»

Zum selben Thema wie Raoul Fasshind wollte auch ich einen Artikel im LocoFolio gestalten. Er war schneller. Aber bitte erlaubt mir noch eine
andere Sicht auf die Problematik. Ausgangslage ist der wichtigste Satz im Text von Raoul: «Es langweilt einfach nur noch.»

Hubert Giger, Prdsident VSLF und Lokomotivfiihrer

Wie wird Arbeit gemessen und die Pro-
duktivitidt erhoht? Beispielsweise beim
Forderband kénnte man einfach die Ge-
schwindigkeit erh6hen. So sollen in den
1970er Jahren in der deutschen Industrie
die Forderbiander bei tirkischen Gast-
arbeitern und Gastarbeiterinnen schnel-
ler gelaufen sein als bei den deutschen
Kollegen.

Heutzutage, im Zeitalter des Homeof-
fice, ist in Studien nachgewiesen
worden, dass die Arbeit zuhause
weniger effizient erledigt wird
und zudem weitere Faktoren
wie Kreativitit weniger entfal-
tet werden. Die Arbeitgeber ak-
zeptieren dies zdhneknirschend
und nehmen diese Verluste beim
Homeoffice hin, weil es im Zei-
chen des Arbeitnehmermangels
schlicht alternativlos ist.

Weil wir aufgrund der extremen Arbeitszeit die
meisten Zulagen haben.

Nicht so beim Lokpersonal.
Bei uns lduft schon lange das
Forderband automatisch im-
mer schneller. Dies, weil immer
schneller gefahren wird, die Fahr- und
Bremsleistung der Fahrzeuge immer
grosser wird, sich die Lenkzeit laufend
erhoht und die Anzahl der zu beachten-
den Signale und Geschwindigkeitsédnde-
rungen laufend zunimmt.

Die Arbeitszeit selbst ldsst sich beim
Lokpersonal seit jeher auf die Sekunde
genau quantifizieren (ausser ganz friiher,
wenn das Feuer wegen schlechter Kohle
oder grosser Kalte nicht brennen wollte).
Bei uns werden jede Handbewegung,
jede Manipulation beim Einschalten und
jeder Meter Fussweg =zeitlich erfasst.
Ganz im Gegensatz zum Kundendienst
auf dem Zug, einer Teams-Sitzung oder
der Ausarbeitung eines Dokuments. Die-
se Arbeiten konnen nie auf Minuten und
Sekunden errechnet und zugeteilt wer-
den. Warum auch? Sie werden ohnehin
als unproduktiv eingeordnet.

Dazu kommt, dass das Lokpersonal al-
lein bei der SBB ca. 10% des Personalbe-
standes ausmacht; bei Tochterfirmen wie
TILO und Thurbo ist es gar die grosse
Mehrheit. Da lohnt sich jede eingespar-
te Minute und die ldsst sich den Vorge-
setzten gegeniiber sogar wunderbar als
Erfolgsmeldung darstellen und «verkau-
fen». Zur Erinnerung: Eine Minute pro
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Tag beim Lokpersonal einsparen bedeu-
tet bei der SBB ca. 4 FTE (Vollzeitstellen)
eingespart, also ca. 0,5 Mio. Franken wie-
derkehrend. Darum sind auch die tagli-
chen Vorbereitungszeiten oder die Weg-
zeiten ein grosses Politikum, weil hier
bei zu wenig gewdhrter Zeit die Arbeit
dennoch gemacht wird (oder vermehrt
auch nicht mehr).

Teilweise werden bestimmte hohere Ein-
reihungen damit begriindet, dass die ge-

Warum ist das Lokpersonal immer zuoberst
auf der Speisekarte?

Weil wir an der Basis im Verhaltnis am meisten
verdienen.

Weil wir die grosste Personalkategorie sind.

ringe Anzahl der Betroffenen dies recht-
fertigt. Seit wann haben Einreihungen
im Lohnsystem damit zu tun, wie viele
Personen den Job austiben?

Zielkonflikt par excellence

Attraktivere Arbeitsbedingungen und
angeordnete Produktivitdtssteigerungen
lassen sich nicht zusammenfiihren. Und
schon gar nicht, wenn man keine Fan-
tasie und kein Systemverstindnis hat.
Da helfen auch kostenneutrale Arbeits-
zeitmodelle nicht. Sie dienen am Ende
des Tages mehr der pseudopositiven
Kommunikation und dem klédglichen
Versuch, auf gesellschaftlichen Wandel
reagieren zu wollen.

«Es langweilt mich einfach nur noch»,
oder anders gesagt, ich bezeichne es stel-
lenweise als dreist. Seit iiber 30 Jahren
hore ich von meinem Arbeitgeber, dass
ich zu teuer bin und meine Produktivi-
tit zu gering. Alle Jahre wieder, stets
nach demselben Muster. Ich kann es
nicht mehr horen, aber es trifft mich als
Mensch und Angestellten doch jedes Mal
personlich.

Ich bin davon iiberzeugt, dass die Leis-

tungen des Lokpersonals in Bezug auf
die getragene Verantwortung, auf die
erbrachte Flexibilitit, auf die hohe Zu-
verldssigkeit, auf das umfangreiche und
vernetzte Fachwissen, auf die Prizision
in der Arbeitsausfithrung und nicht zu-
letzt auf die Loyalitdt gegeniiber dem
Arbeitgeber nicht addquat entlhnt wer-
den. Vergessen wir dabei nicht das per-
manente Risiko des Verlustes der Fahrli-
zenz aus diversen Griinden, welches das
Personal selbst trdgt. Vielleicht
liegt hier mit ein Grund fiir die
laufend steigende Mitglieder-
zahl im VSLF.

Wir als Berufsverband haben
seit vielen Jahren Lésungen vor-
geschlagen. Zum Lohn und den
Zulagen, zu den Arbeitszeiten
und der Abwechslung bei der
Arbeit. Jetzt schauen wir ge-
spannt zu, was die neuste Ge-
neration von Managern, Busi-
nesspartnern, Basiskadern und
anderen Kreativgeistern durch-
setzen oder durchdriicken will
und was die Folgen sind. Die ersten Aus-
wirkungen des jahrzehntelangen Drucks
auf das Lokpersonal (und andere Berufs-
kategorien an der Basis) offenbaren sich
laufend. Oder weshalb bildet man neu-
erdings Lokfiihrer fiir Ziirich im Tessin
aus?

Es ist an der Zeit, sich nicht entschul-
digend als Kostenfaktor zu verstehen,
sondern im Gegenteil fiir gute Arbeit
und absolute Flexibilitdt Forderungen zu
stellen. =
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Attraktivitat des Berufs Lokomotivfiihrer

Drei Punkte sind zentral fiir die Attraktivitat des Berufs:

Hubert Giger, Prdsident VSLF und Lokomotivfiihrer

Die Arbeit

Durch minime Produktivititsgewinne
bei monotoneren Diensten, laufend ab-
nehmende Fahrzeug- und Streckenviel-
falt und Einsparungen bei der
Ausbildung verschlech-

tert sich die Attrak-
tivitdt der Arbeit

laufend.

Die Arbeitszeiten

Von Seiten der EVU wird immer mehr
Flexibilitat verlangt bei immer kurzfristi-
gerer Bekanntgabe der Arbeitszeiten. Das
steht den Forderungen der
Angestellten nach Indi-
vidualisierung und
Flexibilisierung
diametral ent-

gegen.

Der
Lohn

Wird aktuell fiir
die dienstjiingeren
Kollegen verbessert.
Jedoch im Lohnmaximum noch
zu bescheiden.

Zusammengefasst: Ein Punkt ist so weit «o0.k.», zwei Punke klar negativ, auch in der
Tendenz. Das wird nicht reichen, um gutes Personal fiir die Zukunft zu gewinnen

und zu halten.
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Konfuse Infos

Aktuell erreichen uns sehr interessante und
konfuse Informationen.

So sollen sich gegen mehr als ein Dut-
zend Lokfiihrer der RhB bei der SBB
beworben haben, erhalten aber keine
Zusagen. Das Lokfiihrer-Paradies in
Graubiinden scheint an Attraktivitit
verloren zu haben.

Gleichzeitig will die SBB offenbar im
Tessin Lokfiihrer-Anwiérter rekrutieren,
welche im Tessin ausgebildet und spéter
in Ziirich nachgebildet werden miissen
und auch bleiben sollen/miissen.

Und aufgrund fehlender Lokfiihrer-
Anwarter will die SBB eine Rekrutie-
rungskampagne fiir eine Ausbildungs-
offensive lancieren. Neu sogar mit der
Méglichkeit von Teilzeitausbildung. Das
wird bestimmt aufwendig und teuer, ist
aber wohl der Zeit geschuldet.

Es scheint Bewegung ins System zu
kommen. Die Kosten werden steigen.

Break Even

Break-even-Point, auf Deutsch «Kosten-
deckungspunkt» oder «Gewinnschwelle»,
bezeichnet den (Zeit-)Punkt, an dem deine
Einnahmen (Umsatzerlose) genauso hoch
sind wie die Ausgaben (Gesamtkosten).
Beim Personal heisst dies, ab wann man
die Ausbildungskosten eingefahren hat
und der Mitarbeiter beginnt zu rentieren.

Beim Lokpersonal wird der Break-
even-Point genau gerechnet und ist
einfach zu errechnen. Bei anderen
Funktionen ist das Errechnen dieses
Punktes wohl viel anspruchsvoller, da
keine festen Werte vorhanden sind.

Siehe Erschwernis-Liste
Lokfiihrer:

https://www.vslf.com/info/lf-/-arbeitszeit/
erschwernis-liste-If
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Flexibilisierung gewiinscht!

Flexibilisierung als Freipass fiir gelockerte Arbeitszeitregelungen?

Martin Geiger, Vorstand SBB Cargo

Flexibilisierung ist bei SBB Cargo und
den anderen Bahnen ein Zauberwort,
das sehr gerne genutzt wird, um Rege-
lungen in den BAR, Einteilungen im Jah-
reskalender, AZG und weitere wichtige
Regelungen des Lokpersonals zu lockern
resp. zu verschérfen.

Es wird immer 6fter an den Sitzungen
hervorgebracht und zeitweise sogar als
vom Personal gewiinscht angepriesen.
Es wird behauptet, dass die junge Ge-
neration viel flexiblere Arbeitszeiten
wiinscht und dass dies fiir alle ein Vor-
teil wire.

\
Die SBB und ihre Téchter sind azr in
ihren starren Strukturen weit von einer

flexiblen und ideenreichen gelebten Kul-
tur entfernt. Das zeigt sich gerade jetzt,
wo sich der sehr unschone Zwischenfall
im Gotthard-Basistunnel ereignet hat.
Es ist — selbst nachdem bekannt wurde,
dass die Aufraumarbeiten und Instand-
stellungen viel linger dauern werden

als vorerst angenommen — beinahe keine
Bewegung fiir stabile Dienstpldne und
Dienste in Sicht.

Es scheint nicht méglich zu sein, G
hard-bergstreckenkundiges ersonal
anzufragen, ob es zwischgfzeitlich in
Arth-Goldau stationierg‘ﬂwerden will,
um BAR- und AZG-Regelungen in den
Diensten einhaltenzukénnen.
A

Das ehemali bé‘pot Goldau von SBB
Cargo ist 1 einer Besichtigung bei-
nahe noch im alten Zustand und wiére
innert einer Woche bezugsbereit gewe-
sen. Auch eine Nutzung des vorhande-
nen Personalstandortes des Personen-
verkehrs kénnte in Zeiten von oneSBB
sicher von einem breiten Personalkdrper
mitbenutzt werden.

Dienste, die aufgrund der Lastenvertei-
lung im Giiterverkehr nur in eine Rich-
tung produktiv sind, kénnten genutzt

werden, um Streckenkunde innert Mo-
natsfrist fiir fast ein ganzes Depot zu ab-
solvieren.

Flexibilitit selbst zu leben oder von an-
dern zu verlangen, ist eben nicht das
Gleiche. Es scheint viel einfacher, zu
versuchen, die BAR-Regelungen ausser
Kraft zu setzen und von den Lokfiithrern
mehr Flexibilitdt und weniger planbare
Freizeit zu verlangen.

P - Wenn man aus den Biiroetagen raus in
- die Flachen gehen wiirde, wire schon

lange allen klar, dass mehr Flexibilitit
nicht mehr geht, um atich in solchen Be-
rufen eine angemessene minimale Work-
Life-Balance ztrhaben und Junge fiir sol-
che Berufe noch begeistern zu kénnen.

Schliesslich ist es den Unternehmen ge-
schuldet, dass die Triebfahrzeugfiihrer
nicht jedes Triebfahrzeug fithren kénnen
und auch eingeschriankte Kundigkeiten
der Strecke besitzen.

Aus all diesen Griinden sieht der VSLF
keine legitime Begriindung, um zur Er-
leichterung der Regelungen Hand zu
bieten.

Die Mitglieder danken es uns.

A\ |

Die Begeistéfﬂ'h"éc fiir den
\ Fihrerstand - das v_erb_i‘ndet uns.

i

Danke fur euren Einsatz.

bls.ch/lokpersonal

i 3
" -

wbls

verbindet.

Alles dreht sich um die «Zeit»!

Kurzgeschichte iiber das wichtigste Wort beim Lokfiihrer!

Von Rolf Bolliger (83), ehem. Lokfiihrer und Gdnner

Friiher wie heute spielt der Faktor Zeit eine wichtige Rolle fiir uns Lokfiihrer. Ein
ehemaliger Kollege schildert seine Gedanken.

Obwohl meine damaligen Dienstplidne
noch weniger eng und minutengenau ge-
regelt waren, gehorte schon in der zwei-
ten Halfte des letzten Jahrhunderts das
Wort «Zeit» zum wichtigsten Element
des Lokfiihrers. — Die Dienstzeit, die Vor-
und Nacharbeitszeit, die Fahrzeit, die
Wartezeit bis hin zum «Zeit»-Einfahren
bei Verspatungen, waren Berufsalltag!

Auch in anderen Berufen und Arbeits-
bereichen wurde das Wort «Zeit» immer
mehr zur gesundheitlichen oder physi-
schen Belastung. Sogar jetzt, im hohen
Rentneralter, gibt es sehr viele Pensio-
nierte, die, statt einer Einladung zuzu-
stimmen oder zu helfen, sofort mit der
Entschuldigung «Ich habe keine Zeit»
ihre Abwesenheit begriinden!

Zuriick zum Lokfithrer: Wenn ein fest
eingeteilter Kollege immer wieder die

gleichen Ziige fahrt, sollte er die Fahrzei-
ten von der Haltestelle A nach B kennen.
Es gibt viele Fahrzeiten zwischen zwei
Stationen, die nicht die zulédssige Hochst-
geschwindigkeit beanspruchen, sonst
steht der Zug 2-3 Minuten auf dem Hal-
tebahnhof. Wenn aber anderseits der Zug
mit Verspatung unterwegs ist, muss eben
«Zeit» eingefahren werden!

Reicht die Pausenzeit zum geruhsamen
Mittagessen? Sind die Ubernahme- oder
Wegstellzeiten der Pendelztige oder Loks
lang genug, um die Arbeit pflichtbewusst
und laut den Reglementen exakt zu erle-
digen?

Wenn ich als «alter Grufti» die heutigen
Diensteinteilungen, vor allem in den Re-
gionaldepots, mit meiner Berufs-Zeit ver-
gleiche, so verstehe ich vieles nicht mehr!
Heute miissen moglichst viele Ziige und

Kilometer in einer Tour gefahren wer-
den. Das geltende Arbeitszeit-Gesetz
wird im Minutenbereich immer am er-
laubten Limit gestaltet! Fahren, fahren
und nochmals fahren!

Als damaliger ubv-Lokfiihrer (unbe-
schrankt verwendbar) gab es oft gegen-
teilige Situationen: Vor allem im Sttick-
giiter-Verkehr hatten wir oft viel «Zeit»,
um neue AZ oder sonstige neue Vor-
schriften wahrend der Still- und War-
tezeiten auf den Fiihrerstinden zu stu-
dieren. Auch das Vorbereiten auf die
periodische Priifung musste nicht in der
Freizeit, daheim, stattfinden!

Das wichtigste Wort «Zeit» hat den mo-
dernen Lokfiihrerberuf vollstindig ver-
andert. Aber dieses Hauptwort «Zeit»
bildet bis heute weiterhin das wichtigste
Element im hektisch gewordenen Bahn-
verkehr!

Das Kapitel «Zeit» muss als eines der
wichtigsten Werkzeuge des Lokfiihrers
und ernstes Anliegen zwischen den So-
zialpartnern sein und bleiben!

Diese Geschichte wurde von dem seit 20 Jah-
ren pensionierten Kollegen Rolf Bolliger im
September 2023 geschrieben. >

SBB und Uber — es gibt Parallelen!

Warten auf Arbeit und dem Unternehmen zur Verfiigung stehen,

Uber

allerdings ohne Lohn: Wer denkt, so etwas gebe es nur bei unter-

bezahlten Gelegenheitsjobs, der irrt. So etwas passiert bei der SBB fast jeden Tag!
Raynald Muheim, Vizeprdsident VSLF Genf

Wer hat nicht schon einmal erlebt, dass
seine Pause gedndert und vor allem ver-
kiirzt wurde?

Die Geschichte lduft oft gleich ab: Ein
Lokfiihrer hat normalerweise eine ein-
stiindige Pause, die auf Jahres- oder
Monatsbasis geplant ist. Diese freie Zeit
mochte er nun nutzen, um mit einem
Freund zu essen oder zum Coiffeur zu
gehen.

Doch wie aus heiterem Himmel ist die
schone Pause ein paar Tage vorher,
manchmal sogar am Vortag oder am sel-
ben Tag, verschwunden oder verkiirzt
und in eine Arbeitsunterbrechung umge-
wandelt worden. Anstatt einen Reservis-
ten einzusetzen oder wenigstens hoflich
genug zu sein, vorher zu fragen, hat die
Einteilung eine kleine Manoverleistung
mitten in die Pause gelegt. Nun ja, «es
geht leider nicht anders...»

Natiirlich ist das alles véllig legal, da die-
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se Art des Handelns beziiglich der Vor-
schriften BAR und P20003174 in einer
Grauzone liegt. Letztendlich bleibt unse-
re einsttindige Pause nur dann eine Pau-
se, wenn es keine Arbeit gibt. Und dann
ist sie so unbezahlt wie beim Uber-Fah-
rer, der auf seine Fahrten wartet.

Der Lokfiihrer ist nicht frei in der Ge-
staltung seiner freien Zeit, denn bis
zur letzten Minute kann seine ersehnte
Pause ausfallen. Er wird in dieser Zeit
nicht bezahlt, steht dem Unternehmen
aber voll zur Verfligung, wenn plétzlich
Arbeitsleistungen von thm verlangt wer-
den. Was ist das anderes als eine Form
von Arbeit auf Abruf? Eine verdeckte
Reserve. Ein Bereitschaftsdienst in einem
Mintelchen, auf welchem «Pause» steht.
Nur dass normalerweise die leere Zeit
bei Arbeit auf Abruf bezahlt ist. Ausser
eben bei Uber ... Das ist dusserst unfair.

Der Gipfel der Verachtung: Wer sich er-
folgreich gegen diesen Eingriff in seine

Freizeit wehrt und auf der Pause be-
steht, dem wird die betreffende Dienst-
stelle die Pause in eine «WunschPause»
umwandeln.

Das hat zur Folge, dass die gesamte Zeit
nicht bezahlt wird. Es entfallen also so-
wohl die 15% fiir externe Pausen als
auch der Zuschlag fiir mehr als 60 Minu-
ten Pause geméss BAR.

Das ist eine echte Strafe!

Wie lautet die Losung?

Bei den nichsten Verhandlungen tiber
die BAR oder den GAV gesetzlich fest-
legen, dass klare Verhaltensregeln fiir
die Abwandlung von Pausen definiert
werden.

Es miissen Regeln festgelegt werden,
die verbindliche Fristen fiir diese Art
von Pausendnderungen vorsehen, und
Regeln beziiglich der Zustimmung des
Personals.

Die gesetzlichen Grundlagen sind ei-
gentlich vorhanden, sowohl das AZG
als auch der GAV definieren klar, was
eine Dienstschicht ausmacht: Arbeitszeit
und Pausenzeit. Die Pausenzeit ist keine
optionale und verschleierte Arbeitszeit.
Auch Pikettdienst ist klar definiert und
wird bezahlt. =
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Krebs durch Nachtarbeit?

Nachtarbeit ist «<wahrscheinlich krebserregend». Was tun die Eisenbahnunternehmen, um die Beschaftigten zu schiitzen?

Matthieu Jotterand

Die Eisenbahn in der Schweiz hat ein
gewichtiges Verkaufsargument: Sie hat
einen dichten Fahrplan mit Ziigen von
friith bis spét in die Nacht.

Ein Grossteil der Bevdlkerung
kann sich darauf verlassen und
das Auto in der Garage lassen
oder sogar ganz darauf verzichten.

Dies gilt sowohl fiir Pendlerfahrten als
auch fiir den Freizeitverkehr.

Der Léman Express ist ein gutes Beispiel
dafiir. Auf der Schweizer Seite (und bis
Annemasse) verkehren Ziige von mor-
gen frith 5 Uhr bis 1 Uhr in der Nacht,
am Wochenende sogar rund um die Uhr.
Selbst am Sonntag gibt es den Viertel-
stundentakt. Das Ergebnis: Die Bevol-
kerung kann sich auf den Zug verlassen
und die Fahrgastzahlen iibertreffen die
Erwartungen, sodass das Angebot nur
wenige Jahre nach der Inbetriebnahme
fast schon an seine Kapazititsgrenzen
kommt. Auf der franzgsischen Seite hin-
gegen prasentiert sich ab dem frithen
Abend gihnende Leere. Ein paar ver-
streute Ziige und gelegentlich ein Bus
verkehren verloren und fast leer durch
die Landschaft. So kann die Infrastruk-
tur, welche immerhin 1,6 Milliarden Euro
gekostet hat, ihr Potenzial natiirlich nie
und nimmer ausschopfen.

Fir die Bevolkerung ist der Trend zu im-
mer mehr Ziigen am Wochenende und in
der Nacht eindeutig ein grosser Gewinn.
Fiir das Lokpersonal und die anderen
Schicht arbeitenden Bahnangestellten be-
deutet dies allerdings einen immer gros-
seren Angriff auf das Privatleben und die
Gesundheit. Dieser Artikel wird sich auf
die Nachtarbeit konzentrieren und dabei
die Situation bei der SBB beleuchten.

Die aktuell giiltigen Zulagen fiir Nacht-
arbeit sind in zwei Kategorien unter-
teilt: monetdr und Zeitgutschriften. Die
zweite Kategorie hat den Vorteil, dass
sie dazu verwendet werden kann, die
Dauer der néchtlichen Dienstschichten
zu verkiirzen und/oder einige zusétzli-
che Urlaubstage tiber das Jahr verteilt zu
ermdglichen, wodurch die Erschwernis
direkt verringert wird.

Monetére Zulagen kénnen indirekt auch
zur Verkiirzung der Arbeitszeit verwen-
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det werden, dies aber nur indirekt, bei-
spielsweise durch eine Reduktion des
Pensums. Thr Wert wird nicht wie die
Lohne indexiert, was problematisch ist.
Bei der SBB belduft sich die Nachtzula-
ge (20-6 Uhr, ab 18 Uhr am Samstag) auf
6 Fr. pro Stunde. Dieser Betrag ist seit
Jahrzehnten praktisch unverdndert ge-
blieben (die Altesten erinnern sich an
eine auf 5.80 Fr. festgelegte Nachtzulage).

Wiren die Zulagen der allgemei-
nen Lohnentwicklung gefolgt,
miissten sie heute bei iiber 10 Fr.
liegen.

Oder anders gesagt: Auf der monetdren
Seite wurde die Nachtarbeitszulage in
den letzten Jahrzehnten um mindestens
40% gekiirzt, und das bei einer sogar
sehr konservativen Berechnung.

Auf der Zeitseite ist es komplizierter zu
messen: Es gibt verschiedene Zulagen,
die im GAV, in Branchenregelungen
(BAR) und altersabhédngig vorgesehen
sind. Warum ist das so? Weil sich der Ge-
setzgeber schon damals fast vollstdndig
geweigert hat, die Zulagen gesetzlich
vorzusehen ... dazu spéter mehr.

Versuchen wir, die Zulagen bei der SBB
trotz der Unterschiede zwischen den
EVU und innerhalb ihrer Abteilungen so
konkret wie moglich zusammenzufassen
und auf Beispiele zu stiitzen. Nachtarbeit
bis Mitternacht wird zusammenfassend
mit 6 Fr. und 6 Minuten pro Stunde ent-
schidigt, ebenso wie Arbeit, die um 4.00
Uhr beginnt (Der Wecker fiir den Men-
schen, der diesen Dienst ausfiihrt, schrillt
spitestens um 3.00 Uhr, also mitten
in der Nacht). Ein Rechenbeispiel: Ein
Lokfiihrer, der bis Mitternacht arbeitet,
bekommt 24 Fr. und 24 Minuten an Zu-
schldgen.

Natiirlich héngt das von seiner Position
auf der Lohnskala ab, aber man kann
davon ausgehen, dass er den Gegen-
wert von etwa einer Stunde als Bonus
bekommt. Er tritt um Mitternacht seinen
Nachhauseweg an und hat an diesem
Tag niemanden aus seiner Familie oder
seinem sozialen Umfeld gesehen. Er
geht spiter ins Bett, als das von Arzten
empfohlen ist, dies nachdem er eine Ar-

beitsschicht lang mit blauweissem Licht
bestrahlt wurde (der technologische
Fortschritt hat die Bildschirme auf der
Lok noch nicht erreicht ...).

Am Morgen ist es noch schlimmer: Eine
Dienstschicht, die um 4 Uhr beginnt,
wird mit 12 Fr. und 12 Minuten (BAR
ZFR) entschidigt. Das entspricht etwas
mehr als dreissig Minuten. Ist das eine
angemessene Entschiddigung fiir den
Umstand, um 3 Uhr morgens mitten in
der Nacht aufstehen zu miissen?

So frith aus dem Schlaf gerissen
zu werden, hat klare und deut-
liche Auswirkungen auf die Ge-

sundheit.

Mitten in der tiefen Nacht, von Mitter-
nacht bis 4 Uhr oder sogar 5 Uhr, ist die
Gutschrift etwas weniger beschdmend,
und man kann davon ausgehen, dass
sie sich auf etwa eine halbe Stunde pro
Arbeitsstunde belduft. Dies muss jedoch
im Kontext einer kompletten Tag/Nacht-
Umkehr mit entsprechend hoher Belas-
tung gesehen werden. Wird ~ man um
1:30 Uhr fiir einen Dienstbeginn um 2:30
Uhr aus dem Schlaf gerissen, bringt das
zwar ungefdhr zwei Stunden Zeitgut-
schrift, aber das ist trotzdem ein schwa-
cher Trost fiir die Miihe.

Woher haben wir die Information, dass
das eindeutig gesundheitsschidigend
ist? Die Wissenschaft hat dies in jiingster
Zeit sehr deutlich belegt. Die Auswirkun-
gen betreffen vor allem das Herz-Kreis-
lauf-System und die Verdauung. Das Ri-
siko, an Diabetes zu erkranken, ist hoher
und seit Anfang der 2000er Jahre wird
Nachtarbeit (zwischen 23 und 6 Uhr) als
«wahrscheinlich krebserregend», Grup-
pe 2A, eingestuft.!

! Gruppe 2A: Die genannten Noxen sind wahrscheinlich
krebserzeugend fiir den Menschen. Die Einstufung einer
Noxe in diese Kategorie wird vorgenommen, wenn es keine
eindeutigen Beweise fiir die Kanzerogenitit beim Menschen
gibt, aber iibereinstimmende Hinweise auf die Kanzero-
genitdt beim Menschen und ausreichende Beweise fiir eine
experimentelle Kanzerogenitit bei Labortieren vorliegen.
(Quelle: https://www.prevor.com|fr/les-cancerogenes-diffe-
rentes-classifications/#:~:text=Classification%20de%20
1927 ACGIH& text=GROUPE%20A1%20%3A%20
agents% 20cancérogenes% 20confirmés,de% 201% 27 uni-
on% 20européenne)
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Jahre des gesunden Lebens zu
opfern und das Risiko einzuge-
hen, an Krebs zu erkranken, fiir
ein Butterbrot: Das ist die Reali-
tit von Nachtschichten und den
meisten Friihschichten.

Was haben die Arbeitgeber zum Schutz
der Arbeitnehmer getan, seit die Wissen-
schaft die schidlichen Auswirkungen
von Nachtarbeit eindeutig nachgewiesen
hat (mehr oder weniger seit Anfang der

2000er Jahre)? Die Antwort ist klar, deut-
lich und kurz: nichts Konkretes.

Im Gegenteil, der Nachtverkehr hat, wie
eingangs erwihnt, sehr stark zugenom-
men, und mit ihm die Frith- und Spéat-
schichten. Wo vor einigen Jahrzehnten
die Nachtschichten hauptsdchlich aus
Giiterverkehr bestanden und relativ
leicht waren, handelt es sich nun um
intensive, pausenlose Hin- und Riick-
fahrten im Regionalverkehr. Es ist oft
die Realitdt in solchen Touren, einen Zug
von Mitternacht bis 4.00 Uhr ohne Unter-
brechung zu fahren, ausser den dreimal
zehn Minuten Wendezeit, die aber nicht
zur Erholung genutzt werden konnen.

Was tun also die betroffenen Mitarbeiter?
Sehr viele Lokfiihrer beantragen Teilzeit,
immer hiufiger unfreiwillig, um diese
Kadenz zu ertragen.

90% zu arbeiten, weil 100% un-
ertraglich sind, ist eine versteckte
Lohnkiirzung.

Ein schénes Dankeschén fiir einen Ar-
beitnehmer, der Aufgaben iibernimmt,
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die ihn wahrscheinlich an Krebs erkran-
ken lassen!

Ebenso wurden sogenannte Light-Grup-
pen eingerichtet. Dies erméglicht es den-
jenigen, die kurz vor der Pensionierung
stehen, etwas zu verschnaufen (ohne
ihnen die gesamte Nachtarbeit zu erspa-
ren), wihrend die anderen noch mehr er-
stickt werden. In beiden Fallen wenden
die Beschiftigten Uberlebenstaktiken an,
die weder akzeptabel noch langfristig
tragbar sind.

Bild Stefan Gall

Der Befund ist klar: Die geltenden Ge-
setze und Verordnungen schiitzen Be-
schiftigte mit Nachtarbeit nicht ausrei-
chend, und die Eisenbahnunternehmen
kommen ihrer sozialen Verantwortung
und ihrer Verantwortung fiir den Schutz
der Gesundheit ihrer Beschéftigten nicht
nach.

Bevor wir versuchen, die Griinde da-
fiir mit einem Blick auf die Geschich-
te der Situation zu verstehen, sei eine
weitere Feststellung festgehalten: Es ist
immer die unterste Schicht, die mit die-
ser Nachtarbeit konfrontiert wird. Die
Arbeiterklasse ist bei der Nachtarbeit
iberreprasentiert. Und unter den eher
liberalen und/oder akademischen Beru-
fen sind es die Praktikanten und «Frisch-
linge», die damit konfrontiert sind. Als
Beispiele seien hier Bereitschaftsérzte im
Krankenhaus oder Pflichtverteidiger ge-
nannt.

Ebenso handelt es sich um Arbeitsplitze,
die nicht «biirokratisiert» sind, und da-
her werden bei der Funktionseinstufung
durch HR die besonderen Belastungen
gerne iibersehen.

Nachtarbeit ist einfach keine hoch
bewertete Arbeit und muss sich
daher mit mageren Zulagen be-
gniigen.

Die erste gesetzliche Regelung der Ar-
beits- und Ruhezeiten in Transportunter-
nehmen stammt aus dem Jahr 1872. Da-
mals ging es vor allem darum, dass jeder
dritte Sonntag frei sein musste. Etwa
zwanzig Jahre spiter, Ende des 19. Jahr-
hunderts, tauchten die ersten Elemente
einer Begrenzung der tédglichen Arbeits-
zeit auf.

Damit trat man in die erste grosse Phase
der Schweizer Gesetzgebung zu diesem
Thema ein, die als eine Phase des Fort-
schritts fiir die Arbeitnehmer angesehen
werden kann. Man startete zwar mit ei-
ner sehr misslichen Ausgangslage, aber
es fanden rasch deutliche Verbesserun-
gen statt. Das Gesetz von 1890 und seine
Revision im Jahr 1902 fiihrten Dienst-
schichten von etwa elf bis maximal zwolf
Stunden und Ruheschichten zwischen
neun und elf Stunden ein. Die Zahl der
jahrlichen Ruhetage stieg von 17(!) auf
52. Die Dauer des Ruhetags wurde auf
mindestens 32 Stunden (24+8) festgelegt.

Im Jahr 1920 fand eine letzte, fiir die
Arbeitnehmer positive Revision statt,
die das Ende des oben genannten Zyklus
markierte. Sie bestand hauptsichlich da-
rin, Ferien (!) einzufiihren! Ein Jahrhun-
dert spéter warten wir immer noch auf
die nichste «fortschrittliche» Revision...
Es ist kein Zufall, dass wir vor kurzem
auch des letzten Generalstreiks in der
Schweiz gedacht haben, der 1918 auf Be-
treiben der Eisenbahner stattfand. Diese
Daten fallen sicherlich nicht zuféllig zu-
sammen ...

Betrachten wir die zweite Phase der An-
passungen der Arbeitszeitregelungen.
Sie vollzog sich von 1920 bis 1971. Es
war eine Zeit der Stagnation, in der die-
jenigen, die das Glas halb voll sehen,
von einer Konsolidierung der Errungen-
schaften sprechen werden (etwas mehr
Ferien und etwas mehr Ruhetage, 1948
und 1956), und diejenigen, die das Glas
halb leer sehen, meinen, dass dies der Be-
ginn der Umkehrung der Kréfteverhalt-
nisse zwischen den Arbeitnehmern und
dem Bundesparlament ist, das bis heute
durchgehend weitgehend biirgerlich ist.

Es ist interessant festzustellen, dass bei
den Hauptelementen, mit Ausnahme
der Ferien, bereits 1920 alles mehr oder
weniger so festgelegt wurde, wie es heu-
te ist. Die Dauer der Dienste, die Ruhe-
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schichten und die Ruhetage haben sich
im Gesetz nur wenig verandert. Gltick-
licherweise wurden die Arbeitsbedin-
gungen der Lokomotivfithrer durch
bereichsspezifische Regelungen und Ver-
einbarungen in den Unternehmen noch
etwas verbessert.

1971 wurde das noch heute bekannte
Arbeitszeitgesetz (AZG) verabschiedet,
das fiir die Arbeitnehmer die dritte Phase
einldutete: die Phase des Riickgangs ihrer
Rechte. Der politische Kontext
hat sich gedndert und der Bun-
desrat macht in seiner «Botschaft
an die Bundesversammlung be-
treffend ein neues Arbeitsgesetz
fiir die Unternehmen des 6ffent-
lichen Verkehrs»? kein Geheim-
nis daraus:

«Das AZG zielt in erster Li-
nie auf die Sicherheit der
Benutzer der offentlichen
Verkehrsmittel ab.»

Die Gesundheit des Arbeitneh-
mers ist sekundéar, er ist eine
Last, die es nicht um seiner selbst
willen, sondern um der Benutzer
willen zu schiitzen gilt. Der Ho-
hepunkt wurde in den 2010er
Jahren erreicht, als die vom BAV
unterstiitzten Eisenbahnunter-
nehmen nicht riickzahlbare Mil-
liardenbetrdge fiir eine angebli-
che Automatisierung ausgaben,
um die Lokomotivfiihrer loszu-
werden (in anderen Bereichen
ist dies gelungen oder auf dem
besten Weg dazu ...). Dies erwies
sich schnell als vollstandige und
idiotische Fata Morgana, aber er-
innern wir uns: Waren die 2010er
Jahre nicht der Zeitraum, in dem
die wissenschaftlichen Beweise
fiir die Gefidhrlichkeit der Nacht-
arbeit unwiderlegbar wurden?
Haben die Eisenbahnunterneh-
men und die Bundesaufsichtsbehorde
also Milliarden in den Miill geworfen,
wo ein paar Dutzend Millionen ausge-
reicht hitten, um die Arbeitnehmer so
gut wie moglich zu schiitzen?

Im Gesetz von 1971, das, wie bereits er-
wihnt, den Beginn der Verschlechterung
der Arbeitsbedingungen fiir Eisenbahner
markiert, taucht immerhin eine interes-
sante Neuerung auf: die Berticksichti-
gung der Nachtarbeit, die im Gesetz von
1920 nicht berticksichtigt wurde.

2 https://www.amtsdruckschriften.bar.admin.ch/viewOrig-
Doc/10099775.pdf?id=10099775
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Die Gewerkschaften forderten damals
einen Zeitzuschlag von 25% zwischen
20 Uhr und 6 Uhr. Die Arbeitgeber wi-
dersetzten sich dem Grundsatz, dass es
tiberhaupt einen Zuschlag fiir Nacht-
arbeit geben sollte. Es sei darauf hinge-
wiesen, dass einige Unternehmen bereits
eine monetdre Entschadigung fiir Nacht-
arbeit zahlten. Die Arbeitgebervertreter
waren daher gegen eine «doppelte Ent-
schadigung». Der damalige Bundesrat-
unterstiitzte die Arbeitgeber voll und

ganz fiir die Phasen von 20 Uhr bis Mit-
ternacht und von 4 Uhr bis 6 Uhr. Er
merkt immerhin an, dass zwischen Mit-
ternacht und 4 Uhr, also diese «extreme
Form» der Nachtarbeit, es rechtfertigt,
einen Zeitzuschlag von 25% fiir diesen
Zeitraum ins Gesetz aufzunehmen.

Inzwischen wurde die Bestimmung aus
dem AZG gestrichen und in die ent-
sprechende Verordnung in Artikel 7
iiberfithrt. Hinzugefiigt wurde die Zeit-
gutschrift von mindestens 10% (sechs
Minuten) von 22 bis Mitternacht und
eine sehr leichte Erhohung der Zeitgut-
schrift von 25 auf 30% zwischen Mitter-

nacht und 4 Uhr bzw. 5 Uhr, wenn der
Dienst vor 4 Uhr begonnen hat. Man be-
merkt die leichte Abweichung von den
wissenschaftlichen Empfehlungen (die
hauptsédchlich spiter kommen werden)
im Zusammenhang mit der Nachtarbeit,
die eher von 23 Uhr bis 6 Uhr geschitzt
wird, aber man bemerkt auch, dass die
Anzahl der abgedeckten Stunden gleich
ist. Das Problem liegt eher in der bertich-
tigten geringen Hohe der Entschadigun-

gen.

Leider hat sich in den letzten
Jahrzehnten des 20. und zu Be-
ginn des 21. Jahrhunderts das
Kréfteverhiltnis  weitgehend
umgekehrt, und die Arbeitneh-
mer haben wenig Hoffnung,
von der biirgerlichen Mehrheit
im Bundesparlament eine Ver-
besserung ihrer Bedingungen
zu erhalten. Im Gegenteil: Die
Umwandlung der SBB in eine
Aktiengesellschaft Ende der
1990er Jahre und die damit
verbundenen Pseudo-Rentabi-
litdtsverpflichtungen ~ werden
die Bedingungen der Lokfiihrer
stark unter Druck setzen.

Es begann ein hemmungs-
loser Wettlauf, um die
Grenzen dieses Gesetzes
und anderer Vorschriften
auszuloten auf der Suche
nach dem letzten Quent-
chen Produktivitit.

Wiederum muss man die trau-
rige zeitliche Parallele zur Ein-
stufung von Nachtarbeit als
wahrscheinlich  krebserregend
beklagen.

Ein halbes Jahrhundert nach
Beginn der Phase, in der die
Errungenschaften  zuriickge-
schraubt wurden, werden die Eisenbah-
ner, die nachts arbeiten, in ihren Dienst-
schichten ausgequetscht, verlieren an
Lebenserwartung und gesunden Lebens-
jahren (wihrend sie gleichzeitig genau-
so viel wie die anderen «Tages»-Arbei-
ter fiir eine Rente einzahlen, von der sie
weniger profitieren werden ...), und die
Nachtarbeit stdsst an ihre Grenzen. Die
Behorden sollten alarmiert sein, und sei
es nur in ihrem urspriinglichen Bestre-
ben, die Sicherheit der Nutzer 6ffentli-
cher Verkehrsmittel zu gewéhrleisten.

Wir stellen jedoch klar fest, dass dies
nicht der Fall ist. Im Gegenteil: Sie haben

_~
.LocoFoLio®

nicht nur die SBB liberalisiert, sondern
auch das gesamte Eisenbahnwesen, in-
dem sie freudig jedem Trend in der EU
folgen. Der Lokfiihrer arbeitet nun also
in einem Unternehmen, das dem Wett-
bewerb unterliegt (hauptsédchlich dem
kiinstlichen Wettbewerb, zumindest im
Personenverkehr) und das daher nicht
mehr wirklich Bedingungen tiber dem
gesetzlichen Minimum anbieten kann,
da es sonst teurer als seine Konkurrenten
wird und Marktanteile verlieren wiirde.
Seit der Jahrtausendwende, die mit dem
Auftauchen der Beweise zusammenfillt,
dass Nachtarbeit gesundheitsschédlich
ist, wurden keine Anderungen bei den
Vergiitungen und der Organisation der
Nachtarbeit im Sinne der Arbeitnehmer
vorgenommen. Ein Skandal fiir die Ge-
sundheit.

Es ist klar: Der Startschuss fiir die vierte
Phase wird nicht von der Politik selbst
kommen (Verbesserungen sind noch
nie aus dem biirgerlichen parlamentari-
schen Willen hervorgegangen, sondern
nur von den Arbeitnehmern und ihren
Forderungen). Die Gewerkschaften
haben also eine Rolle zu spielen, aber
welche? Wie wir gesehen haben, kann
ein Wandel nur durch eine Umkehrung
der Verhiltnisse auf gesetzlicher Ebene
erfolgen: Es ist an der Zeit, dies in An-
griff zu nehmen. Die Bevélkerung und
die politischen Vertreter miissen wieder
und wieder alarmiert werden, bis eine
Verdnderung spiirbar wird.

Die Situation fiir das Personal in Bezug
auf die Nachtarbeit ist ernst, aber nicht
hoffnungslos. Sie ist ernst genug, um
die Gewerkschaften zu ermutigen, sich
intensiv mit der Thematik zu befassen.
Ist sie auch ausreichend, um dazu zu
fithren, dass grundlegende Prinzipien,
die derzeit zu sehr in Stein gemeisselt
sind, in Frage gestellt werden? Beispiels-
weise der Arbeitsfriede? Im Moment ist
das nicht sicher.

In fritheren Epochen hatte nur
Streik zu einer deutlichen Ver-
besserung der Arbeitsbedingun-
gen gefiihrt. Werden die Gewerk-
schaften einen neuen Weg finden,
um Druck auszuiiben, oder muss
man zu den «guten alten Metho-
den» zuriickkehren?

Die Frage zu stellen, ist vielleicht schon
der Anfang der Antwort. Auf jeden Fall
ist der Status quo, egal welche Losung
gewdhlt wird, fir die leidenden Be-

schiftigten nicht mehr haltbar. 4
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Zeit fiir eine Zeitenwende bei den Wendezeiten!

Daniel Wachter, Vizeprdsident Sektion Luzern-Gotthard, Leiter Bildung VSLF und

Lokfiihrer SBB P in Ziirich

«Ich hab’ keine Zeit, davon aber ganz viel!» Dieses bertihmte Zitat aus dem Mund des
Mirzhasen in Lewis Carrolls «Alice im Wunderland» 14sst sich in einer bestechenden
Analogie auch auf das Leben eines Lokfiihrers anwenden. Ein paar Exempel:

Kurzpausen oder
Arbeitsunterbrechungen

Arbeitsunterbrechungen sind ein gern
gesehenes Vehikel, um die in den BAR
geregelten Lenkzeiten legal einzuhalten.

Ist eine solche Arbeitsunterbrechung
nicht der einzige Freizeitbestandteil
wihrend einer Dienstschicht, sondern
hat beispielsweise durch eine Pause
Gesellschaft erhalten, so miisste die-
se betreffende Arbeitsunterbrechung
nicht zwingend in einem Pausenlokal
mit entsprechender Infrastruktur abge-
halten werden, sondern koénnte — bose
gesagt — sogar auf einem Perron in der
Wildnis wie beispielsweise Reutlingen
ZH abgehalten werden, ungeachtet, ob
an der prallen Sonne Temperaturen von
35 Grad Celsius herrschen oder ob eisige
Schneestiirme toben.

Bereits der Gedanke an eine Arbeits-
unterbrechung, die moglichst natiirlich
nahe am vorgeschriebenen Minimum
von zwanzig Minuten liegt (Beispiel:
SBB Personenverkehr), liasst dem Lok-
fithrer die Frage des Tages erscheinen:

Verschlinge ich im Schnellzugstempo
eine kleine Mahlzeit oder suche ich die
Toilette auf?

Denn fiir beides zusammen hat der Lok-
fithrer keine Zeit ...

V-App und LEA-Up-
date innerhalb von-
zehn Minuten

Man kennt es zur Genii-
ge: Der Digitalisierung sei
Dank dndern die Vorschrif-
ten heutzutage gefiihlt im
Minutentakt; nicht selten
vollziehen sie sogar eine
komplette Wende und
widersprechen neu ihrer
vorherigen Version. Bei-
spielsweise ist es heute er-
laubt, mit der elektrischen
Bremse auf ein Halt zeigendes Signal zu-
zufahren, was vor wenigen Jahren noch
ein absolut unverzeihliches Verbrechen
dargestellt hatte. Solche Ambivalenzen
ziehen sich durch unterschiedliche Ver-
sionen wie ein roter Faden ...

Mit der V-App, Kurzform fiir Vorschrif-
ten- oder Vorgaben-App — dem iiblichen
SBB-Tenor getreu existieren selbstver-
standlich einheitlich uneinheitliche Be-
zeichnungen - wurde uns Besserung
versprochen, es sollte alles kompakter
und {tbersichtlicher werden. Nun, jetzt
werden wir von Anderungen iiber-
schwemmt, vor allem Ferienriickkehrer
konnen beinahe einen ganzen Arbeits-
tag damit verbringen, Anderungen ab-
zuarbeiten ... Notabene auch solche, die
langst nicht mehr relevant wiren. Aus-
drucken und Verteilen der Dokumen-
te? Paradebeispiel einer Sisyphusarbeit,
denn nicht selten sind d ie Vorschriften
und Prozesslisten bei ihrer Publikation
bereits veraltet; Kenner der Astoro-Ba-
seline-3-Checkliste zu deren Anfangszeit
anno Dezember 2021 koénnen ein Lied
davon singen ...Fiir solche Nebenarbei-
ten erhilt das Lokpersonal beispielswei-
se bei SBB P pro Arbeitstag zehn Minuten
vergtitet. Doch seit dem neusten Update
der LEA-App auf dem iPad werden die-
se zehn Minuten gefiihlt ausschliesslich
durch die Initialisierung der App mit
tanzendem Sekundenzeiger der SBB-Uhr
verbraucht. Das vorgeschriebene Update
ist dann noch nicht mal erledigt ... Als
ultimatives Sahnehdubchen vertritt nun
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mit einer Rechtsschutzversicherung Mit der CAP haben Sie ausgewiesene — Kosten flr Expertisen

vorgesorgt! Die Zeiten dndern sich — Spezialisten an |hrer Seite, die Ihnen — Mediationskosten

wir dndern uns mit ihnen. Bleiben auch  schnell und effizient helfen. — Anreisekosten bei Gerichts-

Sie am Puls der Zeit und erweitern verhandlungen

Sie lhren Privat- und Verkehrs-Rechts- — Ubersetzungskosten

ANMELDUNG PRIVAT- UND VERKEHRS-RECHTSSCHUTZ privaLex®

ein SBB P-CLP aus der Ostschweiz in
den Kommentarspalten im neusten der
notorisch repetitiven ZFR-aktuell-Beitra-
ge zum Thema «Durchfahrt statt Halt»
nun die Ansicht, dass der Lokfiihrer ge-
niigend Zeit hitte, in diesen zehn Minu-
ten seine Halteorte zu konsultieren.

Fazit: Verglichen mit dem entschidigten
Zeitfenster von zehn Minuten pro Tag
hat der Lokfiihrer fiir die notwendigen
Nebenarbeiten zu wenig Zeit ...

Wendezeiten an End- und
Wendebahnhofen

Vier Minuten fiir einen FLIRT in Baar,
fiinf Minuten fiir einen DTZ in Ziirich
HB oder Uetikon, fiinf Minuten fiir zwei
FLIRT in Rotkreuz. Nicht selten wird
der Personaleinsatz mit der minimal
moglichen Wendezeit an einem End-
oder Wendebahnhof geplant, sprich:
Es fihrt derselbe Lokfithrer wieder
zurtick, der bereits angekommen ist.

Es mag in der Theorie und bei stets
pinktlichem Zugverkehr aufgehen,
doch sieht die Praxis dann nicht selten
leider anders aus, insbesondere in den

Hauptverkehrszeiten, wo
die Haltezeiten aufgrund
der Fahrgastfrequenzen
langer sind. Verspéatun-
gen aus der Vorleistung
werden dann tibertragen
und lassen sich dann oft-
mals nicht mehr korrigie-
ren.

Dazu kommt, dass bei
Bauarbeiten mit damit
verbundenen noch kiir-
zeren Wendungen oder
Verstarkungen aufgrund
von Events vermutlich
aus Kostengriinden auf
Springfithrer  verzichtet
wird und somit Verspa-
tungen aktiv in Kauf ge-
nommen werden. Diese
drei Beispiele zeigen, wie
das Leitthema dieser Lo-
coFolio-Ausgabe perfekt
mit dem Arbeitsleben
eines Lokfiihrers korres-
pondiert.

Jedoch gilt fiir jeden Lok-
fiihrer: Renne nicht! =

Mieter Einzel

Eigentimer Einzel, 1LS’
Eigentiimer Einzel, mehrere LS’
Mieter Familie

Eigentiimer Familie, 1 LS"

CHF 173.30 statt 346.50/Jahr
CHF 196.90 statt 393.80/Jahr
CHF 229.40 statt 458.90/Jahr
CHF 206.90 statt 413.70/Jahr

CHF 230.50 statt 461.00/Jahr

Eigentiimer Familie, mehrere LS® CHF 263.00 statt 526.10/Jahr

ohne Multi Risk CHF 155.40/Jahr
ohne Multi Risk CHF 179.00/Jahr
ohne Multi Risk CHF 211.60/Jahr
ohne Multi Risk CHF 184.50/Jahr
ohne Multi Risk CHF 208.10/Jahr

ohne Multi Risk CHF 240.70/Jahr

IHRE VORTEILE

v Glinstige Prédmien:
—50% Spezialrabatt

v Geldleistungen bis CHF 600000.—-
pro Schadenfall

v Weltweite Deckung

Vertragsdauer: 1 Jahr, mit jahrlicher, stillschweigender Erneuerung, wenn nicht 3 Monate vor Verfall gekindigt wird

Zahlbar: Jahrlich im Voraus 0000719

* Die Hohe der Mehrpramie fir Wohneigentimer (Haus- bzw. Stockwerkeigentiimer) héngt davon ab, ob Sie Eigentimer einer oder mehrerer selbst bewohnter Liegenschaften
(z.B. Ferienhaus, Zweitwohnung) sind.

(frihestens 1 Tag nach

Gultig ab Posteingang bei der CAP) Mitgliedschafts-Nr.
Name /Vorname Geburtsdatum
Strasse/Nr. PLZ/Ort

Telefon /Mobil E-Mail

Ich bin Mitglied des Verbandes Schweizer Lokomotivfihrer und Anwdarter (VSLF) und habe die Allgemeinen Bedingungen (AB) privalex®
Global-Rechtsschutz und die Zusatzbedingungen (ZB) auf www.cap.ch oder www.vslf.com gelesen.

Ort/Datum Unterschrift

Einsenden an: CAP Rechtsschutz, Spezialgeschdft, Postfach, 8010 Zurich, Kontakt: Tel. 058 358 09 09, capoffice@cap.ch

Es gelten die Allgemeinen Bedingungen (AB) privaLex® Global-Rechtsschutz, Ausgabe 06.2016, sowie die Zusatzbedingungen (ZB) Rechtsschutz fir Eigentimer von selbst bewohnten
Liegenschaften (Ausgabe 02.2014) sowie fir den Multi Risk Rechtsschutz (Ausgabe 01.2017). Der Rechtsschutz im Zusammenhang mit der statutarischen Tatigkeit des VSLF wird
ausschliesslich Uber die Grunddeckung des VSLF gewdhrt. Ihre Daten werden absolut vertraulich behandelt. Bei der Bearbeitung und Aufbewahrung von Personendaten beachten
wir die Vorschriften des Bundesgesetzes tiber den Datenschutz (DSG) und seiner Verordnung. Die Daten werden nur fir die gewlinschten Zwecke genutzt (z.B. Erstellen einer Offerte/
Police oder Zustellung von Unterlagen) und nicht an Dritte weitergegeben. Wir behalten uns aber vor, Ihre Daten im Zusammenhang mit Produkteoptimierungen und fir interne
Marketingzwecke zu bearbeiten. Sie haben ein Recht auf Auskunft sowie unter bestimmten Voraussetzungen ein Recht auf Berichtigung, Sperrung oder Loschung lhrer elektronisch
gespeicherten Daten.
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VERBAND SCHWEIZER LOKFUHRER UND ANWARTER PROTEZIONE GIURIDICA

Die Regionalbahn.

wunscht allen
eine sichere Fahrt.

thurbo.ch/lokfuehrer
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Einschdtzung zum Angebotskonzept 2035 des BAV

Das iiberarbeitete Konzept sieht neben einigen Optimierungen vor allem die Schaffung von «Fahrzeitreserven» vor. Weshalb sieht sich das BAV zu
diesem vermeintlich unpopuldren Schritt gezwungen? Raoul Fassbind, Vorstand SBB P

In erster Linie sollen bei Fahrplanwech-
seln und Konzepten die bestehenden An-
gebote optimiert und erweitert werden.
Zumindest in der Vergangenheit war da-
rauf Verlass. Mittlerweile werden zur Er-
haltung der Fahrplanstabilitdt immer 6f-
ter Fahr- und Haltezeiten verldngert, was
zum Bruch von gewohnten Anschluss-

Reserven, die bereits in den letzten Jah-
ren in den Fahrplan eingebaut wurden.
Was in der Medienmitteilung der SBB
anmassend positiv vermarktet wird, ist
in erster Linie ein Bekenntnis, dass es
den Bahnen nicht mehr moglich ist, die
gewohnten Fahrplidne einzuhalten. Und
dies trotz neuen Infrastrukturen wie der

Freizeitverkehr eher von gemaéchlicher
Natur. Die klassischen Arbeitszeiten
werden zwar immer mehr aufgeweicht,
dennoch sind die Hauptverkehrszei-
ten noch dieselben, wie seit langer Zeit.
Demzufolge sind sie vorhersehbar und
sollten die Bahnen vor keine besonderen
Herausforderungen stellen. Und den-

des Ehepartners divergieren. Meistens
sind sie kurzlebig oder werden oftmals
angepasst, viele sind kaum bekannt
oder werden nicht gelebt. Grundsitzlich
heben sie sich in erster Linie von geleb-
ten Traditionen ab und sind geprégt von
Verantwortungsdiffusion.

Was unternehmen die Bahnen ausser
Fahrzeitverldngerungen, dem Verzicht
auf Direktverbindungen und Anschluss-
briichen dagegen? Digitalisierung und
Automatisierung! Sind diese Stossrich-
tungen wirkungsvoll, um einen zuver-
lassigen und verfligbaren o6ffentlichen
Verkehr zu garantieren? Ziemlich sicher
nicht, sie unterliegen denselben ge-

Stossrichtungen durch das Management
und die Kreativitat, alternative Losungs-
ansdtze zu erarbeiten, sind eng an mo-
netire Verluste oder Gesichtsverluste
gekniipft. Zudem wurden viele Wege
bereits eingeschlagen, die die heutige Si-
tuation massgeblich pragen. Diese um-
zukehren, ist vermutlich sogar noch der
grossere Aufwand oder es wird gerade
an einer Hochschule nicht gelehrt.

Ein weiterer massgeblicher Einfluss sind
neue Normen. Grundsitzlich ist die
Schweiz kein Mitglied der Européischen
Union. Anders gestaltet sich dies bei der
Eisenbahn. In der Regel

gebenheiten orientiert. Wie sich
die Bahnverkehre in den grossen
Nachbarldandern gestalten und was
sie von der Zuverldssigkeit in der
Schweiz unterscheidet, muss an die-
ser Stelle nicht spezifiziert werden.
Bei Interesse einfach die Klatsch-
presse der Wahl konsultieren. Man
erhofft sich davon jedoch weniger
Hiirden bei der Fahrzeugzulassung,
simplere Abwicklung des Grenzver-
kehrs und monetire Einsparungen
in Form von Wettbewerbssituatio-
nen und giinstigen Arbeits-
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beinahe 10-miniiti-
ge Fahrzeitreserve der IC2/21 zwischen
Arth-Goldau und Bellinzona genannt.
Offenbar gentigen diese Massnahmen
noch nicht oder sie werden als unkom-
pliziertes Mittel betrachtet, um eine theo-
retische Fahrplanstabilitit zu generieren.
Es ist aber nichts anderes als der Einbau
der «iiblichen Grundverspétung» einer
Zugslinie in deren Fahrplan. Auch wenn
dies eine vermeintliche Sicherheit zur
Einhaltung der Fahrzeiten und Errei-
chung der Anschliisse vorgibt, fiihrt es
doch oftmals zu unnétigen Wartezeiten
oder Schleichfahrten; oder die Fahrzei-
ten oder Anschliisse werden dennoch
nicht erreicht, da grdssere Storungen
nicht einkalkuliert werden kénnen und
Verzdgerungen gerne bei der Einfahrt in
einen Knotenbahnhof auftreten.

In der Romandie fiihrt die Neugestal-
tung des Fahrplans ab 2025 zu bis zu
20 Minuten ldngeren Fahrzeiten und
mehrheitlichem Verlust der Direktver-
bindung zwischen Genf und dem Jura-
stidfuss. Dabei nicht einkalkuliert sind
die zusitzlichen Verzégerungen und
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in der Romandie wird entschuldigend
nur als Ubergangsfahrplan mit dem Po-
tenzial zur Weiterentwicklung angeprie-
sen. Wohin sich dieser Fahrplan dann
entwickeln wird, darauf gibt das BAV
mit seinem tiiberarbeiteten Angebots-
konzept 2035 einen Vorgeschmack.

Auch wenn bereits durch das BAV eifrig
zurtickgekrebst wurde: Eine Tendenz ist
nach wie vor deutlich erkennbar: Man
versucht verzweifelt, eine theoretische
Fahrplanstabilitit mit dem Argument
der bestmoglichen Kapazititssteige-
rung zu vermarkten. Was sind jedoch
die Ursachen, welche es einer moder-
nen Eisenbahn beinahe verunmdéglichen,
Fahrzeiten aus den 80er-Jahren mit Fern-
verkehrsziigen auf aktuellstem S-Bahn-
Niveau einzuhalten?

Nun, da gibt es einige Faktoren. Der
plausibelste erscheint das enorme Nach-
fragewachstum, und das ist sicher ein
legitimer Punkt. Fahrgastwechsel dau-
ern immer ldnger, besonders seitdem
die Kundschaft flexibler unterwegs ist.
Es werden immer mehr Gegenstinde
mitgefithrt, die Eile ist besonders im

bindung zuverlassig und stressfrei selbst
zusammen oder auch nicht, egal, ist sein
Problem. Der Freizeitpendler kann eben-
falls eine «frithere Verbindung» wéhlen,
um sein Tagesziel sicher zu erreichen. Es
ist vermutlich dennoch ein traditionelles
Kundenversprechen, welches man ga-
rantieren will. Das macht die «friihere
Verbindung» ohnehin zur einzigen zu-
verldssigen und empfohlenen Verbin-
dung.

Und hat jemand Prozesse gesagt? Rich-
tig, seit Prozesse Verantwortung und
Fachkompetenz abgelost haben, wird
jede routinierte Handhabung zum
Spiessrutenlauf, ob alle Vorgaben und
Normen im grundsitzlich eigenverant-
wortlichen Handeln eingehalten wer-
den. Es gibt Prozesse zum Anfahren,
zum Anhalten, zum Abfertigen, bei St6-
rungen, bei Normalbetrieb, bei der Vor-
bereitung, bei der Remisierung, zum
korrekten Anheben des Rucksacks, zur
massvollen Selbstanzeige bei Vergehen.
Und jede Abteilung, jede Funktion, jede
Handlung setzt separate Prozesse vor-
aus, welche je nach Tagesform, Gesund-
heitszustand, Rollmaterial und Laune

_~
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ge, die Relativierung eingeschlagener

dementsprechend an den dortigen Be-

Neben mehr Punktlichkeit und damit einer besseren Qualitat fur die Kundinnen und Kun-

den bietet der neue Fahrplan:

1. Mehr Luft im Gesamtsystem, damit die geplanten Bauarbeiten fur Instandhaltung
und Netzentwicklung mit maéglichst geringftigigen Auswirkungen auf die Kundschaft

maglich sind.

2. Neue Anschlisse im Bahnhof Renens, der zur Drehscheibe im Zentrum des West-
schweizer Bahnnetzes und integraler Bestandteil des Knotens Lausanne wird. Zudem
bietet er Reisenden ab Genf, Wallis, Neuenburg, Freiburg, Biel und Bern (sowie
Delsberg ab 2026) eine direkte Anbindung an Lausanne West, die Universitat und die

Technische Hochschule (EPFL).

3. Eine neue Verbindung zwischen Vevey und Palézieux mit kiirzeren Fahrzeiten vom
Wallis und Chablais Richtung Mittelland, Freiburg und Bern.

4. Vier statt bislang drei Fernverkehrsverbindungen pro Stunde zwischen Aigle und
Genf, die zwischen Morges und Aigle sowie Nyon und Genf praktisch einen Viertel-

stundentakt bilden.

5. Systematischer Halbstundentakt zwischen Jurastdfuss und Lausanne. Dann ab
Dezember 2025 stundliche Direktverbindung Basel—Biel—Lausanne mit Halbstun-

dentakt zwischen Biel und Basel.

6. Alle 30 Minuten Verbindung zwischen Jurastudfuss und Genf mit Umsteigen in
Renens, wobei zu den Hauptverkehrszeiten am Morgen und Abend auch weiterhin

direkte Zuge verkehren.

Zwischen Neuenburg und Yverdon neues Regionalangebot im Stundentakt mit An-

7. Verlangerung der RegioExpress-Zige vom Genfersee bis Martigny.
8. Bessere RegioExpress-Erschliessung in Genf.
9.
schluss an den Fernverkehr in Yverdon.
:lO(OFOLI:}

europdischen Norm fallt auch so-
gleich der Begriff ETCS. Das pseu-
domoderne halbdigitale Zugsi-
cherungssystem bedeutet in erster
Linie grosse Bilanzgewinne fiir die
Produzenten und Verkdufer dieses
Systems. Fiir den Bahnbetrieb hat
es eher negative Auswirkungen wie
langere Fahrzeiten, geringere Flexi-
bilitdt im Personal- und Rollmate-
rialeinsatz und hoéhere Kosten im
Unterhalt und der Beschaffung. Be-
sonders solange Bestandsfahrzeuge
die deutlichen Vorteile klassischer
Zugsicherungen sehr pragmatisch
zutage fordern.

Spannend ist demzufolge der vom
BAV fiir 2035 angekiindigte Ver-
zicht auf den Einsatz von Neige-
zligen. Zu komplex gestalte sich
heutzutage die Beschaffung solch
individueller Fahrzeuge, zu teuer
sei der Unterhalt von Kleinflotten.
Theoretisch besésse die SBB ja aktu-
ell ca. 125 Neigetechnik-Fahrzeuge.
62 davon werden diese Fahigkeit
nie betrieblich anwenden. Ist die
Furcht davor, dass sich die «Bom-
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bi-Geschichte»  wiederholen konnte,
zu gross? Ich personlich gehe eher von
Konflikten im ETCS-System aus, wel-
ches mit seinen restriktiven Bremskur-
ven den Zeitgewinn der Neigetechnik
wieder zunichte macht, worauf sich die
Investition in die Neigetechnik schlicht-
weg nicht mehr lohnt. Auch die geédn-
derten Normen im Zusammenhang mit
dem Dbarrierefreien Zugang sind wohl
mitursdchlich am Aus der Neigetech-
nik. Und im Umkehrschluss ist ohnehin
davon auszugehen, dass mit der Wank-
kompensation der Bombis lediglich die
aktuellen Fahrzeiten hétten gehalten
werden kénnen, sonst wire ohne WAKO
keine Fahrzeitverlangerung notwendig.

Man verzichtet also lieber auf die Nei-
getechnik und macht grosse Errun-
genschaften der Bahn2000 zunichte.
Wohlgemerkt in einem Land, dass sich
aufgrund der Topografie traditionell im-
mer schon schwertat, schnell von A nach
B zu gelangen. Beispielsweise benétigt
der ICE zwischen Kéln und Frankfurt
etwa gleich lang wie der IC zwischen
Bern und Ziirich. Der ICE legt dabei aber
knapp 70 km mehr Distanz zurtick. Fest-
gehalten wird aber an der Notwendig-
keit, stets einen Knotenbahnhof in einem
Stadtzentrum anzufahren.

Die Problematik der konzentrierten Kun-
denstréme zu Fixzeiten wird also nicht
als problematisch betrachtet. Periphere
Verbindungen werden als nicht lukrativ
eingeordnet. Ein IC zwischen Bellinzo-
na und Basel verliert beispielsweise viel
seines Wettbewerbsvorteils durch den
Gotthard-Basistunnel dadurch, dass Lu-
zern angefahren wird. Bei direkter Fahrt
via Freiamt und Aarau wiirde er tiber
30 Minuten beschleunigt werden. Eine
neue Direktverbindung via Ziirich sieht
dort sogar noch iiber 30 Minuten Stand-
zeit vor. Mit iiber einer Stunde Fahrzeit-
reserve konnte ich auch piinktliche Ziige
betreiben, ich konnte aber auch das Auto
nehmen.

Als Fazit bleibt wohl festzuhalten, dass
viele Probleme hausgemacht sind und
die Problematik im Kern nicht erkannt
wird oder nicht behoben werden will.
Man geht den Weg des geringsten Wi-
derstands und teilt seine Probleme so-
lidarisch mit der Kundschaft, die sich
sogar noch tiber eine gestiegene Zuver-
lassigkeit freut. Produkteversprechen
der Vergangenheit geraten ohnehin
schnell in Vergessenheit, selbst wenn
ihnen Volksentscheide zugrunde liegen
und die Projektfinanzierung durch sehr
viel Steuergeld erfolgte.
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Sozialpartnerschaft

Welche Sozialpartnerschaft stellt sich die Gegenseite vor?

Hubert Giger, Président V/SLF

Der VSLF handelt im Auftrag seiner Mit-
glieder und handelt an ihrer Stelle die
Anstellungsbedingungen und die Lohne
aus. Von Seite Arbeitgeber wird oftmals
moniert, dass von uns Gewerkschaften
und Verbanden zu wenig gute Forderun-
gen und Ideen eingebracht werden. Da
stellt sich die Frage, was gute Ideen sind
und wie sich diese gestalten. Und wie
stellt sich die Arbeitgeberseite respektive
die HR-Vertretung der Arbeitgeberseite
eine ideale Sozialpartnerschaft vor?

Diverse Fragestellungen werden nicht
mehr primér mit den Vertretern des Per-
sonals der Basis, also mit dem VSLF oder
allenfalls mit der PeKo, verhandelt. Dafiir
werden vermehrt externe Firmen kon-
taktiert, welche die jeweiligen Losungen
im Katalog haben oder mundgerecht fer-
tigen. Nur passen diese Losungen selten
in die Komplexitit der Eisenbahn. Und
nicht ganz tiberraschend haben die Pro-
jekte und die Losungsansitze das prima-
re Ziel, Einsparungen zu generieren. All-
fallige Nachteile werden durch positive
verbale Darstellungen egalisiert.

Wie stellt sich die Rolle der Sozialpart-
ner dabei dar? Grundsitzlich versuchen
wir, positiv einzuwirken oder allenfalls
passiven Widerstand aufzubauen, um
aus unserer Sicht das Schlimmste zu ver-
hindern.

Und wie wiirde wohl eine perfekte So-
zialpartnerschaft aus Sicht der Bahn aus-
sehen? Vielleicht in etwa so, dass wir
gute Vorschldge bringen, die einerseits
das Personal gliicklich machen und an-
dererseits gleichzeitig grosse Einsparun-
gen bringen. Die Lorbeeren wiirden im
Anschluss natiirlich die Projektbetreuer
erhalten und im Idealfall gibt es noch
jahrelange Arbeit fiir die Umsetzung des
Projekts.

Nun, spannend wird die Sozialpartner-
schaft immer erst, wenn es zu GAV-Ver-
handlungen kommt. In der aktuellen
Lage stellt sich die Frage, wessen Liste
mit Forderungen langer ist und besser
begriindbar ist. Und spétestens dann
wird sich zeigen, welche Sozialpartner-
schaft sich die Gegenseite vorstellt. =

Bild Markus Leutwyler

_~
.LocoFoLio®

Traue keiner Statistik

Im ersten Halbjahr 2023 waren 93,6% der Ziige piinktlich — so viele wie noch nie. Doch die Ziige werden auch piinktlicher, da sie immer langere
Fahrzeiten erhalten und vermehrt mit S-Bahn-Rollmaterial gefiihrt werden.

Raoul Fassbind, Vorstand SBB P

Traue keiner Statistik, die du nicht selbst
gefdlscht hast. Oder wenigstens opti-
miert. Ein kleiner Eindruck zur Pilinkt-
lichkeitsstatistik auf dem Schweizer
Eisenbahnnetz. Mit 93,6% piinktlicher
Ziige im ersten halben Jahr erwartet die
SBB ihr piinktlichstes Ergebnis aller Zei-
ten. Zeit, um einen etwas speziﬁscheren
Eindruck dieses Wertes zu gewinnen.
Der Einfachheit halber werden die gros-
sen Privatbahnen, welche sich heute in
erster Linie auf SBB-Infrastruktur bewe-
gen, in diese Argumentation inkludiert.
Die Vermischung und Separierung von
Werten ist auch genau der Kern des doch
sehr positiven  Piinktlichkeitswertes,
welcher sich sicherlich auch von einzel-
nen subjektiven Eindriicken abhebt.

Im Grundsatz ist ein positiver Wert von
jeglichen negativen Eindriicken zu ent-
lasten. Um die Belastbarkeit der ver-
offentlichten Puinktlichkeitsstatistik zu
priifen, sendete ich folgende Thesen an
die Pressestelle SBB:

e Ausgefallene Ziige werden nicht erfasst

o Teilausfille werden nicht erfasst, wenn
Ziige ihr Ziel nicht erreichen

o Teilausfille werden nicht erfasst, wenn
auf Teilstrecken Schattenziige einge-
setzt werden und diese ithr Ziel piinkt-
lich erreichen

e Die Anschlusspiinktlichkeit zwischen
Originalzug und Schattenzug wird
nicht gewertet, falls umgestiegen wer-
den muss und Schattenzug bereits ab-
gefahren ist

e Zwischenzeitliche Verspitungen
auf  Unterwegsbahnhofen — werden
nicht erfasst, wenn ein Zug sehr viel
Fahrzeitreserven hat und wieder piinkt-
lich wird

o Verspitungen werden mnicht erfasst,
wenn ein Zug neutrassiert wird und die
Verspitung in den Fahrplan eingebaut
wird

e Amschlusspiinktlichkeit wird nicht er-
fasst, wenn nach Neutrassierung ein
urspriinglicher Anschluss mehr ange-
boten wird

-—
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e Zusitzliche  Fahrplanreserven  in
den  Fahrzeiten  des  Jahresfahr-
plans wirken sich im mehrjihri-
gen Vergleich nicht negativ aus, die
Ziige erscheinen dafiir piinktlicher

Die Riickmeldung versuchte, praktisch
jede Aussage zu widerlegen. So werden
seit 1.1.2021 betrieblich ausgefallene
Zuge als unpiinktlich gewertet.

Geplante Ausfille (z.B. bei Bauarbeiten)
werden nicht erfasst. Die Formel zur Be-
rechnung der Zugspiinktlichkeit ldsst
einen Koeffizienten fiir die Gewichtung
eines ausgefallenen Zuges im Vergleich
mit einem verspiteten Zug vermissen.

i | L B i e b R

P
L Tigm v wurgy miian Fogr

|+ L

Teilausfdlle als solches wiirden nicht
mehr separat erfasst, da an jedem kom-
merziellen, geplanten und ungeplanten
Halt die Piinktlichkeit gemessen und
ausgewiesen wird. Jeder Ausfall wird
also differenziert gewichtet aufgrund
der Distanz des Zuges, die er bereits
zurtickgelegt hat. Falls auf Teilstrecken
ein Ersatz- oder Schattenzug eingesetzt
wird, hat dies positive Auswirkungen
auf die Statistik, obwohl die durch-
gehende Leistungskette nicht erbracht
wird. Zumindest wird der Schattenzug
separat gerechnet, da wenigstens auf
diesem Teilabschnitt die Kundschaft we-
niger negativ beeinflusst worden wire.

Ebenfalls ist die Anschlusspiinktlichkeit
zwischen Originalzug und Schattenzug
ein Messwert, der massgeblich ist, sofern
der Anschluss in einem der 52 gemesse-
nen Knotenpunkte durchgefiihrt wird.

Mittlerweile soll auch an allen kommer-
ziellen Halten die Piinktlichkeit separat
gemessen und ausgewiesen werden,
was den Fahrzeitreserven zukiinftig eine
wichtigere Rolle beimisst. Diese werden
gerade im Rahmen von geplanten Bau-
arbeiten grosszligig ausgeweitet und
stellen auch im Rahmen von zukiinftigen
Fahrplankonzepten einen immer grosse-
ren Faktor dar. Ebenso hat dies einen po-
sitiven Einfluss auf die Anschlusspiinkt-
lichkeit, da ehemals knappe Anschliisse
schlicht nicht mehr angeboten werden.

Gar nicht werden Verspitungen aus-
gewiesen, wenn ein Zug planmadssig

neutrassiert wird und zusitzliche Ver-
spatungsminuten in den Fahrplan ein-
gebaut werden, wie dies aktuell am
Gotthard geschieht. Die Kundschaft
erhdlt eine um 60 Minuten verlinger-
te Reisezeit, der Billettpreis wird aber
nach wie vor mit den teureren Tarifki-
lometern via Gotthard-Basistunnel ge-
rechnet. Auch fiir das Personal entsteht
so keine Uberzeit. Identisch sieht dies
auch in der Anschlusspiinktlichkeit aus.
Jeder Tag wird neu gerechnet und was
der Kunde tagesscharf in der App ange-
boten bekommt, dient als Grundlage fiir
die Puinktlichkeitsstatistik. Das statische
gelbe Abfahrtsplakat am Perron hat we-
nig Gewicht.

Zwar wird auf die Anschlusspiinkt-
lichkeit anhand der kommerziellen An-
kunftszeit gemessen, diese ist aber vari-
abel. Ansonsten wire der verdffentlichte
Wert gemessen an der Anzahl Neutras-
sierungen aufgrund von Bauarbeiten
viel zu hoch ausgewiesen.

Was ebenfalls keine Relevanz hat, sind
langfristig eingebaute fahrplantechni-
sche Reserven. Falls ein Zug immer fiinf
Minuten verspétet ist, nach Fahrplan-
wechsel fiinf Minuten mehr Fahrzeit
erhilt, ist er zwar immer noch gleich
schnell unterwegs, erscheint dann aber
piinktlich. Die Referenz ist der jeweils
vorjahrige Fahrplan, langfristige Ver-
gleiche zum Ausweis der gesamten Ent-
wicklung des Fahrplans werden in der
Piinktlichkeitsstatistik nur am gestiege-
nen erreichten Zielwert erkannt — sofern
er denn erreicht wird.

Immerhin steigt die sogenannte Robust-
heit und die Kundschaft gewinnt zuver-
lassigere Angebote. Und grundsitzlich
niitzt dem Kunden eine Statistik nichts,
wenn er genau dann zum Flughafen
will, wenn der Zug ausfallt. Aber ver-
kaufen lassen sich positive Werte viel
besser.

Ich bin mir allerdings nicht ganz si-
cher, ob die 93,6% Piinktlichkeit tiber
den ganzen Tag pauschalisiert werden.
Konnte es eventuell sein, dass bei weni-
ger Auslastung der Ziige diese ptinkt-
licher unterwegs sind? Und betrifft es
dann im Schnitt nicht deutlich mehr
Kunden, als der ausgewiesene Piinkt-
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lichkeitswert vermuten ldsst, wenn im-
mer dieselben sehr vollen Ziige zu spit
sind? Wie berechnet sich ein Piinktlich-
keitswert, wenn Probleme mit Echtzeit-
daten verhindern, dass ein aktualisierter
Tagesfahrplan veroffentlicht wird? Und
wie wiirde eine Piinktlichkeitsstatistik
sich prasentieren, wenn die Wahl eines
Kunden zugunsten einer fritheren Ver-
bindung gewertet wiirde, damit er ge-
niigend Zeitpuffer hat?

Es besteht also relativ viel Interpreta-
tionsspielraum, inwiefern eine Statistik
das reelle Abbild der aktuellen Situation
darstellt und wie diese individuell wahr-
genommen wird. Aber marketingtech-
nisch ist ein hoher Wert in der Pinktlich-
keitsstatistik sicher nicht verkehrt. Und
fir die kiinstliche Arbeitsbeschaffung
sind das Fiihren und Aktualisieren un-
zdhliger statistischer Werte sowie deren
Interpretationen, Vergleiche und Dar-
stellungen ebenso forderlich.

Es seien noch folgende Beispiele ge-
nannt:

e  Wenn ein Zug des IC1 in Morges
kaputtgeht und ab Bern mit einem
neuen Zug piinktlich ersetzt wird,
wird nicht die gesamte Leistungs-
kette als Ausfall gewertet. Ein
Grossteil der Kunden ist sogar rela-
tiv piinktlich, da statistisch gesehen
wenige Kunden in einem Zug vom
Start bis zum Ziel durchgingig mit-
reisen. Es ist Gliickssache, wo man
individuell in der Piinktlichkeitssta-
tistik gefiihrt wird.

e Wenn ein Zug des IC2 planmaéssig
tiber die Gotthard-Bergstrecke um-
geleitet wird, hat er nicht 60 Minu-
ten Verspétung, er ist piinktlich.

e Wenn aufgrund von geplanten Un-
terhaltsfenstern ein Bombi des IR70
in Ziirich ausgewechselt wird, wird
der Zug danach in der Regel als
Schattenzug gefiihrt. Ob die Reisen-
den des urspriinglichen Zuges ihren
neuen Zug erreichen, spielt statis-
tisch kaum eine Rolle, die durch-
gehenden Ziige werden ohnehin
mit verschiedenen Zugnummern
gefiihrt.

e Wenn die Liniendste der S5 und der
S9 der S-Bahn Ziirich getauscht wer-
den, bestehen auf beiden Seiten 3—4
Minuten mehr Fahrzeit. Die Ziige
fahren neu 3—4 Minuten piinktlicher.

e Im Jahr 2002 verkehrte der heutige
IC3 ab Basel SBB zur Minute .07 und
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traf um .57 in Ziirich HB ein. 2023
verkehrt der Zug ab Basel SBB zur
Minute .06 und trifft um .00 in Zi-
rich HB ein. Es werden 4 Minuten
zusétzliche Reserven in den Fahr-
plan eingebaut oder je nach Pers-
pektive 4 Minuten Verspatung plan-
massig garantiert.

e Seit 2021 verkehrt aufgrund gros-
serer Fahrplanreserven der IC2 in
Richtung Tessin neu zur Minute
.05 statt .10 ab Ziirich HB. Die An-
schlussrelation von Basel in Rich-
tung Tessin tiber Ziirich HB wird
trotz der kiirzeren Fahrzeit im Ver-
gleich zur Relation {tiber Luzern
seitdem nicht mehr angeboten und
fallt somit aus der Statistik fiir An-
schlussptinktlichkeit.

e Die IC4/IR36 der SBB, die IR
26/35/46 der SOB oder die IR
17/65 der BLS werden allesamt
mehrheitlich im Fernverkehr mit
modernem S-Bahn-Rollmaterial be-
trieben, weisen aber noch praktisch
dieselben Fahrzeiten wie die klas-
sischen Lok-Wagen-Ziige mit Roll-
material der 60er-/80er-Jahre auf.

Grundsitzlich basiert die gesamte Fahr-
planpublikation in der Westschweiz fiir
2025 auf denselben Massnahmen.

Es werden Verspdtungen in den Fahr-
plan eingebaut und Anschlussrelationen
gebrochen. Und dies trotz bereits einge-
bauter Fahrzeitreserven aufgrund des
Knotenumbaus im Bahnhof Lausanne.

e zB. Ankunft/Abfahrt IC1 in
Geneve Aéroport 2012: .24/.36;
2022: .27/.32; 2025: .32/.28*
* noch nicht definitiver Entwurf

In den Kommunikationen zum Fahr-
plan 2025 in der Westschweiz werden
die Fahrzeitverlingerungen jedoch wie-
derum nur mit dem aktuellen Fahrplan
verglichen. Referenzen zu fritheren und
noch schnelleren Fahrplinen fallen weg.
Dennoch haben alle Meldungen zu
Punktlichkeiten eines gemeinsam:

Man sieht sich aus unzdhligen Faktoren
kaum mehr im Stande, trotz modernen
schnellen Fahrzeugen und trotz moder-
ner schneller Infrastruktur einen zuver-
lassigen Fahrplan anzubieten, oder man
sieht sich dazu gezwungen, diesen Fahr-
plan unter Anwendung gewisser Mittel
so zu optimieren, dass er wenigstens als
statistisch gelungen dargestellt werdezl

kann. p—

Vorschriften-Leerlauf
Technikgruppe VSLF

In der Produktion zwischen SOB, SBB
und Thurbo bestehen Vertrage tiber die
beidseitige Aushilfe in der operativen
Tagesproduktion. Sprich die Lokfiihrer
der Unternehmung fahren Leistungen
der anderen Unternehmungen. Sie wer-
den stundenweise ausgelichen. Es ist
also jederzeit problemlos moglich, das
Lokpersonal fiir andere EVU auf ande-
ren Fahrzeugen einzusetzen.

Die rechtlichen Grundlagen verlangen,
dass das eingesetzte Lokpersonal jeweils
iiber die Kenntnisse der Betriebsvor-
schriften und Regelungen des anderen
EVU verfiigt und diese anwendet.

Die Kennzeichnung der fiir die aktuelle
Fahrt verantwortlichen Unternehmung
ist fiir das Lokpersonal in der Fahrord-
nung im RailOpt resp. LEA App oder
auf LEA Print aufgefiihrt. Gemd4ss diesen
Angaben ist nach anderen Vorschriften
und Prozessen zu verfahren.

Auch hier zeigt sich die fehlende Inter-
operabilitit der Vorschriften. Jede Bahn
regelt dasselbe unterschiedlich. Das
verkompliziert unnétig und garantiert
Arbeit fiir alle.

_~
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Resolution LPV BLS zu ETCS Level1 LS

Ausgangslage: Resolution ETCS L1 Betriebsart «LS»

ETCS L1 LS ist nach wie vor mangelhaft.
Der Lokpersonalverband des SEV hat
eine Resolution verfasst, die wir voll und
ganz unterstiitzen.

Die Praxistauglichkeit von ETCS L1 LS
hat unserer Ansicht nach in einem Be-
reich sehr grosse Mingel und wurde im
Vorfeld ungentigend tiberpriift.

So zeigt sich heute z.B. im S-Bahn-Alltag,
wo wenig Zeitreserven vorhanden sind,
die gravierende Problematik.

Es sind dies zum einen die extrem res-
triktiven Bremsiiberwachungen, die eine
defensive Fahrweise erfordern, um kei-

ne Zwangsbremsung zu riskieren. Diese
Uberwachungsbremskurven sind weit
von den bisherigen sicheren Bremskur-
ven entfernt.

Das lokfithrende Personal ist durch
diese Art von Uberwachung stark ein-
geschiichtert und absorbiert. Es kon-
trolliert stindig die Anzeigen, anstatt
den Schwerpunkt auf das Beobachten
des Fahrwegs zu richten. Besonders bei
Einfahrten gegen geschlossene Signa-
le in Bahnhofen kommt das deutlich
zum Vorschein. Im Speziellen, wenn die
Uberwachung von 40 km/h auf einen
tieferen Wert wechselt.

Das Lokpersonal erwartet von ei-
nem Zugsicherungssystem, neben
dem Hauptaspekt der Sicherheit,
auch eine hohe Alltagstauglichkeit.
Diese ist notwendig, um Ziige auch
piinktlich, wirtschaftlich und kom-
fortabel fiir die Reisenden zu fahren.

Wir fordern eine Weiterentwicklung
und besonders Verbesserungen bei:

e Den Uberwachungsbremskurven,
im Speziellen gegen Halt zeigende
Signale.

e Der Darstellung der Anzeigen, die
in gewissen Situation zu irritierend
sind. So z.B. eine «0»-Anzeige, die
erst fiir das tibernichste Signal giil-
tig ist.

e Eine minimale und situative Tole-
ranz bei V-Uberschreitung zugelas-
sen ist.

e Bei erlaubten 40 km/h ist es irritie-
rend, dass nur noch 39 km/h gefah-
ren werden darf. Durch die im Vor-
aus gegebene Befreiungsgeschwin-
digkeit 40 km/h ist es wieder mog-
lich, ohne zusitzliche Warnung ein
Halt zeigendes Signal zu tiberfahren.

(Abgedruckt mit freundlicher Genehmigung des LPV - BLS)

Technikgruppe VSLEF:
Dem ist nichts mehr beizufiigen. b
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Bild Stefan Gall
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Stephan vor seiner Lok Re 460 105
am letzten Betriebstag
im VSLF-Kleid am 2. April 2018

Nachruf auf Stephan Gut

Am 30. Juli 2023 ist Stephan Gut unerwartet in seinen Ferien in Frankreich verstorben.

Stephan ist im April 1964 geboren und
in der Stadt Ziirich aufgewachsen, wo
er auch die Matura absolviert hat. Nach
einer Zeit des Reisens entschied er sich,
den Beruf des Lokomotivfiihrers zu er-
greifen. Sein Grossvater war Lokfiihrer
in Erstfeld. Er war nie ein klassischer
Eisenbahn-Fan, aber die Eisenbahner-
Familie und die unsichtbaren Bande
zwischen den Eisenbahnern faszinierten

ihn.

Im Jahr 2000 begann Stephan, aktiv die
Interessengemeinschaft IG Loc aufzu-
bauen. Zusammen mit Ruedi Renggli
(damals LPV) und Beat Schumacher
(transfair) versuchte er, die drei Ver-
bénde zu vereinen und eine gestédrkte
Interessenvertretung in einem einzigen
Lokpersonal-Verband zu erreichen. Mit
Versammlungen und Umfragen beim
Lokpersonal in der gesamten Schweiz
konnten {tiber 1000 Interessenten ver-
einigt werden. Bei den drei Verbanden
war der Name Gut schnell weitherum
bekannt.

Parallel wurde Stephan im VSLF aktiv.
Zuerst als Art Director und Layouter
fiir das LocoFolio. Er designte das Heft
vollstandig neu und baute das ganze Er-
scheinungsbild des VSLF neu auf. Das
LocoFolio wurde zu seiner Visitenkarte
und jener des VSLF nach aussen.
Zusétzlich tibernahm er 2005 das Pra-
sidium der mit ca. 1/3 der Mitglieder
im VSLF mit Abstand grossten Sektion
Ostschweiz. Nebenbei baute er auch die
Klassenbesuche neu und professionell
auf.

Mit der Moglichkeit, eine Werbelokomo-
tive fiir den VSLF zu gestalten, gelang
Stephan mit der Eulen-Lok Re 460 ein
unvergleichbarer, unverginglicher und
absolut gelungener Wurf. Die Lok mit
den seitlich angebrachten Augen, die
einen anblickten, gefiel sogar der SBB so
sehr, dass sie tiber vier Jahre unterwegs
war.

Zusammen mit Daniel Ruf, Vorstand
VSLE, hat Stephan den GAV 2011, 2015,
2019 ausgehandelt. Die wichtigsten
Meilensteine waren die eigene Lokfiih-
rerkurve im Lohnsystem im Zusam-
menhang mit SALSA und der 10-jah-
rige Aufstieg fiir die Lokftihrer im Jahr
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2019. Auch war er sehr aktiv im Projekt
Schattenplanung 2011 der SBB P, wo ein
flexibler Einsatz und die Erhéhung der
Produktivitét bis hin zur integralen Pla-
nung mit Tochterfirmen erarbeitet wur-
de.

Zuletzt hat Stephan in der Fachfiithrung
ZF der SBB mitgearbeitet, was ihm gros-
sen Spass machte und wo er all seine
Féihigkeiten und Kenntnisse, zusammen
mit seiner grossen Durchsetzungskraft
und seiner positiven Denkweise, ein-
bringen konnte. Die SBB war nach an-
fanglichem Zogern sehr froh um die
konstruktive und zielstrebige Hilfe ei-
nes so erfahrenen Lokfiihrers.

Ein ganz spezieller Wurf von Stephan
war der von ihm imitierte Speisewagen
in Zirich. Ein Leichtstahl-Speisewa-
gen, welcher in den 00er Jahren fiir die
Ausrangierung vorgesehen war, wurde
kurzerhand vom Lokpersonal entfiihrt
und hinter das Depot F in Ziirich ver-
schoben. Dort wurde er von vielen Lok-
fithrern gemeinsam in der Freizeit um-
gebaut und diente iiber Jahre fiir den
monatlichen Eisenbahner-Treff mit Bar-
betrieb und Essensmoglichkeit.

Auch Pensionierungsfeste und externe
Anlédsse fanden im Speisewagen beim
Kohledreieck neben dem neuen Unter-
werk statt. Eines Tages wurde der ver-
misste, da nicht asbestsanierte Speise-
wagen entdeckt und er endete doch in
Kaiseraugst. Offiziell gehoérte der Wa-
gen natiirlich niemandem.

Als Einladung fiir die Speisewagen-
Treffen hat Stephan monatlich einen
Asterix-Comic erstellt, welcher die ak-
tuellen Eisenbahn-Flops wunderbar
treffend darstellte. Nicht nur die SBB,
auch die Lokfiihrer bekamen in diesen
legendéren Comics ihr Fett ab.

Als Lokfithrer wurde Stephan weithe-
rum sehr geschitzt als immer positiver
und ausgeglichener Kollege, welcher ei-
nem immer auf Augenhthe begegnete.

Im VSLF und der gesamten Bahnwelt
tiberzeugte er durch seine souverdne
Art und l3sungsorientierte Vorgehens-
weise. So wurde Stephan im VSLF zu
einer zentralen Fithrungsperson und
Schliisselstelle, welche sich nie in den

Vordergrund stellte und mit seinem Rat
und Tat tiberall unterstiitzte.

Durch seinen ausgeprigten Sinn fiir
politische Zusammenhénge unterstiitzte
Stephan den VSLF massgebend bei der
Ausarbeitung von Vorgehensweisen zu
diversen Geschiften.

Ich lernte Stephan als jungen Reserve-
lokfithrer im Bestreben, Verbesserungen
fiir die Bahn und das Lokpersonal zu er-
reichen, kennen. So manches Bier tran-
ken wir nach Arbeitsende mitten in der
Nacht an der Langstrasse und sinnierten
iiber Moglichkeiten bis hin zu neuen
Losungen. Einiges davon haben wir, zu-
sammen mit Daniel Ruf und vielen wei-
teren Kollegen und dem gesamten VSLF,
erreicht. Wohl noch mehr haben wir aber
nicht erreicht.

Stephan hat mir immer geholfen zu ver-
stehen, dass wir viel beeinflussen kon-
nen, aber zum grossen Teil doch an der
Realitdt scheitern werden. Umso mehr
hat uns dieser Gedanke motiviert wei-
terzumachen.

Bis zum 30. Juli 2023, wo Stephan mit
nur 59 Jahren uns alle vollig unerwartet
verlassen hat. In seinen Ferien erlag er
einem schweren Herzinfarkt. Er hinter-
lasst eine riesige Liicke. Bei seiner Frau
und seiner Tochter, seiner Familie und
Freunden, bei den Eisenbahnern und der
Eisenbahn, beim gesamten Lokpersonal
und im VSLE

Diese grossen Liicken sind der beste Be-
weis fiir ein ausgefiilltes und aktives Le-
ben im Dienste Anderer. Wir beginnen
erst langsam zu verstehen, was uns allen
an Stephan verloren gegangen ist.

Stephan war einer meiner besten Freun-
de auf dieser Welt.

Wir werden Stephan in ehrender Erinne-
rung behalten. Ich danke ihm fiir alles.

Hubert Giger

Lokfiihrer SBB Personenverkehr Ziirich
Prasident VSLF
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Posthume Wiirdigung
von Stephan Gut
Préisident VSLF Sektion Ostschweiz

5.4.1964-30.7.2023

Zu unserem Entsetzen erfuhren wir
vom VSLEF-Vorstand Sektion Ostschweiz
in den Tagen nach dem 30.7.2023 vom
plotzlichen Tod unseres Sektionsprisi-
denten Stephan Gut. Diese Nachricht
fithrte nicht nur bei uns zu grosser Trau-
er und Bestiirzung.

Stephans vorzeitiger Tod ist fiir uns alle
ein herber Verlust, ganz spe-
ziell fir seine Frau Karolina
und ihre gemeinsame Tochter.

Bei uns im Vorstand der Sek-
tion Ostschweiz war Stephan
der Dreh- und Angelpunkt. Er
besuchte die meisten Sitzun-
gen, fiihrte die meisten Tele-
fonate, machte die meisten
Klassenbesuche. Er war der
Redaktor und Layouter des
GV- Hefts (nicht nur fiir die
Sektion Ost), schrieb unzih-
lige Artikel fiir die Verbands-
zeitschrift LocoFolio und war
der Art Director ebendieser.
Er kniipfte wichtige Kontakte
zu EVU, Fiithrungskréften, In-
dustrie und Branchenverbdnden. Auch
Monate nach Stephans Hinschied kom-
men immer noch T4tigkeiten ans Licht,
bei denen dann der Satz fillt: «Das hat
doch immer Stephan gemacht.» Nur
miithsam lernen wir, die Vielzahl von
Aufgaben und Terminen auf mehrere
Schultern zu verteilen, um Stephans Ni-
veau halbwegs zu halten.

Wir haben aber nicht nur unseren Sek-
tionspréasidenten verloren, sondern auch
einen lieben Freund. Einen, der immer
mit von der Partie war, wenn es darum
ging, zu lachen, zu diskutieren, fein zu
essen oder ein Bierchen zu trinken. Zu-
dem war er bei den Vorgesetzten fiir sei-
ne scharfen Analysen und die pointier-
ten Antworten schon fast gefiirchtet, er
war ein Schnelldenker! Und doch hatte
er fiir jeden ein offenes Ohr, einen guten
Tipp oder aufmunternde Worte, wenn es
einem einmal nicht so gut ging ...

An der ersten Vorstandssitzung die-
ses Jahres hatte Stephan uns mitgeteilt,
dass er das Amt des Sektionsprasiden-
ten zur GV im November 2023 abgeben
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werde, um mehr Zeit fiir seine Familie
und die vielen Projekte bei der SBB zu
haben. Gerne hitten wir seinem Wunsch
entsprochen und ihn personlich mit al-
len Ehren aus dem Amt verabschiedet,
welches er mit so viel Engagement und
scheinbarer Leichtigkeit wihrend 18 Jah-
ren ausgetibt hatte.

Lieber Stephan, wir danken dir von gan-
zem Herzen fiir deine grossartige Arbeit
und die schéne Zeit, die wir mit dir ver-
bringen durften.

Deine Freunde aus dem Vorstand der
VSLF-Sektion Ostschweiz

Stephan im Dienst auf dem Personaltransport Ziirich HB—Herdern um
1:30 h in Ziirich HB. Foto: Hubert Giger, auf dem Weg zum Umstellen.

Ein letzter Gruss und
schmerzhafter Abschied vor seiner
allerletzten Fahrt

Von Ruedi Renggli

Wie ein Blitz aus heiterem Himmel
hat  Stephans Tod uns hart erfasst,
Stephans Hinschied — unfassbar und
schmerzhaft dies einfach nicht in unsere
Gedanken passt.

Fiir Stephans Familie, fiir alle Freunde
und Berufskollegen/innen ist Stephans
Tod ein extrem schwerer Schicksals-
schlag, im besten Alter das irdische Da-
sein zu verlassen fiir uns ALLE heut - ein
schmerzhaft unfassbarer Trauertag!

Schweizweit beliebt, bekannt, geachtet,
ein starker Name «Stephan Gut»,

ein Vorbild war ER fiir uns ALLE,
Stephan strahlte aus Vertrauen und auch
Mut.

Wir wollen ganz speziell an seine Familie
denken,

sein unfassbarer Tod hinterlisst dort ei-
nen allergrossten Schmerz,

einen so geliebten Menschen zu verlieren,
das zerreisst doch fast ein Herz.

Wir wiinschen Stephans Frau & Tochter
viel Kraft und Trost und Zuversicht,

wir sind in Trauer eng verbunden,

und das in treuer, ehrenvoller «Pflicht».

Schon friih hat Stephan mit seinen «Aste-
rix»-Beitrigen das damals verbandsfeind-
selige Klima spiirbar entspannt,

z so war sein Mitwirken in der «IGLoc»
zielfiihrend, das Resultat ist uns allen
wohlbekannt.

Stets das Gesamtwohl
Lokpersonal vor Augen,

dass man sich im Fiihrer-
stand stets sicher fiihlt,
Stephan riigte die SBB-Spar-
wut, weil demotivierend,

das heisst: Die Personalmoti-
vation wird unterkiihlt.

Wiihrend iiber zwanzig Jah-
ren dauerhaft im Einsatz,
und dies an der Spitze vom
Verband, in einem starken
Team war Stephan eingebun-
den, eine erfolgreiche Crew
im Fiihrerstand!

Stephan strahlte aus Vertrauen, das wert-
vollste Gut auf dieser Welt, Vernunft,
Respekt und Anstand war sein Leben und
nicht die Machtgier nach dem «lieben
Geld».

Viel Wertschitzendes hat Stephan hinter-
lassen, sein Name wird uns unvergesslich
sein, das Lokpersonal hat Stephan unend-
lich viel zu danken,

das mog in Stein gemeisselt sein!

Tief verneigen wir uns heut an Deinem
Grabe nun, Stephan — wir sagen still ade,
auf Deiner letzten Fahrt bist du nun
alleine, ein letzter Gruss - er tut so weh!

Stephan wars nicht vergonnt,

es zu erleben, die allerletzte Fahrt

in seine Pension,

viel zu friih sein Leben geht zu Ende,
des Schicksals Gliick liuft ihm davon.

Good bye Stephan - es schmerzt so sehr
zu sagen, bei Deiner letzten Abfahrt win-
ken wir DIR wehmiitig zu, hab tausend
Dank fiir ALLES, was DU uns gegeben;
nun, Stephan, finde DEINE ew’ge Ruh.
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Erinnerung an Stephan Gut

Von Daniel Hurter, ehem. Redaktor
LocoFolio

Stephan Gut habe ich das erste Mal ni-
her kennengelernt, als ich 2007 oder 2008
als frischgebackenes VSLF-Mitglied zum
ersten Mal an einer Sektionsversamm-
lung teilgenommen habe. Schon dieses
erste Mal hat mir seine Fahigkeit, eine
so trockene Angelegenheit wie eine Ge-
neralversammlung souverin, entspannt
und kurzweilig durchzufiihren, impo-
niert. Und wie ich in den darauffolgen-
den Jahren feststellen durfte, war dies
eines von Stephans Markenzeichen. Im-
mer wenn es wieder einmal kompliziert
und untibersichtlich wurde, hat Stephan
mit seiner Kompetenz den Knoten ent-
wirren und die Situation retten kénnen.

In meiner Zeit als Redaktor des LocoFo-
lios durfte ich dann mit Stephan ziemlich
eng zusammenarbeiten.
Es war eine Zusammen-
arbeit, die &usserst an-
genehm und von seiner
Seite her sehr professio-
nell war. Und sehr gerne
denke ich auch an etliche
gemiitliche  «Nachsit-
zungen» und «Nachver-
sammlungen» in gesel-
liger Runde zuriick, wo
wir viel gelacht haben.
Was ich an Stephan auch
immer bewundert habe,
war seine Ruhe, mit der
er liber die vielen Absur-

-

Mach es gut, Stephan. Vielleicht treffen
wir uns irgendwann und irgendwo wie-
der einmal zu einer Versammlung — ei-
ner Versammlung ohne Traktanden, aber
mit viel Geselligkeit und Lachen.

Lieber Hubi

Mit grosser Bestiirzung und Betroffen-
heit habe ich den neusten Newsletter zur
Kenntnis genommen; ich musste ihn ei-
nige Male lesen, um zu begreifen, dass
da der Name STEPHAN GUT stand und
das Foto seinem Konterfei entspricht.
Ich mo6chte Dir und all Deinen Verbands-
mitgliedern ganz herzlich kondolieren.
Ich habe Stephan als grossartigen Men-
schen kennengelernt. Seine gewinnende,
stets aufgestellte, offene und aufrech-
te Art, verbunden mit seinem riesigen,
fundierten Fachwissen, war immer be-
eindruckend. Und stets hat er an der GV
auch zu den unangenehmsten Themen
einen positiven Kern zu formulieren ge-
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in unserem beruflichen Stephan Gut, Fabian Sollberger, Hanspeter Huwyler,

Umfeld
sind, berichtete. Wie er

dabei sogar tiber Dinge lachen konnte,
wo sich bei uns anderen je nach Tempe-
rament eher Ratlosigkeit, Verzweiflung
oder ein hoherer Blutdruck bemerkbar
machten. Im Nachhinein frage ich mich
aber, ob das Lachen sein Schutzmecha-
nismus war, um in dieser Zeit mit ihren
vielen Unwigbarkeiten und nicht nach-
vollziehbaren Entscheiden und Ereignis-
sen bestehen zu kénnen.

Die Mitteilung von seinem Tod hallt fiir
mich immer noch nach. Auch wenn ich
an der Trauerfeier teilgenommen habe,
wirkt die Tatsache, dass Stephan nicht
mehr unter uns ist, auf mich immer noch
irgendwie absurd und unwirklich. So
richtig bewusst wird mir sein Fehlen
wohl erst, wenn die nichste Sektionsver-
sammlung ohne ihn stattfindet.
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konfrontiert  Stefan Landenberger

wusst. Die Tatsache, dass Stephan nicht
mehr unter uns weilt, macht unendlich
traurig, der Abschied tut unséiglich weh.
Welch ein grosser Verlust fiir den VSLF.
Trotzdem bin ich dankbar, dass ich Ste-
phan kennenlernen durfte; die Begeg-
nungen mit ihm waren stets so gehalt-
voll und bereichernd. So werde ich ihn
stets in guter Erinnerung behalten.

Dir und dem VSLF wiinsche ich in dieser
schwierigen Zeit alles Gute und fiir die
Zukunft weiterhin die nétige Forza!

Liebe Griisse
Hans

(Hans Bir ist dipl. Ing. ETH, war Pilot bei
der Swissair und Militirpilot und leitete die
damalige  Arbeitsgruppe «Zersplitterung
Lokpersonal»)

Lieber Hubert
Liebe Kolleginnen und Kollegen

Mit grosser Bestiirzung habe ich die
Nachricht von Stephans Hinschied gele-
sen. Namens des LPV spreche ich unser
aufrichtiges Beileid aus.

Viele Griisse
Hanny

Guten Tag Hubi und Dani

Mit grosser Bestiirzung habe ich in mei-
nen Ferien in GB vom plétzlichen Tod
von Stephan Gut erfahren. Es betriibt
mich ausserordentlich, dass Stephan
nicht mehr unter uns weilt. Wir haben
auf gewerkschaftlicher Ebene viel zu-
sammen gemacht und auch einiges zu-
sammen erreicht. Ich werde Stephan als
hochgeschétzten und sehr guten Kolle-

gen in Erinnerung behalten.

Ich entbiete dem Vorstand
des VSLF sowie der Familie
von Stephan meine aufrich-
tige Anteilnahme.

Kollegiale Griisse
Marjan D. Klatt

- i j
ditdten, mit welchen wir  Ejsenbahner nach getaner Arbeit. 175 Jahre Feier in Biel, 3. September 2022.

Lieber Hubi

Die Nachricht vom Tod von Stephan
hat mich sehr betroffen gemacht. Auch
wenn sich unser Kontakt auf die jghr-
lichen Pizzaessen beschriankte, habe ich
seine pointierten «Diskussionsbeitrdage»
und vor allem sein jeweils darauffolgen-
des, spitzbiibisches Lachen présent, wie
wenn es gestern gewesen wire. Stephan,
ein Lokifithrer mit Herz und Seele, ein
Sympathietréager fiir eure Sache.

Gerne wiirde ich Stephan die letzte Ehre

erweisen.

Lieber Gruss Franz
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Brasserie Ziirich HB _‘i i ﬂ '_Eﬁ
RY '

Nach der Trauerfeier fiir Stephan Gut
Ii‘-r

=

Ziirich. Es war schon, dass so viele
Freunde Stephan die letzte Ehre B
erwiesen.

i

am 18. August 2023 traf man sich in
L '

der Brasserie Federal im Hauptbahnhof
Hans Jeppesen, Beda Breu, Martin Geiger, Tobias Friih

F

Fabian Rippstein Bornhévd, Marco Gosetti, Christophe Cler, Daniel Heckendorn

Thomas Egli und Hans-Ruedi Schiirch

Das Kondolenzbuch fiir Stephan Gut
wurde von Hubert Giger in Altstetten an
Beda Breu tibergeben, welcher es auf der
Lok in den Rangierbahnhof Limmattal
RBL brachte. 5. August 2023

Dario Bai, Stefan Furter

Roman Gyssler, Rahel Wyss, Thomas Erdin Matthias Oppliger, Pascal Mischler
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Speisewagen

Depot F Ziirich Mai 2005. Der Leicht-
stahl-Speisewagen im IC-Look vor der
Milchkiiche in der Bildmitte. Vor dem
Speisewagen die alte Letten-Linie mit
abgestellter Mirage RABDe 12/12.
Unten das Kohledreieck mit Ae 6/6,
dem Unterwerk und dem Bahnmeister.
Rechts werden die Schrebergirten ge-
rdumt fiir die neuen Bahnhofseinfahrt
von Wiedikon.

Daniel Ruf (vorne) und Stephan Gut
im Speisewagen. August 2004.




Stephan Gut: Layouter mit Schalk

Das LocoFolio mit Stephan Guts Layout war weit mehr als nur eine Verbandszeitschrift.
Stephan platzierte in fast jeder Ausgabe ein «Osterei». Seine Grafiken waren oft treffender als jedes Wort.

Markus Leutwyler, Redaktor LocoFolio seit 2016

Es war das Jahr 2016, der Gotthard-Ba-
sistunnel wurde eroffnet. Grosse Eupho-
rie tiberall! Nicht ganz so euphorisch
lasen sich allerdings die Berichte zu all
den grossen und kleinen Argernissen im
Bahnbetrieb (LoFo 1/2016). Eines davon
war die gefdhrliche Situation am Ende
der Seetallinie in Lenzburg. Unfélle wa-
ren fast an der Tagesordnung. Stephan
interpretierte das kurzerhand als «Be-

gegnungszone» ...
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Sehr subtil ist die Illustration zum Bei-
trag iiber die hohen Kosten von ETCS:

Da war doch mal was mit einer Schokola-
de (LoFo 1/2017)! Eine kleine Wertschit-
zung von Seiten SBB an das Personal,
bei welcher man vor lauter Verpackung
kaum den Inhalt fand. Stephans grafi-
sche Interpretation:
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Hohes Gras kann zur Gefahr werden.
Speziell dann, wenn sich ein Tiger darin

versteckt! (LocoFolio 2/2017)

Nicht selten waren auch die Titelblatter
wahre Kunstwerke. Das Thema der Aus-
gabe 2/2017 war «Digitalisierung». Ste-

phan brachte es auf den Punkt:

LI-EI faLig

Corona hat uns die GV im Jahr 2020 ver-
hagelt:

Legendir ist das Titelblatt zum Thema
ETCS der Ausgabe 1/2022:

SOPRE sollte alle Probleme der Eintei-
lung 16sen (LocoFolio 1/2018):

Es kam anders ...

Mit SOPRE chasch's nid besser,,

..aber 5'goht langer

Eyecatcher fiir das Thema «Bahnersatz-
bus» (LocoFolio 2/2021):
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Im Jahr 2019 herrschte bereits eklatanter
Personalmangel. Ein Jahr spéter fielen
Ziige aus. Stephans Illustration dazu ist
einfach nur brillant! (LocoFolio 2/2019)

Ab der Ausgabe 1/2021 hatte das
LocoFolio ein neues, viel schoneres
Logo. Hier die Vorstudien:

Locsfulle
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Falsch aufgestellte Langsamfahrstellen?
Hier das entsprechende Piktogramm

(LocoFolio 1/2019):

2
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Asterix (Stephan Gut Nachruf)

Stephan Gut hat die Rechte von Les Editions Albert René fiir seine Arbeiten erhalten.
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Die Asterix-Comics von Stephan waren Einladungen
zu den Speisewagen-Treffen. Mit der Zeit sind drei
Bande daraus entstanden.
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Kritische Sicherheitsliicken bei Microsoft-Cloud

Die Bahnen werden vermehrt Opfer von Hackerangriffen. Diese betreffen zwar keine sicherheitskritische Infrastruktur, sondern eher den Webshop

und den Verkauf von Billetten via App. Dennoch bestehen Risiken. Raoul Fassbind, Vorstand SBB P

Ein im Sommer 2023 gestohlener Sicher-
heitsschliissel zu Microsoft-Cloud-Syste-
men wie OneDrive und SharePoint zeigt
auf, dass sich Firmen nicht pauschal auf die
Sicherheit ihrer Daten verlassen konnen.
Daten sind das moderne Gold,
Digitalisierung und Vernetzung auf allen
Bereichen auf dem Vormarsch. Die meisten
Unternehmen sind iiber das Internet ver-
kntipft und speichern ihre Daten online auf
Cloudservern. Dies hat praktische Vorteile
wie die schnelle, umfingliche Verfiigbar-
keit und einen zentralen einheitlichen Spei-
cherort. Ganze Produktionsketten werden
heutzutage automatisiert und ferngesteu-
ert. Oftmals auch vernetzt mit offenem
Internet. Gerade deshalb sind staatliche
Netzwerke und Firmennetzwerke dusserst
attraktiv fiir Hacker.

Im Juli 2023 vermeldete Microsoft, dass es
mutmasslich chinesischen Hackern gelun-
gen ist, einen zentralen Sicherheitsschliis-
sel fiir die Cloudnetzwerke OneDrive und
SharePoint zu stehlen. Bis dahin ging man
grundsitzlich pauschal davon aus, dass
solche Netzwerke von Tech-Riesen sicher
seien. Microsoft selbst ging unangenehm
diskret mit der Situation um, kommuni-
zierte nur minimal und bot kaum Losungs-
ansétze fiir die Problematik an. Dies 6ffnet
den Raum fiir weitere Spekulationen tiber
die Sicherheit von digitalen Losungen. Ob
Daten und in welchem Umfang Daten ab-
gesaugt wurden und welche Unternehmen
davon betroffen sind, ist immer noch nicht
umfénglich bekannt.

Bei den Bahnen zeigt sich seit dem Ukraine-
konflikt und den gegen Russland erfolgten
Sanktionen eine stark erhohte Hackertd-
tigkeit. Beinahe téglich werden Stérungen
von IT-Komponenten bekannt gegeben,
dem Kunden fillt dies am haufigsten beim
Ausfall von Ticket-Vertriebskandlen oder
App-Storungen auf. Gerade in der Schweiz
sind die Bahnen mittlerweile sehr offensiv
digitalisiert. Um nur einige Beispiele zu
nennen: Moderne Ziige sind mit diversen
Rechnern ausgestattet, teils mit Online-Zu-
griff. Elektronische Stellwerke sind stark
vernetzt und ferngesteuert. Die gesamte
Biirolandschaft ist auf SharePoint imple-
mentiert und kaum noch mit Zugriffsein-
schrankungen fiir Angestellte versehen.
Die Vertriebskanile sind via Apps verfiig-
bar und dementsprechend offentlich im
Internet erreichbar.
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Trotz dieser umfangreichen offentlichen
Zugangsmoglichkeiten gelten die Eisen-
bahn-Netzwerke als sicher. Die Ziige haben
stellenweise offentliche digitale Eingangs-
tore, die in erster Linie der Ferndiagnose
oder der Aufspielung von Softwareupdates
dienen, grundsitzlich aber in separaten

Attraktivitat fiir Hackerangriffe mit terro-
ristischen Motiven nicht steigen konnte.
Trotz hoher Abschottung sind Eingangs-
tore theoretisch einzurichten. Mit be-
trachtlichem Aufwand zwar und hochst
unwahrscheinlich, aber nicht génzlich aus-
zuschliessen. Der zunehmende Fokus auf

Netzwerken. Ebenso werden die Laptops,
welche im Unterhalt verwendet werden,
nicht an 6ffentliche Netzwerke gekoppelt.
Zudem werden sie nur von geschultem
Fachpersonal instand gehalten. Dies sollte
auch mit dem aktuell noch immer verwen-
deten Betriebssystem Windows XP prakti-
kabel sein. Der Support von Microsoft wur-
de zwar 2014 eingestellt und der Quellcode
2020 geleakt, aber solange die Computer
stets abgeschottet sind, kann ja quasi fast
nichts passieren.

Problematisch sind eigentlich vor allem die
Schnittstellen im 6ffentlichen Verkaufsnetz,
also vor allem die Homepage und die App.
Dementsprechend oft war es dieses Jahr
den Bahnen auch nicht méglich, Billetts zu
verkaufen. Aber solange die Beweisschuld
systematisch dem Kunden zugeordnet
wird und grossziigig auf Kulanzmassnah-
men verzichtet wird, ist das grundsétzlich
ein geringes Problem. Die meisten Fahr-
giste sind ohnehin Abokunden, welche fiir
einen schmalen Unkostenbeitrag den recht-
méssigen Besitz eines giiltigen Fahrscheins
am Schalter nachweisen konnten.

Und die elektronischen Stellwerke und die
Funk- und Telefonnetze sind ja grundsétz-
lich auch abgeschottet und auf hohe Sicher-
heit gepriift. Es stellt sich jedoch die Frage,
ob mit zunehmender Digitalisierung die

Bild Unsplash

digitale Losungen und deren Verkniipfung
untereinander, ohne analoge Riickfall-
ebenen, wiirde jedoch die Auswirkungen
eines gelungenen Angriffs immer weiter
steigern.

Und mit einem geklauten Natel eines Ange-
stellten, welches der Einfachheit halber mit
dem Passwort 1111 zu entsperren wére und
mittlerweile in sehr grossem Masse im Um-
lauf ist, liesse sich bereits relativ viel Unfug
anstellen. Das Problem verscharfter Pass-
wortanfragen mit immer mehr Zeichen
und Zahlen fiihrt erstaunlicherweise nicht
zu hoherer Sicherheit, sondern zu hoherer
Motivation, den Zugang zu den Arbeitsge-
raten mutwillig zu simplifizieren. Es wer-
den tiberall dieselben Passworter verwen-
det, es werden einfache Kombinationen
verwendet, die Passworter werden auf den
Geriten gespeichert oder der Zugang wird
sogar per Post-it am Bildschirm angeklebt.

Wie sich ein Hackerangriff dann effektiv
gestaltet und auswirkt, sofern er tiberhaupt
stattfindet, wird sich zeigen. Mit dem Aus-
fall einiger Vertriebssysteme ist bisher ab-
gesehen von einigen Einnahmeausfillen
wenig materieller Schaden entstanden.
Mein personlicher Eindruck ist allerdings,
dass sich auf dieser relativ entspannten Si-
tuation zu sehr ausgeruht wird und man
irgendwann in einen Hammer lauft. Ich
hoffe, ich werde nicht Recht behalten. =
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Fehlende Kundigkeiten schranken Bahnbetrieb ein

Strategiegruppe VSLF

Am 14. Oktober 2023 war die Neubaustre-
cke Mattstetten-Rothrist aufgrund eines
Personenunfalls im Langenthal-Tunnel
vier Stunden lang gesperrt. Gleichzeitig
war die alte Strecke, die im Normalfall
als Umgehung dient, wegen Bauarbeiten
in Burgdorf und Langenthal komplett ge-
sperrt. Deshalb sah man sich gezwungen,
den Ost-West-Verkehr via Biel-Solothurn
umzuleiten. Nur ist dort praktisch kein
SBB-Lokpersonal mehr streckenkundig.
Die Linie Biel-Bern wird seit einigen Jah-
ren ausschliesslich von der BLS betrieben.
Dies fiihrte dazu, dass die wenigen noch
verkehrenden Ziige, trotz der verhltnis-
missig kurzen zusitzlichen Distanz von
knapp dreissig Kilometern, dennoch bis
zu 80 Minuten Verspitung erhielten. Dies
zeigt deutlich, dass die aktuelle Methodik
bei der Bewirtschaftung der Fahrzeug- und
Streckenkundigkeiten auf minimalisti-
schem Niveau, die zusitzlich negativ durch
aufgeteilte Bahnproduktionen beeinflusst
wird, den Bahnbetrieb insbesondere im

Storungsfall erheblich einschrankt. =

fymn StGallen
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Schlechte Sicht auf das Zwergsignal

Technikgruppe

Das Zwergsignal, welches fiir die Ausfahrt
aus der Unterhaltsanlage Herdern Gleis 418
benotigt wird, ist sehr schlecht sichtbar.

Das Risiko einer versehentlichen Abfahrt
ist anlagebedingt gross. Auf eine entspre-

chende ESQ-Meldung wurde zugesichert,
dass die Sichtbarkeit des Zwergsignals
418B verbessert werde. Entsprechende Op-
tionen wiirden gepriift. =
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Gefahrliche Parallelen?

Aus dem Untersuchungsbericht der SUST zum Absturz einer Ju 52 im Biindnerland geht hervor, dass die zustandige Aufsichtsbehdrde BAZL ihre
Pflichten vernachldssigt haben konnte. Ware dies bei der Eisenbahn auch denkbar? Raoul Fassbind, Vorstand SBB P

Als am 4. August 2018 die Tante Ju mit
der Kennung HB-HOT in einem engen
Talkessel am Piz Segnas GR tiberra-
schend verloren ging und 20 Todesopfer
zu beklagen waren, wurde rasch tiber die
Absturzursache philosophiert. In erster
Linie wurde von Pilotenfehlern, fehlen-
dem Treibstoff oder technischen Ursa-
chen gesprochen. In der Regel bedarf es
aber diverser Missstinde, die in einem
ungliicklichen Zusammenhang gleich-
zeitig auftreten, damit es zur Katastro-
phe kommen kann. Der Untersuchungs-
leiter der SUST wird spéter auch mit
folgenden Worten zitiert werden: «Wo
immer wir den Teppich anhoben, hatte
es Dreck darunter.» Obschon als Haupt-
ursache das riskante Flugverhalten der
Piloten unter Vernachldssigung simpels-
ter fliegerischer Grundsitze eruiert wur-
de, fielen der SUST aber vor allem der
desolate Zustand der Ju-52-Flotte des
Betreibers JU-AIR und deren Verhalten
gegeniiber der Aufsichtsbehérde BAZL,
aber auch der Umgang des Bundesamtes
fiir Zivilluftfahrt BAZL in seiner Rolle
und seiner Auslegung der Pflichten auf.
Die beiden Piloten waren ausgebildete
Armeepiloten der Luftwaffe, welche im
Anschluss bei der SWISS vor allem die
Flugzeugmuster Airbus A330/A340 be-
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dienten. Ebenfalls konnten sie auf der
Ju 52 bereits mehrere hunderte Flug-
stunden vorweisen und galten als sehr
erfahren und routiniert. Und dennoch
waren bei beiden Piloten mehrere sicher-
heitskritische Verstosse gegen Mindest-
flughthen und fliegerische Grundsétze
vermerkt gewesen. Man geht davon aus,
dass sie fiir eine gute Show dazu bereit
waren, grosse Risiken in Kauf zu neh-
men. Die Recherchen bei JU-AIR férder-
ten zutage, dass in erster Linie durch bei
der Luftwaffe ausgebildete Piloten sol-
che Verhaltensmerkmale nachgewiesen
werden konnten.

Bei der Untersuchung wurden weitere
heikle Details zur Arbeitsweise bei JU-
AIR festgestellt, vor allem aber auch in
der Zusammenarbeit mit der Aufsichts-
behorde. Es zeigte sich, dass beim BAZL
zu diesem Zeitpunkt kein Beamter mit
Fachkompetenzen zur Uberpriifung
der Kolben-/Sternmotoren einer Ju 52
angestellt war. Unangemeldete Audits
zeigten demzufolge kaum konstruktive
Mingel am Flugzeugmuster, jedoch bei
der Massenberechnung vor Abfliigen.
Diese wurden jedoch nicht beanstandet.
Bei einzelnen festgestellten Defekten
wurden fiir Reparaturarbeiten und Her-
stellung von Ersatzteilen inkompetente
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und ohne Zulassung agierende Firmen
herbeigezogen. Zudem wurden die er-
folgten Arbeiten nicht erneut auf Umset-
zung kontrolliert, weshalb diese oftmals
nicht erfolgten oder nicht nachgewiesen
werden konnten. Bei Zwischenfillen
kam dementsprechend die JU-AIR ihrer
gesetzlich auferlegten Meldepflicht nicht
nach. Es wurde auch lediglich das Vor-
handensein von Prozessen gepriift, die
Anwendung jedoch nicht. Die Ziigel
wurden offensichtlich sehr locker gehal-
ten.

Das BAZL sah sich jedoch auch nicht im-
stande, die Ziigel fester zu halten. Das hat
diverse Ursachen wie die erwihnten feh-
lenden Kompetenzen in Bezug auf das
Flugzeugmuster, aber auch in der Aus-
legung europdischer Gesetzesvorgaben.
Ungeregelte Themen wurden als Hand-
lungsspielraum gelebt. So wurde JU-
AIR beispielsweise eine Sondergeneh-
migung zum Verzicht auf den eigentlich
bei Passagierfliigen vorgeschriebenen
Cockpit-Voice-Recorder (Aufzeichnung
Pilotengespréache) erteilt. Dies ist auch
an Méngeln in der Organisationstruktur
der tibergeordneten «Organisation zur
Aufrechterhaltung der Lufttiichtigkeit
CMAO» erkennbar. Sie kam ihrer Pflicht
zur Erstellung von Qualitétssicherungs-

_~
.LocoFoLio®

prozessen nicht nach und Meldungen
an das BAZL konnten dementsprechend
nicht oder falsch eingeordnet werden
und wurden mangelhaft abgearbeitet.

Es gehen also als Einfliisse auf den Ab-
sturz diverse Faktoren hervor, die mit
dem eigentlichen Flug gar nicht so viel
gemein haben, jedoch ursdchlich hoch
eingeordnet werden miissen. Es sind der
Charakter und die Ausbildung der Pilo-
ten, der Zustand und die Wartung des
Flugzeugs, die Arbeitsweise des Flugun-
ternehmens und die Rolle der Aufsichts-
behorde. Zwar haben die Piloten ekla-
tant gegen giiltige Regeln des Fliegens
und physikalische Grundsétze verstos-
sen, sie waren aber auch in einem man-
gelhaft gewarteten Flugzeug in bedenk-
lich schlechtem Zustand unterwegs. Das
Unternehmen war nach gemeinniitzigen
Vereinsstrukturen organisiert und finan-
ziell knapp ausgestattet. Dies fithrte zur
Motivation, die Aufsichtsbehdérde mehr-
fach um erleichterte Auflagen anzufra-
gen. JU-AIR besass gesellschaftlich einen
hohen Status und hohe Akzeptanz und
dementsprechend wenige Kritiker. Be-
reitwillig wurden deshalb die Anfragen
genehmigt und die Kontrollen fielen re-
lativ lasch aus.

Erstaunliche Parallelen in der Arbeits-
weise lassen sich auch bei der Aufsichts-
behorde der Eisenbahnen BAV und den
Arbeitsweisen der Bahnen erkennen.

Ahnlich wie in der Flugbranche werden
auch bei der Bahn sehr wenig Routine-
kontrollen durchgefiihrt. Die Verant-
wortung zur sicheren Betriebsfithrung
wurde auch an die Bahnen delegiert.
Das BAV kritisiert dabei uneinheitliche
Losungsansitze nicht, wie das Verhal-
ten nach dem Unfall in Zollikofen, als
jede Bahn eigene Vorgaben bei defekter
Zugsicherung erliess, deutlich gezeigt
hat. Zwar werden auch Vorgaben an die
Bahnen gemacht, dass Sicherheitspro-
zesse vorhanden sein sollten, auf deren
Anwendung, Bekanntheitsgrad und
Kontinuitit werden sie jedoch kaum
kontrolliert. Immense Miangel weist zu-
dem das Meldewesen auf. Oftmals kon-
nen Meldungen, wenn sie tiberhaupt
verfasst werden, nicht zugeordnet oder
abgearbeitet werden. Dies liegt in ers-
ter Linie an zusétzlichen Schnittstellen
und fehlendem Verstindnis zwischen
Infrastrukturbetreiber und Eisenbahn-
verkehrsunternehmung, wie sie in der
Luftfahrt gar nicht existieren.

Bei der Thematik zur Erstellung von Son-
dergenehmigungen ist man beim BAV
auch einigermassen leger drauf. Die SOB
erhielt kiirzlich die Genehmigung zum
Bau und Betrieb eines Perrons mit 5%
Gefille in Sattel SZ. Grundsitzlich wird
beim BAV eine maximale Neigung von
2% vorgegeben. Zwar sind bei Rampen
bis zu 18% Neigung tiblich, dort wird

aber selten ein Kinderwagen abgestellt
und es ist kein Gleis in direkter Néhe.
Ebenfalls hat die vorgeschriebene Selbst-
anzeige der Bahnen gegeniiber der Auf-
sichtsbehérde Maingel. Der Beinahe-
Unfall vom 17. Juli 2023 in Unterterzen
forderte diesen Missstand zutage. Erst
finf Wochen spiter eroffnete die SUST
einen Vorbericht, weshalb die Situation
auch erst iiber zwei Monate spiter me-
dial verarbeitet wurde. Bei der Entglei-
sung im Gotthard-Basistunnel erfolgte
dieser beispielsweise bereits nach zwei
Wochen. Es bestehen offenbar Unklar-
heiten im Umgang mit Konflikten, die
zwar brandgefihrlich, hochstbedenklich
und sicherheitskritisch sind, bei denen
jedoch gliicklicherweise nichts passiert
ist. Oftmals wird die Untersuchungsbe-
horde erst gar nicht aktiv. Die Fille wer-
den also vorgefiltert.

Als Parallele kann sicher auch gewertet
werden, dass wie in der Luftfahrt auch
bei den Bahnen sehr viele ungliickliche
Zusammenhinge gleichzeitig auftreten
miissen, bevor es zum Ungliick kommt.
Und Holz anlangen, das kommt zum
Gliick selten vor ... >

https://www.sust.
admin.ch/inhalte/
AV-berichte/HB-

HOT_DE.pdf

Geschmolzene
Kupplungen

Technikgruppe VSLF

Der Fahrzeugunterhalt stellte fest, dass
bei etlichen FLIRTs in der Westschweiz
die elektrischen Leitungen in den Kupp-
lungen geschmolzen sind.

In der Westschweiz wurden vor kurzer Zeit
neue Fahrzeuge der Baureihe RABe 523
(Stadler FLIRT TSI) abgeliefert. Aufgrund
neuer Normen und technischer Weiterent-
wicklungen heben sich diese mittlerweile
stark von den Bestandsfahrzeugen aus frii-
heren Baujahren ab. Aus betrieblicher Sicht
scheint es sinnvoll oder ist es sogar notwen-
dig, dass die alten und neuen Fahrzeuge
flexibel, gemischt und einheitlich verkeh-
ren und tiberall gleichermassen eingesetzt
werden koénnen. Erreicht werden sollte
dies tiber Softwareupdates. Offensichtlich
geniigt dies nicht, um die verschiedenen
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Bordnetzspannungen anzugleichen. Ob-
wohl die SOB vor derselben Problematik
stand und diese 16sen konnte, greift hier
das Kooperationsmodell nicht und jede
Bahnunternehmung entwickelt ihr separa-
tes Know-how mit eigenen Ansétzen - trotz
des identischen Fahrzeugproduzenten.

Erstaunlich erscheint, dass die finanziellen
Mittel zu deren konstruktiver Angleichung
anscheinend uneingeschrénkt zur Verfii-
gung gestellt werden. Nur dies ldsst das
experimentelle Vorgehen erkldren, welches
eine Teilflotte stilllegt oder Mehrfachtrakti-
onen verunmoglicht. Das
Vallée de Joux hat bereits
seine direkten Verbin-
dungen nach Lausanne
verloren, auf Nachfrage-
schwankungen zu Stoss-
zeiten kann nicht mehr
reagiert werden.

In der Regel erloschen zu-
dem Garantien, wenn zu
stark an der Fahrzeug-
technik rumgefummelt
wird. Erstaunlich mutet
auch an, dass bei Fahr-

zeugen die Notwendigkeit eines einheitli-
chen integralen Einsatzes erkannt wurde,
beim Fahrpersonal Losungsansitze zur
Flexibilisierung und Harmonisierung je-
doch minimalistisch bewirtschaftet wer-
den. So sind viele Splittergruppen ent-
standen, welche betrieblich ebenso viele
Hindernisse auslosen, wie dies Kleinst-
flotten von Fahrzeugen wiirden. Und dies
trotz der Begebenheit, dass bei einheit-
lichem Personaleinsatz, im Gegensatz zu
den Kupplungen, das Personal noch selten
geschmolzen ist oder Garantiefille abge-
schrieben werden mussten.
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Holzalange . ..

Entschuldigung, falls meine Gedanken in der letzten LocoFolio-Ausgabe zu schlechtem Karma gefiihrt haben sollten.
Raoul Fassbind, Vorstand SBB P

In der letzten LocoFolio-Ausgabe schrieb
ich iiber einen Olzug-Unfall in Kana-
da, bei welchem ich gewisse Parallelen
so einordnete, dass sie auf den Betrieb
des Giiterverkehrs in Europa ebenfalls
plausibel anwendbar schienen. Im Be-
sonderen im Zusammenhang mit Pro-
duktivitdtssteigerungen und Gewinn-
maximierungen. Gut drei Wochen nach
dem Erscheinen des LocoFolios entgleis-
te im Gotthard-Basistunnel ein Giiter-
zug, welcher dermassen viel Schaden
anrichtete, dass eine Réhre des Tunnels
noch immer geschlossen ist und der Per-
sonenverkehr nach wie vor bis zu 60 Mi-
nuten mehr Fahrzeit benotigt.

Da der Schlussbericht der SUST noch
aussteht, ist es wenig sinnvoll, an dieser
Stelle tiber die genauen Ursachen zu spe-
kulieren. Grundsitzlich ist aber festzu-
halten, dass sich die Schlussberichte der
Untersuchungen in erster Linie mit den
priméren Ursachen fiir einen Unfall aus-
einandersetzen, die weichen und nicht
direkt nachweisbaren Einfliisse und Fak-
toren jedoch weniger Beachtung finden.
Es wire auch tendenzits, spekulativ und
somit nicht professionell fiir einen sach-
lichen Bericht. Und deshalb nehme ich
mir hier an dieser Stelle die Freiheit zu
versuchen, die priméren Ursachen ten-
denzids und spekulativ einzuordnen.

Eisenbahnverkehrsunternehmen  und
Infrastrukturbetreiber sollen liberal in
den Wettbewerb treten und ihren Aktio-
ndren Gewinne in Form von Tantiemen
und Dividenden abwerfen. Die Inves-
titionen sollen dabei selbst finanziert
und Schulden sollen abgebaut werden.
Dementsprechend tritt der Shareholder
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Value in den Vordergrund, und
die Realisierung von maximalen
Gewinnen und Cashflows ist
das primédre Ziel des Manage-
ments. Dies fithrt dazu, dass in
erster Linie Personal- und Pro-
duktionskosten moglichst tief
gehalten werden, Margen aus-
gereizt werden und die Quali-
tiat bescheiden ausfillt.

Bei den Bahnen zeigt sich dies
daran, dass beim Personal die
Lohne und Arbeitszeitrege-
lungen unter permanentem Druck
stehen mit ausschliesslichem Fokus auf
vermeintlich produktive Arbeitsleistun-
gen wie Lenkzeiten.

Es sollen in derselben oder we-
niger Zeit mit gleich viel oder
weniger Personal also immer
mehr Kilometer abgespult wer-
den, immer mehr Ziige gereinigt
werden und der Unterhalt im-
mer zackiger erledigt sein.

Dasselbe gilt fiir Bauarbeiten und die
«unproduktiven» weiteren Arbeiten wie
Vorbereitungen, Wegzeiten, Nebenarbei-
ten und Schulungen. Die Qualitit sinkt,
die Zwischenfille steigen.

Im Falle des Rollmaterials werden die
Unterhaltsfenster kiirzer und seltener.
Vermeintlich unwichtige Arbeiten wer-
den schneller erledigt oder ganz weg-
gelassen. Diagnosezeiten werden ge-
strichen, Fahrzeuge sehen den Unterhalt
erst nach eingetretenem Schadensfall.
Menschliche Visiteure werden reduziert
und durch immer mehr digitale Zugs-
kontrolleinrichtungen ZKE ersetzt. Die-
se durchleuchten mit Sensoren vorbei-
fahrende Ziige und untersuchen diese
auf prdzise zugeordnete oder vorpro-
grammierte Mangelzustidnde. Nicht jede
ZKE kann also jeden Mangel erkennen,
geschulte Visiteure konnten dies jedoch
problemlos. Als Konsequenz sind also
mehr schadhafte Ztige im Verkehr.

Bei der Infrastruktur werden auch Un-
terhaltsfenster reduziert, Bahnanlagen
«verschlankt» und es wird auf digitale
Komponenten gesetzt. Der Personalbe-

stand ist maximal effizient strukturiert
und viele Arbeiten werden an giinstige
Drittanbieter ausgelagert. Dort sind die
Arbeitszeiten lang, die Ausbildung mi-
nimal und die Lohne tief.

Sicherheitsstandards  werden
flexibel interpretiert, sofern sie
denn iiberhaupt bekannt sind.

Natiirlich ist dieses Modell nicht pau-
schal auf alle Eisenbahnen gleich an-
wendbar, da nicht alle Bahnen dieselbe
Ausgangslage haben. In der Schweiz
werden diverse politisch motivierte Ab-
geltungsmodelle betrieben, die beispiels-
weise den Regionalverkehr explizit vom
Wettbewerb ausklammern oder die es
erlauben, unproduktive Kooperations-
modelle im Fernverkehr zur Férderung
des Ideenwettbewerbs zu etablieren. In
der Schweiz ist es aus politischen Griin-
den aber auch wichtig, dass die Kunden
mit dem offentlichen Verkehr zufrieden
sind. Gerade deshalb werden Infrastruk-
turbetreiber und Eisenbahnverkehrs-
unternehmen um ein Vielfaches besser
mit finanziellen Mitteln ausgestattet, als
dies im europdischen Umland der Fall
ist. Wie sich dies nach Einfithrung der
Schuldenbremse entwickelt, wird sich
zeigen. Die EVU setzen bereits jetzt die
Angestellten unter Druck mit damit ein-
hergehenden Verschlechterungen der
Arbeitsbedingungen.

Zudem ist in der Schweiz europdisches
Rollmaterial unterwegs. Inwiefern sich
der dortige starkere Wettbewerb auf die
Qualitdt und Sicherheit dieser Lokomo-
tiven und Wagen auswirkt, ist schwer
nachweisbar. Im Falle des Giiterzugs,
welcher im Gotthard-Basistunnel ent-
gleiste, waren deutsche DB-Cargo-Loks
im Auftrag der Schweizer SBB Cargo
mit Wagen von diversen Haltern aus
verschiedenen Léndern unterwegs.
Infrastrukturseitig war der Zug offen-
sichtlich in der Schweiz unterwegs, auf
einem mutmasslich gut unterhaltenen
Gleis. Vor der Einfahrt in den Gotthard-
Basistunnel passierte der Zug eine ZKE,
die jedoch keine Mingel feststellen
konnte. Vielleicht war es also einfach
nur Pech, die genaue Ursache wird dann
eben durch den SUST-Schlussbericht

eruiert werden. —4
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Falsch verkabelt?

Ein Kollege meldete Ende August ein fehlerhaftes Verhalten eines Zwergsignals.
Zuschrift

Auf der Fahrt von Basel RB mit dem Zug
xxxxx nach Herzogenbuchsee ist mir
im Bahnhof Murgenthal bei freier Fahrt
zeigendem Hauptsignal das geschlosse-
ne Zwergsignal Al12 aufgefallen. Nach
sofortigem Halt im Bahnhof Murgen-
thal habe ich mit der BZ Kontakt auf-
genommen und die erlebte Situation ge-
schildert. Dabei ist mir aufgefallen, dass
auch das sich am Perronende befindende
Zwergsignal A2 Halt zeigte, obwohl das
Ausfahrsignal immer noch freie Fahrt
zeigte. Auf der BZ war keine Stérung zu
sehen. Im Gleis 3 in Murgenthal stand
der LRZ fahrbereit Richtung Rothrist.

Immer noch im Gesprédch mit der BZ,
ging plotzlich das Zwergsignal A2 auf
Fahrt. Der Mitarbeiter erzdhlte mir, dass
er gerade dem LRZ die Fahrstrasse Rich-
tung Rothrist eingestellt hatte.

Auf die Meldung erhielt der Kollege fol-
gende Riickmeldung:

Guten Tag zusammen

Wir haben die Situation «HS zeigt Fahrt
und Zwergsignal zeigt Halt (auf Iltis
Fahrt Riickmeldung)» durch Siemens ab-
kldren lassen.

Die Situation konnte auch durch Sie-
mens nicht mehr reproduziert und
nachvollzogen werden. Es muss sich um
einen kurzzeitigen Baugruppenausfall
im SimisC (ANRES-Baugruppe) gehan-
delt haben. Ein Zusammenhang mit der
vorgingigen BAZ-Bedienung im Gleis
3 wird seitens Siemens ausgeschlossen.
Auch ein Untersuch vor Ort durch das
SA-Team Olten brachte keine weiteren
Erkenntnisse.

Fazit: Aus technischer Sicht ist dieses
Fehlerbild bei einem Versagen einer
Baugruppe moglich.

Wir werden die Situation weiter beob-
achten.

Freundliche Griisse

Positiv an der Sache ist, dass die Mel-
dung ernst genommen wurde und die
notigen  Untersuchungen  sorgfiltig
durchgefiihrt wurden. Der Fall zeigt
aber einmal mehr, wie wichtig die Plau-
sibilitdtsbeurteilung durch Menschen
ist. Der Technik darf nicht blind vertraut
werden. Bleibt zu hoffen, dass solche
Ereignisse extrem selten sind und es zu

keinen Gefdhrdungen kommt. >

Noch kein Weihnachtsgeschenk?
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Made in Sumiswald: Die Schweizer SBB Bahnhofsuhr

«Es ist hochste Eisenbahn!» Dieser altbekannte Spruch unterstreicht die enge Verbindung zwischen Zeit und Eisenbahn, die durch die ikonische

Schweizer SBB Bahnhofsuhr symbolisiert wird.
Markus Leutwyler

Angefangen hat alles im Jahr 1944, als
der Schweizer Ingenieur und Gestalter
sowie SBB Mitarbeiter Hans Hilfiker
die einheitliche Uhr fiir schweizerische
Bahnhofe entwarf. Ganz gemdss dem
Prinzip «Form folgt Funktion» verwen-
dete er einfache, klare und kontrastrei-
che Elemente fiir optimale Ablesbarkeit
und entschied sich bewusst gegen die
Verwendung von Ziffern.

Die SBB waren schon immer auf Piinkt-
lichkeit bedacht, deshalb erginzte Hil-
fiker seine Uhr im Jahr 1947 mit dem
roten Sekundenzeiger. Der Sekunden-
zeiger «bringt Ruhe in die letzte Minute
und erleichtert die piinktliche Zugabfer-
tigung», erkldrte er damals. Der Sekun-
denzeiger ist durch die Abfertigungs-
kelle inspiriert und wird deshalb von
Insidern weiterhin «Kelle» genannt.

Der Sekundenzeiger umrundet die Uhr
in etwas weniger als einer Minute — in
58,5 Sekunden, um genau zu sein. Bei
12 Uhr angekommen, wartet die Elekt-
ronik 1,5 Sekunden auf den Minutenim-
puls, welcher den Zeiger fiir die nichste
Runde springen ldsst. Mit diesem ein-
fachen, aber genialen Konzept konnten
alle Uhren in einem Bahnhof synchro-
nisiert werden. Und noch heute warten
taglich die Lokfiihrerinnen und Lokfiih-
rer auf den Zeigersprung, um dann se-
kundengenau auf den Tiirschliessknopf
zu driicken und abzufahren.
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Die SBB Bahnhofsuhren werden von
Anfang bis Ende im malerischen Sumis-
wald im Herzen des Emmentals gefer-
tigt. Seit tiber 85 Jahren ist hier die Firma
Moser-Baer AG angesiedelt. «MOBA-
TIME» ist der Markenname fiir die Uh-
rensparte und ein Akronym des Firmen-
namens. Diese Marke ist sicher schon
jedem einmal begegnet. Die Uhren von
Moser-Baer AG sind nicht nur an Bahn-
hofen présent, sondern auch in Metros,

Turnhallen, Schwimmbé&dern, Kranken-
hiusern und sogar am Ziircher Flugha-
fen zu finden.

Yvonne Guggisberg empfingt mich
herzlich zu einer Betriebsbesichtigung.
Sie ist seit 17 Jahren bei der Moser-
Baer AG titig, wo sie ihre Karriere in der
Montage begonnen hat. Heute leitet sie
einen Bereich der Produktion sowie die
gesamte Logistik und hat 30 Angestellte
unter ihrer Fithrung.

«Es ist keineswegs selbstverstindlich,
dass wir die Bahnhofsuhren fiir die SBB
und in Lizenz erstellen diirfen, zumal
bei der SBB alle fiinf Jahre eine Neuaus-
schreibung erfolgt,» erklirt sie. «Diese
regelméssige Neuausschreibung bedeu-
tet, dass wir uns kontinuierlich weiter-
entwickeln miissen. Es reicht nicht aus,
einmal einen Vertrag zu gewinnen; wir
miissen konstant hohe Qualitit und Per-
formance liefern, um konkurrenzfshig
zu bleiben.»

Die Entwicklung der SBB Bahnhofs-
uhr hat in den letzten Jahren erhebliche
Fortschritte gemacht, um den vielfalti-
gen Anforderungen der SBB gerecht zu
werden. Frither waren die Gehduse in
einer grauen Hammerschlagoptik ge-
halten, wihrend die neueren Modelle
ein elegantes anthrazitfarbiges Gehduse
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mit einer gebiirsteten silbrigen Lunette
aufweisen. Innovationen wie fortschritt-
liche LED-Beleuchtungstechnik, kosten-
effiziente Materialien und Preisanpas-
sungen sind Teil dieser Evolution.

Doch das Herzstiick bleibt die hohe
Qualitdt und Zuverldssigkeit der Pro-
dukte. Unsere Uhren sind fiir den Ein-
satz unter extremen Bedingungen konzi-
piert — ob nun Hitze, Kilte, Feuchtigkeit,
Sand oder Sonne — und bieten einen IP-
65-Schutzstandard, der sie dicht gegen
Staub und gegen Strahlwasser aus al-
len Richtungen macht. Damit eine SBB
Bahnhofsuhr zum Laufen kommt, wer-
den ungefihr 5000 mechanische und
elektronische Teile sowie die zugehorige
Software benétigt. Alles davon wird in
Sumiswald oder im benachbarten Wasen
entwickelt, produziert und montiert.

Angefangen bei den Gehdusen, die aus
Rohlingen gebogen werden, iiber die
Schweiss- und Malerarbeiten bis zum
Stanzen der Zeiger und der Monta-
ge der Einzelteile. Die elektronischen
Komponenten werden in Sumiswald
zusammengelotet. Die kleinen, oberfla-
chenmontierten Bauteile werden durch
Automaten platziert und verlotet, bei
den grosseren Teilen kommen die Lote-
rinnen zum Einsatz.

Die Uhren sind mit einem intelligenten
System ausgestattet, das sowohl Som-
mer- als auch Winterzeit automatisch
anpasst und verschiedene Zeitzonen
berticksichtigen kann. Dariiber hin-
aus bietet das System eine integrierte
Beleuchtungssteuerung fiir optimale
Sichtbarkeit. Ein besonders innovatives
Feature ist die Fahigkeit der Zeiger, sich
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nach einem Signalunterbruch selbststin-
dig neu zu justieren. Dabei wihlen sie
stets den kiirzesten Weg zur korrekten
Zeit, was bedeutet, dass sie sich sowohl
im als auch gegen den Uhrzeigersinn be-
wegen kénnen.

Die Uhren selbst wissen nicht, wie spit
es ist, und sind deshalb darauf angewie-
sen, die Zeit von einer externen Quelle
zu erhalten. Beispielsweise kann die Zeit
vom Langwellensender DCF-77, der ein
Funksignal aus Frankfurt sendet, emp-
fangen werden. Alternativ kénnen die
Uhren die Zeit auch aus dem Internet
oder von anderen Signalquellen wie GPS
beziehen. In einigen Fillen, insbeson-
dere an Bahnhofen, wird eine zentrale
Hauptuhr verwendet, die die Zeitimpul-
se an die einzelnen Uhren weiterleitet,
sei es per Kabel oder Funk.

Sobald alle Komponenten bereit sind,
beginnt der Zusammenbau. Der Mon-
teur befestigt Sttick um Stiick im Innern
des Gehduses. «Fliessbandarbeit gibt
es hier nicht», erklart Guggisberg. Der
Monteur bestitigt, dass es fiir ihn sehr
erfreulich ist, wenn er am Schluss des
Tages die fertigen Uhren sieht, die er zu-
sammengebaut hat.

Nachdem das Zifferblatt, die Zeiger,
die Lunette und das Abdeckglas befes-
tigt sind, wird die Uhr am hauseigenen
Netzwerk getestet. Nach einem kleinen
Tanz der Zeiger ist die aktuelle Uhrzeit
ablesbar. Wohin diese spezifische Uhr
platziert wird, kann Yvonne Guggisberg
nicht sagen. Einige von uns werden wohl
schon bald daran vorbeifahren oder auf
den Zeigersprung warten. >
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Ferrovita

Vermischte Meldungen

Irren ist menschtich tippisch

Ziemlich langer Zug im TIP gemeldet.

Die Angaben im TIP sind verbindlich.
Doch auch da kann sich mal ein Fehler
einschleichen. Wer findet ihn?
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Automatisierung

Automatisierung und kiinstliche Intelli-
genz bieten viele Losungen.
Jetzt miissen nur noch die dazu passenden
Probleme erfunden werden.

Weiterentwicklung ZUB

Technikgruppe VSLF

Auf den Re 450 DPZ der S-Bahn Ziirich ist
auf einem ersten Zug das ZUB 121 durch
das ZUB 262 ersetzt worden.

ZUB hat offensichtlich Zukunft.

Und das zu tiberblickbaren Kosten.
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Umsteiger Gliickseligkeit

Im Auto ist die Freiheit grenzenlos
Wenn's steht, lisst Du das Steuer los
Dann drgerst du dich griin und blau
Uber die verlorene Zeit im Stau

Dazu die Treibstoffpreise iiber 2 Franken
Das bringt mein Budget arg ins Wanken
Alles Bolzen hat nichts genutzt

Mein Termin adieu, jetzt nichts als Frust

Da lob ich mir die piinktliche Bahn
Landschaft geniessen, einfach der Wahn
Da sitz ich nun im Vierer-Abteil gemiitlich
Gegeniiber isst einer seine Pizza geniisslich

Beim Gamer machts Bing, Bjong und Wumm
Im Kopfhorer nebenan

unermiidlich boom-boom

Hinter mir ne Dame parliert im Phone

Uber Unterleibsschmerzen im hirbaren Ton

Welch spannendes Sound-Eldorado

So was hatte ich nie im Autoradio
Steigende Bahnstrom- und Trassenpreise
Kein Problem, sag ich mir weise

Tariferhohungen gibt es erst im nichsten Jahr
Das kriimmt mir heute noch kein Haar

Onhh, Fahrleitungsstorung,

kommt die Durchsage

Nun stehen wir stundenlang entlang der Aare

Einfach hohere Gewalt, das tut nicht weh
Ganz relaxed hol ich mir nen Kaffee*
Halt gut geplant, mein Termin ist morgen
So hab ich heut garantiert keine Sorgen.

Peider Trippi,
Autofahrer und Bahnjournalist

* Deshalb fahre ich lieber SOB Traverso und nicht SBB Dosto

Flirimmer

Kulturabteilung VSLF

(ASABLANCA
N

Spielfilm «Casablanca», Warner Bros.
Entertainment, 1942

Filmszene:
(Paris, Sommer 1940, kurz vor dem Ein-
marsch der deutschen Truppen)

llsa: Du bist in Gefahr. Du musst Paris ver-
lassen!

Rick: Nein, nein, wir miissen zusammen
weg!

Ilsa: Natiirlich. Wir.

Rick: Der Zug nach Marseille geht um fiinf.
Ich hole dich um 4:30 Uhr im Hotel ab.

Ilsa: Nein, nicht in meinem Hotel. Ich habe
Verschiedenes zu tun, bevor ich gehe. Tref-
fen wir uns am Bahnhof.

Rick: Ist gqut, um 4:45 Uhr. Wir konnten in
Marseille heiraten.

Ilsa: So weit plane ich nicht voraus.

Rick: Ja, das ist ein wenig zu weit voraus-
geplant. Der Lokfiihrer konnte uns im Zug
trauen. Warum nicht? Schiffskapitine trau-
en auch Leute. (Ilsa weint) Was hast du
denn, Kleines?

Ilsa: Ich liebe dich so sehr. Und ich hasse

diesen Krieg so sehr. Ach, diese verriickte
Welt ...

_~
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Here's looking at you, kid [ Ich schau dir in die Augen,

Kleines! Humphrey Bogart und Ingrid Bergman

Bei Ziigen auf der Fahrt ist fiir die Trau-
ung durch den Lokfiihrer wie folgt vorzu-
gehen:

e Der Lokfiihrer fragt das Braut-
paar, ob es heiraten mochte: «Wol-
len Sie [Name] mit dem/der hier
Anwesenden [Name] die Ehe ein-
gehen, so antworten Sie mit Ja».

e Nachdem beide die Frage mit «Ja»
beantwortet haben, erkliart sie der
Lokfiithrer zu Mann und Frau. «Hier-
mit erkldre ich Sie zu Mann und
Frau. Sie diirfen sich jetzt kiissen.»

e Eine ESI-Meldung ist nicht zu erstel-
len, da die Prozesse der Bahnen dem
neuen Gliick im Wege stehen kénnten.

(Je nach Geschlecht ist «Mann» und «Frau»
sinngemdss einzusetzen).

Heiraten auf hoher See:

Eine komplizierte Rechtslage. Nur drei
Linder weltweit ermdéglichen die Ehe-
schliessung auf Deck: die Bahamas, die
Bermudas und, als einziges européisches
Land, Malta. Hier darf der Kapitin ein
Paar trauen, wenn das Schiff sich in inter-
nationalen Gewdssern befindet.

Humphrey Bogart, Ingrid Bergman und Dooley Wilson

in «Casablanca»
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Weiterfahrt dank klassischen
Sicherheitseinrichtungen

Technikgruppe

Die Redundanz von ETCS und herkémm-
lichem ZUB/Signum verhindert Zugaus-
falle. Wie lange noch?

Trotz defektem ETCS auf dem FV Dosto
kann man damit tagelang auf den klassi-
schen Strecken ohne Einschriankung fah-
ren. Dies dank der Redundanz von ETCS
und klassischem ZUB/ETM Signum.

Mit jeder neuen ETCS-Level-2-Strecke
wird der mdgliche Einsatzrayon natiirlich
eingeschrankt.

Ein ETCS-Rechner kostet pro Fiihrerstand
gegen die 500 000 Franken, pro Triebzug
also an eine Million Franken.
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Optimierung ETCS L1 LS

Technikgruppe

ETCS verschlechtert die Kapazitit. Die
Betreiber suchen nach Losungen.

Der ETCS-Netz-Rollout ist schweiz-
weit schon ldnger abgeschlossen. Die
ersten Praxiserfahrungen mit ETCS L1
LS haben offenbar gezeigt, dass diverse
Punkte einer Optimierung bedtirfen. Wir
gehen davon aus, dass diese Optimie-
rung die Betriebsbehinderungen und die
Zwangsbremsungen betreffen, welche
den Betrieb storen.

Die Umsetzung dieser Massnahmen
dauert 3% Jahre bis Ende 2026. Diese sol-
len sich «positiv auf das Fahrverhalten»
(??) und auf die Kapazitit auswirken.

Die massive Verschlechterung der Ka-
pazitdt durch das «negative Fahrverhal-
ten» durch die Systemvorgaben versucht
man teilweise zu verbessern. Unter dem
Strich werden Kapazitétsverluste blei-
ben. Der grosste Teil der Massnahmen
wird erreicht, indem die Sicherheitsmar-
gen verkleinert werden.

Dieselbe und dhnliche Probleme werden
auch mit dem laufenden Ausbau von
ETCS Level 2 auf uns zukommen. Inklu-
sive massiver Kosten.

Scheibenwischer

Technikgruppe VSLF

In der Fussnische im Fiihrerstand der
Re 460 befindet sich der Nothahn, um
direkt die Hauptleitung fiir eine Schnell-
bremsung zu 6ffnen und mit dem Aus-
schalten des Hauptschalters, unter Um-
gehung der Elektronik, die Zugkraft
zu unterbrechen. Ein wichtiger Hahn,
welcher nicht von Anfang an vorhanden
war und aus Sicherheitsgriinden spéter
eingebaut wurde.

Was dieser Hahn mit Bestimmtheit nicht
ist, ist ein Absperrhahn fiir Scheibenwi-
scher. Ob das Schild aus Unwissenheit
oder einfach Gleichgiiltigkeit hier mon-
tiert wurde, liasst sich nicht eruieren.
Vielleicht ist es, wie so vieles im Unter-
halt und bei der Bahn, einfach egal. Ob
Sicherheit oder Scheibenwischer, wen
interessiert es.
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Sonnenschutz?

Die Scheibe dient wohl mehr dem Son-
nenschutz denn der Sicht auf die Glei-
se und Signale

Miisste man dem Lokpersonal nicht vor-
schreiben, dass es eine Reinigung der
Schreiben verlangt?

Bild: Fiihrerstand Railjet von Buchs SG
nach Ziirich bei der Durchfahrt in Wa-
lenstadt am spéten Nachmittag.

Gemaiss Lokfiihrer Normalzustand bei
den Ziigen von Budapest und Wien.
Rechts im Bild der Walensee.

Wer hat an der Uhr gedreht?

Ein Lokfiihrer

Es gab Zeiten, zu welchen die Arbeitge-
ber die Stempeluhren manipulierten, da-
mit die Arbeiter ein paar Minuten langer
arbeiteten.

Am Standort Ziirich im Personalzimmer
des Lokpersonals geht die Uhr an der
Wand seit Langem um zwei Minuten
vor. Technisch gesehen ist das eigentlich
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bei diesem Uhrentyp ein Ding der Un-
moglichkeit (sieche Artikel «SBB Bahn-
hofsuhr»). Ist das Zufall? Oder dient die
Manipulation der Uhr dazu, dass die
Pause vorzeitig beendet und der Fuss-
marsch zu den Ziigen frither angetreten
wird? Konnte es sein, dass das ptinktli-
che Erscheinen des Lokfiihrers am Zug
eine sehr hohe Prioritdt hat und die Zeit
dazu zu knapp bemessen ist? Ware je-
mand erstaunt, wenn nach dem Erschei-
nen dieses Beitrags die Uhr plétzlich
wieder korrekt ginge?

ETCS und klassische Sicherheits-
einrichtung

Die Belgische Staatsbahn (SNCB) hat Al-
stom mit der Ausriistung von 37 diesel-
hydraulischen Lokomotiven der Reihe
HDL 77 mit ETCS-Bordeinheiten beauf-
tragt. Der Vertrag umfasst die Wartung
der Ausriistung fiir einen Zeitraum von
zehn Jahren sowie die Bereitstellung von
Reparaturleistungen. Das nationale Zug-
sicherungssystem TBL 1+ wird ebenfalls
in die Bordeinheiten integriert. [...]

Quelle: «Schweizer Eisenbahn-Revue»
6/2023

Also ist es offensichtlich doch so, dass
man in der Schweiz das ZUB weiterhin
nutzen kann, um die Effizienz der Ziige
im Inland aufrechtzuerhalten.

Zeitschrift
«Schweizer Eisenbahn-Revue»:

Preisreduktion fiir

VSLF - Mitglieder.

Sieche Homepage https://www.vslf.com/
dienste/ extern/ eisenbahn-revue-ser
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Internationale Piktogramme

Roman Isler, Lokfithrer mit eidg. FA
(Sektion Hauenstein-Bozberg)

Bestimmt wart ihr auch schon in (fer-
nen) Landern unterwegs und seid dort
auf Warnhinweise gestossen, welche ihr
mangels Sprachkenntnissen nicht ver-
standen habt. Um diese Verstandigungs-
schwierigkeiten zu minimieren, wurde
das Piktogramm erfunden.

Die bildliche Darstellung ist nichts Neu-
es, wurde sie doch bereits tausende Jahre
bevor die Schrift erfunden wurde, zum
Erzdhlen von Geschichten und dem
Festhalten von Gegebenheiten genutzt.
Nun mochte ich euch mit einem solchen
Warnhinweis konfrontieren. Was denkt
ihr, wovor wird hier gewarnt?

Khiing 4 kibin

A
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Aufgrund des Signals «Andere Gefah-
ren» gehen wohl die meisten von einer
Warnung aus. Wenn die betroffene Spra-
che allerdings nicht gesprochen wird,
wirds schwierig!

Dank Ubersetzungs-Apps ist dies heut-
zutage rasch l6sbar, doch sollte ein
Warnhinweis nicht selbsterklarend sein?

Auch Personen mit Leseschwiche stos-
sen hier schnell an ihre Grenzen, selbst
wenn sie die geschriebene Sprache flies-
send sprechen kénnen.

Einiges erstaunt war ich dann doch tiber
unsere «neuen» Defekt-Kleber bei der
SBB, welche zwar weiterhin vierspra-
chig daherkommen, aber im Gegensatz
zu frither ohne sinnvolles Piktogramm:
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SBB-interne Fiihrungskrifte mégen mir
nun unter Umstanden monieren, dass
ich so etwas nicht ins LocoFolio schrei-
ben, sondern «intern» melden soll.

Das habe ich auch getan unter Nutzung
unseres ach so geliebten KVP-Tools.
Die ablehnende (?) Antwort kam etwas
kryptisch daher; ich zitiere wortlich:

«Danke fiir den Vorschlag und wir
haben auch geplant, diese WC- und
Tiirkleber in Layout, Farbe und Spra-
che neu anpassen. Der neue Standard
wird gemdiss UIC-Vorgaben in 4 Spra-
chen umgesetzt.

Das WC-Symbol werden wir weiter
wie bisher mit Buchstaben pflegen.
Das Tiirlayout werden wir besser
ausgestalten inkl. Markierungen. Die
Frage beziiglich Diskriminierung von
Analphabeten (WC) habe ich mit den
zustindigen Stellen der SBB bespro-
chen und diese sehen hier kein Prob-
lem. Darum lehnen wir diesen Vor-
schlag ab.»

Fiir diejenigen, welche Fremdsprachige,
Leseschwidche und Analphabetismus
nicht voneinander unterscheiden, ist
eine Tiirstérung wohl auch dasselbe wie
der Ausfall einer Klimaanlage. Sehr be-
dauerlich! Von daher:

KVP @ L TLET
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Zwei wichtige Details

Technikgruppe VSLF

In einer Mitteilung des Leiters
Lokpersonal der SOB an das Lokpersonal
SOB im Juni 2023 ist als positive Mel-
dung aufgefiihrt: «Keine einzige Ver-
spatung von mehr als 3 Minuten in der
Woche 21 bei der IR35-Wende am Ziirich
HB in Richtung Bern. Gratuliere — super
Leistung!»

Das Lob ist sehr freundlich und auch
motivierend. Zwei Punkte fallen jedoch
auf: Wenn die Signale griin und die ein-
geteilten Zeiten zum Kuppeln richtig
hinterlegt sind, kann das Lokpersonal
eigentlich keine Verspitung produzie-
ren. Und fiir die Inbetriebnahme des
Zuges und die Abfahrt Richtung Bern ist
nicht ein SOB-, sondern ein SBB-Lokfiih-
rer zustindig. Aber wir bedanken uns
dennoch.

Was zudem aus der Meldung auch nicht
direkt hervorgeht, ist die Anzahl kurz-
fristig ausgelassener Halte in Ziirich
Altstetten, wenn in Ziirich zu spit abge-
fahren wird.

Die Reisenden stehen dann dumm auf
dem Perron in Altstetten herum.
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Defekte Seitentiiren

Ein Doppelstockwagen der S-Bahn Ziirich
fuhr iiber mehrere Tage mit zwei gestorten
und darum abgeschlossenen Seitentiiren
auf einer Wagenseite.

Die Betriebsvorschriften SBB Verkehr Art.
9.11 —4.7.1 geben Folgendes vor:

4.71 Defekte Tiiren mit seitenselektiver
Tiirsteuerung

Werden bei einem Doppelstockwagen auf ei-
ner Wagenlingsseite alle Einstiegstiiren ge-
schlossen, darf infolge der eingeschrinkten
Fluchtmaoglichkeit das Fahrzeug nur noch
bis «Ende der Tagesleistung» mit Reisenden
besetzt im Einsatz bleiben.

Da die S-Bahn-Einheit infolge Fahrzeug-
mangels iiber Tage nicht aus dem Verkehr
genommen wurde, ist der entsprechende
Wagen fiir Reisende unzuginglich zu ma-
chen. Folglich sind die restlichen Seiten-
tiiren und die Ubergangstiiren abzusper-
ren. Da sich sonst kein Personal auf den
Ziigen befindet oder den Zug morgens in
Betrieb nimmt, bleibt diese Arbeit beim
Lokpersonal.

Ob es sinnvoll ist, geméss Vorschrift einen
ganzen Tag mit zwei abgesperrten Ein-
stiegtiiren die Reisenden zu gefihrden,
lassen wir offen. Wie vorteilhaft es ist,
tiber Tage mit abgeschlossenen Wagen
zu fahren, ebenso. Zumal die Reisenden
teilweise in je einem Wagen isoliert wer-
den, wenn bei drei Wagen der mittlere ge-
schlossen wird. Diese Verantwortung liegt
nicht beim Lokfiihrer.

Profilfreies Abstellen von Ziigen

Die Vorschriften verlangen, dass man
Ziige innerhalb des Profils resp. der
Zwergsignale abzustellen hat. Nur zu
oft ist dies nicht moglich, da die Gleise
schlicht zu kurz sind.

Im Bild Bern, Gleis 746. Linge zwischen
Zwergsignal 746A und 746B = 202 Meter.
Der FV Dosto ist gemiss Rollmaterialheft
200,2 Meter lang. Vorgeschrieben zum si-
cheren, profilfreien Abstellen von Ziigen
ist die Zugslange +13m. Also 213,2 und
nicht 202.

Im Interesse der Sicherheit und zum Ver-
meiden von Signalfillen muss nicht un-
verantwortbar nahe an das Zwergsignal
gefahren werden. Wenn festgestellt
wird, dass der «Zughintern» iiber das
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Profil/Zwergsignal ragt, ist der FDL
quittungspflichtig zu verstandigen.

Der VSLF hat das Problem bereits wieder-
holt bei der SBB deponiert.

Umgang mit Vorschriften

Technikgruppe

Vorschriften sind einzuhalten. In einer zu-
nehmend durch juristische Uberlegungen
gepragten Welt sind sie unsere Riickversi-
cherung. Dies gilt auch wenn und obwohl
dadurch der reibungslose Betriebsablauf
gefardet wird.

Ausfall TIP 2

Meldung diesen Sommer tiber den Ausfall
des TIP-Systems (Toureninformation Per-
sonenverkehr der SBB).

July 2023: SOPREweb und TIP 2 sind nicht

verfiigbar.

Stérungsausmass:

SOPREweb und TIP 2 kénnen nicht gestar-
tet werden. Es erscheint die Meldung «Ser-
vice unavailable». Ursache der Stoérung:
unbekannt

TIP 2 ist fiir jede Ubernahme eines neuen
Fahrzeugs wihrend des Dienstes zu kon-

sultieren, ob das Fahrzeug voll einsatzfa-
hig ist oder Einschrankungen angeordnet
sind.

Wenn nun das System ausfdllt, sind alle
Fiithrerstinde des Zugverbundes zu kon-
trollieren, ob darin orange Karten ange-
schlagen sind. Allfillige Verspdtungen
sind folgerichtig in Kauf zu nehmen.

Bahntauglichkeit nicht gegeben

Technikgruppe

Keine ETCS-Uberwachung im Waschmo-
dus.

Nach Betriebshandbuch des RABDe 502
(«Bombi») muss vor der Waschfahrt das
ETCS abgetrennt werden. Die ETCS-Aus-
riistung, welche gut 600 000 Franken kos-
tet, kann mit den Bedingungen wihrend
der Reinigungsfahrt nicht umgehen. Folg-
lich muss die Sicherheitseinrichtung aus-
geschaltet werden.

Eine Vorgabe mehr, welche den teuren,
modernen Installationen geschuldet ist
und nicht automatisch mit der Vorgabe
«Waschfahrt» vollzogen wird. Somit muss
der Lokfiihrer die SIL-Level-4-Installation
héndisch deaktivieren.
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Sind Prozesse der einzige Weg?

Immer mehr Situationen werden durch Prozesse geregelt. Dies ist zwar grundsatzlich sinnvoll, veranlasst die Mitarbeiter aber auch dazu, stur nach
Checkliste zu arbeiten statt selber mitzudenken. Ein falsch geschulter Prozess fiihrte zu einem tragischen Unfall.

Raoul Fassbind, Vorstand SBB P

Beim Bahnunfall in Oberarth SZ, bei
welchem ein Streckeninspektor ums Le-
ben kam, wurde ein falsch geschulter
Prozess als Ursache eruiert. Die Prozess-
landschaft wird jedoch immer umfang-
reicher und vielféltiger.

Am 21. September 2022 wird zwischen
den Bahnhofen Immensee und
Arth-Goldau ein im Gleis arbei-
tender Streckeninspektor von
einem durchfahrenden Zug der
Stidostbahn erfasst und getotet.
Aufgrund der Begebenheit, dass
am betreffenden Punkt bereits
die Betriebszentrale Sid in Pol-
legio TI fiir die Betriebsfithrung
zustandig ist, tendierten erste
Mutmassungen stark in Richtung
sprachlicher Missverstdndnisse.
Der Schlussbericht der schwei-
zerischen Sicherheitsuntersu-
chungsstelle SUST legt jedoch
dar, dass der Streckeninspektor
bewusst nach geschultem Prozess
gehandelt hat.

Was ihm jedoch nicht bewusst
war: Der angewandte Prozess
war nicht fiir die Situation ge-
dacht, in welcher er seine Arbeit
verrichtete. Der Prozess wurde
innerhalb seines Arbeitgebers
jedoch oft und lingerfristig kon-
fliktfrei angewandt, weshalb der
Makel niemandem auffiel. Auch
der Prozess als solches war fiir die
Situation, fiir welche er eigentlich
geschaffen wurde, korrekt er-
stellt und fiir seinen gedachten Zweck
anwendbar. Die konkreten Details zum
Hergang und zur Ursache sind dem
SUST-Schlussbericht (verlinkt via QR-
Code) zu entnehmen.

Es ist symptomatisch fiir die aktuelle
Massnahmen- und Sicherheitskultur bei
den Bahnen, dass fiir jede erdenkliche
Situation ein Prozess, eine Checkliste
oder eine Handlungsempfehlung defi-
niert wurde. Noch treffender wird die
moderne Bahnkultur abgebildet, wenn
man die Tatsache hinzuzieht, dass Effi-
zienzsteigerungen bei Schulungen zu
einer tieferen Bildungsqualitit, fehlen-
dem vernetztem Situationsbewusstsein
und Verwechslungen fithren. Gepaart
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mit gesteigertem Inselwissen aufgrund
immer tiefer greifender Spezialisierung
und Kategorisierung sowie Aufspaltung
auf mehrere Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen, Infrastrukturbetreiber und drit-
te Bauunternehmen wird ein Gesamtbild
erstellt, weshalb tiberhaupt eine Prozess-
landschaft notwendig wurde.

Bei den Bahnen wurden fiir beinahe jede
erdenkliche Situation Arbeitsprozesse,
Wertschopfungsprozesse, Geschéftspro-
zesse, Sicherheitsprozesse und viele wei-
tere geschaffen. Als Lokfiihrer habe ich
Prozesse zum Abfahren, zum Anhalten,
zum langsamer Fahren, Meldeprozesse,
Situationsbewusstseinsprozesse, Prozes-
se zur Selbstanzeige, Gefahrenprozesse
und viele weitere. Zudem kommen noch
unzihlige Empfehlungen fiir Situatio-
nen, in denen man sich nicht festlegen
kann oder will. Oder der Verfasser wiir-
de zu viel Verantwortung tibernehmen,
welche aber lieber bei der ausfiihrenden
Arbeitskraft belassen wird.

Prozesse bieten viele Vorteile: Sie bilden
Strukturen ab, wie eine Arbeit korrekt

zu erfolgen hat, und bieten so eine Mess-
barkeit des Angestellten fiir Personen
an, welche von der Arbeit selbst keine
Ahnung haben. Prozesse bilden deshalb
auch klare Verantwortlichkeiten ab, wes-
halb in der Regel fiir heikle Situationen
keine oder interpretierbare Prozesse
oder Handlungsempfehlungen angebo-
ten werden. Prozesse generieren
aber auch einheitliche Arbeitsme-
thoden, was die Angestellten ent-
lasten kann und dhnliche Qualitat
schafft.

Prozesse haben aber auch einige
Nachteile: Sie nehmen Angestell-
ten die Selbstdndigkeit, auf Situa-
tionen angemessen zu reagieren,
oder rauben die Motivation, be-
sonders herausragende Leistun-
gen zu erbringen. Das Mitdenken
und die Fachkompetenz werden
nebensidchlich. Wenn stur nach
Prozess gearbeitet wird, ist das
Ziel erreicht. Prozesse sind des-
halb selten makellos und kénnen
auf &dhnliche Situationen selten
gleich gut angewandt werden.
Deshalb bieten Prozesse das grosse
Potenzial stetiger Weiterentwick-
lung, ohne dabei einen grosseren
Nutzen zu generieren. Die SBB
betreibt beispielsweise ein ganzes
Prozessportal im Intranet, welches
in erster Linie dem Austausch, der
Weiterbildung, der Verbreitung,
dem Networken fiir ebenjene Stel-
len dient, die sich im Arbeitsall-
tag ausschliesslich mit Prozessen
beschiftigen. Ohne dabei produktiven
Mehrwert zu generieren oder etwas vom
Kerngeschift zu verstehen.

Und das grosste Problem von Prozessen
ist deren Bekanntheitsgrad und deren
situative korrekte Anwendung. Wie im
Fall Oberarth deutlich erkennbar ist, hat
das sture Arbeiten nach einem Prozess,
ohne die Hintergriinde und die Verkniip-
fung der anderen Beteiligten zu kennen,
am Ende den Kollegen das Leben gekos-
tet. Der Prozess war dabei aber korrekt
und hat schlussendlich dennoch genau
das Gegenteil seines Zwecks erreicht.
Das kommt aber auch von der Prozess-
bewirtschaftung, welche die geltenden
Prozesse stets zur Disposition stellt. Die
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Angestellten wissen oftmals nicht, wel-
cher Prozess gerade fiir welche Situation
massgebend ist. Dies erfordert situativ
kognitives Handeln unter Anwendung
vernetzten Fach-Know-hows, also ge-
nau das, was sich durch die Prozesse
eigentlich ertibrigen sollte. Im sicher-
heitsrelevanten Bereich, welcher gerade-
zu pradestiniert ist, um mit einheitlichen
schliissigen und bekannten Prozessen
sichere Situationen zu generieren, fillt
es den Sicherheitsabteilungen immer
schwerer, diesen Zustand zu erreichen
oder zu erhalten.

Allerdings fallt im Falle eines sehr siche-
ren Betriebs, in welchem die Angestellte
tiefgreifende Kenntnisse iiber alle ver-
netzten Tétigkeiten aller Beteiligten be-
sitzen und dabei ergdnzend schliissige
Prozesse korrekt anwenden konnen, die
Moglichkeit zur Bewirtschaftung der
Prozesse weg. Und somit fallt auch die
Grundlage fiir etliche Stellen von Pro-
zessmanagern und diversen Coaches
in der Unternehmens- und Geschifts-
entwicklung, in HR-Abteilungen, im
Controlling, in den Fachfithrungen, in
den Sicherheitsabteilungen und etlichen
anderen Bereichen weg. Da dies ein un-
populdrer und sozialunvertrdglicher
Schnitt wére, ist folglich an vagen, va-
riablen und interpretierbaren Prozessen
festzuhalten. Immer im Glauben daran,
dass im Grossen und Ganzen ja jeweils
wenig kaputtgehen kann. Und als Pro-
zessmanager lduft man ohnehin selten
Gefahr, einem eigenen fehlerhaften Pro-
zess zum Opfer zu fallen.

Unterterzen, 17.07.2023

Um 23.09h fihrt ein IR35 der SOB in den
Bahnhof Unterterzen ein. Im letzten Mo-
ment erkennt der Lokfiihrer in seiner Fahr-
strasse einen Gleisbauzug. Dank seiner er-
hohten Aufmerksamkeit (und mutmasslich
einer grossen Portion Skepsis) konnte er
seinen Zug rechtzeitig anhalten. Im Iltis-
Fernsteuersystem wurde das Gleis frei und
befahrbar angezeigt, weshalb die Signale fiir
die Ein- und Ausfahrt auch Fahrt zeigten.
Mutmasslich fiihrte ein Verstindigungs-
problem zwischen Sicherheitspersonal und
Zuguerkehrsleiter zu diesem Umstand. Dass
daraus die beschriebene Situation entstand,
bedeutet hochstwahrscheinlich, dass rudi-
mentdrste fahrdienstliche Prozesse nicht
eingehalten wurden. Genaue Details werden
dem SUST-Schlussbericht zu entnehmen
sein.
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Vielfaltige Massnahmen zur Bewaltigung

der Personalknappheit
Raoul Fassbind, Vorstand SBB P

Die Verkehrsbetriebe der Stadt Ziirich
schlagen einen spannenden und beinahe
exklusiven Weg ein, um dem Fachkréfte-
mangel entgegenzutreten: Sie wollen die
Arbeitsbedingungen verbessern ...

Die VBZ benétigen immer mehr Fahrzeit
und dadurch mehr Fahrzeugumliufe.
Ursache dafiir sind verkehrsberuhigen-
de Massnahmen, Verlust von separaten
Fahrspuren zugunsten von Velowegen
und die flichendeckende Etablierung
von «Tempo 30». Im Zusammenhang
mit den allgemeinen Schwierigkeiten bei
der Rekrutierung zum Erhalt des Ist-Per-
sonalbestands sehen sich die VBZ nun
gezwungen, den Takt auszudiinnen.

Da diese Massnahme allein nicht ge-
ntigt, verfolgen die VBZ nun mit einem
Pilotprojekt Ansédtze, um die Arbeitsbe-
dingungen des Fahrpersonals zu opti-
mieren. Da man der Meinung ist, dass
monetdre Verbesserun-
gen im Widerspruch zu
Effizienzsteigerungen
stehen und in der mini-
malen Reduktion von
14-Stunden-Schichten
betrieblich bereits ge-
niigend getan zu haben,
verspricht man noch
pauschal flexiblere und
individuellere Arbeits-
schichten.

Wobei man sich fra-
gen kann, wie bei 14h
Schichtdauer noch eine
Freizeitgestaltung  er-
moglicht werden soll.
Also eher ein theoreti-
scher Ansatz.

Ganz praktisch und
deshalb auch sehr in-
teressant ist der An-
satz, welcher in einer
Projektgruppe verfolgt
wird: Den Tram- und
Busschauffeuren soll es
wieder erlaubt werden,
Radio zu horen. Was vor
einigen Jahren alltagli-
cher Usus war und dann
als unfalltrichtig ver-
teufelt wurde, benoétigt
nun ein umfangreiches

Projekt zur Wiedereinfiihrung. Es ist un-
glaublich, wie wenig es braucht (oder
wie wenig das Management das Gefiihl
hat, dass es braucht), um seine Ange-
stellten gliicklich zu machen.

Blod ist dabei derjenige, der versucht
hat, mit einer Ausbildungsoffensive viel
neues teures Personal anzustellen; Ra-
dios hitte es gebraucht! Und die sind
heutzutage sogar digital, also in, also
modern, also zeitgemdss. Anzuprangern
ist eine Firma, welche noch mit echten
Menschen zu verniinftigen Konditionen
arbeiten mochte. Spass beiseite; ist es
demzufolge nun auch bei der Bahn auf
eigenem, relativ gut geschiitztem Gleis-
korper wieder legitim, die monotonen
Tage mit etwas liipfiger Musik ertrag-
lich zu halten, wenn die VBZ dies im
quirligen Mischverkehr an der Bahn-
hofstrasse ermoglicht? Ich find’s gut

und verniinftig. )

Bild unsplash Olena Bohovyk
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Sicherheitsgedanke bei der SBB

Interessante Aussagen zum Thema Sicherheit von SBB CEQ Vincent Ducrot

Technikgruppe VSLF

Im internen Informationsvideo «Vin-
cent Ducrot aktuell» wendet sich der
CEO der SBB mit aktuellen Neuigkei-
ten, Entwicklungen und Gedanken an
die Angestellten der SBB.

In der Ausgabe vom 1. Juni 2023 widmet
er sich dem Thema Sicherheit, unter an-
derem mit folgenden Aussagen:

Zur Sicherheit bei der SBB zeigt eine
Second Opinion (Zweitmeinung) vier
Handlungsfelder auf:

* Mehr Spielraum in den Pro-
zessen zulassen wund die-
se weniger stur umsetzen.

* Informationsflut muss redu-
ziert werden. Es gibt zu vie-
le Informationen und man
ist etwas verloren darin.

* Die Fiihrungskrifte miissen
ihre Rolle noch besser wahrneh-
men. Der Chef schaut, dass sei-
ne Mitarbeiter sicher handeln.

*  Verbesserungsvorschlige miis-
sen besser zuriickgemeldet
werden.

Zu den einzelnen Punkten ein paar Be-
merkungen und Uberlegungen.

«Mehr Spielraum in den Prozessen» be-
deutet, dass die Ersteller der Prozesse an
diesen festhalten, um ihre Sicherheits-
nachweise zu erhalten und dabei selbst
in keinem Fall Verantwortung tiberneh-
men miissen.

Da immer mehr, sich allenfalls sogar
widersprechende Prozesse je linger, je
mehr den Betrieb in der Praxis an der
Basis behindern, sollen diese moglichst
umgangen werden. Die Verantwortung
trégt nattirlich der Anwender selbst. Sol-
len die Prozesse nicht stur eingehalten
werden, sind sie so zu formulieren. Dem
Personal sind entsprechende Kompeten-
zen zu gewdhren und es ist auch ange-
messen auszubilden und zu bezahlen.
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«Informationsflut muss reduziert wer-
den» deutet darauf hin, dass man be-
ginnt, die Ubersicht zu verlieren, und
die Bewirtschaftung immer aufwendiger
wird. Interessant wére die Frage, wer so
viel Zeit hat, so viele Vorschriften zu er-
stellen, dienen sie doch nur der Weiter-
gabe der Verantwortung.

Im Zeichen der wachsenden Vorschrif-
ten-Flut offenbart sich, dass eine ver-

mehrte Interoperabilitit bei der Bahn
laufend schwieriger wird.

Sicheres Handeln ist absolut richtig
und wichtig. Dass auch Vorgesetzte
dies als Prioritit behandeln sollen,
bedeutet aber auch, dass sie ihren An-
gestellten im Interesse der Sicherheit
vermehrt Riickendeckung bieten miis-
sen und die alleinige Verantwortung

von deren Handeln mittragen. >
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Komplexitat — muss das sein?

Versuchen wir, die Komplexitats-Auswirkungen zu umschreiben, zeigt sich, wie vielschichtig das Thema ist. Ob Herausforderung, Problem, Konflikt,
Argernis, Interaktion, Kosten, Verwicklung, Zwangslage, Bedenklichkeit, Dilemma, Betriebsstirungen oder Unzulanglichkeit und vieles mehr . ..

alles ist Teil davon. Peider Trippi, Prozess-Berater

In diesem Beitrag wird versucht, in Kiir-
ze und anhand von Beispielen einige Zu-
sammenhénge aufzuzeichnen und L&-
sungsansatze zu skizzieren. Komplexitét
hingt immer mit Systemen zusammen,
wie sie nach Wikipedia wie folgt um-
schrieben werden: «Als System (altgrie-
chisch systema «aus mehreren Einzeltei-
len zusammengesetztes Ganzes») wird
etwas bezeichnet, dessen Struktur aus
verschiedenen Komponenten mit unter-
schiedlichen Eigenschaften besteht, die
aufgrund bestimmter geordneter und
funktionaler Beziehungen untereinan-
der als gemeinsames Ganzes betrachtet
werden (konnen) und so von anderem
abgrenzbar sind.»

Und schon sind wir mittendrin im Schie-
nenverkehr, wo Politiker, Verwalter
(neudeutsch Manager), Aufsichtsbehor-
den, Juristen, Ingenieure, Klimasachver-
standige, Fahrdienstplaner und -leiter,
Personalverantwortliche, digitalisieren-
de Informatiker, Lokfiihrer usw. und
dazu viel Technik, Software, Fahrzeuge,
Energie, Schienen und bald Kiinstliche
Intelligenz Teil des Ganzen sind. Und
wofiir das Ganze? Ach ja, der Kunde ge-
hort auch noch dazu (was oft leider fast
vergessen geht). Letztlich bezahlt dieser,
neben dem Steuerzahler, ja auch allen
Beteiligten die Lohne. Komplexitidt im
Unternehmen zeigt sich auf verschiede-
ne Arten. Die Auswirkungen steigender
Komplexitdt machen sich als negative
Effekte bemerkbar: zunehmende Ineffi-
zienz, steigender Verwaltungsaufwand,
Qualitatsprobleme, Kostensteigerungen,
ungentigende Ertragskraft.

Von Komplexitat zur Einfachheit

Um der Komplexitdt Herr zu werden re-
spektive diese auf ein vertragliches Mass
zu reduzieren, sind folgende Schritte zu
priifen:

1. Komlexitiat vermeiden

Durch die Einfithrung von ETCS wurde
ein neues System aufgebaut, das zwar
Nutzen bringen kann, aber nicht die
Losung aller bestehenden Probleme dar-
stellt respektive zu neuen Einschrankun-
gen fiihrte. Mit der fokussierten Einfiih-
rung von ETCS Level 1 und Verzicht auf
den weiteren Ausbau auf ETCS Level 2
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(abgesehen von Neubaustrecken) wur-
den nicht noch mehr Betriebs-, Technik-
und Kosten-Probleme geschaffen.

Der technisch richtige Entscheid, die
WAKO bei den FV-Dosto 502 nicht ein-
zusetzen, ist letztlich dem Eingestdnd-
nis einer falschen Beschaffungsstrategie
(Ziel: «Eierlegende Wollmilchsau») ge-
schuldet. Letzteres zeigt aber auch, dass
Abhéngigkeiten
in Systemen zu
neuen  Proble-
men fiihren kén-
nen (Infrastruk-
turausbauten mit
Kostenfolgen).

Il-ll' f '_I'.' n .'h I-||.I"_ 1 i n '.'

Mit dem Ausbau
des  Bahnkno-
tens Olten wird
am «Herz» des
schweizerischen
Eisenbahnnet-
zes noch mehr
Komplexitat und
Anfilligkeit ge-
schaffen, d.h.
die Resilienz
des Gesamtnetzes geschwiécht. Eine
Neubaustrecke Ziirich-Roggwil (Bahn
2000 plus) wiirde den Intercity-Ver-
kehr Dbeschleunigen und dringend
notwenige Kapazititen fir den G-
ter- und Regionalverkehr schaffen.

2. Komplexitit reduzieren

Der Fahrzeugpark des SBB-Personen-
verkehrs umfasste 2020 noch rund 20
Haupt- und Unterfahrzeugtypen. Diese
Vielfalt soll iiber die nidchsten zehn Jahre
schrittweise halbiert werden. Langerfris-
tig, das heisst in rund 30 Jahren, werden
vier Fahrzeugtypen anvisiert. Dies, um
die Komplexitdt und die Betriebs-, In-
standhaltungs- und Ausbildungskosten
zu reduzieren und die Qualitdt zu stei-
gern.

Der Konzernbereichs-Personalbestand
(umgangssprachlich Wasserkopf ge-
nannt) hat sich in den letzten zehn Jah-
ren gut verdreifacht, der Gesamt-Per-
sonalbestand wuchs dabei nur um etwa
15%. Letzteres ein klares Anzeichen,
dass die Komplexitét tiberproportional
gewachsen ist. Da wire zu hinterfragen,
warum die SBB rund 30 Tochtergesell-
schaften, Beteiligungen und Minder-

heitsbeteiligungen besitzt, fithrt und
zu verwalten hat. Insgesamt sind dabei
iiber 7500 Personen (FTE) bei den Toch-
tergesellschaften, inklusive SBB Cargo,
beschiftigt. Dies entspricht iiber 20%
des Gesamtbestandes. Da muss man
sich ernsthaft fragen, ob die SBB eige-
ne Kraftwerke, Bahnbetriebe wie die
RegionAlps, Thurbo, SBB Cargo und

Zentralbahn oder Immobilien und Par-
kings betreiben kann oder muss. Die
innovative Schmalspurszene, eigen-
standige SOB/BLS und Immobilienfir-
men zeigen, dass es auch anders gehen
konnte. Und als Nebeneffekt wiirde ein
Immobilienverkauf die SBB-Schulden
von 11 Milliarden Franken um einige
Milliarden entlasten.

3. Komplexitit beherrschen

Wenn einmal durch die Massnahmen 1
und 2 einfachere Strukturen geschaffen
sind, kann man sich auf das Kernge-
schift fokussieren und dort wieder mit
hoherer (Kosten-)Effizienz und Effekti-
vitdt die Aufgaben angehen, verstehen,
fithren und beherrschen. Damit wiirden
die Bemiithungen des SBB-CEO Vincent
Ducrot, mehr als Leader denn Verwalter
zu arbeiten, noch mehr Friichte tragen.

Als Kunde und Steuerzahler muss man
sich fragen: Wollen wir zunehmend mit
der SBB solche Zustinde wie im Ge-
sundheitswesen haben oder doch eher
eine Fokussierung anstreben, wie es
Novartis mit der Verselbstandigung der
Augenheilsparte und der Generikaspeg—

te vormacht? =
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Diskriminierungsfreie Ansatze fiir die Tourenplanung des Lokpersonals

Die Tourenplanung des Lokpersonals sollte nicht nur Planvorgaben und hohe Produktivitdtskennzahlen zu erfiillen versuchen, sondern auch
die Robustheit des Betriebs und die Abwechslung der Tatigkeiten des Lokpersonals beriicksichtigen. Die gegenseitige Beeinflussung dieser drei
Dimensionen (EVU, Kunden, Lokpersonal) war Gegenstand eines Forschungsprojekts zwischen SBB und ZHAW, um zu verstehen, wo und wie der
Einsatz des Lokpersonals diskriminierungsfrei optimiert werden kann.

Die Studie wurde aus dem Forschungsfonds
finanziert.

Autoren vom Institut fiir Datenanalyse und
Prozessdesign (IDP), ZHAW, Winterthur:
Valerio De Martinis, Marius Huber, Thomas
Herrmann, Raimond M. Wiist

Autoren von SBB Personenverkehr Bahn-
produktion: Gabrio Caimi, Michael Kaelin

1. Einleitung

Die Produktivitédt des Lokpersonals wird
in der Regel pro Person gemessen, als
Verhiltnis zwischen der Fahrzeit und
der Arbeitszeit, und richtet sich nach
den vertraglichen Bestimmungen. Die-
se Messung gibt jedoch nur Aufschluss
tiber die Produktivitit des Bahnbetrei-
bers und die Giite der Tourenplanung.
Fiir eine vollstdndige Transparenz der
erbrachten Leistungen miissen fiir die
Produktivitdtsindikatoren auch andere
Aspekte wie die Verfiigbarkeit und Zu-
verldssigkeit der Leistungen (d.h. die
Robustheit des Betriebs) einbezogen
werden, die sich direkt auf die Kunden-
zufriedenheit auswirken. Ausserdem
hingt die Arbeitszufriedenheit des Lok-
personals eng mit den fiir die Erledigung
aller Aufgaben zur Verfiigung stehenden
Zeiten und der Art der Tatigkeiten zu-
sammen. Daher ist eine durchdachte Un-
terscheidung zwischen kommerziellen,
kundenbezogenen Aufgaben, erforder-
lichen Aufgaben zur Abwicklung von
Zugfahrten und Bereitschaftsaufgaben
(Reservezeit) zur Bewiltigung von Ab-
weichungen erforderlich. Dieses umfas-
sende Bild bei der Planung der Einsétze
des Lokpersonals fehlt zurzeit.

Die meisten fritheren und aktuellen
Studien konzentrieren sich darauf, eine
mathematische Losung fiir das Problem
der Personaleinsatzplanung zu finden.
Die Betrachtung der Produktivitit und
ihrer Beziehungen zur Robustheit des
Betriebs und zur Arbeitszufriedenheit
wurde meist in Umgebungen unter-
sucht, in denen bereits spezifische An-
wendungen aus der Industrie entwickelt
und umgesetzt wurden. Dies ist der Fall
bei den Niederlanden und der NS, die
spezifische Forschungsarbeiten zu die-
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sem Thema finanziert haben (Abbink
et al., 2004-2011; Doellevoet, 2013; Har-
tog et al., 2009; Kroon et al. 2001-2009).
Die Studien in diesem Bereich waren
zumeist qualitativ, und in den ent-
sprechenden Berichten werden weder
Key Performance Indicators (KPI) noch
Benchmarks fiir die drei Dimensionen
angegeben.

Dennoch ist die Identifizierung der Be-
ziehungen zwischen diesen drei Dimen-
sionen (Produktivitit, Robustheit, Ar-
beitszufriedenheit) fiir die Bahnbetreiber
eine Voraussetzung. Die Beziehungen
zwischen Robustheit und Produktivitit
in Bezug auf Lokpersonal, die sich auf
den gesamten Bahnbetrieb auswirken,
miissen vertieft werden, ebenso wie die
Rolle der personlichen Motivation und
der Arbeitszufriedenheit im Rahmen der
Strategien zur Steigerung der Produkti-
vitat selbst.

2. Die drei Dimensionen der Tourenplanung

Es gibt nur sehr wenige Referenzen, die
diese drei Dimensionen miteinander in
Beziehung setzen (siehe z.B. Erwin Ab-
bink [2014], «Crew Management in Pass-
enger Rail Transport», Dissertation). Da-
riiber hinaus haben diese Dimensionen
je nach der spezifischen Planungsebene
unterschiedliche Bedeutungen (und Ge-
wicht): Planung der verfiigbaren Anzahl
von Lokpersonal fiir die Menge der aus-
zufithrenden Arbeiten im strategischen
Planungshorizont, Planung der Fahrpla-
ne des Lokpersonals im taktischen Pla-
nungshorizont und Echtzeit-Disposition
des Lokpersonals im Falle eines unvor-
hergesehenen Ereignisses.

Die wichtigsten Ressourcen, die wih-
rend eines Eisenbahnplanungsprozes-
ses festgelegt werden miissen, sind die
Schieneninfrastruktur (Fahrplidne), das
Rollmaterial und das Lokpersonal (zu-
sammen mit dem Wagenpersonal). Im
Allgemeinen werden diese Ressourcen
aufgrund der Komplexitdt des gesam-
ten Eisenbahnplanungsproblems nicht
in einem einzigen Schritt geplant. Ein
gangiger Ansatz ist die Aufteilung des
Problems nach Personalkategorie und
die sequenzielle Lésung der Teilprob-
leme. Das bedeutet, dass die Lokperso-

nalplanung zeitlich nach dem Fahrplan
und der Fahrzeugplanung behandelt
werden muss. Schliesslich ist es gut, die
Ziele der drei Dimensionen zu erwih-
nen:

Produktivitat.

Hauptziel ist, dass die Gesamtkosten so
gering wie mdglich sind. Diese Kosten
stehen in direktem Zusammenhang mit
der Anzahl der Teammitglieder, die fiir
die Durchfithrung der Dienstpline be-
notigt werden.

Robustheit.

Eine robuste Planung der Lokpersonal-
einsitze zielt darauf ab, die Ausbrei-
tung von Verspitungen zu verhindern.
Ursachen solcher Verspdtungen beim
Lokpersonal sind beispielsweise zu
knapp bemessene Umsteigevorgange.
Die Robustheit eines Fahrplans hingt
nun u.a. direkt von diesen Umsteigezei-
ten ab.

Arbeitszufriedenheit.

Die Arbeitszufriedenheit ist die von dem
Lokpersonal subjektiv. wahrgenomme-
ne Empfindung der Aufgaben und be-
inhaltet u.a. Aspekte zu den tibertra-
genen Aufgaben, der Kollegialitét, der
Fihrung und natiirlich auch das Ge-
halt. Elemente wie z.B. das Gehalt, das
Arbeitsumfeld, die Sicherheit sind alles
kontextbezogene Elemente, die zwar
die Arbeitszufriedenheit, aber nicht im-
mer die Motivation beeinflussen kon-
nen. Die motivierenden Faktoren des
Arbeitsumfelds hdngen mit den Mass-
nahmen zusammen, die der Einzelne
ergreift, um seinen Status zu verdndern,
z.B. die Moglichkeit, auf der Karriere-
leiter aufzusteigen, Anerkennung zu
erlangen und ein immer hoheres Mass
an Verantwortung und Autonomie zu
erreichen.

3. Produktivitat des Lokpersonals vs. Ro-
bustheit der Dienste fiir die Kunden

Ziel der Produktivititskennzahlen ist es,
die Produktivitit des Lokpersonals mit
der Fahrleistung bzw. Fahrbereitschaft
Zu messen.
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Bild 2 zeigt den Trend der monatlichen
Abweichungen zwischen realisierter
(IST) und geplanter (PLAN) Touren-
produktivitit. Im Einzelnen wurden
die Fahrzeit, die Zeit fiir die Arbeitsvor-
bereitung in direktem Zusammenhang
mit der Fahrzeit (AVOR1) und die Zeit
fiir die Arbeitsvorbereitung in nicht di-
rektem Zusammenhang mit der Fahrzeit
(AVOR?2) betrachtet. Typische Beispiele
fiir AVOR2-Zeiten sind Zeiten fiir: Ab-
holung/Riickgabe der Ausriistung, Ein-
weisung, Fahrtzeit zum Arbeitsplatz,
An-/Abkuppeln. Analog dazu sind Bei-
spiele fiir AVORI-Zeiten: Riist-/Riick-
stellzeiten, Wendezeiten.

Aus Sicht der Produktivitit reduzieren
Zugausfille und Verspédtungen jedoch
die Fahrzeit und damit die Produktivitit
selbst. Der Anstieg der AVOR2 im Ver-
gleich zum Planfall ist auf die zusétzli-
chen Ersatzfahrten (Einsatz in einem an-
deren Depot) zuriickzufiihren, die nach
einem Zugausfall wahrscheinlicher sind,
was zu mehr Dienstfahrten und Fahrzei-
ten fiihrt. In Bild 3 ist ein Beispiel fiir die
Auswirkungen von Zugausféllen darge-
stellt. Die Lenkzeiten sind griin hervor-
gehoben, und es ist zu erkennen, dass
die geplante Zeit 213 Minuten betrug
und die resultierende Zeit mit dem Zug-
ausfall 142,97 Minuten betragt.

In Blau sind die nicht mit dem Zug di-
rekt verbundenen Vorbereitungszeiten
(AVOR?2) angegeben, und zwar hat sich
die Wegzeit von 24 geplanten Minuten
auf 87 erhoht. Die Dispofahrten (Dienst-
Fahrt) haben folglich die Zeit auf 64 Mi-
nuten erhoht. Die AVOR1-Wendezeiten
(Orange), die direkt mit der Zugvorbe-
reitung verbunden sind, haben sich ver-
ringert, da der Zug ausgefallen ist. Aus-
serdem steigen die blauen Fiillzeiten,
die nicht mit der Leistungserstellung
zusammenhingen und daher als unpro-
duktiv gelten, aufgrund der Dienstum-
planungszeiten an.

1: Monatliche Abweichung zwischen
realisierter (IST) und geplanter (PLAN)
Tourenproduktivitdt, mit besonderem
Schwerpunkt auf der Lenkzeit, der Zeit
zur Arbeitsvorbereitung in direktem Zu-
sammenhang mit der Lenkzeit (AVOR1)
und der Zeit zur Arbeitsvorbereitung
ohne direkten Zusammenhang mit der
Lenkzeit (AVOR2)

sichtbar sind wie bei den ausgefallenen
Zugen. EFA ist das SBB-System, das un-
ter anderem Daten iiber Abweichungen
von den geplanten Bedingungen (Zug-
ausfille, Verspdtungen) zusammen mit
der Motivation, der Zeit, der Ursache
der Verspatung (falls vorhanden) sowie
der primdren und sekundéren Verspa-
tung (falls vorhanden) sammelt.
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2: Monatliche Abweichung zwischen
realisierter (IST) und geplanter (PLAN)
Tourenproduktivitdt, mit besonderem
Schwerpunkt auf der Lenkzeit, der Zeit
zur Arbeitsvorbereitung in direktem Zu-
sammenhang mit der Lenkzeit (AVOR1)
und der Zeit zur Arbeitsvorbereitung
ohne direkten Zusammenhang mit der
Lenkzeit (AVOR2)

Dieses Beispiel wurde entwickelt, in-
dem die EFA-Berichte (EFA = Erfassung
Fahrplanabweichung) mit den fiir die
einzelnen Depots gesammelten Details
zur Tourenproduktivitit in Beziehung
gesetzt wurden. Ahnliche Bedingungen
finden sich auch bei verspiteten Zii-
gen, obwohl die Auswirkungen nicht so

Monatiiche Abweichung I5T/PLAN - Lenkreiten, AVDRI,
AVORZ, (] 2021)
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Informationen  iiber die Kunden-
unzufriedenheitsereignisse (z.B. Anzahl,
Typologie, Zeitintervall zwischen zwei
Ereignissen), fiir die das Lokpersonal
verantwortlich ist, geben Aufschluss
dartiber, wie robust die Planung der
Lokpersonalaktivitdten ist. Die tiblichen
«Unzufriedenheitsereignisse», die bei
Kunden auftreten koénnen, sind Zug-
verspatungen und Zugausfalle. Fiir die
anstehenden Uberlegungen kann davon
ausgegangen werden, dass der Grund
aus Sicht des Kunden nicht relevant ist.
Es gibt derzeit keine Referenz in &hnli-
chen Projekten oder in der Literatur, die
die Kundenperspektive anhand von Da-
ten tber einen Teil der Leistungserstel-
lung (hier speziell tiber den Service des
Lokpersonals) auswertet.

Was die Kundenperspektive betrifft, so
zeigen die EFA-Daten fiir die Monate
Juni bis Oktober 2021, dass die Ereignis-
se, die den normalen Betrieb beeintrich-
tigen, sehr wahrscheinlich nur zufilliger
Natur sind und nicht von systemischen
Fehlern abhédngen, z.B. kénnen syste-
matisch falsche Tourenplanungen aus-
geschlossen werden. Aus dem 5-Mo-
nats-Datensatz beziehen sich 74% der
Ereignisse auf verschiedene Touren,
d.h., die Verspatung / der Ausfall tritt
nur einmal fiir eine bestimmte Tour im
Bezugszeitraum auf, 15% der Datensatze
beziehen sich auf Ereignisse, die inner-
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halb des Betrachtungszeitraums zwei-
mal fiir eine bestimmte Tour auftreten
(siehe Bild 4). Es verbleiben 10-11% der
Ereignisse, die mehr als zweimal auf
derselben Tour, am selben Tag und mit
derselben zugewiesenen Gruppe statt-
gefunden haben. Diese Fille verdienen
eine eingehende Analyse der Ursachen.

4. Tourenplanung und
Arbeitszufriedenheit —
Die Perspektive des Lokpersonals

Die Arbeitszufriedenheit wurde mit-
tels einer spezifischen Umfrage fiir die
gesamte Kategorie des Lokpersonals in
der Schweiz evaluiert.

Innerhalb der verschiedenen Methoden
zur Bewertung der Arbeitszufriedenheit
(Lepold et al., 2018; Gambacorta et al.,
2012) wurde der Prozentsatz

der wahrgenommenen Zufrie-

denheit als KPI gewihlt. Dieser

KPI wird auch in Fragebogen

zur Arbeitszufriedenheit und
Kundenzufriedenheit vorge-
schlagen, um anzugeben, wie

weit das aktuelle Zufrieden-
heitsniveau vom maximalen
Zufriedenheitsniveau entfernt

ist (Hohmann, 2017).

Die Antwortquote lag bei ho-
hen 20%, was diese Umfrage
zu einem Best Case in diesem
Bereich macht. Die Zufrieden-
heit wurde als Prozentsatz
der erreichten Zufriedenheit
bewertet, wobei die Extreme
vollige Unzufriedenheit (0%) e
und vollige Zufriedenheit (d.h. "
100%) angaben. -

Eines der wichtigsten Ergeb-
nisse der Umfrage ist die Er-
mittlung der Aspekte, die sich
auf die Arbeitszufriedenheit

nen Tag, Gewicht: 0,293). Eine potenziel-
le Steigerung der Arbeitszufriedenheit
kann sich ergeben aus 1) der Erhéhung
der Variabilitdt der Routen und Zugty-
pen innerhalb der Fahraufgaben und 2)
der Tageszeit der Tour (frithe oder spéte
Tour).

Tourenabfolge

(z.B. Tourenplanung auf Wochenbasis,
freie Tage, Work-Life-Balance; Gewicht:
0,264). Dieses Thema kann zur Steige-
rung der Arbeitszufriedenheit beitragen,
indem 1) die Vereinbarkeit der Aufgaben
mit dem Privatleben und 2) die tatsich-
liche Pause zwischen zwei Tourenfolgen
erhoht wird.

Einteilung
(z.B. Kommunikation der Aufgaben,
W Arrahl win EFA Report o This
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der Anderungen der geplanten Leistun-
gen, Gewicht: 0,277). Der Hauptaspekt
bezieht sich auf die Kommunikations-
systeme. Verbesserungen der Arbeits-
zufriedenheitswerte sind verbunden
mit einer Erhohung 1) der Kommuni-
kationsgeschwindigkeit beziiglich der
Anderungen innerhalb einer Tour (Auf-
gaben) oder in einer Tourenabfolge und
2) den Moglichkeiten zum Austausch
von Aufgaben auch beziiglich spezifi-
scher Wiinsche von Lokfiihrerinnen und
Lokfiihrern.

Arbeitsumfeld

(z.B. Arbeitsbelastung, Stress, Gewicht:

0,161). Aspekte, die die Arbeitszufrie-

denheit potenziell erhéhen konnen, sind

1) eine ausgewogene Arbeitsbelastung

und 2) die Gestaltung des Arbeitsplat-
zes.

Die Ergebnisse der Umfra-
ge wurden einer tiefgehenden
Clusteranalyse unterzogen. Wie
erwartet, lassen sich aufgrund
der Heterogenitét der Arbeitsbe-
dingungen und der privaten Le-
bensumstinde / Priaferenzen der
einzelnen Lokfiihrerinnen und
Lokfithrer keine eindeutigen
Cluster erkennen. Unter allen
in Betracht gezogenen Cluster-
optionen zeigten altersbasierte
Cluster jedoch unterschiedliche
Priferenzen zwischen jungen
und dlteren bzw. erfahrenen
Lokfiihrern. Ein Beispiel hierfiir
ist in Bild 6 dargestellt, in der die
Préaferenzen der Lokfiihrerinnen
und Lokfiihrer in Bezug auf Stre-
cken und Zugtypen nach Clus-
tern aufgefiihrt sind.
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auswirken. Dieser  Aspekt
wurde bei der Definition mog-
licher Hebel zur Steigerung
der Arbeitszufriedenheit be-
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Insbesondere beim Tourenauf-
bau und bei der Tourenabfolge
sind die jungen Leute zufriede-
ner mit dem Ist-Zustand, was
die Zeitdimensionierung be-
trifft (insbesondere die korrek-
te Dimensionierung der Zeiten

riicksichtigt. Die Ergebnisse .

fir die Zugvorbereitung). Sie

sind in Bild 5 dargestellt.

sind eher bereit, Abweichun-

gen zu akzeptieren, und sind

Im Einzelnen (in Klammern .
das Gewicht jedes Makrothe-
mas, das zur allgemeinen Zu-
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e weniger gestresst als dltere
Lokfiihrerinnen /Lokfiihrer. Sie
sind motiviert, neue Strecken zu

friedenheit beitragt):

lernen und neue Ziige zu fahren.

Tourenaufbau

Aus diesen Ergebnissen ldsst
sich schliessen, dass es sinnvoll

(z.B. Aktivititen innerhalb
einer Tour an einem allgemei-
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== ist, die Massnahmen zum Wis-
senstransfer zu verbessern, um
die Lernphase junger Lokfiihrer
in Bezug auf verschiedene Stre-
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cken/Zugtypen zu beschleunigen. Dies
hat nicht nur einen positiven Effekt auf
die Mitarbeitendenzufriedenheit, son-
dern grundsitzlich auch auf die Flexibi-
litat bei der Einteilung und Disposition
der Lokfiihrerinnen und Lokfiihrer. Wie
gross der Effekt der erhéhten Flexibilitat
beispielsweise fiir die Disposition im Er-
eignisfall wire, muss in weiteren, detail-
lierten Analysen untersucht werden.

5. ldentifizierung der potenziellen Ver-
besserungshereiche

Nach dem Leitbegriff der Produktivi-
tét ist sie das Verhiltnis zwischen dem
erzielten Output und den eingesetzten
Ressourcen. Der Output kann nicht ge-
steigert werden, da die Anzahl der Zug-
fahrten durch den Fahrplan festgelegt
ist und als nicht verhandelbar gilt. In
diesem Zusammenhang sind die ver-
fugbaren Inputs die Ressourcen der Lok-
fithrer, d.h. ihre verfiigbare Zeit fiir die
Arbeit. Wie bereits erwdhnt, wird die
verfligbare Zeit jedoch unterteilt in die
Lenkzeit und alle anderen Zeiten, die fiir
die Durchfiihrung einer Fahrt direkt/
indirekt verbunden sind. Hinsichtlich
der Produktivitdtsaspekte konnen zwei
Haupttypen von Verbesserungen in Be-
tracht gezogen werden:

1. Erhohung der Produktivitit
auf strategischer Ebene inner-
halb der Planungsphase, d.h.
Erhohung des Anteils der ge-
planten Fahrzeit an der ins-
gesamt  verfligbaren  Zeit.

2. Minimierung der Unterschiede
zwischen geplanter und reali-
sierter Produktivitdt auf takti-
scher Ebene, d.h. Erthéhung der
Fahrzeit wihrend des Betriebs,
um die erwarteten (geplanten)
Leistungen zu erreichen.

Was die zweite Art der Verbesserung
betrifft, so hat sich gezeigt, dass der
Unterschied zwischen geplanter und
realisierter Produktivitdt hauptsdchlich
auf Stérungen zuriickzufiithren ist, die
wiahrend des Betriebs auftreten (stark
verspétete Ziige, ausgefallene Ziige),
die den Fahrzeitwert senken und den
AVOR2-Wert aufgrund von Lokperso-
nalwechseln ansteigen lassen. Die Griin-
de fiir Storungen kénnen unterschied-
lich sein und hingen nicht unbedingt
von den Aktivititen der Lokfiithrer ab.
Die Verbesserung der Produktivitit be-
deutet daher, dass grosse Zugverspi-
tungen und Zugausfille so weit wie
moglich vermieden werden miissen, um
Umplanungen und Umdispositionen zu
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verhindern. Kommt es jedoch zu einem
Ereignis, das notwendigerweise Umpla-
nung nach sich zieht, sollte die Umplan-
barkeit und Umdisponierbarkeit hoch
sein, was bedeutet, dass die Ressourcen
geografisch und zeitlich moglichst flexi-
bel sind. Aus Sicht der Tourenplanung
miissen die Touren und die Tourenabfol-
gen so gestaltet werden, dass Zeitpuffer
und Flexibilitdten tiberschaubar und bei
Bedarf nutzbar sind.

Die Robustheit wurde anhand von
MTBF (Mean Time Between Failures) be-
wertet — ein bekannter und weit verbrei-
teter Wert im Management von Produk-
tions- und Versorgungsunternehmen.
Im Zusammenhang mit Zugfahrten ist
die MTBF ein Mass fiir die Zeit zwischen
zwei Ereignissen, die zu einer Verspa-
tung (einer bestimmten Grossenord-
nung) oder einem Ausfall fithren, und
kann sich auf Depots und/oder Touren
beziehen. In beiden Fillen zeigt eine
niedrige MTBE, dass mehr Flexibilitit
fiir das Lokpersonal vorgesehen werden
muss. Die Variabilitit in der Ausfithrung
des Fahrplans, d.h. vor allem die Varia-
bilitdt in den verspéateten Zugankiinften,
muss aufgefangen werden. Da Variabili-
tat nicht wie in der Industrie durch Lager
gepuffert werden kann, stehen grund-
satzlich nur zwei Alternativen zur Ver-
fiigung: Entweder muss der Variabilitat
mit erhéhten Kapazititen (also mehr
Personal) begegnet werden oder mit zu-
satzlicher Pufferzeit. Andernfalls konnte
jede Primédrverspitung zu mehr Sekun-
dédrverspitungen fiithren — ein Effekt, der
in der Schweiz absolut unerwiinscht ist.
Es versteht sich deshalb von selbst, dass
hiufige Umplanungen bedeuten, dass
mehr Personalressourcen, also grossere
Mitarbeitenden-Pools, zur Verfiigung
stehen miissten. Eine weitere Alternative
stlinde bei einer grosseren Flexibilitét bei
den Mitarbeitenden zur Verfligung, was
ebenfalls grossere Mitarbeitenden-Pools
erfordern wiirde. Allgemein kénnen also
zwei Massnahmen zur Erhéhung der
Robustheit in Betracht gezogen werden:

- Die Flexibilitdt des Lokpersonals muss
erhoht werden, damit ein einziger Vor-
fall, je nach Situation, mit verschiedenen
Mitteln bewdéltigt werden kann.

- Die Variabilitdt der Planabweichungen,
die direkt mit der Art und der Anzahl
der wihrend eines Dienstes zu erledi-
genden Aufgaben zusammenhingen,
muss abnehmen. Diese zweite Massnah-
me bezieht sich auf die taktische Ebene,
ist komplizierter umzusetzen und muss
auch Fahrplandnderungen und Rollma-
terialregelungen umfassen.

Die Arbeitszufriedenheits-KPI zeigen

eine teilweise zufriedenstellende Ar-
beitsbedingung, die durch spezifische
Hebel in jeder Komponente (d.h. Mak-
rothema) verbessert werden kann. Ent-
sprechend den Ergebnissen der Umfrage
zur Arbeitszufriedenheit werden daher
zwei Hauptbereiche fiir Verbesserungen
in Betracht gezogen. Der erste betrifft
die Variabilitat der Aufgaben, aus denen
sich die Tour zusammensetzt (auf strate-
gischer Ebene), was eine Prioritit fiir die
Ausbildung von Lokfiihrerinnen und
-fithrern ist, und der zweite bezieht sich
auf die Aspekte im Zusammenhang mit
der Kommunikation der Aufgaben im
Rahmen der Disposition (d.h. zeitgerech-
te, korrekte, detailgenaue Informationen
usw.). Der Umgang mit der Kommuni-
kation von Anderungen des Einsatzes ist
ein wichtiger Aspekt bei der Arbeitszu-
friedenheit, da dadurch z.B. Stress und
Zeitdruck verringert werden konnen. Es
muss erwidhnt werden, dass die techno-
logischen Komponenten, also die Mittel
der Kommunikation, eine wichtige Rolle
spielen, und zwar auf allen Planungsstu-
fen. Es muss auch festgehalten werden,
dass die Diskrepanz zwischen Plan-Pro-
duktivitit auf strategischer Ebene und
Ist-Produktivitat grosser ausfallen wird,
falls die Pldne und Massnahmen auf der
taktischen und auf der Dispositionsebe-
ne nicht umsetzbar sind.

5.1 Eine diskriminierungsfreie Tourenpla-
nung durch Depotgruppen

Die Arbeitszufriedenheit zu erhohen,
ohne die geplante Produktivitit und
Robustheit zu verringern, ist eine sehr
schwierige Aufgabe, wenn die zu er-
filllenden Bedingungen nicht gelockert
werden konnen. Im gegenwdértigen Sys-
tem, d.h. innerhalb der gegenwdértigen,
nicht gelockerten Bedingungen, wird da-
von ausgegangen, dass neue strategische
Verbesserungen in allen drei Dimensio-
nen nur begrenzten Nutzen bringen. Um
zusitzliche Vorteile zu erzielen, miissen
Faktoren gefunden werden, die tiber die
derzeitigen Grenzen hinausgehen. Die
Identifizierung von Faktoren zur Ver-
besserung einer der drei Dimensionen
ist daher gleichbedeutend mit der Iden-
tifizierung von Lockerungspotenzialen,
d.h. von Bedingungen, die nicht hart,
sondern in gewisser Weise verhandelbar
sind.

Der Kerngedanke hinter der Idee von
«Depotgruppen» besteht darin, dass alle
oder zumindest eine grosse Gruppe von
Lokfiihrerinnen und -fithrern nicht mehr
einem einzelnen Depot, sondern einer
Gruppe von wenigen Depots zugeord-
net ist. Diese Massnahme soll die Flexi-
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bilitdt erhthen und damit die Robustheit
steigern. Zugleich wird aber auch die
Arbeitszufriedenheit gesteigert, da der
zu fahrende Streckenpool durch eine
flexible Depotzugehorigkeit vergrossert
wird.

Eine Depotgruppe besteht aus zwei oder
mehr Depots, die Strecken und Zugty-
pen gemeinsam haben und bei denen die
Fahrzeit zwischen ihnen klein genug ist.
Derzeit wird auf der Planungsebene da-
von ausgegangen, dass das Lokpersonal
innerhalb eines Depots eine allgemeine
Kenntnis aller Strecken und Zugarten
hat, die in diesem Depot beginnen und
enden. Die Erhéhung der Flexibilitit bei
der Depotzuweisung fiir Lokpersonal
eréffnet jedoch einen Pool grosserer Res-
sourcen auf der Planungsebene, um alle
Aufgaben einer breiteren Gruppe von
Lokfiihrerinnen und -fithrern zuzuwei-
sen. Voraussetzung ist allerdings, dass
das Lokpersonal nicht nur ein einziges
Depot hat, wie es heute meist der Fall ist.
Einige rechtliche Fragen miissen im Vor-
feld geklart werden — die Umfrage hat je-
doch gezeigt, dass die feste Zuordnung
eines Lokfiihrers zu einem einzigen De-
pot das zweitniedrigste Gewicht (von
acht) hat. Daraus lédsst sich schliessen,
dass der Widerstand gegen eine Locke-
rung der heutigen festen Depotzuwei-
sung gering ist.

Insbesondere miisste definiert werden,
ob eine Tour fiir einen Lokfiihrer im sel-
ben Depot beginnen und enden muss
und ob eine Abfolge von Touren (z.B.
eine 5-Tage-Schicht) demselben Depot
zugeordnet werden muss oder ob Start-
und Enddepot innerhalb der Depotgrup-
pe fiir jede einzelne Tour véllig frei sind.
Dennoch wird davon ausgegangen, dass
diese Erhohung der Flexibilitdt die Ro-
bustheit direkt erhoht, solange die Puf-
fer gleich bleiben. Da die meisten gerne
Abwechslung in ihren Touren und Auf-
gaben haben, trigt diese Massnahme
ausserdem dazu bei, die Arbeitszufrie-
denheit zu erhohen. Es wird angenom-
men (aber noch nicht bewiesen), dass die
Vielfalt der Fahrten fiir das Lokpersonal
zunimmt.

Angesichts der Strecken- und Lokomo-
tivkenntnisse der Lokfiihrer zielt die-
se Flexibilisierung darauf ab, zwei der
drei Dimensionen zu erhhen: Arbeits-
zufriedenheit und Robustheit. Um zu
entscheiden, ob die Produktivitdt steigt
oder sinkt, miissen noch tiefer gehende
Analysen durchgefithrt werden. Eine
zentrale Frage ist, wie die Produktivitat
in Zukunft definiert wird. Auf individu-
eller Ebene kann die Produktivitat sin-
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ken, wenn Umsteigezeiten innerhalb der
Betriebshofgruppe von der SBB bezahlt
werden miissen. Sowohl die geplante
als auch die realisierte Produktivitit des
Depots kann jedoch steigen, da die glei-
che Menge an Arbeit (Output) mit wahr-
scheinlich weniger Input-Ressourcen
erreicht wird. Dies bedeutet auch, dass
die Reserven erhéht werden kénnen und
somit die Robustheit verbessert werden
kann.

6. Schlussfolgerung

Die Verbesserung der Produktivitdt von
Lokpersonal aus Unternehmenssicht un-
ter Einbeziehung der Perspektiven des
Lokpersonals und der Kunden, wie z.B.
Arbeitszufriedenheit und Piinktlichkeit,
ist ein komplexes Problem, das verschie-
dene Managementaspekte umfasst, von
technischen bis hin zu regulatorischen.
Das Ziel kann jedoch nur sein, eine Lo-
sung zu finden, die keine der beteilig-
ten Parteien (d.h. das Unternehmen, die
Kunden und das Lokpersonal) diskrimi-
niert.

Die Steigerung der Produktivitdt unter
Berticksichtigung der Robustheit und
der Arbeitszufriedenheit ist daher eine
schwierige Aufgabe, vor allem, weil die
Ziele der Betreiber, der Kunden und des
Lokpersonals unter den derzeitigen Sys-
tembedingungen in entgegengesetzte
Richtungen gehen: So kénnte beispiels-
weise eine Verringerung der Reservezeit
der Triebfahrzeugfiihrer einen leistungs-
fahigeren Schichtplan ermdglichen, an-
dererseits konnten mehr Verspitungen
oder Zugausfélle aufgrund knapper
Zeitpldne zwischen den Triebfahrzeug-
fithrertdtigkeiten auftreten, und die
Triebfahrzeugfiihrer (vor allem die dlte-

ren) kénnten unter erhthtem Stress am
Arbeitsplatz leiden. Oder die Verringe-
rung der Variabilitdt der Routen inner-
halb einer Schicht kénnte die Leistung
und die Robustheit des Betriebs erhthen
(dh. weniger Verspitungen aufgrund
von weniger Fahrerwechseln), aber die
Zufriedenheit der Fahrer wiirde erheb-
lich sinken, da einer der am meisten
geschitzten Aspekte ihrer Arbeit die
Moglichkeit ist, ihr Ziel jeden Tag zu
wechseln.

Gerade um Informationen tiber die Ar-
beitszufriedenheit zu erhalten, wurde im
Rahmen der von ZHAW und SBB gef6r-
derten Forschungsaktivitdten eine spezi-
fische Umfrage zur Arbeitszufriedenheit
entwickelt und wurden Informationen
zur Auswertung der aktuellen Planung
der Téatigkeit des Lokpersonals sowie
ideale Bedingungen und Prioritédten er-
hoben. Die Umfrage erfolgte iiber einen
Online-Fragebogen, der an alle SBB-Lok-
fithrer aller Depots in der Schweiz ver-
schickt wurde. Die sehr hohe Riickmel-
dungsquote von 20% bezeugt das grosse
Interesse des Lokpersonals.

Die Lockerung der Depotzugehorigkeit
wurde als potenzieller Bereich fiir Ver-
besserungen identifiziert, der zu dis-
kriminierungsfreien Losungen fiihrt.
Viele Strecken werden teilweise oder
vollstindig von zwei oder mehr nahe
beieinander liegenden Depots bedient.

Daher koénnen die Ressourcen dieser
Depots mit vertretbarem Aufwand op-
timiert werden (z.B. Trainingsprozesse),
was auch die Robustheit der Ubung ver-
bessert. Die zunehmende Variation der
Arbeitsaufgaben wird auch die Zufrie-
denheit des Lokpersonals erhdhen. =

Bild Daniel Schirer
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Ziige sichern im Bahnhof Buchs SG

Im Bahnhof Buchs muss bei Giiterziigen nach Einfahrt die Lok durch den Lokfiihrer abgehéngt und der Zug nach den lokalen Bestimmungen
gesichert werden. Nach einer Unregelmassigkeit wurde die bestehende Vorschrift ab 01. Sept 2023 durch eine weitere Vorschrift in den ortlichen
Besonderheiten Buchs erganzt. Nun iiberschneiden sich die beiden Vorschriften und fiihren zu Unklarheiten, wie es nicht sein darf.

Beda Breu, Vorstand VSLF a.i.

Dazu habe ich ein Quiz erstellt:

Wie sichere ich einen Giiterzug im Bahn-
hof Buchs SG?

A. Ich sichere ihn nicht, da seit Be-
stethen des Bahnhofes Buchs
vor 165 Jahren Wannengleise
vorhanden sind. Ausnahme:
Bei Fohnsturm (starker Wind,
kann im Rheintal vorkommen)
eine  Handbremse anziehen,
wenn Zug kiirzer ist als 100 m.

B. Handbremsen anziehen und
Hemmschuhe legen nach Regle-
ment «Sichern stillstehender
Zl'jge».

C. Ich laufe an den Zugschluss Sei-
te Sargans und lege dort Hemm-
schuhe. Ist allerdings bei einem
700 m langen Zug sehr zeitauf-
wendig. Sargans liegt {iibrigens
héher als Buchs, der Zug miiss-
te also aufwirts davonrollen.

D. Nach der Trennstelle nur Hand-
bremsen anziehen.

Nach der Trennstelle Seite Sar-
gans Hemmschuhe legen. Seite
Altstétten, theinabwirts lasse ich
es sein, also keine Hemmschuhe.
Und nicht vergessen, die Hemm-
schuhwarntafel auf beiden Seiten
aufhéngen, auch wieder wegen
des bloden Fohns.
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Ortliche Besonderheiten Buchs SG

4  Sichem von Zigen oder Wagengruppen innerhalb des Bahnhofs
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Richtige Antwort senden an:

sbb.c_2@vslf.com Zweiter Preis: Ein Uludag vom Rheintal

Kebab

Es sind auch mehrere Antworten mog-

lich. Dritter Preis: Ein Espresso vom Rheintal
Kebab

Erster Preis: Ein Diiriim mit einem Ulu-
dag, vom Rheintal Kebab neben dem
Bahnhof

Viel Spass und Grtisse
Beda Breu, Vorstand VSLF a.i.
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Systembremsungen bei Richtungswechsel

Ausgangslage war eine Meldung eines Lokfiihrers an den Vorgesetzten.

Die ungiinstige Platzierung einer Balise
fithrt regelméssig zu unnétigen Zwangs-
bremsungen. Eine Verbesserung wurde
versprochen.

In Genf Flughafen ist die Halteorttafel
4 (400-Meter-Ziige) am Perron so mon-
tiert, dass bei einem exakten Anhalten
vor der Tafel der Zug fiir die Riickfahrt
in die Gegenrichtung so steht, dass die
Spitze auf einer Gleis-Balise der Zug-
sicherungsanlage steht. Folglich gibt es
bei der Abfahrt jedes Mal eine Zwangs-
bremsung mit einhergehender Gefdhr-
dung fiir die Kunden, welche erst gerade
eingestiegen sind. Das Riickstellen des
Ansprechens der Sicherheitseinrichtung
und die Abkldrung mit dem Fahrdienst-
leiter bendtigen Zeit und verursachen
Verspatungsminuten.

Das Problem wurde vom Lokpersonal
gemeldet. Eine Verschiebung der Hal-
teorttafel um ca. 10-15 m wiirde das Pro-
blem 16sen. Moglich wire auch eine Ver-
schiebung der Gleis-Balisen, was aber
ein sehr grosser Aufwand wire, und die
technische Moglichkeit miisste abgeklart
werden.

Interessant oder befremdlich ist der
— wie bei jeder Meldung ausgeloste —
E-Mail-Marathon. Ein paar Ausziige:

*  Deine Meldung wird mit dem ver-
antwortlichen PEX/CLP in Genf
abgeklirt.

*  Gemidiss den Priifungsexperten PEX
ist die Sache mit den Abfahrbalisen
schon seit Lingerem bekannt und
bei der Infrastruktur gemeldet.

*  Der Fahrzeug-PEX ist auch infor-
miert worden, ob er dieses Problem
angehen kann.

*  Die Miihlen mahlen langsam.

* Ich habe noch keine Riickmeldung
dazu erhalten.

Es wird in Kauf genommen, dass bei
der Abfahrt der Balisenfehler ausgelost
wird, da sonst bis knapp vor das Signal
gefahren werden muss und die Gefahr
fiir einen Signalfall besteht.
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Riickantwort des Lokfiihrers:

Gut. Wenn das eure Philosophie ist,
dass die Zwangsbremsung in Kauf ge-
nommen wird, werde ich in Zukunft
KEINE Meldungen iiber Zwangsbrem-
sung mehr machen. Dies ist ein grosses
Armutszeugnis. Und zeigt einfach die
«Ist mir egal»-Haltung, was sehr unpro-
fessionell ist. Es muss wohl erst was pas-
sieren, wie zum Beispiel der Sturz einer
dlteren Person im Zug, welche sich den
Kopf anschldgt. Das scheint aber wohl
egal zu sein. ...

Lokfiihrer SBB Personenverkehr
(Name der Redaktion bekannt.)

Spiter kam die Information, dass man
veranlasst hat, die Balise von SBB Inf-
rastruktur im Gleis zu verschieben.

Technikgruppe VSLF:

Eine Information an das Lokpersonal
kann keine definitive Problemltsung
sein, da die Halteorttafeln als Signale fiir
sich zu beachten sind und ihre Giiltig-
keit haben und keine zusitzliche PDF-
Erklarung benétigen.

Dass PEX Personenverkehr und Infra-
struktur zusammen keine Losung fin-

den, ist nicht wirklich neu. Grundsitz-
lich erstellt Infra die Anlagen, und diese
sollten fiir die EVU problemlos nutzbar
sein. Ansonsten stimmen die Prozesse
nicht.

Die Problematik im Zusammenspiel von
nutzbarer Gleisldnge, Zugldngen von
401 Metern, schlechter Sicht aus dem
Fiihrerstand, Halteorten wenige Meter
vor Halt zeigenden Signalen, sicherheits-
relevanten Halteorttafeln und verstreu-
ten Gleis-Balisen im Gleis ist bekannt.
Diese wird nur bedingt beherrscht und
fithrt zu langsamerem Fahren und somit
Zeitverlust.

Wenn die Ziige immer langer werden,
das Anfahren eines Punktes immer
schwieriger und immer niher an die
Halt-Signale gefahren werden muss,
dann benétigt das einfach immer mehr
Zeit. Zudem schriankt ETCS Level 1 BL
3 die Fahrt auf Halt zeigende Signale
zusétzlich ein. Diese Sekunden und Mi-
nuten fehlen fiir das Umsteigen der Rei-
senden.

Nicht zu unterschitzen ist der Faktor,
dass das Lokpersonal dem Verhindern
von Systembremsungen und der Scho-
nung der Nerven eine immer hohere

Prioritat einrdaumt. >
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Vorschriften statt Verantwortung?

Oft werden unsichere Zustande nicht behoben. Stattdessen wird eine Info in den Vorschriftendschungel entsandt. Ein eleganter Weg, die

Verantwortung auf andere abzuschieben.
Technikgruppe VSLF

Eine neue Vorschrift im Regelwerk der SBB:
SBB I-FUB 06/23, giiltig ab 16.10.2023. Emp-
fanger: EVU Lokftihrer.

In Oberriet und Buchs SG bestehen Ge-
fahrdungssituationen aufgrund fehlenden
Flankenschutzes in den Gleisen 22 —2 - 52,
71-81,72-82 und 61 —-71 -81.

In diesen Gleisen sind im Regelfall Ran-
gierbewegungen und Abstellungen von
Fahrzeugen verboten. In folgenden Fallen
sind in diesen Gleisen Rangierbewegungen
und Abstellungen von Fahrzeugen zuge-
lassen: bei Storungen und Ereignissen und
in Zusammenhang mit Unterhaltsarbeiten.

Was bedeutet eine solche neue Vorschrift
konkret?

Jeder Lokfiihrer, der diese Linie befihrt,

muss jederzeit auswendig wissen, dass er
in den aufgefiihrten Gleisen nicht rangie-
ren darf. Solche extrem spezifischen Vor-
schriften nehmen laufend zu und sind be-
reits vielerorts vorhanden. Ein laufendes
Kontrollieren im Intranet der SBB wihrend
jeder einzelnen Fahrt ist ohnehin nicht
moglich. Aber ob es sinnvoll ist, Vorschrif-
ten in dieser Art und Weise handzuhaben,
sei dahingestellt.

Warum werden solche Vorschriften von
SBB Infrastruktur herausgegeben?

Die Vorschriften dienen dazu, Méngel an
den Anlagen durch PDF abzusichern. Den
Erstellern ist es unwichtig, ob die Rege-
lung so angewendet werden kann; die Ver-
antwortung ist weitergereicht worden. Ob
dem Lokpersonal oder den Kollegen im
Fahrdienst, ist dabei sekundr.

Weshalb wird etwas nicht Hiandelbares im
Interesse der Sicherheit nicht anders gelost?

Der Absender hat grundsitzlich kein Inter-
esse und die Empfanger koénnen sich nicht
dagegen wehren. Von Seite EVU werden
die Vorschriften ebenfalls einfach weiter-
gereicht an das Personal, es wird nicht ge-
schult, jedoch im Rahmen der periodischen
Priifung dennoch abgefragt.

Wie kann man etwas verbessern?

Das ist vermutlich nicht moglich. Der VSLF
wird ein Schreiben an SBB Infrastruktur
und das BAV als Aufsichtsbehorde verfas-
sen und auf die Problematik hinweisen.
Sollte es je zu einem Vorkommnis kommen,
werden wir das Personal so wirkungsvoll
verteidigen konnen. Es setzt jedoch voraus,
dass zuerst etwas vorfallen muss. >

Krankheitstage

Martin Geiger, Vorstand VSLF

Auch bei der SBB sind die Krankheitstage,
wie bei vielen anderen Unternehmungen
in der Schweiz, angestiegen. Eine genauere
Auswertung, wie sie bei der SBB erfreuli-
cherweise gelebt wird, zeigt auf, dass die
Griinde sehr vielseitig sind und im Mo-
ment noch nicht abschliessend erklart wer-
den konnen. Das Lokpersonal steht aber
zur Freude des VSLF nach der Corona-Pha-
se wieder sehr gut da. Ja sogar besser als
noch vor der Pandemie. Die Zahlen vari-
ieren je nach Berufsgruppe sehr stark und
sind von Berufsgruppe zu Berufsgruppe
zum Teil tiber doppelt so hoch. Es scheint
nachvollziehbar, dass bei Berufsgruppen,
die stetig unter vielen Menschen arbeiten,
die Zahl der Krankheitstage wihrend der
Corona-Phase hoher ist als bei solchen,
welche ihre Arbeit eher isoliert verrichten.
Zusitzlich spielen auch noch viele andere
Faktoren hinein.

Es ist auf die Auswertungen zu warten,
ob auch ein Personalmangel und dessen
Aufhebung durch Neueinstellungen in di-
rektem Zusammenhang damit stehen. Es
wire zumindest beim Lokpersonal eine Er-
klarung, warum wir, Stand jetzt, weniger
krank sind als vor der Pandemie. Die Aus-
bildungsoffensive scheint auch in diesem
Bereich ihre Wirkung zu zeigen. >
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Kundendienstliche Endkontrolle

Hubert Giger, Prdsident VSLF

Ab Fahrplanwechsel 2023 ist die kunden-
dienstliche Endkontrolle der Ziige ver-
bindlich geregelt. Grund dafiir sind juris-
tische Uberlegungen. Noch offen ist das
Vorgehen im Stérungsfall.

Seit der Einfiihrung von unbegleiteten Rei-
seztigen vor iiber 30 Jahren war es nicht
geregelt, wer am Ende von Zugsleistungen
und vor dem Wegstellen der Ziige in Ab-
stellgleise eine Zugkontrolle durchfiihrt,
um festzustellen, ob sich noch Reisende in
den Wagen befinden.

Dass damit Gefahren verbunden
sind, erklart Martin Binggeli, Lei-
ter Zugpersonal Regionalverkehr,
in einem Newsletter der SBB vom
18. Mai 2009: «Sitzt der oder die
Schlafende in einem Zug, der
am Endbahnhof abgeschlossen
und allenfalls weggestellt wird,
kénnte es gefahrlich werden: Im
diimmsten Fall klettert unsere
Kundschaft aus einem abgestell-
ten Zug, spaziert auf der Suche
nach dem Ausgang im Gleisfeld
rum und riskiert dabei das Le-
ben.»

Der VSLF hat sich seit 2009 dieser
Problematik angenommen, da die
fehlenden Vorgaben und Prozes-
se fiir das Lokpersonal und die
Reisenden ein erhdhtes Risiko
darstellen. Nach vielen Interven-
tionen, kurzlebigen Vorschriften
und unprézisen Prozessen hat
SBB Personenverkehr im letzten
Mai eine konsequente Neurege-
lung présentiert.

In der Fachdiskussion mit den Sozialpart-
nern am 19.05.2022 wurde der Auftrag er-
teilt, die strafrechtliche Verantwortung bei
einem Unfall von Fahrgisten in einer Ab-
stellanlage zu kldren. In der Folge wurde
ein Rechtsgutachten erstellt.

Aktuell wird in einer Weisung dem Per-
sonal eine Innenkontrolle vorgeschrieben:
«Wenn geniigend Zeit vorhanden ist, fiihrt
das Personal im Endbahnhof einen Kont-
rollgang durch.» Insbesondere die Formu-
lierung «Wenn gentigend Zeit vorhanden
ist» gibt dem Personal einen zu grossen In-
terpretationsspielraum. Auch werden eini-
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ge Ziige davon ausgenommen, als Begriin-
dung dafiir wird die fehlende Zeit genannt.
Die Innenkontrolle sei dann an geeignetem
Ort nachzuholen.

Aus der Prasentation: «Bei bekannten
Risiken und einer Haufung von gleich-
gelagerten Vorfdllen miissen notwendige
und geeignete Massnahmen zwingend
ergriffen und umgesetzt werden. Werden
keine Massnahmen zur Minimierung von
bekannten Gefahren ergriffen, so ist die
strafrechtliche Verantwortlichkeit von Vor-

gesetzten/Mitgliedern des Managements
in deren Verantwortungsbereich moglich.»

Zur Losung der Problemstellung wird vor-
geschlagen, dass die Innenkontrolle von
unbegleiteten Ziigen ab dem Fahrplan-
wechsel am 10. Dezember 2023 mit einem
neuen Tourenbestandteil dem Lokfiihrer
oder Rangierer verbindlich eingeteilt wird.
Mit dieser Losung soll der Interpretations-
spielraum fiir das Personal eingeschrankt
und die Innenkontrolle bei allen Ziigen vor
dem Abstellen vorgeschrieben oder explizit
ausgeschlossen werden. Zudem wird der
Ort der Kontrolle konkret definiert.

Wiirdigung

Es ist sehr erfreulich, dass diese wichtige
Frage nach tiber 30 Jahren kondukteurlo-
sem Betrieb endlich ernst genommen und
vollumfinglich geregelt wird. Wie meis-
tens wird jedoch nur der Normalbetrieb
geregelt und alle betrieblich ungeplanten
Vorkommnisse werden dem Personal an
der Front tiberlassen.

Was fehlt, ist ein ganz klare Anweisung,
dass in jedem Fall der Schutz der Fahrgéste
vorgeht und somit Verspéatungen
und Storungen des Betriebsab-
laufs in Kauf zu nehmen sind.
Dies wird also situativ und indi-
viduell jedem Einzelnen tiberlas-
sen. Grundsitzlich wire aber die
sicherste Handlungsweise emp-
fehlenswert.

Interessant ist die Motivation,
warum die SBB-Abteilungen das
Problem iiberhaupt angegan-
gen sind. «Werden keine Mass-
nahmen zur Minimierung von
bekannten Gefahren ergriffen,
so ist die strafrechtliche Verant-
wortlichkeit von Vorgesetzten/
Mitgliedern des Managements
in deren Verantwortungsbereich
moglich.» Es geht also nicht um
unsere Kunden, es geht auch
nicht um das Personal, es geht
darum, die Vorgesetzten und
Mitglieder des Managements vor
strafrechtlicher ~Verantwortung
zu schiitzen. So schiitzen sich die
Vorgesetzten und Mitglieder des
Managements mit Rechtsabtei-
lungen und vielen Ressourcen.
Darum wohl auch der neue SBB-
Wert «Verantwortung».

Umso wichtiger ist es, dass wir als Berufs-
verband das Personal zu schiitzen ver-
suchen. Dank unseren vielen Meldungen
und Interventionen bei den verschiedens-
ten Stellen und Amtern nehmen wir eben-
dieses Management in die Verantwortung.
Dadurch kénnen wir allfillig angeklagtes
Personal entlasten, und tiber diesen Weg
erreichen wir sogar Losungen. Wir kon-
nen niemandem vorschreiben, wie man
zu arbeiten hat, allerdings geht aus dieser
Argumentation hervor, wen der Einzelne

in erster Linie zu schiitzen hat. >
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Larmpegel
Technikgruppe VSLF

Seit der Renovation der Re 460 hat der
Larmpegel auf den Loks deutlich zuge-
nommen. Grundsitzlich ist die Larmbe-
lastung in den Fithrerstinden hoch, die
tagliche Belastung fiir das Gehor dauert
tiber Stunden an.

Information in einer Re 460: «Das Lirm-
problem ist PDT-DGS bekannt, aber stellt
keine mechanische Gefahr dar.» Der Lirm
macht der Lok nichts, aber der Gesundheit
des Lokfiihrers.

Larmpegel auf einer Re 460:

Stillstand Hauptschalter aus: 41dB
Stillstand Umrichter taktet: 52 dB
40 km/h 65 dB
100 km/h 75dB
110 km/h 74 dB
120 km/h 74 dB
Warnton Warnung 81dB
Fliistern 30dB
Normale Konversation 60 dB
Verkehr 70 dB
Kantinenldrm, Grossraumbiiro 75 dB
Streitgesprach, Klavierspiel 80 dB
Baustelle 85dB
Lern- und

Konzentrationsstérungen

moglich ab 40 dB
Obergrenze fiir konzentriertes

Arbeiten 55 dB
Horschdden nach langerer

Einwirkung moglich ab 60 dB

20% erhshtes Risiko fiir
Herz-Kreislauf-Erkrankungen

bei langerer Einwirkung ab 65 dB
Mogliche Horschédden bei

Belastungen von 40 Stunden

pro Woche ab 85dB
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/weimal eine Nummer
Technikgruppe VSLF

Loks 11300 und 11172 im uni 2023 vor dem Depot F in Ziirich

Eine bestimmte Loknummer wird in der
Regel nur fiir ein einzelnes Fahrzeug ver-
geben. Doch es gab auch wenige Ausnah-
men.

In der Schweiz gibt es, zumindest seit der
Elektrifizierung, nur zwei Loknummern,
welche nach ihrem Abbruch der urspriing-
lichen Loks neu vergeben und folglich die
Nummer von zwei verschiedenen Loko-
motiven wurden. (Sollte die Aussage nicht
zutreffen, bitte melden.) Es sind dies die
Nummern 11172 und 11300. Also aktuell
beides Re 4/4 11 oder Bo'Bo’s, wie sie die Al-
ten nennen.

Die 11300

31.12.1964 und 1965 in der Hauptwerkstitte
HW Ziirich abgebrochen.

Die Ae 4/8 war eine Versuchslok der SBB,
zur Erprobung des elektrischen Betriebs
gedacht. Sie wurde am 30. Médrz 1922 in
Dienst gestellt mit den Fabriknummern
SLM 2719/1920 und BBC 1422. Bei ihrer In-
dienststellung 1922 trug sie die Nummer
11000, welche 1929 in 11300 gedndert wur-
de. (Die Nr. 11000 erhielt im Jahre 1934 eine
Aed/7)

Die gelenkige Konstruktion als Rahmenlok

mit einem dreiteiligen Lokkasten erlaubte
eine gute Kurvengingigkeit. Wegen ihrer
Bauart erhielt die Lok die Spitznamen «Tat-
zelwurm» oder «Feldschlange». Angetrie-
ben wurde die Ae 4/8 durch vier gleiche
Fahrmotoren, jedoch mit unterschiedlichen
Einzelachsantrieben. Der vordere Lokrah-
men war mit Tschanz-Antrieben ausgeriis-
tet, der Zwelte Rahmen mit BBC-(Buchli-)

Antrieben.

Technisch
hatte  die
Lok aller-
dings keine
grosse Be-
deutung
mehr, da
bei  ihrer
Abliefe-
rung  be-
reits die Be
4/7 mit Westinghouse-Antrieb und die ers-
ten Ae 3/6 I mit Buchli-Antrieb in Betrieb
waren.

Lokschild der Ae 4/8

Foto: Sammlung Sigi Liechti

Eingesetzt wurde die Ae 4/8 im gemischten
Dienst. Nachdem 1961 noch neue Zahnri-
der in den Tschanz-Antrieb eingebaut wor-
den waren, wurde die Lok am 31.12.1964
schliesslich ausgemustert und 1965 in der
Hauptwerkstétte HW Ziirich abgebrochen.

_~
.LocoFoLio®

Ae 4/8 11300 vor einem Schnellzug in den 1920er Jahren

(Text: Manfred Feiss)

Am 12.06.1974 wurde mit den Fabriknum-
mern SLM 4946/1972 BBC 7853 SAAS eine
Re 4/4 11 in Betrieb genommen. Sie erhielt
die Nr. 11300 (der Serie 11101 bis spéter
11396 mit Re 4/4 IIT) und war somit die erste
Lok, welche die Nummer ihrer Vorginge-
rin erhielt.

Die 11172

Die Lok 11172 war eine Re 4/4 I, wurde am
13. August 1970 ausgeliefert und hatte die
Fabriknummern SLM 4734/1968, BBC 7657

Zugsungliick bei Vaumarcus 1978

h—N
.LocoFoLiO>

und MFO SAAS.

Am 8. Dezember 1978 fuhr die Lok bei Vau-
marcus mit einem Giiterzug auf einen vor
Signal stehenden anderen Giiterzug auf.
Der Lokfiihrer verlor beim Unfall sein Le-
ben. Es entstand grosser Sachschaden und
aus zwei Wagen flossen rund 100 000 Liter
fliissiges Bitumen aus und gelangten teil-
weise in den Neuenburgersee.

Die Lok wurde daraufhin noch im Dezem-
ber 1978 ausser Dienst gestellt und abgebro-
chen.

Die Lok 21 war ebenfalls eine Re 4/4 1II
und wurde am
1191969 mit den
Fabriknummern
SLM  4797/1969,
BBC 7715 und
MFO SAAS an
die  Mittel-Thur-
gau-Bahn MThB
ausgeliefert.  Die
Lok liegt fabrik-
nummernmassig
zwischen den
SBB-Loks 11215
(29.12.1970, SLM
4777/1968, BC

Foto: Auteur Jean Vernet, Montreux 7700, MFO SAAS)

und der 11216 (21.09.1971, SLM 4813/1970,
BBC 7720, MFO SAAS).

Die Nummer 21 wurde durch die SBB von
der MThB iibernommen und am 1.11.2002
bei der SBB als Nr. 11172 in den Dienst ge-
stellt (siehe Artikel zum 50-jahrigen Jubi-
laum der MThB-Lok). Somit war sie die
Maschine, welche als Zweite die Nummer
einer ehemaligen Vorgingerin erhielt.

Vollstandigkeitshalber muss erwahnt
werden, dass von 1919 bis 1920 die Fb
2x2/3 die Nummern 11301 bis 11307
trugen und 1920 in Be 4/6 12301 bis
12307 umbenannt wurden (Serie bis
Nr. 12342).

Auch wurden die ersten sechs Prototy-
pen der Re 4/4 1T von 1964 bis 1967 mit
der Nummer 11201-11206 versehen.
Die Be 3/5 12201 trug von 1919 bis 1920
ebenfalls die Nummer 11201.

Die Be 2/5 11001 wurde von der Midi-
Bahn in Frankreich 1919 als E 3301 in
Betrieb genommen und kam 1918 zur
SBB. Dort trug sie zuerst die Nr. 10001
und dann die Nr. 11001. Die Nr. 10001
erhielt 1946 eine Re 4/4 I, die Nr. 11001
erhielt im Jahre 1934 eine Ae 4/7.

67



Eine stille Thurgauer Jubilarin:

Die Re 4/4 Nr. 21 feiert ihren Fiinfzigsten. 2019 «Weinfelder Anzeiger Online»,
2079 Text: Michael Mente, Weinfelden wit reundicher Genetmigung)
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Ruckkehr eines Sonderzuges des Relseburos Mittelthurgau aus Norddeutschland mit Re 4/4 11 21 zwei DB Schlafwagen WLABm und
DB-Liegewagen Bem als Zug 46314. Von Konstanz bis Weinfelden wurde dem Zug noch Giiterlast mitgegeben.

Bei Siegershausen, 15.7.1986

Die Lokomotiven mit der Bezeichnung
Re 4/4 11 gehoren zu den bekanntesten in
der Schweiz. Obwohl sie zeitlos erschei-
nen, kommen sie doch langsam in die
Jahre und die ersten wurden verkauft,
ausrangiert oder verschrottet. Auch die
einstige Mittel- Thurgau-Bahn hatte eine
Maschine dieses Typs in ihren Diensten.
Und diese erfreut sich bester Gesundheit
— eine Begegnung mit der Weinfelder Ju-
bilarin.

Immer wieder wird sie fotografiert und von
Kennerinnen und Kennern etwas bedauert:
Die Rede ist von einer SBB-Lokomotive,
einer vierachsigen Maschine vom Typ Re
4/4 1I in Rot. Das Besondere? Die Elektro-
lok mit der Betriebsnummer 11172 hat im
Gegensatz zu vielen ihrer Schwestern, die
zusammen die grosste je in der Schweiz
gebaute Lokomotivfamilie darstellen, nur
aufgeklebte Wappen an den Stirnseiten
und aufgeklebte Nummern. Bei den ande-
ren sind diese Insignien aus Chromstahl.

Die verhiillte Thurgauer Maschine

Aber das ist nicht der Grund fiir die Auf-
merksamkeit gegentiber dieser auf den
ersten Blick unscheinbaren und eben etwas
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stiefmiitterlich ausgestatteten Maschine —
im Inneren ist sie das ndmlich tiberhaupt
nicht: Es handelt sich dabei eigentlich um
eine Thurgauerin, genauer gesagt um das
Paradepferd der einstigen Mittel-Thurgau-
Bahn (MThB), welche die Maschine zwar
wie die SBB als «Madchen fiir alles», aber
doch schwergewichtig fiir den Giiterver-
kehr im Einsatz hatte.

Als die «Thurgauer Staatsbahn» mit Sitz
in Weinfelden 2002 liquidiert worden war,
kam die Maschine kurzzeitig zu Thurbo
und ging 2005 in den Besitz der SBB (Perso-
nenverkehr) iiber.

Still und zuverldssig. So still, dass man
hierzulande beinahe ihren 50. Geburtstag
vergessen hitte: Sie wurde in Weinfelden
am 12. September 1969 in Betrieb gesetzt,
war bis 1971 vorldufig mietsweise im Ein-
satz, ging dann aber ganz ins Eigentum der
Thurgauer Privatbahn tiber.

Ihre Dienste wurden dringend benétigt,
denn mit der Elektrifizierung der Stre-
cke Konstanz-Weinfelden-Wil, heute von
Thurbo und SBB betrieben, im Jahr 1965
wuchsen das Verkehrsaufkommen und der
Giiterverkehr, insbesondere die Beforde-
rung von 0|, rasant an.

Foto: Hans Thalmann

Paradepferd
fiir den einstigen Aufschwung

Mit ihrem Erscheinen wurde der letzte
noch verbliebene Dieseltriebwagen — eine
der vielen Besonderheiten der MThB - fiir
seine verbliebenen Lebensjahre ins Monta-
fon geschickt. Die neuen Triebwagen ABDe
4/4, von denen zwei (Nr. 12 und 16) unter-
dessen im Dienst des «Vereins Historische
Mittel-Thurgau-Bahn» stehen, konnten mit
dem Einsatz der Bo’'Bo’, wie man diese Ma-
schinen auch nennt, etwas entlastet wer-
den.

Die Re 4/4 1I, welche bei der MThB die
Nummer 21 erhalten hatte, war zunichst
im {tblichen Griin gehalten, zugleich mit
formschénen Thurgauer Wappen auf den
Stirnseiten versehen. Nach einem Zusam-
menstoss am 8. Mai 1991 in Lengwil wur-
den ihr moderne Schweinwerfer und die
neuen MThB-Hausfarben Griin-Créme ver-
passt, welche die Maschine bis zuletzt, bis
nach ihrer Ubertiinchung durch die SBB,
getragen hatte.

Sie hat die wechselvolle Geschichte der
MThB seit der Elektrifizierung, insbeson-
dere die beeindruckende Ausbauphase der
1990er Jahre, die ihren Einsatzradius weit
tiber das Stammgebiet hinaus vergrossert
hatte, geprégt. Die Lokomotiven dieses seit
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1964 gebauten Typs werden heute als Re 420
bezeichnet und «unsere» Maschine hat als
11172 bzw. neu 91 85 4420172-9 einen neuen
Heimatbahnhof erhalten: Bellinzona.
Gebaut wurde die formschone Streckenlok
(Hochstgeschwindigkeit 140 km/h, 4650
kW Leistung) von den Grossen der dama-
ligen Schweizer Eisenbahnbauindustrie
(SLM, BBC, MFO, SAAS) und sie bewéahrt
sich bis heute. So sehr, dass man sie in den
Diensten der SBB laufend modernisiert, um
sie fiir moderne Anspriiche in Schwung zu
halten: Klimaanlage, das Zugsicherungs-
system ETCS von Siemens, das ihr ein wei-
tes Einsatzgebiet ermdglicht; ein Energie-
messsystem soll noch folgen.

Riistig und auf der Hohe

Thren 50. Geburtstag feiert sie in vollem Ein-
satz. Trotzdem ist in diesem Alter die Frage
nach dem Ruhestand erlaubt. Besonders
mit Blick darauf, dass viele ihrer Geschwis-
ter unterdessen bereits dem Schneidbren-
ner zugefiihrt worden sind. Nattirlich stellt
sich die Frage nicht dringend, angesichts
der technischen Aufriistungen. Auf Anfra-
ge gibt die SBB aber an, dass die Lokomoti-
ve noch bis mindestens 31. Dezember 2026
in Betrieb bleiben werde.

Ubrigens, dass die Lokomotive bei der SBB
die Nummer 11172 trégt, ist eine Fiigung
der Geschichte und gehért etwas zu ihrem
Bild, das sie mit den aufgeklebten Symbo-
len abgibt: 1978 wurde eine SBB-Maschine
gleichen Typs mit dieser Nummer (Baujahr
1970) nach einem Unfall abgebrochen. Die
MThB-Lok sprang hier also ein.

Perspektiven

«Unsere Lok», ebenfalls unfallerfahren, ist
momentan technisch auf der Héhe - fit,
mochte man sagen. Was mit der riistigen
Dame nach 2026 geschieht, wird sich zei-
gen und ist noch offen. Kidme sie zuriick in
ihre Heimat, wire der «Verein Historische
Mittel-Thurgau-Bahn» sicher ein geeigne-
ter Eigentiimer, welcher der Lok nicht nur
einen wiirdigen Ehrenplatz, sondern auch
ebensolche Einsitze bescheren konnte.
Dass sie dort auf den am besten erhaltenen
Triebwagen Nr. 12 tréfe, ausgerechnet je-
nen ABDe «Weinfelden», mit dem sie einst
1991 in jenen Unfall verwickelt war, ist nur
eine ironische Fiigung der Geschichte, aber
eine, die zeigt, wie robust und zuverléssig
diese Fahrzeuge trotz allem tiber die Jahre
sind.

Zu wiinschen wire der Lokomotive auf alle
Félle das Kleid in Griin-Créme.

Die Thurgauer Wappen sind jedenfalls
sorgfaltig gehiitet und kénnen ihrer eins-
tigen Besitzerin jederzeit wieder montlert

werden. >
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Minihupe

Technikgruppe VSLF

Eine Hupe mit geringerer Lautstirke als
Pfeife oder Typhon konnte helfen, Unfil-
le zu verhindern.

«Bote der Urschweiz»
7. Sept. 2023

Rettungseinsatz im Bahnhof Zug

Eine Frau wurde von einem einfahren-
den Zug gestreift und geriet unter ihn.

Der Unfall ereignete sich am Mittwoch-
abend um 1730 Uhr im Bahnhof Zug,.
Gemiss den bisherigen Ermittlungen
lief eine Frau auf dem Bahnsteig und
wurde dabei von einem einfahrenden
Zug gestreift. Daraufhin stiirzte die
63-Jahrige und geriet unter den Inter-
regio nach Ziirich.

Nach der medizinischen Erstversor-
gung wurde die Frau mit lebensbe-
drohlichen Verletzungen ins Spital
eingeliefert. Der genaue Unfallhergang
wird nun untersucht.

Im Zuge von immer mehr Reisenden auf
dem Perron nimmt die Gefahr fiir solche
Unfille zu. Dem Lokfiihrer eines einfah-
renden Zuges bleibt nur die Moglichkeit,
Achtung-Signale zu geben. Dazu dient die
Lokpfeife oder neu das Typhon oder Ma-
krofon. «Ein Makrofon ist eine Einrichtung
an Fahrzeugen, mit der ein lauter Warnton
mit fester Frequenz erzeugt werden kann.»

Bild: Rosmarie Hubmann

Leider besteht fiir Personen direkt neben
dem Makrofon die Gefahr, dass ihr Gehor
geschidigt wird oder sie sich wegen des
Schrecks in die Gefahrenzone begeben. Um
sich selbst zu schiitzen, ist es empfehlens-
wert, vermehrt vom Achtung-Signal Ge-
brauch zu machen.

Eine vom VSLF vorgeschlagene «Hupe»,
um Aufmerksambkeit zu erregen, ohne die
Reisenden zum Zusammenzucken zu brin-
gen, gibt es auf den Fahrzeugen bis heute
nicht.

Es ist schon erstaunlich, dass jede Ein-
stiegstiir aus Sicherheitsgriinden laufend
hupt und fiept, ein einfahrender Zug hin-
gegen sich einfach gerduschlos ans Perron

anschleicht. >

Auf den Re 460 wurde serienmassig
programmiert, dass bei einer Schnell-
bremsung automatisch das Typhon mit
maximaler Leistung zugeschaltet wird.
Leider wurde dies auch beim Anfah-
ren an Wagen, wenn notwendigerweise
oder aus Versehen die Schnellbremsstel-
lung betatigt wurde, ausgelost.

Die bereitstehenden Rangierkollegen
hatten teilweise Probleme mit dem Ge-
hor bekommen. Die Idee erwies sich,
wie zu erwarten war, als unbrauchbar
und wurde wieder riickgidngig gemacht.
Schade, musste zuerst die Gesundheit
unserer Kollegen geschidigt werden.

69



Ferienreise im Spitzenprodukt

Die Nachtziige der OBB, die auch zwischen der Schweiz und Deutschland verkehren, haben derzeit mit einem knappen Bestand an Schlaf- und
Liegewagen zu kampfen. Die Fahrgaste werden kurzerhand in Sitzwagen untergebracht, doch dies erfahren sie erst im Zug.

Hubert Giger, Lokfiihrer SBB Ziirich

Die Welt wird wohl am Klimawandel unter-
gehen. Eine Losung dagegen ist, dass man
das Reisen vom Flugzeug auf die Schiene
verlagert. Bis sechs Stunden Reisezeit soll
man die Hochgeschwindigkeitsziige be-
nutzen, und fiir lingere Distanzen ver-
sucht man aktuell, das Nachtzugsangebot,
welches man innert 20 Jahren mutwillig
zerschlagen hat, erneut aufzubauen.

In diesem Sinne wollten mein Bruder und
ich mit unseren Partnerinnen, selbstver-
standlich im neuen Nightjet der Oster-
reichischen Bundesbahn OBB, von der
Schweiz nach Hamburg in die Ferien fah-
ren. Wir freuten uns auf das Viererabteil
im Liegewagen des NJ 470 und hatten als
Einschlafhilfe eine Flasche Rotwein dabei.

Es ist bekannt, dass im Zug 470/471 vom
10. Juli bis 12. September 2023 der Wagen
305 nicht wie geplant ein Liegewagen ist,
sondern mangels derselben ein 2.-Klasse-

Abteilwagen. Voller Angst begann ich Tage
zuvor, die Wagenreihung zu beobachten.
Und tatséchlich, unser Wagen 306 ist ein
Liegewagen statt eines Ersatz-Sitzwagens.

Juppi!

Im August war es sogar so, dass an einem
Abend im gesamten Zug 470 alle Liege-
und Schlafwagen durch Sitzwagen unter-

schiedlicher Jahrginge ersetzt wurden.
Offenbar lduft die Ablieferung umgebau-
ter und neuer Wagen nicht nach Plan, und
die bisher eingesetzten Wagen verlieren
ihre Fahrerlaubnis wegen mangelnden
Unterhalts. Auch wurden schon ganze
Wagenkompositionen beim Rangieren zu-
sammenschachtelt. Als ganz origineller
Ausfallgrund wurde im Spéatsommer ein
Wagen mit Wanzenbefall gemeldet.
Egal, unsere Reise sah sogar einen der
neu umgebauten Liegewagen der OBB
vor, mit Viererabteil im schénen Design.
Beim freudigen
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te Abteil diente als Materiallager und ein
zweites Abteil wurde als Schlafabteil fiir
das Reinigungspersonal (???) freigehalten.
Und so sind wir sind unverhofft im «Ver-
lierer-Wagen» Nr. 305 gelandet.

Im Zeitalter der Digitalisierung ist es offen-
bar nicht méoglich, Tage oder Stunden vor
der Reise tiber das Problem zu informieren,
um allenfalls von der «Qual-Fahrt» Ab-
stand nehmen zu kénnen.

Immerhin erhielten wir zu viert ein Sech-
serabteil mit relativ komfortablen Sitzen
zum Zusammenschieben und ein paar
Wolldecken mit OBB-Logo und kleinen
Kissen. Fin zusitzliches Bier half, sich auf
die kommende Nacht vorzubereiten.

Mir fiel auf, dass unser Abteil eines derjeni-
gen war, bei denen der Vorhang zum Seiten-
gang hin fehlte. Aber meine schlimmsten
Befiirchtungen fiir die néchsten elf Stun-
den wurden alle in den Schatten gestellt,
als das Drehgestell direkt unter uns ab ca.
100 km/h zu schlingern begann. Massiv,
mit ca. 8 Hertz, und bei Geschwindigkeiten
gegen 160 km/h entwickelte es sich zum
Highspeed-Presslufthammer. Der ganze
Wagenkasten wurde die ganze Nacht ca.
1 cm hin und her geschlagen. Die Schlin-
gerdimpfer und die Radprofile miissen
komplett am gewesen sein; und sie sind es
sicher auch heute noch. Realistisch wurde

einem vor Augen gefiihrt, wie viel das Sys-
tem Rad-Schiene aushélt. Unsere Nerven
waren leider weniger belastbar.

Das Schlafen oder Désen zu viert auf sechs
zusammengeklappten Sitzen ist nicht mog-
lich. Um 3 Uhr 6ffnete uns der Wagen-Chef
auf Anfrage freundlicherweise ein weiteres
Abteil, um uns aufteilen und ausstrecken
zu konnen. Eine Stunde vor Ankunft in
Hamburg wurden in unfreundlichem Ton
die Decken und Kissen eingesammelt,
kombiniert mit der Information, dass es
keinen Kaffee gebe.
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Nach den ersten zwei Urlaubstagen im Nor-
den haben wir die Tortur einigermassen
tiberstanden. Ich als alter Lokfiihrer konnte
nattirlich am besten mit der korperlichen
und geistigen Belastung der Wach- statt
Schlafphasen unter Lirm und Vibrationen
umgehen.

Dass uns bei der Heimfahrt von Hamburg
nach Ziirich dasselbe erwarten wiirde,
wussten wir bis zum Besteigen des Zuges
nicht ... Und so kamen wir dann auch zu-
hause erschlagen an.

In der zweiten schlaflosen Nacht musste
ich an all die vielen Chefs der gesamten 6V-
Branche in der Schweiz denken. Welchen
Slogan hitten sie wohl bereit, um dieses
komplette Versagen zu rechtfertigen?

Es geht nicht um diese Fahrt. Es geht um
allgemein inakzeptable Leistungen im
grenziiberschreitenden Verkehr, nicht nur
bei Nachtziigen. So werden wir gegen die
Luftfahrt nicht gewinnen.

Dass ganze Schlafabteile und Schlafwagen
iiber Monate verkauft werden im Wissen,
dass diese nicht vorhanden sind, ist nichts
anderes als gewerbsmdssiger Betrug. Das
Nicht-Informieren vor der Fahrt dient wohl
der Umgehung einer kompletten Riick-
erstattung der Kosten oder die Ubernahme
der Hoteliibernachtung.

Ein juristisches Vorgehen meinerseits habe
ich in Erwégung gezogen. Ich glaube aber
nicht, damit am Ende fiir die betrogenen
Reisenden und das bedauernswerte Perso-
nal auf den Nachtziigen etwas erreichen zu
konnen.

Nicht das schlechte Gewissen soll die Leute
auf die Bahn bringen, sondern gute Quali-
tit wie frither auch schon. Die City Night
Line CNL der damaligen DACH Hotelzug
AG in den 1990er Jahren hatten sogar einen
Speisewagen und fuhren bis Kopenhagen.
«Reisen statt fliegen» eben.

Bleibt die Frage, ob wir in Zukunft wohl
das Flugzeug fiir die Ferienreisen nehmen
werden. Dass die FIP-Vergiinstigungen je
langer, je weniger gewidhrt werden, ist ein
Grund mehr daftir. =

https://www.strohbonaut.de/
reisen-im-nachtzug-1-2-im-
sitzwagen-von-innsbruck-
nach-hamburg/

https://mobimag.ch/
nachtzug-probleme/

h—N
.LocoFoLiO>

Schleichweg nach Umbau

Andreas Slemenjak

Der Umbau des Bahnhofs Pfungen fiihrt zu
tieferen Durchfahrtsgeschwindigkeiten.
Wir leben in einer Zeit, wo in Bezug auf die
Energiewende ein bewusster Umgang mit
Energie bzw. Stromsparen angesagt ist und
uns ein schlechtes Gewissen eingeredet
wird, wenn wir irgendwo ein Licht brennen
lassen. Auch mit AdL und anderen unter-
stiitzenden Systemen und Schulungen soll
dem Lokfiihrer beigebracht werden, wie er
stromsparend fahren kann.

Und was macht unsere SBB Infrastruktur?

Sie baut den Bahnhof Pfungen — wo mehr-
mals téglich beladene Kies- und Aushubzii-
ge von bis zu 1900 t Gewicht durchfahren
- s0 um, dass nun stets auf 60 km/h abge-
bremst und danach in der Steigung wieder
beschleunigt werden muss. Statt wie vor-

her, wo der Zug im Leerlauf bis Toss wei-
terrollen konnte.

Wenn ich mir die Topografie anschaue,
frage ich mich, ob da nicht eine Weiche
hitte eingebaut werden kénnen, die auf
Ablenkung mit mindestens 80 km/h, also
der Hochstgeschwindigkeit der genannten
Ziige, befahren werden kann.

So wird jedenfalls ein unnétig hoher
Stromverbrauch erzwungen, der weit tiber
Ersparnis einer Fahrt gemédss AdL hinaus-
geht.

Gelten die Energiesparziele nicht fiir alle?

Andreas hat diesen Text in «Viva Engage» (vor-

mals «Yammer» ) gepostet. p—

Leserbrief

Umfrage beim Lokpersonal zum néchsten
Weiterbildungs-Atelier ZFR

Mail eines Lokfiihrer an die Vorgesetzten
zur Umfrage

Wenn auf dem «anonymen» Fragebogen
ein geheimer Identifikationscode versteckt
ist ...

Ziirich, Juni 2023
Geschiitzte Eisenbahnfreunde

Dass der Weiterbildungstag verbessert werden
kann, ist fiir mich vollig unbestritten. Aber das
Vorgehen zu diesem Ziel hat mich erstaunt und
zum Schreiben veranlasst.

Soviel ich weiss, haben wir bei der SBB immer
noch Fachkrifte. Das sind unsere Priifungsex-
perten und Chef Lokpersonal CLP. An-
hand der Priifungen und tiglich eintref-
fenden Meldungen weiss niemand besser,
was nicht so rund lduft! Mein CLP sendet
monatlich eine Statistik iiber krumm gelau-
fene Sachen, z.B. Zwangsbremsungen etc.
Also es ist bekannt, wo es brennt.

Vor einigen Jahren kam auch eine «anonyme»
Umfrage. Beim Beantworten schien zufillig
die Sonne auf das Pult mit dem Papier. So

Und gleich konnte man wieder lesen, wie viel
Geld bis im Jahr 2030 bei der SBB gespart wer-
den muss. Statt in Umfragen wire es besser,
dieses Geld in die Ausbildung zu investieren!
Nun die richtige Losung zu dieser Umfrage: Es
Qibt nur eine richtige Antwort: Die Taste X =
loschen.

Und noch mein eigener Verbesserungsvor-
schlag: Am Weiterbildungstag die vielen ge-
inderten Vorschriften vertiefter erkliren inkl.
Hintergrundinformationen. Dies wurde er-
freulicherweise beim letzten Weiterbildungstag
bereits wieder etwas verbessert.

Freundliche Griisse
Engelbert ULRICH
Lokfiihrer Gruppe 3 ZUE

war im richtigen Winkel eine «anonyme» ein-
geprigte Schrift - wie bei einer Banknote - mit
meinen eigenen Daten und jenen meines damals
zustindigen CLP zu erkennen ... Seither ist
mein Vertrauen betreffend «anonym» nicht nur
bei der SBB fiir immer zerstort worden!
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Hoch lebe das Kirchlein von Wassen . . .

Daniel Wachter, Leiter Bildung VSLF und Lokfiihrer SBB P in Ziirich

Die Gotthard-Bergstrecke ist seit dem
Unfall im Gotthard-Basistunnel aus dem
Dornrdschenschlaf erwacht. Wahrend die
Passagiere die Berglandschaft geniessen,
ist die Prozesslandschaft am Anschlag.

Dem heiligen Gallus gewidmet, ist das
Kirchlein von Wassen eines der beriithmtes-
ten Wahrzeichen des Kantons Uri. Das drei-
malige Erblicken wihrend der Bahnfahrt
auf der Gotthard-Nordrampe war wohl
schon so oft das Highlight einer Bahnreise
mit Kindern oder Enkelkindern, dass sogar
Emil Steinberger einen seiner legendéren
Sketches dem Bauwerk und insbeson-
dere dem Brimborium wéahrend der
Zugfahrt widmete: LUEG DA ISCH
S CHILELI ...! Auch die streitbaren
Mundartmusiker von Lo & Leduc
verwendeten das Chileli vu Wasse
im gleichnamigen Lied als Metapher
fiir eine On-off-Beziehung, in der das
dritte Wiedersehen jedoch nicht mehr
erwiinscht ist. Mit der Er6ffnung des
57 Kilometer langen Basistunnels je-
doch schien der Mythos von der Bild-
flaiche zu verschwinden — und erlebt
nun ein Comeback.

Etwas mehr als sieben Jahre ist es
her, da gaben mit Angela Merkel,
Francois Hollande, Matteo Renzi und
Christian Kern die damals amtie-
renden Regierungschefs gleich von
vier Nachbarstaaten im Rynécht zu
Schattdorf anlésslich der Einweihung
des Gotthard-Basistunnels dem da-
maligen Bundesprasidenten Johann
Schneider-Ammann die Ehre, bei einer
seiner ausschweifenden, synonymbehafte-
ten Reden beizuwohnen. Ein neuer Meilen-
stein im Transit-Giiterverkehr — hunderte
Meter lange Giiterztige benttigen von Basel
bis Luino nur noch eine Lokomotive — war
geschaffen; im Personenverkehr stiegen
die Passagierzahlen von 2016 bis 2019 um
28 Prozent an —im ersten Quartal 2023 reis-
ten nochmals 44 Prozent mehr Reisende
mit dem Zug ins Tessin als im vergleich-
baren Quartal. 2019 und 2022 war die Gott-
hardlinie gar die einzige Hauptstrecke mit
mehr Reisenden als noch vor der Pandemie.
Die Erfolgsgeschichte schien kein Ende zu
nehmen - bis sich am 10. August 2023 der
grosse Knall zu Faido ereignete.

Seither sieht die Realitit anders aus: ent-

gleiste und demolierte Giiterwaggons in
der Multifunktionsstelle Faido, zerstorte
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Schwellen und Unmengen von Scherben,
Eisteedosen, aufgebrochene Spaghetti-Pa-
ckungen, zerstorte Tomatendosen, garniert
mit ausgeflossenem Rotwein und bei einer
Temperatur von 40 Grad Celsius wohl ex-
trem temperiertem Bier, unter widrigen
Arbeitsbedingungen schwer schuftende
Raumungsarbeiter, Pressekonferenzen, ein
SBB CEO in orangem Ubergewand, beinah
schon unangebracht anmutende Forderun-
gen von Politikern — und Lokpersonal bei
SBB Personenverkehr, das nun statt der
Nothaltestellen von Sedrun und Faido wie-
der vermehrt das Bahnwirterhaus beim
Pfaffensprung oder die drei Kirchen von

Giornico erblickt — oder sich im Scheiteltun-
nel fragen darf, ob jetzt die Statue der heili-
gen Barbara immer noch vorhanden ist.

Damit verbunden: Tourendnderungen,
mehr oder weniger spontan, mehr oder
weniger mit Verstindigung. Die Planung
des Privatlebens ist schwieriger geworden,
selbst wenn man auf einer Linie eingeteilt
ist. Erschwerend kommt dazu, dass dienst-
jingere Lokfiihrer die Bergstrecke nunmehr
mit Triebziigen befahren diirfen und man
sich partout weigert, diesen die Qualitétssi-
cherung fiir lokbespannte Ziige zu ermog-
lichen. Auf der Létschbergachse hingegen
wird das Befahren des starken Gefélles der
Kategorie A mit lokbespannten Ziigen sogar
Lokfithrern kurz nach Ausbildungsende
zugetraut, am Gotthard offensichtlich nicht
mal denjenigen mit mehreren Jahren Be-
rufserfahrung. Im Gegenzug werden dafiir

fragwiirdigere Varianten mit viel grosserem
Ausbildungsbedarf gepriift ...

Die Verantwortung, zu vermeiden, dass ein
nicht gepriifter Lokfiihrer auf einem lokbe-
spannten Zug eingeteilt ist, liegt weder bei
der Einteilung noch bei den fiir solche Ent-
scheidungen verantwortlichen Gremien,
sondern beim Lokfiihrer selbst. Zusétzli-
che Telefonate und zusitzliche Arbeit fiir
Einteilung und Lenkung sind die Folgen,
welche ganz einfach zu vermeiden wéren.
Dazu kommen knapp geplante Arbeits-
unterbrechungen, die in der Theorie am
Computer perfekt aufgehen, in der Reali-
tat jedoch die Stabilitdt einer Spinnwebe
wiahrend eines Orkans aufweisen, was
wiederum fiir eigentlich vermeidbare
Verspatungen fiir die Kundschaft sorgt.
Fahrzeugumldufe, die auch bei einer wo-
chen- oder monatelangen Sperre nur im Ta-
geshorizont geplant werden, Unterhalt oder
WC-Entleerungen, die dadurch ver-
nachléssigt werden — mit halber Trak-
tion tiber den Berg stellt das wahrlich
kein Vergniigen dar. Die Eisenbahn
ist ein komplexes System, der Verkehr
kann nicht einfach wie bei der gleich-
zeitig schadensbedingten Sperre des
Gotthard-Strassentunnels  beinahe
ohne reglementarische Einschrin-
kungen via Pass oder San Bernardino
umgeleitet werden, da viel mehr Fak-
toren wie Profileinschrénkungen, An-
héngelasten, Kundigkeiten, Rollmate-
rialverfiigbarkeiten oder — trotz aller
Digitalisierungsbemiihungen immer
noch endliche — Streckenkapazititen
eine Rolle spielen.

Die Verkehrswelt ist komplexer, als
es mancher Politiker oder Biirger
sich vorstellen mag. Nicht nur in
den Kommentarspalten einschlagi-
ger Massenmedien spiegelt sich dies
wider, sondern auch in den Aussagen
gewisser Politiker. Wem die Aufrdumar-
beiten sowohl im Gotthard-Basis- als auch
im -Strassentunnel zu lange dauern, der
darf gerne bei diesen erschwerten Bedin-
gungen unter Tage selbst mit anpacken.
Dies gilt im Ubrigen ebenso fiir gewisse
parlamentarische Fuhrhalter, welche die
aktuell schwierige Situation fiir ihren eige-
nen Wahlkampf nutzen, um die politische
Gegenseite auf stillose Weise in schlechtes
Licht zu riicken ... Die ganzen Aufschreie
von Politikern und Unternehmern zeigen
einmal mehr die Schweizer Wohlstands-
probleme auf: Wihrend wegen einer ein-
geschriankt nutzbaren Transitachse Katzen-
jammer herrscht, sorgten im Atlas-Gebirge
Erdbeben und am libyschen Mittelmeer-
ufer gebrochene Damme fiir Tod und Ver-
zweiflung, was in hiesigen Medienberich-
ten jedoch schnell wieder in Vergessenheit
gerét. =
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Eingeschrankter Betrieb von Reiseziigen im GBT — Fragen iiber Fragen

Eine V-App-Meldung zum Gotthard-Basistunnel GBT hat bei mir jede Menge Fragezeichen ausgelost.

Dieser Beitrag erschien auch im Viva Engage der SBB.

Martina Keller, Lokfiihrerin SBB Luzern

Wie kann es sein, dass wir GBT-kundigen
Lf eine besondere Ausbildung machen
miissen, damit wir diesen Tunnel befah-
ren diirfen und nun reicht offensichtlich
eine rein informative - nicht einmal besté-
tigungspflichtige - Meldung aus, um tiber
das angepasste Rettungskonzept Bescheid
zu wissen? Meiner Meinung nach geht das
so nicht. Heute 28. September eine Mel-
dung rausschicken und am néichsten Tag
ist sie giiltig (in der V-App steht zwar ab
2. Oktober, aber wenn morgen 29. Septem-
ber der erste Zug durch den GBT fahrt, gilt
das Konzept effektiv schon ab morgen).
Auch diese Taktik hinterfrage ich.

Wir reden als SBB stdndig davon, dass die
Sicherheit hchste Prioritdt habe. Wenn ich
aber auch das heutige Update zum SBB-
News-Beitrag noch mit einbeziehe, dann
geht es doch einzig darum: «Hauptsache,
wir fahren wieder» Wurde dieses Ret-
tungskonzept mit einem Reisezug getestet?

Oder hat man einfach gefunden, im Létsch-
berg-Basistunnel LBT funktioniert das ja
auch so, also soll das Fahrpersonal nicht so
kompliziert tun und es weiss dann im Not-
fall schon, in welchem Abschnitt es ist und
wie das dann ablduft, und sowieso, wegen
diesen paar Ziigen - da wird schon nichts
passieren, sodass wir dann dieses Konzept
gar nie anwenden miissen.

Ich verstehe diesen Entscheid nicht und
habe, seit in den Medien im August von
diesem eingeschrankten Betrieb berichtet
wurde, befiirchtet, dass so etwas gewurs-
telt wird, und gehofft, dass die Sicherheit
oberste Prioritét hat - lingere Reisezeit hin
oder her, weniger Kapazitit hin oder her.
Die Hoffnung starb halt doch ...

Zu den Abschnitten: Mal angenommen, es
tritt Situation «mit Lebensgefahr» im Ab-
schnitt Multi-Funktionsstelle MFS Faido
ein. Wie weit miissen die Reisenden im

diimmsten Fall zu Fuss gehen? Der be-
schidigte Abschnitt betrdgt 8 km. Kénnen
auf den gesamten 8 beschidigten km in
der Westréhre Evakuierungsziige fahren?
Wenn nein, so betrigt die lingste Marsch-
zeit 2 Stunden. Und woher weiss ich, wenn
ich einen Zug durch die Ostréhre fiihre, in
welchem Abschnitt VERDE/ROSSO oder
BLU ich mich befinde? Wo sind die Uber-
gange? Sind sie gekennzeichnet?

Ein weiteres Fragezeichen: Hat man sich
iiberlegt, was passiert mit der Auslastung
von den GBT-Ziigen und was mit den Berg-
strecken-Ziigen? Viele von uns wissen
bestimmt, wie unsere Reisenden ticken:
Lieber kiirzer als langer reisen. Also wollen
dann alle auf den GBT-Zug. Die Geprellten
sind meine Kolleginnen und Kollegen vom
Zugpersonal, die sich darum kiimmern
miissen, dass die Ziige nicht tiberfiillt sind.
Welche Art der Reisendenlenkung ist hier
vorgesehen? Im News-Artikel steht, eine
Reservation sei empfohlen. >
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Mail an den obersten Chef

Mail von Manuel Kern an Vincent Ducrot, CEO der SBB AG (stellenweise gekiirzt).
Es dndert sich ohnehin nichts. Aber die Hoffnung stirbt bekanntlich zuletzt ...

Lieber Vincent

Ich habe jetzt lange gehadert, ob ich dir
schreiben soll oder nicht, denn dndern tut
sich vermutlich sowieso nichts. Aber mei-
ne Lokfiihrerkollegen haben mich bestarkt
und dein Video vom 11.12.2022 hat den
endgiiltigen Ausschlag gegeben, dir diese
Zeilen zu schreiben.

Bei uns Lokfithrern war dein Video vom
Freitag, 11.12.2022, damals Gesprachsthema
Nummer eins. Dass du kurz die Arbeits-
zeitverstdsse ansprichst, darauf mochte ich
unter anderem in diesem Mail eingehen. So
mochte ich kurz ein paar Fragen stellen und
gleich ein paar Beispiele zum Besten geben,
wie es bei uns, dem Lokpersonal, lduft.

Du machst ja fast wochentlich ein Video
zur Lage der SBB. Nun wiirde ich die-
sen «Bericht der Woche» ja auch jedes
Mal gerne sehen, um mitzureden. Aber
wieso bekomme ich, wenn ich dies an-
schaue, keine Arbeitszeit dafiir? Jeder
Biiroangestellte kann dies wiahrend
der Arbeitszeit schauen, kommentieren
und mit anderen Arbeitskollegen be-
sprechen, aber ich kann ja meinen Zug
nicht einfach 15 Minuten stehen lassen,
um das Video zu sehen und die Kommen-
tare dazu zu lesen.

Sind wir Lokfiihrer Mitarbeiter zweiter
Klasse? Werden wir bewusst aus dem SBB-
Alltag, der SBB-Familie ausgeschlossen?
Und «Arbeitszeitmeldungen» werden auch
nicht genehmigt.

(Ubrigens, auch dieses Mail schreibe ich
dir in meiner Freizeit. Und falls ich doch
mal Mehrzeit erfasse, dann wird es von
meinem Vorgesetzten wieder gestrichen.)

Zu den Arbeitszeitgesetz-Verstossen, wel-
che du im letzten Video ansprichst: Es sind
nicht nur Arbeitszeitgesetz-Verstosse, die
sich hiufen, es hiaufen sich auch merklich
die BAR-Verstosse (Bereichsspezifische
Arbeitszeitreglungen) und noch mehr, «be-
wusst» eingeteilte Fehler oder «bewusst»
vergessene und verkiirzte Zeiten, immer
zu Lasten des Lokfiihrers. Diese Verstosse
und Fehler werden gentigend gemeldet,
nur fiihlt sich niemand (so richtig) dafiir
verantwortlich, dass diese Regeln a) beim
Einteilen der Touren und b) beim Abrech-
nen der Arbeitszeiten korrekt umgesetzt
werden. Da muss ich ehrlicherweise sagen,
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dass wir Lokfiihrer nicht auf das Arbeits-
gesetz inkl. BAR und PSN (Personal-Stun-
den-Nachweis) ausgebildet wurden und
auch von Seiten SBB kein Bedarf besteht,
dies zu dndern. Dieser Zustand oder, an-
ders gesagt, dieses Unwissen wird richtig-
gehend ausgenutzt.

Ich habe meine Unwissenheit vor Jah-
ren dndern wollen und bei meinem CLP
nachgefragt, ob ich einen Kurs von der
SBB erhalte, sodass ich mehr Wissen
iiber das AZG, BAR inkl. PSN bekomme
und die Touren und PSN-Abrechnung
korrekt tiberpriifen kann. So verwies er
mich an die Gewerkschaften. Und ander-
seits interessiert es meinen Chef nicht,
ob meine Touren korrekt sind oder nicht.

ST@

Bild aus Handbuch SBB Arbeitszeitgesetz AZG Art. 24. Abs 1

Und auf der anderen Seite besteht auch
kein wirklicher Wille, weder von Seiten
Einteilung oder von Seiten Fiihrungskrifte,
etwas zu dndern. Sodass die fehlerhaften
Touren meist nicht korrigiert werden, oder
wenn, dann nur bei meiner von mir gemel-
deten Tour.

Oder wie das Beispiel bei einer Tour ein-
driicklich zeigt, gibt es noch eine andere
Masche: Bei der Pause wurde die «4 min.
Ubernahmezeit» «vergessen», sodass die
Pause iiber 30 min. dauert und nicht be-
zahlt werden muss.

Zu meinen Meldungen, welche ich in mei-
ner 20-jihrigen Zeit als Lokfiihrer gemacht
habe, habe ich auch schon einiges gehort.
Aufzdhlung nicht vollstindig: Ich sei ein
«Piinklischiisser», ein «Norgler», ich solle
«nicht so kleinlich tun», ich solle nicht «mi-
niitelen», ich solle «auf solche Meldungen
verzichten, da jede Meldung 15 min. Arbeit
verursacht», mein CLP koénne da «auch
nicht viel machen, ich sei «der Einzige, bei
dem es nicht klappt» etc, etc.

Viele Lokfiihrer trauen sich auch nicht mehr
Meldungen zu schreiben. Da bekommt
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man die gerade erwihnten Riickmeldun-
gen, und die gemachten Meldungen landen
dann z.T. auch in den «Arbeitsakten» beim
Vorgesetzten und werden wieder hervor-
geholt, wenn irgendwelche Unregelmissig-
keiten stattgefunden haben.

Und wenn ein Lokfiihrer zu viele Meldun-
gen macht und vieles beanstandet bzw. fiir
sein Recht auf Korrektheit kdmpft, wird er
irgendwann zu Gesprichen eingeladen.

Wir Lokfiihrer werden auch richtig gegen-
einander ausgespielt. Es gibt z.B. keine
Biirositzungen, bei denen wir solche Tou-
ren/Probleme besprechen konnen, oder
Lokfiihrer von einer Gruppe haben unter-
schiedliche CLPs. Da ist der Spruch «Du
bist der Einzige ..» gang und gibe, obwohl
ich sicher nicht der Einzige bin.

Bei deiner Kaderkonferenz hast du ja
iiber Verantwortung gesprochen. Ich
habe gelesen, dass so um die 4000 Mit-
arbeiter deinem Livestream gefolgt
sind. Leider konnte ich nicht, da ich
arbeiten musste.

Ich frage dich im Ernst: a) Wer ist ver-
antwortlich, dass meine Tour von An-
fang an, bei Veroffentlichung, stimmt?
Und b) Wer ist verantwortlich, dass
meine Tour am Schluss stimmt und richtig
abgerechnet wurde? Da fiihlt sich niemand
verantwortlich. Mein Vorgesetzter sagt, die
Einteilung sei verantwortlich, die Eintei-
lung sagt, es sei der «Laufende Dienst», der
Laufende Dienst sagt, es seien die Grup-
penvertreter, diese sagen, es sei die APK
und so weiter.

Lieber Vincent, wie im Titel geschrieben,
interessiert es sowieso niemanden und dn-
dern wird sich auch nichts. Das Ganze lauft
ja auch unter dem Schirm derjenigen Vorge-
setzten, die das angeordnet haben oder eben
einfach stillschweigend bzw. ohne arbeits-
rechtliche Massnahmen durchgehen lassen.

Aber ich hoffe, ich konnte dir aufzeigen,
wie wir arbeiten. Und ich zitiere, da gehorst
du auch dazu: «Dies betrifft die Verantwor-
tung der Fithrungskrifte: Sie diirfen nicht
wegschauen, wenn sie feststellen, dass Be-
stimmungen verletzt werden.»

Beste Griisse
Manuel Kern

Lokfiihrer vom Depot Ziirich >
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Gehweg oder geh weg!

Lokfiihrer Hans Jeppesen hat im Intranet (Viva Engage) der SBB auf einen unbenutzbaren Gehweg hingewiesen. Dazu hat er ein Dokument
verlinkt, welches dieses Thema regelt. Die anschliessende Diskussion war ein prazises Abbild der Perspektiven innerhalb einer grossen Firma wie

der SBB.

Ein paar Zitate resp. zusammengefasste
Antworten:

«lch will nichts beschonigen, aber das von dir
angehingte Dokument ist veraltet.»

«Genau dieses Gleis habe ich schon mehrfach
gemeldet (...) Passiert ist nichts.»

«In Bern ist seit Monaten ein Gehweg ge-
sperrt. Soeben kam die Meldung. Dauert halt
manchmal etwas linger ;-)»

«Miingel konnen per App gemeldet werden.»

«In Oberwinterthur haben wir das per App
gemeldet. Antwort: Ist halt einfach so, damit
muss man leben ...»

«Die auf den Bildern erkennbaren Hinder-
nisse sind klar eine Gefahr. Aber in einem
Kurs wurde mir beigebracht, dass Kabelka-
nile keine Gehwege sind.»

«Auf den Bildern erkenne ich gar keine Geh-
wege. Es gibt eine klare Definition, wie der
Gehweg auszusehen hat! So wie ich es gelernt
habe, sind Kabelkanile keine Gehwege!»
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«... aber in Oberwinterthur ist man teilweise
gezwungen, auf den Kabelkandilen zu laufen,
da der Weg aufgrund des Platzes nicht wei-
tergefiihrt wird. Und selbst da wurde uns
erst vor kurzem der normale Gehweg unan-
gekiindigt mit Schienen und Weichen zuge-
stellt ...»

«Es ist schon so, dass kein offizieller Gehweg
vorhanden ist und der Kabelkanal nicht als
Gehweg genutzt werden darf.»

«Also unten steht ja ein Auto und eine scho-
ne Strasse sehe ich auch ...Wenn das alles
nichts bringt, ldsst man durch den FDL das
Gleis sichern und liauft im Gleis ganz einfach
zum Zug.»

«Gibt es das Anweisungsdokument <Stan-
dard Gehwege> auch auf Franzosisch?»
«Kabelkaniile sind keine Gehwege! Von daher
ist alles in Ordnung auf deinen Bildern.»

«.. tiberhaupt nicht in Ordnung. Das ist,
wenn du dir die anderen Doks in den Kom-
mentaren angesehen hittest, der offizielle
Gehweg. Wir haben oftmals gar keine andere

Maoglichkeit, draussen im Feld unsere Ziige
zu erreichen ...»

«Ich danke dir fiir deine Riickmeldung, wir
sind bestrebt, die Qualitit unserer Arbeit
hoch zu halten und diese stetig zu verbes-
sern.»

«Wir haben gestern Abend die Herausfor-
derung angenommen und professionell be-
hoben, leider kann ich aktuell das Bild nicht
hochladen. (...) oneSBB!»

Hans Jeppesen konnte dann den Beitrag mit
folgendem Satz schliessen:

«Danke an alle fiir die schnelle Behebung der
Situation.»

Wir schliessen uns dem Dank an!
Schén, haben wir dartiber geredet! >
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Unnatige Empfehlungen —

Zwangsbremsungen

Wie im letzten LocoFolio angekiindigt, kann das Problem der Haftung bei Stiirzen im Zug zukiinftig noch belastend werden fiir den 6ffentlichen
Verkehr. Und natiirlich ist es immer ein Grund, nach Schuldigen zu suchen und unnétige Empfehlungen abzugeben. So wurden schon bald im SBB

ZFR Portal Informationen aufgeschaltet

Vermutlich alle Lokfithrerinnen und Lok-
fithrer haben schon einmal eine Zwangs-
bremsung erlebt. Sie bedeuten ein wichtiges
und verlassliches Sicherheitssystem. Aber
sie sind fiir alle Beteiligten unangenehm.
Und je nach Situation bergen sie ein grosses
Risiko: Fahrgiste konnen sich dabei verlet-
zen. Fiir die SBB kann es gar weitreichende
finanzielle Folgen haben, wie ein kiirzlich
rechtskriftig gewordenes Gerichtsurteil
zeigt. Die SBB muss Schadenersatz leis-
ten, weil eine Person in einem ruckelnden
Zug gestlirzt ist, als dieser tiber eine Wei-
che fuhr. Ein solcher Fall kénnte auch nach
einer Zwangsbremsung eintreten.

Zudem beanspruchen Zwangsbremsungen
das Rollmaterial stark. Vor diesem Hin-
tergrund ist es der Leitung ZFR wichtig,

diesem Thema mehr Aufmerksamkeit zu
schenken. Die Erkenntnisse aus der Ana-
lyse der Fallzahlen fliessen ein in die Ge-
staltung der Aus- und Weiterbildung. Zum
Beispiel ermdglichen die neuen Simulato-
ren vertiefte Schulungen zu Zwangsbrem-
sungen. Davon wollen wir profitieren.

[.]

Uns ist bewusst, dass die Griinde vielfiltig
sind und in Relation zu setzen sind zu den
vielen Millionen gefahrenen Zugskilome-
tern. Aber letztlich sind wir alle gefordert,
unseren Teil dazu beizutragen, die Anzahl
Fille zu reduzieren. Vielen Dank fiir euren
tagtaglichen Beitrag dazu. Fiir uns und fiir
unsere Fahrgiste.

XX Produktionsleiter Zugfiihrung

Die Information, dass eine Zwangsbrem-
sung nicht gut ist, muss als wertvoll ge-
wiirdigt werden. Die Analysen in die
Ausbildung einfliessen zu lassen, ist wohl
eher das Pferd von hinten aufgezdumt.

Dass aber «letztlich wir alle gefordert
sind», ldsst aufhorchen. Es ist einzig das
Lokpersonal, welches die Zwangsbrem-
sungen verursacht und diese miissen als
Selbstanzeige gemeldet werden. Die Kon-
sequenzen aus den Zwangsbremsungen
trigt auch der Lokfiihrer selbst, nicht ein
Team. Dass die Leitung sich bei diesem
Thema gefordert fiihlt, liegt vielleicht da-
ran, dass die Zahlen zu ihren Jahreszielen
gehoren.

Wolfgang Hobi, Lokfiihrer Ziirich b
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Lokpersonal zu teuer — oder doch nicht?

Sei es beim autonomen Fahren, Optimieren von Diensten, Dienstfahrten etc.: Es wird immer argumentiert, das Lokpersonal sei zu teuer.

Vorstand VSLF

Dass dies nicht sein muss, zeigt die Tages-
disposition von BLS Cargo. Dort werden
taglich dem Lokpersonal ganze Dienste
weggenommen, um dann in 9 Stunden
eine Lok von z.B. Pratteln nach Muttenz an
einen Zug zu stellen. Ebenso kommt es vor,
dass die Crossrail in Deutschland keinen
Lokfiihrer zur Verfiigung hat, welcher die
Verbindungsbahn von Weil am Rhein nach
Muttenz kennt. Dann wird ein Kollege aus
der Schweiz vom Dienst ausgekehrt, wel-
cher den Zug von Weil am Rhein nach Mut-
tenz fahrt, natiirlich zum Schweizer Lohn.
Die geplanten Leistungen werden sonst
wohin verteilt, was wahrscheinlich bei an-
deren Lokfithrern Uberzeit auslost. Es ist
noch anzumerken, dass BLS Cargo bewusst
auf Reservetouren in Basel verzichtet, weil
diese zu teuer seien und nicht bestellt seien.

Am Standort Basel sitzen durch diese
Massnahmen, indem man ihnen alle ge-
planten Leistungen wegnimmt, mehrere
Lokfiihrer zum Teil iiber mehrere Tage rum
oder verschieben Loks von einem Zug zum
Abstellplatz oder umgekehrt oder zwi-
schen den Abstellpldtzen hin und her. Es
kann sogar vorkommen, dass eine Fahrleis-
tung zur Seltenheit wird. Dass dies nicht
zu einer motivierten Einstellung beitrégt,
ist selbsterkldrend, wie auch die Fragen
nach den Kosten. Bei einem Stelleninserat
am Standort Basel wird geschrieben, man
fithre Giiterziige auf der Lotschberg- und
Gotthardachse sowie Ziige im Bimpex-Ver-
kehr in der ganzen Schweiz. Die Realitét
sieht gerade an diesem Standort bei einigen
Kollegen anders aus. Da fragt man sich zu
Recht, ist dies notig oder ist dies der Fall,
weil die Disposition mehrere Lokfiihrer in
Basel braucht, um die eigenen Fehldisposi-

tionen zu korrigieren. Dies zeigt auch die
Wertschédtzung, welche das Lokpersonal
von Seiten der Disposition erhalt.

Ebenso kommt es vor, dass man den eige-
nen geplanten Zug noch vorbereiten kann,
fahren tut diesen aber ein anderer Kollege.
Nachher bleibt man in Basel und hat nicht
selten die ganze Schicht hindurch zwi-
schen 15 und 20 Anrufe der Disposition.
Auch dies zeigt die mangelnde Erfahrung
der Disponenten.

Dass bei einem verspateten Zug oder bei ei-
nem Zugsausfall nach Alternativen gesucht
wird, ist klar und das versteht jeder. Auch
dass man dadurch Reserve macht, ist kein
Problem. Dasselbe bei Diensten, welche
«um das Haus» geplant sind. Mit diesen hat
auch niemand ein Problem. Dass aber bei
piinktlich verkehrenden Ziigen ebenfalls
der ganze Dienst auseinandergenommen
wird und die Ziige auf andere Lokfiih-
rer verteilt werden, nur damit immer eine
Anzahl Lokfiihrer am Depotstandort zur
Verfiigung steht, ist unverstandlich. Hétte
man doch gerade bei diesen Diensten mit
dem Lokpersonal sehr wenig zu tun, weil
sie eigentlich Selbstldufer sind. Nimmt man
aber auch diese Dienste auseinander, ist
das Chaos vorprogrammiert. Dasselbe gilt
auch, wenn bei einem Dienst noch zusitz-
liche Leistungen wie ein Lokwechsel an
einem anderen Zug eingebaut werden, fiir
welchen die Zeit nicht vorhanden ist.

Je mehr Lokfiihrer in der Schweiz zwischen
zwei Destinationen unterwegs sind, desto
flexibler kann die Disposition mit Verspa-
tungen von Ziigen umgehen. Da niitzen 5
Lokfiihrer an einem Standort am Rande
der Schweiz wenig.

In den letzten Jahren wurde die Belegschaft
von BLS Cargo Disposition mehrfach aus-
gewechselt. Die Fluktuation war sehr
hoch. Somit ist auch die ganze Erfahrung
verloren gegangen. Dass die Disposition
in einem internationalen Eisenbahnunter-
nehmen sehr komplex und umfangreich ist
und nicht mit einem Lastwagenunterneh-
men vergleichbar ist, sollte jedem klar sein,
der das Eisenbahnwesen kennt. Eine aus-
fithrliche Einschulung ist eigentlich Pflicht
und ist nicht in drei bis vier Monaten mog-
lich. Die Erfahrung ergibt sich dann tiber
Jahre. Es ist zu hoffen, dass die Schulungen
wieder zunehmen und nicht einfach immer
infolge von Personalknappheit eine «kur-
ze» Einfithrung geschieht. Sonst wird die
hohe Fluktuation weitergehen. Viele Dispo-
nenten sind auch gewillt, mehr zu erfahren
und ihr Wissen im Eisenbahnwesen auszu-
bauen und besser geschult zu werden.

Ebenso ist zu hoffen, dass bei der Dis-
position von BLS Cargo etwas Ruhe ein-
kehrt und auch verstanden wird, dass das
Lokpersonal eigentlich zum Fahren von
Ziigen da ist und nicht nur als Zugvorberei-
ter angesehen wird.

Generell zeigt dieses Beispiel, dass der Lok-
fithrer nicht der grosse Kostenfaktor im
Eisenbahnwesen ist. BLS Cargo hatte tiber
Jahre gute Ergebnisse erzielt. Es zeigt, dass
die Lokpersonalkosten keinen grossen Ein-
fluss auf die Kosten des téglichen Eisen-
bahnverkehrs haben.

Da sind im Hintergrund immens ho-
here Kosten da, wie Trassengebiihren,
Kosten fiir teure Zugsicherungen wie
Level 1 oder ETCS sowie der Unterhalt der
hochkomplexen Fahrzeuge. b
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Emeuter Stellenabbau an den Standorten Chur und Sargans

Am 20.9.2023 wurde das Lokpersonal von Chur und Sargans an einer Infoveranstaltung zum ersten Mal von offizieller Seite iiber die Folgen des
nachsten Schrittes der Kooperation zwischen der SBB und der SOB informiert. Fabian Kessler, Raffael Bearth

Wie die flinke SOB der trigen SBB das
Wasser abgrabt.

Das Lokpersonal hatte im Mérz 2023 tiber
die lokalen und regionalen Medien erfah-
ren, dass der ab 2025 eingefiihrte Halb-
stundentakt im St. Galler Rheintal (2. REX,
Alpenrhein-Express) von der SOB produ-
ziert wird, notabene nachdem man seitens
ZFR vor zwei Jahren beteuert hatte, dass
dieser den ausgelosten Leistungswegfall
durch die Ubernahme des IR35 durch die
SOB kompensieren wird. Alles leere Worte!
Dass die Leitung ZFR auch nichts tiber die-
se Vergabe durch Markt Personenverkehr
wusste und erst im Nachhinein respektive
ebenfalls aus den Medien davon erfuhr,
beweist, dass die Aufteilung der Division
Personenverkehr in die Divisionen Markt
Personenverkehr (MP) und Produktion
Personenverkehr (PP) nichts gebracht hat,
ausser mehr Schnittstellen zu schaffen.

Es ist davon auszugehen, dass man sich bei
MP der Tragweite fiir die Standorte Chur
und Sargans gar nicht bewusst war und
man sich bei ZFR nicht dagegen gewehrt
hat. Da der IR13 ab 2025 auf den Abschnitt
Zurich HB-St. Gallen-Sargans eingekiirzt
wird, bedeutet dies fiir die Standorte Chur
und Sargans nach 2021 bereits den zweiten
Stellenabbau, diesmal 3—-4 FTE. Innerhalb
von 4 Jahren hat man den Lokfiihrerbe-
stand in der Stidostschweiz also quasi hal-
biert. An der Informationsveranstaltung,
an welcher der regionale Produktionsleiter
durch seine Abwesenheit glinzte, wurde
diese harte Tatsache jedoch sehr schonge-
redet. So war auf einer PowerPoint-Folie
zu lesen, dass die «Entwicklung auf den
Kooperationslinien [...] keinen direkten
Einfluss auf die Leistungserbringung bei
ZFR [haben]». Es bleibt also sozusagen alles
beim Alten.

Weiter wird man bei der SBB nicht miide,
die Schuld immer wieder der Politik und
dem BAV in die Schuhe zu schieben. Dass
die Umsetzung dieser politischen Vorgabe
schlussendlich bei PP liegt und dass man
es schlichtweg verschlafen hat, dass das
Lokpersonal Chur/Sargans zumindest auf
den IR35-Umldufen mit SBB-Rollmaterial
Einsitze fahren kann, versucht man mit
Argumenten wie den hohen Kosten fiir das
Lokpersonal und somit auch mit subventi-
onstechnischen Griinden zu rechtfertigen,
welche in Anbetracht des gemischten Ein-
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satzes beim Zugpersonal jedoch umgehend
ihre Bedeutung verlieren. Zudem werden
die IR35 unter der FV-Konzession gefiihrt,
weshalb die Ziige so oder so nicht subven-
tioniert sind. Wie die Finanzierung des
OV—Systems in der Schweiz funktioniert,
scheint noch nicht in allen Organisations-
einheiten der SBB angekommen zu sein.
Die SBB wolle sich auf ihren Ziigen prasent
zeigen, deshalb komme dort auch SBB-Zug-
personal zum Einsatz — anscheinend ist das
Lokpersonal kein Gesicht der SBB. Uber-
haupt ist der Eindruck nicht von der Hand
zu weisen, dass bei der SBB immer wieder
der zu grosse Wasserkopf im Weg steht. Bis
man dort weiss, wer tiberhaupt zusténdig
ist, hat die SOB bereits ein fixfertiges Kon-
zept entwickelt und tiberrumpelt die SBB
bei den Kooperationsverhandlungen jedes
Mal von Neuem. Wihrend man 2021 ver-
mutlich noch froh war, so viele Leistungen
wie moglich an die SOB abtreten zu kén-
nen, um den zu knappen Personalbestand
abfedern zu konnen, hat man diesmal den
«Alpenrhein-Express» ohne Not an die SOB
abgetreten, in Hinblick auf die Neuvergabe
der Fernverkehrskonzession, bei welcher
die Politik gefordert hat, weitere Leistun-
gen den Kooperationspartnern abzugeben.
Diese steht jedoch erst 2029 an. Auch punk-
to Information des betroffenen Personals
scheint die SOB der SBB um einiges voraus.
So erfuhr das SBB-Lokpersonal viele Ent-
scheide zur Kooperation bereits Wochen

Bild Daniel Schérer

zuvor iliber die SOB-Kollegen. Aber gute
Nachrichten lassen sich halt besser ans Per-
sonal iibermitteln als schlechte.

Nun bleibt noch abzuwarten, was mit der
halbstiindlich verkehrenden S12 Sargans—
Chur geschieht. Ab Dezember 2024 wird
der zweite REX einen Halt in Maienfeld
tibernehmen. Ob der Kanton Graubiinden
dann noch einen Halbstundentakt auf der
S12 bestellt, ist fraglich. Eine Reduktion auf
einen Stundentakt wiirde fiir die Depots
Sargans und Chur nochmals einen Verlust
von 3 Touren oder etwa 5-6 Vollzeitstellen
bedeuten. Falls der verbliebene Zug dann
iiberhaupt noch durch das SBB-Personal
gefahren wird. Denn ab Fahrplanwechsel
2024 wird die SOB einen neuen zusétz-
lichen Lokpersonal-Standort in Chur auf-
bauen (ab dann 4 Normalspur-Kleindepots
im Raum Chur und Sargans) und vor allem
der Satz im SOB Infozug Nr. 8 vom 4. Sep-
tember 2023 «Mit Blick auf [...] das kiinfti-
ge Entwicklungspotenzial des Standortes
Chur [...]» lasst berechtigte Spekulationen
aufkommen.

Ab April 2024 will die SBB in einer Klasse
je 4 Lokfiihrer fir Chur und Sargans aus-
bilden. Mit dem beschriebenen Szenario
miissten bis Sommer 2025 mindestens 11
Lokfiihrer in Pension gehen, um nicht ei-
nen zu grossen Uberbestand auszulésen,
was durch die Altersstruktur der beiden
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Depots ziemlich klar widerlegt wird. Der
Leiter ZFR hat an der Infoveranstaltung
von einem kleinen Uberbestand gespro-
chen, welcher durchaus gewollt sei, um
die Zeitkonti abzubauen. Im Sommer 2025
wird man dann sehen, wie gross der Uber-
bestand tatsédchlich sein wird. Es ist davon
auszugehen, dass die frisch ausgebildeten
Kollegen dann unter dem Deckmantel von
ZWALP/AVANTI - fiir diese nicht mehr
freiwillig, sondern auf vertraglicher Basis
beruhend - vorerst nach Ziegelbriicke ver-
setzt werden.

Obwohl man seitens ZFR beteuert, dass
man sich nicht vollumfinglich aus der Re-
gion zuriickziehen und zumindest die IC3
und IR13 auch langfristig eigenhédndig pro-
duzieren mochte, merkt man ihnen lang-
sam, aber sicher die Angst an, die wenigen
noch anfallenden Leistungen nicht mehr
produktiv planen zu kénnen. Anders las-
sen sich das fast zwanghafte Schmackhaft-
machen von AVANTI und Autolisten, um
beide Standorte abzudecken, kaum erkla-
ren. Ob die Bereitschaft zu noch mehr Fle-
xibilitét, als grundsétzlich schon verlangt
wird, beim Lokpersonal noch vorhanden
ist, wird sich zeigen. Was sich bereits ge-
zeigt hat, ist die Loyalitdt der SBB gegen-
iiber dem eigenen Personal.

Als néchste, aber auch letzte Hoffnung auf
zusétzliche Touren wurde an der Infover-
anstaltung der durchgehende Halbstun-
dentakt auf dem IC3, welcher ab 2026 ein-
gefithrt werden soll, erwihnt. Dieser wird
aber nur mehr Touren generieren, wenn
eine zusitzliche Zugsiibernachtung in
Chur sein wird, was zum heutigen Stand
nicht vorgesehen ist. Ansonsten wird es
kaum mehr Arbeit fiir die Depots Chur
und Sargans geben.

Fiir das Personal in Chur und Sargans bleibt
einzig die Hoffnung, dass sich die SBB bei
der ndchsten Vergabe der Fernverkehrskon-
zession 2029 und den damit verbundenen
Kooperationsverhandlungen fiir attraktive
und produktive Lokpersonal-Standorte in
der Peripherie einsetzt und nicht nahezu
alles dem Erhalt der Konzessionen unter-
ordnet. Denn dies scheinen die Koopera-
tionspartner gemerkt zu haben und nutzen
es bei den Vertragsverhandlungen entspre-
chend zu ihren Gunsten aus. Bereits auf die
internen Stellenausschreibungen vom Feb-
ruar 2023 haben sich weniger Lokfiihrer als
von der SBB erhofft beworben, oder man
hat diese nicht zu 100 Prozent genommen,
da sonst das Depot Ziegelbiicke personell
zu stark ausgediinnt worden wire. Dass all
dies auch auf die monotone und abwechs-
lungslose Arbeit in der Region zuriickzu-
fithren ist, kann kaum von der Hand ge-
wiesen werden. >
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Signalfall — was nun?

Thurbo: Zeitschrift «Zugluft» Was passiert nach einem Signalfall oder einer

Rangierunregelmdssigkeit?

Ein Signalfall stellt ein einschneidendes
Ereignis im Leben einer Lokfiihrerin
oder eines Lokfiihrers dar. Thurbo hat
das Thema in ihrer Zeitschrift aufgegrif-
fen. Der VSLF bietet in einem solchen Fall
Unterstiitzung an.

Nach Bekanntwerden eines entsprechen-
den Vorfalls wird der diensthabende
Standortleiter im Pikettdienst tiber die Art
und den Ort des Vorfalls verstandigt. Die-
ser nimmt umgehend Kontakt mit dem be-
troffenen Lokfiihrer oder der betroffenen
Lokfiihrerin auf und verschafft sich einen
Uberblick iiber die Situation. Je nach den
Umstdnden und Moglichkeiten vereinbart
er so schnell wie méglich ein erstes Treffen.
Gleichzeitig ist der Standortleiter dafiir be-
sorgt, dass der betroffene Lokfiithrer oder
die betroffene Lokfiihre-
rin zum eigenen Schutz
so schnell wie moglich im
Dienst ersetzt wird. Des
Weiteren organisiert der
Standortleiter die Siche-
rung der Fahrdaten und
fordert falls nétig auch
die Stellwerkdaten von
der Betriebsleitzentrale
an.

Am folgenden Tag findet,
nach der Auswertung der
Fahrdaten, eine proto-
kollarische Einvernahme
statt. Die Einvernahme
findet immer erst nach
der Fahrdatenauswertung statt, damit all-
fallige Diskrepanzen zwischen den Aus-
sagen des Lokfiihrers oder der Lokfiih-
rerin und den ermittelten Werten aus der
Datenauswertung geklart werden kénnen.
Das Gesprich findet grundsitzlich unter
Beizug des direkten Vorgesetzten oder
dessen Stellvertreters und eines zweiten
Standortleiters statt. Dies aus Griinden
der Fairness und Wahrung des korrekten
Vorgehens bei der Einvernahme. Das Ein-
vernahmegesprich soll keine Strafe sein,
sondern den Ablauf des Ereignisses auf-
zeigen, damit die zustandigen Stellen den
Ablauf analysieren und allféllige Schliisse
daraus ziehen kénnen. Das Ziel ist jeweils,
mogliche Schwachstellen erkennen und da-
raus Massnahmen ableiten zu kénnen, um
zukiinftig solche Ereignisse zu vermeiden.
Das anschliessend zu unterschreibende
Protokoll wird zusammen mit allen weite-

ren Unterlagen in der Datenbank der SBB
hochgeladen, damit die fiir die Sicherheit
zustandigen Stellen sowie das BAV Zugriff
auf die Unterlagen erhalten.

Der Vorfall wird anschliessend mit einer
zu unterschreibenden Aktennotiz, welche
nur dokumentarischen Charakter und kei-
ne weiteren Folgen hat, abgeschlossen und
der Lokfiihrer oder die Lokfiihrerin kann
wieder im Fahrdienst eingesetzt werden.
Dieses Verfahren steht im GAV Thurbo
Anh. 6.2.

Passiert dem oder der gleichen Lokfiih-
rer:in innerhalb eines Zeitraums von ca.
12 Monaten erneut ein sicherheitsrelevan-
ter Verstoss, so wiederholt sich das ganze
Prozedere bis auf den Fallabschluss. Dieser
wird dann durch eine Ziel-
vereinbarung statt durch
eine Aktennotiz beendet.
(GAV Thurbo Anh. 6.3.)

Des Weiteren sind wir
als EVU  verpflichtet,
gemdss der  Richtlinie
«Uberpriifung der fach-
lichen Eignung oder der
Tauglichkeit fiir ausweis-
pflichtige Personen nach
VTEI bei Widerhandlungen
mit betriebsgefdhrdendem
Charakter» dem BAV dieje-
nigen Personen zu melden,
welche im Zeitraum von
12 Monaten 2 oder im Zeit-
raum von 36 Monaten 3 sicherheitsrelevante
Ereignisse mit betriebsgefdhrdendem Cha-
rakter verursacht haben. In solchen Fillen
miissen wir dem BAV detailliert darlegen,
welche Massnahmen wir treffen, um weite-
ren Vorféllen vorzubeugen. Dies kann z.B.
eine theoretische Nachschulung inkl. Fahr-
simulator, eine ausserordentliche Beglei-
tung durch einen Priifungsexperten oder
eine ausserordentliche eignungspsycholo-
gische Abkldrung sein.

Fazit: Es wird niemand bestraft und es
braucht auch niemand Angst zu haben,
dass ihm nach einem Ereignis gekiindigt
wird! Jeder Fall wird einzeln beurteilt und
es wird immer zuerst ein Weg gesucht, den
oder die Mitarbeiter:in wo immer moglich
bei der Arbeitsausfithrung zu unterstiit-
zen. Nur in schweren Wiederholungsfallen,
die auf eine gewisse Lernresistenz oder
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fehlende Einsicht hinweisen, steht das The-
ma Vertragsauflosung zur Diskussion.

Daniel Fust
Leiter Lokpersonal

(Abdruck mit freundlicher Genehmigung von
Daniel Fust)

Bemerkungen VSLE:

Begleitung

Zu den Gespréchen mit dem Vorgesetz-
ten kann man sich begleiten lassen. Die
Vertreter der Personalverbande oder
Personalkommissionen bieten sich da-
fiir an. Im Falle des VSLF stellen wir bei
den meisten Begleitungen und protokol-
larischen Einvernahmen nach Signalfl-
len fest, dass unsere Anwesenheit mehr
als mentale Stiitze fiir die zu begleiten-
den Personen war und keine wirklich
notwendige rechtliche Begleitung.

Abgeleitete allgemeine Massnahmen
Das Ziel, Signalfdlle und Unregelmis-
sigkeiten einzuordnen und mdgliche
Schwachstellen zu erkennen, ist plausi-
bel und legitim. Dass aus den gezogenen
Schliissen aber Massnahmen ergriffen
werden, welche iiber allgemeine Be-
lehrungen hinausgehen, diirfte leider
Seltenheitswert haben. Dass die Daten
der SBB und dem BAV zur Verfiigung
stehen, garantiert nicht wirkliche Mass-
nahmen bei der Infrastruktur oder be-
ziiglich der Arbeitsbedingen fiir das
Lokpersonal bei den EVU. Zumindest
sind uns keine solchen bekannt.

Angeordnete individuelle Massnahmen
Dass unter Umstdnden, besonders im
Wiederholungsfall, individuelle Mass-
nahmen ergriffen werden, liegt im In-
teresse aller Beteiligten. Spatestens bei
ausserordentlichen  eignungspsycho-
logischen Abkldrungen beginnen aber
existenzielle Angste aufzukommen.
Und hier schliesst sich der Kreis beziig-
lich Wiinschen zu Schichtlagen infolge
von Schlaf- und Konzentrationsproble-
men, langen Schichtdauern und Lenk-
zeiten und immer hoheren Belastungen
wegen hoherer Beschleunigung und
héherer Geschwindigkeiten. Ausser lau-
fenden Projekten zur Produktivitatsstei-
gerung durch Erhéhung der Lenkzeit ist
seit Jahrzehnten keine entgegengesetzte
Massnahme erfolgt.

Als weitere Entwicklung ist die Verdich-
tung der Signalabstinde zur Erhéhung
der Zugfolgezeiten einflussnehmend.
Die Ubersicht und Logik leiden dar-
unter. So sind Signalfdlle auch immer
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ein Politikum. Damit lassen sich einfach
Kostengutsprachen erreichen, sofern sie
nicht zu mehr Personalkosten fiihren.
Und die Beschiftigung mit den Zahlen,
EXCEL-Tabellen und Statistiken ga-
rantiert viele Arbeitspldtze zur Bewirt-
schaftung.

Was jedoch allen Lokfiihrern nach einen
Signalfall gemein ist, ist, dass es einen
personlich sehr belastet. Die Verarbei-
tung benétigt Zeit und kostet viel Selbst-
bewusstsein. Zumal ihr vielfach einer
Verkettung ungliicklicher Umsténde
zugrunde liegt. Die Verantwortlichkeit
ist dabei so deutlich wie nirgends sonst
einem Einzelnen zuzuordnen. Es lohnt
sich deshalb kaum, einer einzelnen
Minute Verspitung hektisch hinterher-
zurasen und dabei unnétige Risiken in
Kauf zu nehmen. >

Bild Georg Triib

Leserbrief Lohnsystem Thurbo

Geschitzter Vorstand VSLF

Auf Grund der Info-Veranstaltung aller
Personalverbande vom 4. September 2023
in Weinfelden zum neuen Lohnsystem bei
der Thurbo werfen sich doch die ein oder
anderen Sachen auf.

Die Lohnsystem-Verhandlung mit Thurbo
wird meiner Meinung nach so oder so wie-
der in die Briiche gehen. Zumal werden sich
die jungen Lokftihrer nicht mit dem langen
Anstieg zufriedengeben, die dlteren Fiihrer
werden das Maximum nicht herunterneh-
men wollen und die Geschiftsleitung der
Thurbo wird grundsétzlich den Verwal-
tungsrat als Grund fiir nicht vorhandene
finanzielle Mittel vorhalten.

Schade, dass seit dem 20-jahrigen Bestehen
der Firma Thurbo das Lohnsystem stindig
Thema ist und man in dieser Zeit keine ver-
niinftige Losung fiir die Beseitigung der
grossen Lohnunterschiede gefunden hat.

Auch das stetige Hin und Her unter den
Gewerkschaften macht die ganze Situation
nicht besser. Thurbo weiss so oder so, dass
sich, egal welchen Vorschlag sie bringen
werden, mindestens eine Gewerkschaft
querstellen wird. Das kommt der Firma
insofern zugute, als die Verhandlungen
jedes Mal wieder verschoben oder gar sis-
tiert werden. Ich appelliere an alle Gewerk-
schaften, an einem Strang zu ziehen.

Durch die jahrelange mangelnde Finanzie-
rung der Lohnsysteme bei Thurbo seit der
Firmengriindung konnten die Probleme
nie geldst werden.

Ist sich der Verwaltungsrat im Klaren, dass
sich diverse Lokfiihrer bereits bei anderen
Bahnen, gar wieder in der Privatwirtschaft
umsehen? Die Personalsituation wird nur
noch prekérer. Thurbo erzéhlt uns sténdig
von ausgeglichenen Personalbestidnden.
Tatsache sind dauernde Telefoniererei und
das ewige Gebitt der Dispo.

Wir Thurbo Lf haben genug von der Billig-
bahn. Wir leisten taglich unser Bestes wie
bei anderen Bahnen und es ist Zeit, die
Mittel fiir einen zugesagten Lohnaufstieg
bereitzustellen.

Lf Thurbo Depot Rorschach

Unattraktiv fiir Alleinverdiener

Zuschrift

Das Lohnsystem und die fehlenden Mittel
bei Thurbo fiithren zu Unzufriedenheit.

Ich muss als Alleinverdiener eine mehrkdp-
fige Familie erndhren. Sollte Thurbo kein
attraktives Lohnsystem bieten kénnen und
falls sich die Gelegenheit bietet, werde ich
zur SBB wechseln.

Dort habe ich meinen garantierten festen
Lohnaufstieg. Ich finde es schade, dass Mit-
arbeiter gehen, nur weil Thurbo nicht im-
stande ist, ein gutes Lohnsystem zu bieten.
Mit einem garantierten Lohnaufstieg wire
schon mal ein wichtiger Schritt getan. Uber
die Obergrenze kann man dann immer
noch diskutieren.

Lf Thurbo
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Fahrten {iber den Gotthard hinaus mit einer nur 20-miniitigen Pause

Schreiben an den Leiter Filiale Zentralschweiz Tessin SBB PP-BP-ZFR-MSD

Guten Morgen!

Als APK von Chiasso fiihle ich mich nach
zahlreichen Berichten von Lokfiihrern in
Chiasso verpflichtet, Sie auf die Dienste
hinzuweisen, die meiner Meinung nach
(auch wenn sie «buchstabengetreu» den
geltenden Gesetzen entsprechen) einen ab-
soluten Mangel an Respekt gegentiber dem
Lokpersonal darstellen.

Finden Sie allen Ernstes, dass eine Schicht
wie die beigefiigte objektiv gesehen mach-
bar und fiir Mitarbeitende akzeptabel ist?

Sie kénnen sich, wenn Sie das méchten,
den Luxus leisten, die Toiletten zu benut-
zen oder eine Zwischenverpflegung zu sich
zu nehmen. Dies ohne Einschrinkungen,
wann oder wo Sie wollen, ohne dass dies
Thre «Produktivitdt» auch nur im Gerings-
ten beeintréchtigt. Ich fordere Sie auf, mir
zu sagen, wie oft in der Woche Sie Tage wie
in der erwdhnten Tour ertragen miissen.

Ein Lokfiihrer kann sich diesen «Luxus»
wihrend der Fahrt nicht leisten. Thm wer-
den minimalistische 20 Minuten zugestan-
den, sobald er an seinem Ziel ankommt.
20 Minuten fiir einen Toilettengang und
moglicherweise eine (warme?) Mahlzeit.

Ich personlich finde eine solche «Pause»

ziemlich heuchlerisch und irritierend, vor
allem nach den Ereignissen im GBT.
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Wir Lokfiihrer sind uns alle der ausserge-
wohnlichen Situation bewusst, die durch
den Unfall im GBT entstanden ist, und wir
zeigen Verstandnis und bieten Flexibilitat.
Ein Teil des Problems mit diesen beiden
Schichten ist die Folge von Unternehmens-
entscheidungen, welche zur Folge haben,
dass der Bestand an kundigen Lokfiihrern
sehr knapp ist.

Infolge dieser Entscheidungen befinden
wir uns leider in der Situation, dass die
Zahl der fiir den Astoro-kundigen Fiihrer
geringer ist als die Zahl der tatséchlich ver-
fiigbaren Fiihrer, da meines Wissens einige
von ihnen aus gesundheitlichen Griinden
ihre Arbeitszeiten einschranken miissen.
Dies fithrt dazu, dass einige Fithrer sehr
oft eingesetzt werden, sogar in der gleichen
Woche.

Einerseits verlangt die SBB von den Lok-
fithrern Professionalitit, Disziplin und eine
tadellose, auf maximale Sicherheit ausge-
richtete Qualitét ihrer Arbeit.

Im Gegenzug wird jedoch als gerechtfertigt
angesehen (ohne die jeweilige Situation zu
bewerten), dass derselbe Lokfiihrer sich zu
fiigen hat, wenn er seine Schicht um 16:46
Uhr beginnt und um 01:25 Uhr beendet, mit
«guten» 20 Minuten Pause.

Nochmals: Ich verstehe die Ausnahmesitu-
ation, aber ich akzeptiere nicht, dass diese
Situation zur Regel wird.

Es fallt mir schwer zu glauben, dass es kei-
ne Moglichkeit gibt, zumindest bis zum
9. Dezember eine voriibergehende Losung
zu finden, damit zum Beispiel die Lokfiih-
rerin oder der Lokfiihrer eine Pause ma-
chen, die diesen Namen verdient.

Wir fordern nichts Unmégliches, sondern
lediglich ein Mindestmass an Respekt.

Die Tatsache, dass eine 20-miniitige Unter-
brechung rechtlich zuldssig ist, bedeutet
nicht, dass sie ohne Riicksicht auf die Situ-
ation und den Kontext undifferenziert ge-
plant werden sollte.

Leider scheint mir diese Situation das Er-
gebnis des neuen unternehmerischen Cre-
dos der Produktivititsmaximierung zu
sein. Und dies auf Kosten derjenigen, die
tagtaglich auf dusserst professionelle und
sichere Weise die Daseinsberechtigung die-
ses Unternehmens garantieren.

Mit freundlichen Griissen
Aris Agustoni
APK Chiasso / Mitglied des LPV
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Brief der VSLF-Sektion Tessin an den
Direktor der TILO und an Leopold
Trovatori, Regionenleiter Mitte.

Betrifft: Verschlechterung der Situation

- Forderung nach verstirkter Uberwa-
chung Lugano, 16.09.2023

=~

Sehr geehrter Herr Trovatori
Sehr geehrter Herr Rossi

Als Vertreter des VSLF der Tessiner Loko-
motivfithrer (PP-BP-ZFR + TILO) wenden
wir uns an Sie, um Ihnen unsere Besorgnis
tiber die Situation in den Ziigen, auf den
Plitzen und Perrons in unseren Bahnhofen
mitzuteilen.

Zunichst mochten wir betonen, dass wir
in keiner Weise die Absicht haben, Dis-
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kriminierung oder Rassismus gegeniiber
denjenigen zu fordern, die in unserer Ge-
sellschaft Asyl suchen oder durch unser
Land reisen. Wir sehen die Notwendigkeit,
das Wohlergehen und die Sicherheit aller
Reisenden und unserer Lokfiihrerkollegen
zu gewihrleisten, in Ubereinstimmung mit
den Grundsitzen der Gastfreundschaft
und der Achtung der Menschenrechte.

In letzter Zeit haben wir festgestellt, dass
am frithen Morgen oder am spéten Abend
einige Plitze auf unseren Bahnhéfen und
Gehwegen von Nicht-EU-Fliichtlingen be-
setzt sind. Diese Menschen schlafen oft
auf dem Boden oder wandern auf der Su-
che nach einem geeigneten Platz tiber das
Bahnhofgeldnde. Erschwerend kommt
hinzu, dass es keine zugénglichen Toi-

letten gibt, was fiir diese Menschen eine
grosse Unannehmlichkeit darstellt, deren
Folgen man sich leicht ausmalen kann.
So zeigt sich der Bahnhof Chiasso in der
Morgenddmmerung in einem desolaten
Zustand, sowohl Gelegenheitsreisende als
auch Pendler, wahrscheinlich nicht gerade
dazu ermutigt, den Zug als Transportmittel
zu wihlen. Dies insbesondere wihrend der
Schliessung des GBT, welche viele von ih-
nen dazu zwingt, frithmorgens zu fahren.

Dartiber hinaus haben wir festgestellt, dass
in den ersten Ziigen des Tages in Richtung
Norden, die gerade erst am Perron aufge-

stellt wurden, alle Plitze (einschliesslich
der WCs und der Wagen der ersten Klasse),
auch die im Regionalverkehr, hiufig von
diesen Personen besetzt sind, was die Reise
fiir die normalen Fahrgéste und das Perso-
nal an Bord unangenehm macht. Abends
kommt es ausserdem hiufig vor, dass ab-
gestellte Ziige ebenfalls zu provisorischen
Aufenthaltsrdiumen werden, wahrschein-
lich wird die voriibergehende Offnung der
Tiiren durch das Reinigungspersonal aus-
genutzt.

Kiirzlich kam es zu einer Situation, die
die Komplexitit dieses Themas noch deut-
licher machte. Einer unserer geschitzten
Lokftihrerkollegen hatte im Zug (ohne Be-
gleitung) ein technisches Problem, das die
Weiterfahrt verhinderte. Er musste den
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vollbesetzten Zug rdumen. Durch die vor-
handenen Sprachprobleme wurde das zu
einer richtig heiklen Situation. Unser Kolle-
ge bemiihte sich nach Kriften, die Informa-
tionen klar und respektvoll zu vermitteln,
aber die Sprachbarriere machte den Prozess
fiir beide Parteien sehr schwierig.

Jede seiner Gesten und Entscheidungen
hitte falsch interpretiert werden koénnen
oder sogar zu Feindseligkeiten fiithren
konnen. Der Kollege stand im Dilemma,
die Vorschriften und Vorgaben des Unter-
nehmens durchsetzen zu miissen. Diese
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Erfahrung soll als Anregung dienen, tiber
die Bedingungen nachzudenken, unter
denen unsere Kolleginnen und Kollegen
in dhnlichen Situationen ihre Arbeit allein
verrichten. So haben beispielsweise eini-
ge Kundenbetreuer in den Ziigen der SOB
Massnahmen ergriffen, um Personen ohne
giiltigen Fahrausweis den Zugang zu ihren
ersten Zigen am Morgen zu verwehren
(Massnahmen, die vermutlich aus eigener
Initiative ergriffen wurden und tiber die
man diskutieren konnte).

Im Zusammenhang mit den Herausforde-
rungen, die mit der Ankunft von Gruppen
von Nicht-EU-Biirgern verbunden sind,
stellen wir auch das gelegentliche Uberque-
ren von Gleisen, Baustellenabsperrungen
oder das Sitzen am Rande der Gleise durch
diese Personen fest. Es ist wichtig, sich da-
ran zu erinnern, wie wichtig die Sicherheit
im Eisenbahnverkehr fiir alle ist, um Unfl-
le zu vermeiden und das Wohlergehen aller
zu gewdhrleisten (auch der Kollegen, wel-
che moglicherweise beteiligt sind). Leider
miissen wir feststellen, dass es in unseren
Bahnhofen auch tagstiber kaum Personal
gibt, das auf die strikte Einhaltung der Si-
cherheitsvorschriften im Eisenbahnverkehr
hinweist.

Wir sind nicht nur besorgt tiber die Unan-
nehmlichkeiten, die unseren Kollegen und
Reisenden entstehen, sondern auch iiber
die Tatsache, dass wir uns der kalten Jah-
reszeit nihern. Die betroffenen Personen
miissen aufgrund der niedrigen Tempera-
turen mit erheblichen Unannehmlichkeiten
rechnen, da sie sich nicht in den abgestell-
ten Ziigen aufhalten konnen und die Bahn-
hofrdume nicht beheizt sind. Wir finden es
kritisch, diese Verantwortung allein dem
Lokomotivpersonal zu iibertragen, da das
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Sicherheitspersonal nicht immer anwesend
sein kann.

In diesem Zusammenhang mochten wir
vorschlagen, die offentlich zuginglichen
Raume stirker zu iiberwachen, insbeson-
dere nachts, da der Bahnhof immer getff-
net ist. Wir sind der Meinung, dass eine
angemessene Présenz von Sicherheits- und
Hilfspersonal (unter Einbeziehung der
lokalen Behorden) dazu beitragen kann,
Anstand und Sicherheit in diesen Gebieten
zu gewdihrleisten, ohne die Rechte und die
Wiirde der betroffenen Personen zu beein-
trachtigen.

Wir stellen fest, dass einige grossere Bahn-
hofe wie Zirich, wo die letzten Ziige des
Tages abgefahren sind, mit Absperrungen
vollstandig abgeschlossen werden. Wir
sind uns zwar bewusst, dass Stadte wie
Chiasso, Bellinzona und Biasca nicht mit
denselben Problemen konfrontiert sind wie
grosse Metropolen, aber wir miissen auch
bedenken, dass wir uns in einer Region be-
finden, die stark vom Migrationsverkehr
betroffen ist. Natiirlich handelt es sich dabei
um Fragen, die nicht in unseren Zustandig-
keitsbereich fallen, aber es sind politische
Entscheidungen, die unsere berufliche Ta-
tigkeit betreffen, und deshalb ist es richtig,
sie unserem Management zu melden.

Wir sind der festen Uberzeugung, dass es
moglich ist, Lésungen zu finden, die die
Menschenrechte achten und ein sicheres
und einladendes Umfeld fiir alle schaf-
fen. Wir sind offen fiir den Dialog und
zur Zusammenarbeit bereit, um mit dieser
Situation konstruktiv umzugehen, und
bekréftigen, dass es nie unsere Absicht
war, jemanden hinauszuwerfen, zumal es
nie einen gemeldeten Angriff auf unsere
Kollegen gegeben hat. Wir wiinschen uns
Unterstiitzung im Bestreben, dass die be-
troffenen Personen die von den Behorden
zu diesem Zweck bereitgestellten Raume
nutzen.

Wir danken Thnen fiir Thre Aufmerksam-
keit fiir diesen Bericht und freuen uns auf
Thr Feedback.

Liebe Griisse
VSLF Sektion Tessin

Der Prisident Pietro Pangallo
Der Vizeprasident Gianluca Romanini
Der Sekretar Andrea Mancuso

Kopie zur Information: CLP (PP_BP_ZFR + Tilo)
Das Schreiben wurde vom VSLF auch an

den Prasidenten des Staatsrates des Kanton
Tessin, Herrn Raffaele De Rosa gesendet.‘ﬁ

Liebe Kolleginnen und Kollegen!

Fiir meine Masterarbeit suche ich Teilneh-
mer fiir eine Studie zum Thema Fehlerkul-
tur beim Lokpersonal. Ich bin selbst auch
Lokfiithrer und interessiere mich dafiir,
wie in verschiedenen Eisenbahnunterneh-
men mit Fehlern umgegangen wird. Die
Studie umfasst einen Fragebogen, der vom
Lokpersonal ausgefiillt wird, sowie Inter-
views von Fachverantwortlichen von ver-
schiedenen EVU. Das Ziel der Studie ist,
ein Bild der Fehlerkultur beim Lokpersonal
zu erstellen und die Zusammenhénge mit
gesundheitlichen Aspekten zu erforschen.
Ich mochte dich herzlich einladen, an der
Online-Umfrage teilzunehmen. Diese
dauert ca. 15 Minuten, ist freiwillig und
anonym. Deine Daten werden vertraulich
behandelt und nur fiir wissenschaftliche
Zwecke verwendet. Du hilfst mir damit
nicht nur, meine Masterarbeit erfolgreich
abzuschliessen, sondern leistest auch einen
wichtigen Beitrag fiir das Verstindnis der
Fehlerkultur in unserem Berufsfeld. Um an
der Umfrage teilzunehmen scanne den QR
Code.

Teilnahmeschluss ist 31. Dezember 2023.

Vielen Dank,
Janos Jorosch

Bild: Jack B auf Unsplash
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Des Phonix Auferstehung beim VSLF

Daniel Wachter, Leiter Bildung VSLF und Lokfiihrer SBB P in Ziirich

Das Lernprogramm «Phonix» wird neu
vom VSLF bewirtschaftet.

In jahrelanger harter Arbeit hat René Eng-
ler dafiir gesorgt, dass uns Lokfiihrern
der Weg durch die periodische Priifung
markant erleichtert wurde. Unter dem
Namen Phéonix war sein gigantischer und
detaillierter Fragenkatalog quer durch alle
Depots vor allem bei SBB Personenver-
kehr ein Begriff. Dem VSLF war es ein An-

liegen, dass diese Mdoglichkeit auch nach
dem wohlverdienten Ruhestand von René
weiterbesteht. Neu kiimmert sich ein moti-
viertes Team unter dem Dach von Bildung
VSLF um die Belange von Phonix.

Wir Lokfiithrer wissen es alle: Alle funf
Jahre wartet der ungeliebte Pflichttermin
bei den Priifungsexperten und zwischen-
drin haben alle Vorschriften gut zweihun-
dertfiinfundsiebzig Mal gedndert, Wider-
spriiche in sich oder gegeniiber fritheren
Versionen inklusive. Um des gigantischen
Chaos Herr zu werden, gibt es hervorra-
gende Hilfsmittel, wie beispielsweise die
Bildungskurse des VSLF in Sigriswil, Olten
und Brunnen. Genug der lobenden Eigen-
werbung, denn etliche Lokfiihrer haben
in Eigenregie interaktive Lernprogramme
entwickelt, die sie ihren Kolleginnen und
Kollegen zur Verfligung stellen. Daftir ge-
biihrt ihnen allen riesiger Dank.

Das wohl bekannteste dieser Werkzeuge
ist Phonix, geschaffen von René Engler. In
tausenden Arbeitsstunden hat René einen
gigantischen Fragenkatalog entwickelt,
welcher die Fahrdienstvorschriften, die
Ausfithrungsbestimmungen der Infra-
strukturbetreiber SBB Infra, BLS Netz AG
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und SOB sowie die Betriebsvorschriften
Verkehr von SBB P/SOB/Thurbo in minu-
zidsester Weise behandelt und auseinan-
dernimmt. Dafiir gebiihrt René riesiger
Dank. Diesen Friihling hat René nun seine
wohlverdiente Pension angetreten und Bil-
dung VSLF hat die Initiative ergriffen, sein
Lebenswerk weiterzufiihren.

Der umfangreiche Fragenkatalog wird neu
von Thomas Waldis betreut. Thomas ist
fiinfunddreissig Jahre alt, wohnt in Malters
LU und ist Lokfiihrer bei SBB P
in Luzern. Als Unterstiitzung
in IT-Belangen steht ihm Sdmi
Gmiir zur Seite. Sami ist sie-
benunddreissig Jahre alt und
arbeitet als Lokfiihrer bei SBB
P in Winterthur, wo er auch
lebt. Ich bedanke mich herz-
lich bei den beiden fiir ihr En-
gagement und ihren Einsatz.

Unsist es wichtig, uns bei René
angemessen zu bedanken.

Danke fiir die vielen Stunden,
die du fiir das Projekt Phonix
aufgewendet hast. Der Aufwand ist im-
mens und nicht zu unterschétzen. Vielen
Dank auch fiir die angenehme Zusammen-
arbeit und deinen Einsatz fiir die reibungs-
lose Ubergabe und die Unterstiitzung.

Zu guter Letzt wendet sich auch René in ein
paar Worten an die LocoFolio-Leser:

Geschiitzte Kollegen,

Da das BAV weg von der konventionellen, zwei-
tiagigen periodischen Priifung hin zu einem
Multiple-Choice-Fragebogen wechselte, machte
ich mir schon 2010 Gedanken, wie ich ein Fra-
gen-Programm fiir den PC erstellen konnte. Die
Suche war eine grosse Herausforderung, weil
damals praktisch nichts Brauchbares zu finden
war. Doch dann fand ich ein Programm, mit
dem ich die Fahrdienstvorschriften in Multi-
ple-Choice-Fragen umwandeln konnte. Schon
bald war mir klar, dass wegen der dauernden
Anderungen der Vorschriften keine Fragestel-
lungen moglich waren wie: «Der Lokfiihrer
will aus dem Depot fahren und stellt fest, dass
bei einem Zwergsignal nur die untere Lampe
brennt. Wie ist das weitere Vorgehen?» Auch ka-
men immer wieder Verbesserungsvorschlige der
Kollegen, wenn ich bei solchen Fragestellungen
etwas iibersehen hatte. Folglich entschloss ich

mich dazu, einen Satz aus den Vorschriften zu
nehmen, und wandelte diesen in eine Frage um.
Dazu musste ich mir noch ein paar falsche Ant-
worten einfallen lassen - oftmals alte Vorschrif-
ten, die man noch im Kopf hatte. Zu Beginn half
mir ein Lokfiihrerkollege, die Verstindlichkeit
und Schreibfehler zu iiberarbeiten. Auch bei
Programmier-Problemen zog ich meinen Sohn
hinzu. Fiir ihn als Informatiker kein Problem.
Wenn mich mein Chef «hdssig» gemacht hatte,
musste auch er herhalten und wurde in einer
Frage zu einem Hemmschuh degradiert, um ei-
nen Wagen aufzuhalten. Mit der Zeit kamen die
AB-1 und BV hinzu. Alles in allem sitze ich bei
Anderungen etwa 14 Tage vor dem PC. Dazu
kommen vergessene Passwirter, Hilfestellun-
gen, Verbesserungsvorschlige, Fehlerberichte,
Anmeldungen, neue Software und vieles mehr.
Schon bald wechselte das BAV zu den Multiple-
Choice-Fragen am PC. Jetzt schlug die Stunde
der Wahrheit fiir mein Programm. Viele dltere
Lokfiihrer waren nicht vertraut mit einem PC
und standen unter einer zusitzlichen Belastung.
In aller Ruhe und ohne Zeitdruck konnten sie
sich mit Phonix auf die Priifung vorbereiten.
Die Angst vor dem PC verflog ein wenig und
das Feedback nach der Priifung war iiberwil-
tigend. Mit meinem Kollegen diskutierten wir
immer wieder: «Was meinst du, wie viele An-
meldungen bekommen wir?» Wir rechneten:
2500 Lokfiihrer geteilt durch 5 Jahre und etwa
die Hilfte spricht Deutsch. Nicht alle nahmen
das Programm und doch verbreitete sich Phonix
ganz ohne Werbung allmihlich immer mehr.
Die letzten Jahre hielt ich Phonix alleine aktuell.
Doch mir war klar, wenn ich pensioniert werde,
komme ich nicht mehr an die Vorschriften. Mein
Gedanke war, ich stelle nur noch die Fahrdienst-
vorschriften zur Verfiigung, weil diese dffentlich
einsehbar sind. Doch es kam anders. Der VSLF
wollte mein Programm weiterfiihren. So kamen
wir zur Entscheidung, dass ab dem 01.01.2024
fiir mich Schluss ist und Daniel Wachter, Leiter
Bildung VSLF, mit seinem Team Phonix wei-
terfiihrt. Die neuen Bedingungen fiir eine An-
meldung stehen dann auf der Startseite wwuw.
periodische.ch.

Ich kann euch fiir die Zukunft sagen, so eine
Pensionierung ist ganz schon anstrengend. Alle
Freunde, Bekannte und Kollegen haben das Ge-
fiihl, man habe ja jetzt viel Zeit, und spannen
einen ein bei ihren Arbeiten!

Somit wiinsche ich allen immer gute Fahrt und
Gesundheit!

Euer René Engler =
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Jahresherichte Sektion Luzern-Gotthard

Raoul Fassbind, Sektionsprésident Luzern-Gotthard

SBB Infrastruktur liess diesen Herbst ver-
lauten, dass die Gotthard-Bergstrecke auf
giinstigem Niveau so erhalten werden soll,
dass sie als Riickfallebene bei einer Sper-
rung des Gotthard-Basistunnels dienen
kann. Dieser durchaus sinnvolle Schritt
kommt dermassen iiberraschend, da be-
reits sieben Jahre nach der Er6ffnung des
Tunnels ein Unfall eintrat, der eigentlich
nicht moglich war. Theoretisch; in etwa
gleich unmaglich, wie die «Titanic» unsink-
bar war. Also trotz der propagierten tech-
nischen Euphorie ist eine Réhre nun halt
doch monatelang zu.

Einerseits fiihrt dies zu immensem Umlei-
tungsverkehr mit verldngerten Reisezeiten,
andererseits zu permanenten Tourendn-
derungen. Diese nehmen wir bereitwillig
gerne in Kauf und verzichten aufgrund der
mittlerweile langen Planbarkeit der Situati-
on auch gerne auf die Uberzeit, die dadurch
entstehen wiirde. Dank genug sind uns die
diversen traditionellen Blickwinkel auf die
Kirche von Wassen und die Fahrt durch ei-
nen langen, alten Tunnel, der Gott sei Dank
nicht dasselbe Sicherheitsniveau wie der
neue Tunnel einhalten muss. Ausser natiir-
lich, man ist nicht mehr kundig auf dieser
schonen Strecke; die Bahn hat sich seit der
Eréffnung des GBT weiterentwickelt.

Die Sprachauflagen wurden verschirft,
langst sind nur noch einzelne Gruppen
ins Tessin kundig. Auch dem Engagement
des VSLF ist es zu verdanken, dass we-
nigstens einzelne Leistungen noch tiber
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die Bergstrecke erhalten bleiben konnten.
Die aktuelle Lage zeigt, dass dies auch
dringend notwendig wére. Einen anderen
Weg schldgt aktuell das Depot Goldau ein.
Fiir einzelne Lokfiihrer, die Bobo-kundig,
berggepriift, sprachgepriift und Chiasso-
kundig sind, besteht das Angebot, einige
Extraziige tiber die Bergstrecke zu fiihren.
Also ausser fiir ein paar Routiniers keine
«spannende» Arbeit.

Es zeigt, dass auch aus Fehlern der Ver-
gangenheit nicht zwingend gelernt werden
muss. Wahrend also die Kollegen der Tes-
sin-Gruppen kaum mehr anderer Arbeit
nachgehen, erfreuen sich die Kollegen, die
diese Kompetenzen nicht besitzen, dar-
tiber, dass sie noch mehr Arbeiten im ge-
wohnten Rahmen erledigen diirfen.
Nachdem ich also noch vor einem Jahr
die sinnvollen Ergdnzungen in der
Fahrzeugkundigkeit und den Streckenray-
ons lobte, fallt mir aktuell auf, wie fest wir
dann dennoch in den alten Mustern gefan-
gen sind. Esist erstaunlich, wie hoch die Be-
reitschaft des Lokpersonals immer wieder
ist, als Liickenbiisser in Krisensituationen
einzuspringen und bereitwillig den Betrieb
am Laufen zu halten. Es ist grundsitzlich
unser Job, aber dass sogenannte schéne
Touren vorgehalten werden, um leichter an
REs zu gelangen, leider auch nicht blosses
Gerticht. Wir haben also den Drang, fiir
schone Arbeit unsere Zeitkonten zu opti-
mieren oder Freitage zu tauschen. Immer
im Gedanken daran, dass eine abgehingte
Tauschtour dann ja jemand anderes ma-
chen muss, oder nicht?

Es waren vor allem zwischenmenschliche,
harmonische und solidarische Themen,
die dieses Jahr bei mir immer wieder Ge-
danken auslosten. Woher kommt die Dis-
krepanz zwischen den Gesprichen im
Reservezimmer und der Bereitschaft, auf
beinahe jedes SMS oder Mail der Eintei-
lung zu reagieren? Weshalb ist das Bediirf-
nis nach einer konstanten Jahreseinteilung
so gross, aber dennoch wird SOPRE per-
manent konsultiert und aufjede Anderung
beinahe wohlwollend reagiert? Sind wir
uns zu fein, fiir unsere Probleme einzuste-
hen, oder trauen wir uns schon gar nicht,
das Telefon in die Hand zu nehmen und
fiir unser Recht einzustehen? Wissen wir
gar nicht, was wir wollen, oder streben
wir nur nach angenehmer Arbeit, ohne die
Konsequenzen abzuwégen? Sind dies gar
keine ernsthaften Themen und ich bin nur
ein «Ewiggestriger»?

Es ist in der Tat eine sehr ruhige Zeit
aktuell und ich tue mich ehrlich ge-
sagt einigermassen schwer damit,
da ich nicht einordnen kann oder
will, ob man effektiv sehr zufrieden
ist, ob man sich damit abgefunden
hat oder ob man noch zu «neu» ist,
um die Situation differenziert einord-
nen zu konnen. Fakt ist, ich erhalte
kaum Riickmeldungen oder Meinungen.
Im Grossen und Ganzen kategorisiere ich
dies als Zufriedenheit und lebe damit.
Die Problematiken, die ich erkenne, sind
vielleicht auch nur meine persénlichen
Differenzen und Diskrepanzen.
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Meine persénliche Meinung, aber auch
die des Vorstandes ist (und damit span-
nen wir den Bogen zurtick zum Gotthard),
dass trotz der aktuellen Hausse der Gott-
hard-Bergstrecke deren Relevanz auf unser
Tagesgeschift mittlerweile auf sehr tiefem
Niveau angelangt ist. Wir vertreten (abge-
sehen von einer einzelnen Luzerner Grup-
pe) kein Depot mehr, welches das Bollwerk
des Gotthards iiberwinden kann. (Auch
dem Goldauer Strohfeuer rechne ich keine
langfristige Lebenszeit ein.) Aus diesem
Grund hat der Sektionsvorstand den An-
trag formuliert, die «Sektion Luzern-Gott-
hard» auf den allgemeineren, repréasenta-
tiveren und aktuelleren Namen «Sektion
Zentralschweiz» umzutaufen.

Bericht Depot Luzern

Im Depot Luzern gibt es dieses Jahr rela-
tiv wenig zu berichten. Grossere Unruhe
brachte nur die Sperrung des Gotthard-
Basistunnels, welcher die unhandliche Ver-
teilung von Kundigkeiten wieder einmal
spiirbar machte. Da auch auf der Tessin-
Gruppe nur noch die &lteren Lokfiihrer die
Erlaubnis besitzen, mit lokbespannten Zii-
gen tiber den Berg zu fahren, machen diese
im Moment kaum andere Arbeit und brin-
gen viele REs. Die dienstjiingeren machen
daftir andernorts stindig dieselbe Arbeit.
Besser kann man einen Generationenkon-
flikt nicht bewirtschaften.

Bericht Depot Zug

Im Depot Zug ist es momentan sehr ruhig.
Die Rayonerweiterung von letztem Jahr kam
geteilt an. Es gibt Leute, welche sich sehr tiber
mehr Abwechslung freuen, andere vermis-
sen die entspannten Runden auf der S 5.

Bericht Depot Goldau P

Nachdem wir letztes Jahr mit einigem Er-
staunen festgestellt hatten, dass Goldau auf
dem ICN ausgebildet wird, stellten wir mit
etwas weniger Erstaunen fest, dass dieser
nun bereits nach einem Jahr wieder abge-
zogen wird. Aber da ehrlich gesagt nichts
mehr so richtig erstaunlich ist, nehmen
wir auch dies zur Kenntnis. Da das Depot
Goldau ohnehin selten im Raum Goldau
arbeitet, gehen wir halt andernorts ICN
fahren. Aus betriebswirtschaftlicher Sicht
sieht sich die SBB zu dieser Massnahme
gezwungen. Ansonsten werden wohl die
Domino-Fahrzeugumldufe im Freiamt ge-
dndert, was dazu fiihrt, dass morgens statt
Olten nun Ziirich angefahren werden soll.

Sehr erfreulich ist, dass nun endlich die
Réumlichkeiten im Depot aufgewertet wer-
den sollen. Nachdem ich bereits seit sechs
Jahren daran bin, wird es bestenfalls dies-

mal sogar umgesetzt ... )
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Rotkreuz Teil 3

Raoul Fassbind, Vorstand SBB P

Nach einem Signalfall mit potenzieller
Zugsgefahrdung hat der VSLF mit Nach-
druck iiber die Gremien, Melde- und An-
sprechstellen «ESQ», «Priifungsexper-
ten», «Koordinationsgruppe Sicherheit»,
«PP-SQU», «I-SQU» und iiber personliche
interne Kontakte eine Behebung der dor-
tigen Gefahrensituation gefordert.

Obschon eine Ereignisanalyse ein niedri-
ges Gefahrenpotenzial als Resultat zutage
forderte, war der VSLF aufgrund der Vor-
kommnisse anderer Ansicht. Die Vorge-
hensweise wurde zudem weiterhin taglich
angeordnet, was also taglich das Risiko
einer Flankenfahrt oder wenigstens eines
weiteren Signalfalls forderte.

Die ESQ-Meldungen blieben weitgehend
unbeantwortet, die Priifungsexperten ver-
loren rasch das Interesse und meinten lapi-
dar: «Wenn etwas passiert, muss man da-
mit umgehen konnen».

Da zudem die Sicherheitsabteilungen abge-
sehen von der Ereignisanalyse keine wei-
teren Titigkeiten mehr auswiesen, waren
wir etwas tiberrascht, als im Friihling 2023
(nach vier Jahren Intervention!) im Gleis
645 in Rotkreuz eine Sektortafel zur Defini-
tion eines Halteortes installiert wurde.

Uberrascht hat uns auch die Tatsache, dass
der VSLF den genannten Gremien zwei
«Gratislosungen» vorschlug, diese aber
betrieblich oder prozessual offenbar nicht
mehrheitsfahig waren.

Nun ist dankenswerterweise fiir eine
Handvoll Geld eine Tafel installiert wor-
den, welche den Halteort des Zuges so
bestimmt, dass die kritische Weichenver-
bindung belegt wird und keine Fahrstras-
se dartiber eingestellt werden kann. Eine
Flankenfahrt ist bei korrektem Einhalten
des Halteortes an dieser Stelle also grund-
sdtzlich nicht mehr méglich.

Ungliicklicherweise wurde die Tafel im
Vergleich zur fritheren Situation jedoch nur
relativ wenig verschoben, sodass zwar kei-
ne Flankenfahrt mehr méglich sein sollte;
die Sichtbarkeit auf das Signal ist aber wei-
terhin schlecht bzw. die Verwechslungsge-
fahr mit einem anderen Signal sogar eher
gestiegen, sodass die Gefahr eines Signal-
falls nach wie vor gegeben ist. Beide «Gra-
tisldsungen» des VSLF hétten auch diese
Gefahr zusitzlich noch stark reduziert. =

Neue Tafel

Halteort Signal Vorschlag VSLF
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Hans Baer, Gonner
Liebes Redaktionsteam des LocoFolios

Einmal mehr ist das neuste LocoFolio
2023/1 ein grosser Wurf.

Schon das Editorial unter dem Titel «Ohne
Mensch steht die Bahn still» verlockt dazu,
das Heft von vorn bis hinten durchzulesen:
lauter interessante und spannende Artikel
und Beitrége, leider teilweise auch mit be-
triiblichem Inhalt. Die Stimme des Prisi-
denten spricht da einmal mehr, offensicht-
lich zu Recht, deutliche Worte, aus der Sicht
des Lf und praxisbezogen.

Als Leser wird man oft den Eindruck nicht
los, dass gut begriindete und entsprechend
recherchierte Studien und Abkldrungen
aus der Basis im Sinne von wirtschaftlich
sinnvollen Bahnprojekten «oben» kaum
ankommen, offenbar nicht der Diskussion
wert sind. Die abschldgige Antwort zur
Studie «Mehrbahn-Kooperations-Modell»
sei da als Beispiel genannt. Schade, da wire
moglicherweise wirtschaftlich sehr viel
Potenzial drin. Ob wohl die Sache politisch
nicht opportun ist? Jedenfalls wirkt die ab-
schldgige Antwort in keiner Weise motivie-
rend; Motivation (muss von oben kommen)
der Mitarbeiter trdgt doch in der Regel we-
sentlich zu einem optimalen und letztend-
lich kostengtinstigen Bahnbetrieb bei.

Damit wéren wir beim Thema «Manage-
ment und Fiihrung». Management, als
Organisationsform verstanden, regelt im
Wesentlichen Abldufe in einer Organisa-
tionseinheit. Da wird unter anderem auch
von Kostenfaktoren gesprochen. So weit
nachvollziehbar, sofern es sich bei diesen
Kostenfaktoren um Gerite, Automaten,
Computer, ja auch kiinstliche Intelligenz
(KI) handelt. Diese Objekte sind sicher
mehrheitlich mithilfe digitaler Technik an-
wendbar. Sie zeigen ja - im Gegensatz zum
Menschen - auch keine Emotionen, haben
keinen eigenen Willen und sind keine Per-
sonlichkeiten. Und im Fiihrerstand sind sie
nach wie vor Fahrassistenten zur Unter-
stiitzung des Lf bei seiner verantwortungs-
vollen Tatigkeit.
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Anders beim Menschen in der Unterneh-
mung, der in der Regel als Mitarbeiter
Untergebener in der Organisation ist. Die-
se Mitarbeiter reagieren auf Anordnungen
allenfalls mit ihren Emotionen, sind aber
auch in der Lage, konkrete, positive Feed-
backs zu geben. Solche Riickmeldungen
sind umso gehalt- und wertvoller, je mo-
tivierter ein Mitarbeiter ist. Thn daher als
Kostenfaktor zu bezeichnen, ist schlicht
nicht korrekt.

Womit wir bei der Fihrungskultur sind.
Fiihren heisst ja auch: den Mitarbeiter ernst
nehmen, ihm zuhoren, ihm sachlich auf
gleichem Niveau begegnen, Vertrauen in-
vestieren.

Ich wiinsche mir im Bahnbereich wieder
mehr Fithrungskultur - vor allem solche,
die diesen Namen verdient - im Sinne des
Miteinander. Moglicherweise lassen sich
allfallige Vorteile oder Gewinnsteigerun-
gen nicht in Geld ausdriicken, aber mit
Sicherheit bringt eine hohe Motivation der
Mitarbeiter durch eine addquate Fiihrungs-
kultur mehr Effizienz und damit weniger
unnétige Kosten. Hoffen wir, dass es nicht
nur beim Wunsch bleibt.

Die Resultate beim neuen ADL, wo offen-
bar im Sinne von oneSBB fachiibergreifend
gearbeitet und kommuniziert wurde, we-
cken Hoffnung.

Die Themen «Fahrplanentwicklung» und
«ETCS» sind auch fiir mich als Passagier
triibe Kapitel. Mit Schleichziigen zwecks
Befriedigung des ETCS und ohne langfris-
tige Weiterentwicklung der Neigetechnik
l4sst sich wohl kaum ein verniinftiger Fahr-
plan gestalten.

Der VSLF mit all seinen Funktiondren und
Mitstreitern tut da sehr viel aus der Sicht
der Basis, macht immer wieder sachdienli-
che Vorschldge und bietet Hand zu einver-
nehmlichen Losungen.

Einmal mehr ganz herzlichen Dank und
Chapeau!

Bitte bleibt weiterhin so hart am Ball.

Freundliche Griisse
Hans Baer

Lieber Hubi

Danke fiir deine «Stimme des Prasidenten»
im LocoFolio 1/2023. Du sprichst mir sehr
aus dem Herzen.

Was den Lokfiihrermangel betrifft: Auch
wenn es offiziell notabene nattirlich keinen
Mangel an Lokfiihrern gibt: Selbst die RhB
bekommt dies zu spiiren und musste schon
Ziige, u.a. nach Arosa, ausfallen lassen. Die
SOB freuts, sie kann Klassen fiillen, ohne
je gross Ausschreibungen zu machen, und
bekommt schon ausgebildete Lokfiihrer
auf dem Silbertablett serviert. Was wiinscht
man sich als EVU mehr? Ich bin tiberzeugt,
dass der Druck mit der Zeit zu gross wird
und die EVU gezwungen werden, einen
gemeinsamen Pool an Lokfiithrern (oder
grosse Standorte) zu schaffen, was betriebs-
wirtschaftlich das einzig Richtige wire
und was ihr ja bereits 2011 im Rahmen der
Schattenplanung klar und deutlich aufge-
zeigt habt. Nur wird von den damals An-
wesenden ja kaum noch eine/r in derselben
Funktion tétig sein. Bei uns im Osten wére
dies mehr als nur wiinschenswert mit der
zunehmenden Ausdehnung der SOB.
Abschliessend mochte ich noch etwas zum
zweiten Standbein sagen: Ich arbeite seit
Langem neben dem Lokfiithrerberuf an
einem zweiten Ort bei der SBB, schon da-
mals war einer der Griinde die Gesundheit.
Niemand weiss, wie lange er/sie gesund ist,
und wir alle kénnen nur froh sein, wenn
wir unseren geliebten Job bis zur Pensio-
nierung austiben kénnen. Natiirlich kommt
die mangelnde Abwechslung hinzu und
die fehlende Moglichkeit, fixe Freiwiinsche
einzugeben, auf die man sich schon friih-
zeitig verlassen kann.

Auf der anderen Seite sind wir auf den Len-
kungen (Lokpersonal und Lokleitung RV/
FV) auf Kolleginnen und Kollegen ange-
wiesen, die den Betrieb und die Arbeit/Ab-
ldufe kennen. Mit bahnfremdem Personal
ist dies einfach nicht méglich, zu komplex
ist die Arbeit und zu gross der Druck und
der Instruktionsaufwand fiir Neu- bzw.
Quereinsteiger.

Ich wiinsche dir eine gute Zeit und heb dir
Sorg! Beste Griisse

Ein SBB-Lokfiihrer aus der Ostschweiz

(Name der Redaktion bekannt.)
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Weiss vor Rot, Form vor Farbe.
Die Entwicklung der Eisenbahnsignale im Spiegel der Zeit.

Benjamin Spielmann, Historiker und Lokfiihrer SBB

Rot gleich «Halt», Griin gleich «Fahrt».
Nichts ist eindeutiger als das. Heute
weiss das Lokpersonal dank moderner
Sicherungstechnik genau, wann und wo
anzuhalten, weiterzufahren oder die Ge-
schwindigkeit zu reduzieren ist. Aber wie
konnten einem Lokfiihrer in der Mitte
des 19. Jahrhunderts diese Informationen
rechtzeitig und unmissverstiandlich iiber-
mittelt werden? Nachrichten waren kaum
schneller unterwegs als Laufer oder Pfer-
de! Warum genau die Farben Griin und
Rot?

Erste Jahre: Hand- und Scheiben-
signale

Die allerersten Eisenbahnen verkehrten
noch ohne Signale. Betrieblicher Orientie-
rungspunkt war lediglich der Fahrplan.
Nachdem es zu Unfillen kam, musste die
Moglichkeit geschaffen werden, die Lok-
fithrer zu informieren, falls ein Streckenab-
schnitt nicht befahren werden konnte. 1834
- neun Jahre nach der ersten Eisenbahn-
fahrt — waren in England vor Stationen,
Abzweigungen und vor uniibersichtlichen
Geldndeabschnitten Bahnwirter mit so-
genannten Handsignalen stationiert. Dies
waren kreisrunde Blechscheiben an verti-
kal angebrachten Stocken.

War der dahinterliegende Gleisabschnitt
nicht befahrbar, drehten die Bahnwirter
dem Lokfiithrer die Scheibe zu, was Halt
bedeutete. Konnte der Lokfiihrer unge-
hindert passieren, drehte der Bahnwérter
das Signal um 90 Grad, also parallel zum
Gleis, sodass der Lokfiihrer nur die Kante
der Scheibe sah. Ein spezifisches Signal fiir
Freie Fahrt gab es nicht.

Mit dem Aufkommen von Spét- und Nacht-
zligen kamen farbige Lichter zum Einsatz.
Ein rotes Licht bedeutete Halt. Wahrend im
Tagbetrieb Freie Fahrt nicht speziell signali-
siert wurde, verwendete man dafiir nachts
ein weisses Licht. Spéter kamen sogenannte
Distanzsignale hinzu, die den Bahnwirter
vor Ort iiberfliissig machten.

Distanzsignale konnten einerseits via
Drahtziige aus der Ferne oder andererseits
direkt durch die vorbeifahrenden Ziige
tiber einen Pedalmechanismus bedient
werden.
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Problematisch war, dass die kreisrunden
Scheiben- oder Klappsignale aus einer ge-
wissen Distanz kaum mehr zu erkennen
waren. Auch die aufgemalten Signalfarben
konnten die Lokfiihrer je nach Witterungs-
verhiltnissen nicht rechtzeitig entziffern,
selbst wenn diese beleuchtet waren. Abhil-
fe schufen Erkenntnisse aus der optischen
Telegrafie. Mit dieser Technologie konnten
ab Ende des 18. Jahrhunderts Informa-
tionen in kurzer Zeit tiber weite Distan-
zen Ubermittelt werden. Dafilir wurden in
bestimmten rdumlichen Abstinden hohe

/.

il

Halt zeigendes Schei-
bensignal. Noch heute
werden diese Signale
der ersten Stunde zum
Decken von gesperrten
Gleisen, Hindernissen
efc. verwendet. Die
weisse Diagonale dient
zur besseren  Unter-

- scheidung von der Um-
21 gebung (FDV 2020 R

Bei Machi poies Lichi 300.2, Ziff' 2.2.1).

Bei Tag emie Schebe

Bild 2: Apparatur fiir die optische Telegra-
fie der preussischen Armee, 1894 (https://
de.wikipedia.org/wiki/Datei:Semaphoren-
Apparat_der_preussischen_Armee.jpg,
29.09.2023).

Masten aufgestellt, an denen schwenkbare
Signalarme befestigt waren. Diese hatten
eine ldngliche Form und wurden mit einem
Kurbelmechanismus bedient. Dabei zeig-
te sich, dass langliche Formen aus grosser
Distanz besser erkennbar waren als run-
de oder quadratische Formen. Versuche in
Frankreich um 1800 hatten ergeben, dass
ein gegen den Horizont projizierter Gegen-
stand mit den Abmessungen 1.75x0.40 Me-
ter aus einer Distanz von 7.6 Kilometern mit
blossem Auge erkennbar war. Eine solche
Sichtbarkeit war bei den Scheibensignalen
undenkbar!

Semaphore

Bald hielten deshalb Fliigelsignale oder
Semaphore Einzug in das Bahnwesen und
machten den Scheibensignalen den Platz
streitig. 1886 standen sie sich in den Schwei-
zer Signalvorschriften gleichberechtigt ge-
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geniiber. Wahrend im Ausland Mehrfliigler
zum Einsatz kamen, waren in der Schweiz
von Ausnahmen abgesehen zunichst ein-
fliigelige Semaphore im Einsatz: Schrig
nach oben war die Fahrtstellung, waag-
recht bedeutete Halt.

Nach der Verstaatlichung der ersten Pri-
vatbahnen und der Griindung der SBB
im Jahr 1902 wurde neben Fahrt und Halt
der Signalbegriff Fahrt mit Ablenkung in
die Vorschriften aufgenommen. Dies wur-
de mit zwei schrdg nach oben zeigenden
Fliigeln signalisiert. Vereinzelt wurden in
Stationen dreifliigelige Semaphore aufge-
stellt. Deren Bedeutung war nicht einheit-
lich geregelt und konnte sich von Station zu
Station unterscheiden. Dies erforderte vom
Lokpersonal prézise Kenntnisse der ortli-
chen Verhiltnisse. Das letzte dreifliigelige
Formsignal sollte 1967 in Stein-Sdckingen
stillgelegt werden. Spater kamen Lichtsig-

nale auf (siehe unten), die einerseits mehr
Signalbegriffe anzeigen konnten und ande-
rerseits wegen der fehlenden beweglichen
Teile weniger Wartung erforderten. Der Er-
satz der Form- durch Lichtsignale fand zu-
meist im Einklang mit der Elektrifizierung
des Bahnnetzes statt, die in den 1930er Jah-
ren ihren Hohepunkt hatte.

Vor-, Haupt- und
Abschlusssignale

Mit anfangs tiefen Fahrgeschwindigkeiten
und verhdltnisméssig kurzen Bremswe-
gen konnten die Lokfiihrer beim Erblicken
eines Halt zeigenden Signals den Zug vor
diesem anhalten. Bei schlechter Sicht, Ge-
fiallen, maroden Schienenzustinden und
sonstigen Erschwernissen waren sie auf-
gefordert, bei der Anndherung an die Sta-
tionen mit reduzierter Geschwindigkeit zu

Bild 3: Dreifliigeliger Semaphor in Chiasso, 1930 (https://de.wikipedia.orgfwiki/
Datei:SBB_Historic_-_F_103_00010_012_Stellwerk_Chiasso.tif;jpg, 29.09.2023)
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fahren, sodass sie vor einem Halt zeigenden
Signal anhalten konnten. Die Lokfiihrer
mussten also gewissermassen stets Halt er-
warten. Dabei konnte es vorkommen, dass
die Zugspitze das Halt zeigende Signal
tiberfuhr. Dies war aber nichts Ungewohn-
liches, handelte es sich doch noch nicht um
absolute Haltsignale. Vielmehr deckten sie
primidr Hindernisse oder Gefahren, die
sich auf dem darauffolgenden Gleisbereich
befinden konnten.

Mit der Zunahme von Zugdichte und Ge-
schwindigkeiten stiess dieses System an
seine Grenzen. 1867 errichtete die Schwei-
zerische Nordostbahn in Bremswegdistanz
Vorsignale, rund 400 bis 600 Meter vor den
Einfahrsignalen. Zeigten die Vorsignale
Warnung, konnte der Zug vor dem Halt
zeigenden Abschlusssignal zum Stehen ge-
bracht werden. Das Vor- war dabei fest mit
dem Hauptsignal verbunden.

Einfahrsignale wurden anfinglich Ab-
schlusssignale genannt. Denn diese wur-
den als eine Art Eingangstore verstanden,
mit denen die Station bei Bedarf geschlos-
sen wurde, sodass kein Zug mehr ein-
fahren konnte. Die Vorstellung vom «Ab-
schliessen» der Stationen ist durchaus
wortlich zu verstehen. Noch bis Anfang
des 19. Jahrhunderts waren viele Stiadte von
Stadtmauern umgeben, die im Mittelalter
zum Schutz und zur Verteidigung gebaut
wurden. Der Zugang zur Stadt wurde am
Stadttor kontrolliert, welches abgeschlos-
sen werden konnte.

Bezeichnenderweise wurde der erste
Bahnhof auf Schweizer Grund, der den
Anschluss an die franzosischen Bahnen
gewihrte, in Basel 1844 als Provisorium
zwar noch ausserhalb, ein Jahr spéter aber
als fester Bau innerhalb der stddtischen
Befestigungsmauern errichtet. Mit dem
Bevolkerungszuwachs griffen die Stddte
zunehmend ins Umland aus, weshalb die
Stadtmauern nach und nach abgebaut («ge-
schliffen») wurden. Stationen entstanden
ausserhalb der historischen Stadtbefesti-
gungen. Die Vorstellung, die Stationen mit
Signalen abzuschliessen, schien sich aller-
dings zu halten.

Offiziell Eingang erhielten Vorsignale in
das Signalreglement fiir Normalbahnen im
Jahr 1886. Sie waren im 19. Jahrhundert aber
selten anzutreffen. Bei der Nordostbahn
waren es 96, 1902 bei der Jura-Simplon-
Bahn sieben, und die Vereinigten Schwei-
zerbahnen verzeichneten 1899 gerade ein-
mal drei Vorsignale auf ihrem jeweiligen
Streckennetz. Bei der Griindung der SBB
fehlten vor den damals iiber tausend Statio-
nen noch immer etliche Vorsignale. Seitens
Lokpersonal wurden Rufe laut, das Auf-
stellen der Vorsignale zu forcieren.
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Die Vorsignale waren als Klappscheiben
konzipiert und erhielten zur besseren Sicht-
barkeit eine rechteckige Merktafel. Diese
war mit einem schwarzen Rand und einem
schwarzen Diagonalkreuz auf weissem
Grund versehen. Als die besser sichtbaren
Lichtsignale (heute als Signalsystem L be-
kannt) zunehmend Einzug hielten, wurden
diese «Trauerbriefe» abgebaut.

Bild 4: Warnung zeigendes Scheibenvorsig-
nal mit <Trauerbrief». Bei Freier Fahrt wur-
de die Scheibe einfach umgeklappt, sodass
fiir den Lokfiihrer nur die Kante sichtbar
war  (https://commons.wikimedia.orgfwiki/
File:Scheibe_Vorsg_Tag 0.png, 29.9.2023).

Lichtsignale

Wie erwdhnt mussten die Signale nachts
mit Lichtern versehen sein, damit sie fiir
die Lokfiihrer sichtbar waren und diese
den Zug noétigenfalls anhalten konnten.
Doch welche Lichtfarben eigneten sich da-
fiir? Es war bekannt, dass weisses Licht den
Raum am besten durchdrang und dadurch
die beste Sichtbarkeit aufwies. Ein weisses
Lichtsignal wurde deshalb anfinglich als
Freie Fahrt definiert, da es dem Lokfiihrer
schon von Weitem her ankiindigte, dass al-
les in Ordnung war und er die Fahrt unge-
hindert fortsetzen konnte. Rot besass noch
einen Drittel, Griin noch einen Fiinftel der
Intensitdat von Weiss. Griin sollte in Ab-
grenzung zu Weiss eine Unregelmassigkeit
vermitteln, und der Lokfiihrer sollte die
Fahrt abbremsen beziehungsweise Halt er-
warten. Rot sollte unbewusst mit Blut und
Feuer assoziiert und damit mit Achtung,
Gefahr und Schrecken in Verbindung ge-
bracht werden. Entsprechend forderte Rot
zum Halten auf. Obwohl die Signalbegrif-
fe mit Lichtpunkten und nicht mehr mit
schwenkbaren Fliigeln angezeigt wurden,
blieb die Form der Lichtsignale ein wesent-
liches Erkennungsmerkmal: So hat das
Hauptsignal des Signalsystems L bis heute
eine langliche Form, was an die alten Sema-
phore erinnert.
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Die Signalfarben Weiss, Griin und Rot
kamen zunidchst in England zum Einsatz
und wurden spiter von Bahngesellschaf-
ten anderer Liander iibernommen, auch in
der Schweiz. Bald ergaben sich bei Weiss
betriebliche Probleme. Mit der zunehmen-
den Nutzung des elektrischen Stroms ge-
gen Ende des 19. Jahrhunderts dehnte sich
die kiinstliche Beleuchtung aus. Platze,
Strassen und Gebdude wurden nachts be-
leuchtet. Mit der kiinstlichen Beleuchtung
sowie den aufkommenden Automobilen
und ihren Scheinwerfern ergab sich fiir das
Lokpersonal die Gefahr, dass es diese Lich-
ter zum einen mit Zugsignalen verwech-
seln konnte.

Zum anderen {iberstrahlte das weisse
Licht im Falle von Briichen bei Signalgli-
sern die tibrigen Farben Rot und Griin. Im
schlimmsten Fall interpretierten Lokfithrer
ein Halt zeigendes Signal (rot) mit einem
gebrochenen Signalglas als Freie Fahrt
(weiss).

1877 wies der im Jahr zuvor gegriindete
Verein schweizerischer Lokomotivfithrer
den Bundesrat auf diesen Missstand hin
und forderte in einer Eingabe, Weiss als
Signalfarbe durch Griin zu ersetzen. Dar-
aufhin wurde entschieden, dass offene Ab-
schlusssignale ab 1886 nicht mehr Weiss,
sondern Griin zeigen mussten. Damit er-
hielt das griine Licht eine Doppelbedeu-
tung: Am Vorsignal signalisierte es War-
nung, am Abschlusssignal Freie Fahrt. 1899
galt wenigstens die Bestimmung, dass ein
Warnung zeigendes Vorsignal zwei grii-
ne Lichtpunkte zeigen musste, womit sich
der Signalbegriff am Vor- und Hauptsignal
durch die Zahl der Lichtpunkte unterschei-
den liess.

Auch andere Lander kannten diese unbe-
friedigende und sicherheitsgefdhrdende
Situation. Um 1900 experimentierten ita-
lienische, amerikanische, deutsche und
dénische Eisenbahngesellschaften mit gel-
ben und orangen Signallichtern, um War-
nung am Vorsignal zu zeigen. Die Schweiz
hinkte nach — erst 1935 wurde die griinen
Signallampen an den Vorsignalen durch
brandgelbe ersetzt. Nach fast einem halben
Jahrhundert wurde der Missstand beho-
ben, dass Griin sowohl Warnung als auch
Fahrt signalisieren konnte!

Bald waren die Umbauarbeiten abgeschlos-
sen, sodass Griin auf dem ganzen SBB-Netz
unmissverstandlich Freie Fahrt bedeutete;
Warnung wurde mit Brandgelb angezeigt.
Mit dem Hinzukommen dieses dritten Si-
gnallichts (Brandgelb) waren weitere Licht-
kombinationen und damit neue Signalbil-
der moglich: Ein griiner und brandgelber
Lichtpunkt am Signal bedeutete Fahrt mit
reduzierter Geschwindigkeit tiber ablen-

kende Weichen, am Vorsignal als Ankiindi-
gung und am Hauptsignal als Ausfithrung.

Die Ziige erreichten immer hohere Ge-
schwindigkeiten. In der 1980er Jahren be-
sass die SBB Loks, die Spitzengeschwin-
digkeiten von 160 km/h fahren konnten.
Signalisiert werden konnten allerdings
hochstens 90 km/h, weshalb das Poten-
zial des Signalsystems L ausgeschopft war.
1986 wurden auf der Strecke Visp-Leuk
die ersten Signale des Signalsystems N
aufgestellt. Diese hatten den Vorteil, dass
sie Geschwindigkeiten einerseits in hé-
heren Bereichen und andererseits in Zeh-
nerschritten feiner abgestuft signalisieren
konnten. Dadurch mussten Lokfiihrer we-
niger stark abbremsen und beschleunigen,
was den Zugverkehr effizienter machte.
Ein grossflichiger Ersatz der Signale des
Signalsystems L durch solche des Signal-
systems N blieb aus Kostengriinden aller-
dings aus.

Zum Schluss sollen sinngeméss die Grund-
sitze von Edwin Clarke, technischer Chef
der London and North-Western Railway,
aufgefiihrt werden, die dieser 1853 hin-
sichtlich Konstruktion und Handhabung
von Eisenbahnsignalen aufstellte. Sie ha-
ben die Zeit iiberdauert und sind im Kern
bis heute giiltig. Auch in der kiinftigen
Entwicklung der Eisenbahnsignale werden
sie sicherlich eine zentrale Bedeutung ein-
nehmen.

1. Die Konstruktion [der Signale] muss
von einfachster und offensichtli-
cher Art sein. Sie muss storungs-
arm und leicht zu reparieren sein.

2. Die Signale miissen einfach, gering
an der Zahl und so unverwechselbar
sein, dass kein Fehler auftreten kann.

3. Die Signale sollten dauerhaft und
nicht vortibergehend aufgestellt
sein. Die Sicherheit muss auch bei
fehlerhafter ~ Konstruktion — oder
falscher beziehungsweise fehlen-
der Bedienung gewdhrleistet sein.

4. Am wichtigsten: Eine Signalstrung
darf hochstens zu einer Verspitung,
aber niemals zu einem Unfall fiih-
ren.
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Wir bitten euch, folgenden Kollegen ein ehrendes Andenken zu bewahren
und ihnen die letzte Ehre zu erweisen.

Hermann Bebie Stephan Gut
extern Sektionsprasident Ostschweiz
*1964
1t22.8.23 1+30.7.23

Francois L'Epée Alfred Walker

Sektion BLS Sektion Ostschweiz
*1959 *1950
118.9.23 28825

In stiller Anteilnahme — der Vorstand VSLF und alle Kollegen
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