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Editorial
Markus Leutwyler, Redaktor LocoFolio

7

Liebe Kolleginnen und Kollegen
Geschätzte Leserinnen und Leser

Es ist doch immer wieder erstaunlich, 
was in kurzer Zeit alles passiert. Im Füh-
rerstand erleben wir die Jahreszeiten 
mit ihrem stetigen Wechsel. Schneite es 
vor Kurzem noch, so brennt bereits wie-
der die Sonne vom Himmel. Waren die 
Nächte vor Kurzem noch schier unend-
lich lang, so beginnt die Morgendäm-
merung heute bereits wieder mit dem 
Beginn des Frühdiensts.

Diese Dichte an Eindrücken spiegelt sich 
auch in einem Heft wie dem LocoFolio 
wider, das halbjährlich erscheint. Es ist 
erfreulich, wie dieses Medium von un-
zähligen Kolleginnen und Kollegen und 
immer wieder auch von externen Perso-
nen genutzt wird, um Meinungen, Ein-
drücke und Fakten zu Themen zu prä-
sentieren, die einen mehr oder weniger 
grossen Bezug zu unserem Beruf haben.

Vernetzung ist die grosse Gemeinsam-
keit bei allem, was wir tun. Das fängt 
bei der eigentlichen Arbeit an, nämlich 
dem Führen von Zügen, und geht über 
die kleinen und grossen Gespräche mit 
Kolleginnen und Kollegen weiter zum 
Verband, der sich für unsere Anliegen 
einsetzt und uns untereinander und mit 
den jeweiligen Stellen vernetzt.

Diese Vernetzung spiegelt sich in all den 
Artikeln, die in dieser Ausgabe abge-
druckt sind. Bei einigen Artikeln ist der 
gemeinsame Nenner das Geld. Andere 
Artikel befassen sich mit den täglichen 
Ungereimtheiten, mit denen wir uns aus-
einandersetzen müssen. Und mit Hal-
teorttafeln. Vielen Halteorttafeln!

Die diesjährige GV in Fribourg war ge-
prägt von spannenden Reden und dem 
Highlight, dem Besuch des Bundesrats 
Albert Rösti. Die Reden und Bilder findet 
ihr in dieser Ausgabe.

Daneben gibt es einen bunten Mix aus 
kurzen und langen Geschichten aus allen 
Ecken der Schweiz!

Vernetzte Grüsse,
Markus Leutwyler
Redaktor LocoFolio

PS: Wer von Langeweile geplagt wird, 
dem empfehlen wir unsere Bastelseite, 
wo eine wunderbare Halteorttafel selbst 
gebastelt werden kann.

Foto: Markus Leutwyler
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Die Stimme des Präsidenten
Hubert Giger, Präsident VSLF

Foto: Markus Leuwyler

An unserer Generalversammlung im 
März 2024 in Fribourg durften wir 
UVEK-Chef Herrn Bundesrat Albert Rösti  
als Gast begrüssen. Eine Ehre für den 
VSLF und auch eine grosse Freude. Es 
war ein bereicherndes Zusammentreffen 
und wir konnten uns als das präsentie-
ren, was wir sind: effizient, fachkompe-
tent und unabhängig. Die Stimmung an 
der GV war ausgezeichnet.

Beeindruckt hat Bundesrat Rösti insbe-
sondere, dass immer jeweils etwa 31% 
des Lokpersonals frei hat, der restliche 
Teil am Arbeiten oder am Schlafen ist. 
Immer, das ganze Jahr, Tag und Nacht, 
und auch an Wochenenden und Feier-
tagen.

Was Herr Bundesrat Rösti mit der als 
Präsent überreichten originalen ETCS-
Balise gemacht hat, entzieht sich unserer 
Kenntnis. Konflikte infolge einer unbe-
kannten Ex-Halt-Balise sind bisher nicht 
aufgetreten, jedenfalls hatte Bundesrat 
Rösti offensichtlich Freude daran.
Für den VSLF war es an der GV ein wich-
tiger Moment gewesen zu verkünden, 
dass bei den Normalspurbahnen in der 
Schweiz die Mehrheit des Lokpersonals 
bei uns organsiert ist und vertreten wird. 
Es ist das Ergebnis jahrelanger konse-
quenter Verbandsarbeit im Dienste des 
Lokpersonals und aller unregelmässig 
arbeitenden Eisenbahner. Danke euch 
allen für euer Vertrauen und eure Treue.

Allgemein hatten wir in letzter Zeit im 
VSLF viele spannende Kontakte. Sei es 
mit der Industrie wie Stadler-Signaling 
und Siemens, mit dem BAV Bereich Si-
cherheitstechnik oder railPlus, dem Zu-
sammenschluss der Schmalspurbahnen. 
Thema war immer die Digitalisierung 
und die Zugbeeinflussung wie ETCS. Be-
sonders drehte es sich vermehrt auch um 
das Lokpersonal in Verbindung mit digi-
talen Errungenschaften. Doch zu Lösun-
gen neuer Problemstellungen wird das 
Lokpersonal immer weniger beitragen 
können. Normen, Vorgaben und isolierte 
Projekte werden laufend umgesetzt und 
eröffnen neues Konfliktpotenzial.

Es zeigt sich, dass in vielen Punkten das 
eintritt, was wir angekündigt und be-
fürchtet hatten. Und darunter leiden die 
betriebliche Stabilität und die Personal-
zufriedenheit. Dass die Kosten parallel 
unausweichlich steigen, ist mittlerweile 
allen bewusst.

Eines ist klar, alle neuen digitalen Sys-
teme sind im besten Fall Unterstützer 
oder Ratgeber im Führerstand. Die Ver-
antwortung für die Fahrt steigt laufend 
und bleibt noch lange beim Lokführer 
und der Lokführerin. Und somit auch 
die Kompetenz, ob und wie ein Zug fährt 
oder nicht.

Wenn sogar die grössten Befürworter 
einer automatischen und möglichst per-
sonalfreien Eisenbahn mittlerweile öf-
fentlich davor warnen, dass «die neusten 
ETCS-Versionen zu grossen Fahrzeitver-
lusten führen und unser Eisenbahnsys-
tem torpedieren», dann danken wir für 
die Bestätigung (Thomas Küchler, CEO 
SOB AG / NZZ 8.3.24). So werden aktuell 
die Fahrzeiten nicht nur in der Schweiz, 
sondern auch im Verkehr nach München 
und Italien merklich verlängert. Eine be-
schämende Bilanz. Angebotsplanungen 
des BAV zeugen auch in der Schweiz 
von solchen Tendenzen. Trotz moderner 
Infrastruktur und neustem Rollmaterial 
ist es nicht mehr möglich, die bisherigen 
Fahrzeiten einzuhalten.

Und wenn der scheidende BAV-Direk-
tor die SBB öffentlich bezichtigt, immer 
nur eine hohle Hand zu machen, zeugt 
das von ungesunden Tendenzen. Wohl-
gemerkt ist es das BAV, welches die Auf-
sichtspflicht hat und die finanziellen 
Mittel spricht. Möglicherweise geht es 
vielleicht auch darum, die mögliche Ver-
antwortung vorzeitig abzuschieben. Die 
Kosten für immer mehr Normen und 
Personal werden wohl steigen.

Wenn man einschlägigen Medienmittei-
lungen Glauben schenken kann, sind die 
Züge voll wie nie zuvor. Dies sollte auch 
die Lohntüten der dafür Arbeitenden fül-
len. Gerade das Personal mit Nacht- und 

Wochenendarbeiten wartet seit Langem 
auf eine spürbare Entschädigung für 
die Belastung durch diese unattraktiven 
Arbeitszeiten. Digitale Lösungen sind in 
dieser Thematik unausgereift und lösen 
die Probleme nur oberflächlich. Die er-
brachten Leistungen im Führerstand, die 
immer höhere Verantwortung und die 
laufend steigende Flexibilität des Perso-
nals stellt niemand in Frage, und diese 
sind somit auszugleichen. Und da wir an 
den Früchten der schönen neuen Arbeits-
welt nicht teilhaben können, bleibt nur 
Geld. Das sagen nicht nur wir, sondern 
auch der Markt und die Realität.

Parallel dazu stossen neue Generatio-
nen mit neuen Vorstellungen von Arbeit 
und Freizeit zu uns. Mit starren Dienst-
plänen, vermehrter Nacht- und Wochen-
endarbeit und immer monotoneren Tou-
ren haben die Bahnen denkbar schlechte 
Karten.
Wie sagte mir ein hoher Verantwort-
licher einer Schweizer Bahn: Wir brau-
chen keine digitalen Lösungen in zehn 
Jahren, sondern in fünf Jahren genügend 
Lokpersonal für den täglichen Betrieb. 
Da waren wir uns einig.

Ein für mich immer wichtiges Anliegen 
sind Verbesserungen am Arbeitsplatz 
des Lokpersonals. Leider bringen die 
Führerstände auf neuen Fahrzeugen 
nicht nur Verbesserungen. Aber bei SBB 
Personenverkehr haben wir es geschafft, 
dass zukünftig eine ergonomische Al-
ternative zum Drücken des Totmannpe-
dals eingebaut wird. Der Einsatz für das 
Lokpersonal lohnt sich eben doch.

Allzeit gute Fahrt.
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66. Generalversammlung VSLF in Fribourg FR

Am Vormittag, während des offiziellen 
Teils der Versammlung, sprachen fünf 
Referenten zur Versammlung.

Mit Alexander Muhm, Leiter SBB Güter-
verkehr, wurde diese Position nach eini-
gen Jahren wieder neu besetzt. Eines der 
Hauptziele sei eine Überarbeitung der 
Strategien. Der gesamtheitliche Markt 
des schweizerischen Güterverkehrs 
werde in den nächsten Jahren exorbi-
tant steigen. Die Defizite seien nach wie 
vor gross, doch der Bund setze auf das 
System Gütertransport und stärke es be-
wusst. Nicht nur SBB Cargo selbst, son-
dern auch Verwaltung, Politik und Kun-
den seien wichtige Entscheidungsträger 
und mitverantwortlich für das Weiter-
bestehen dieser Dienstleistung. Die Vor-
teile des Güterverkehrs auf der Schiene 
gegenüber jenem auf der Strasse seien 
vielfältig und nachhaltig. «Wir müssen 
investieren» - langfristige Partnerschaf-
ten seien jetzt gefragt und würden aufge-
baut. Das System Bahnproduktion müs-
se hinterfragt und gewohnte Strukturen 
müssten überdacht und aufgearbeitet 
werden.

Raoul Fassbind, Mitglied im Vorstand 
VSLF, befasste sich in seiner Rede mit 
der Frage, wie mit Angst umzugehen 
sei und was Mut in der heutigen Gesell-
schaft und konkret in der Eisenbahn be-
deute oder bewirken könnte. Sich gegen 
Konventionen und Normen zu stellen 
und Alternativen aufzuzeigen, sei ein 
wichtiger Ansatz. Irrationalitäten im Be-
rufsalltag seien vielfältig, wie beispiels-
weise beim Thema Sicherheit: «Das BAV 
überwacht die Überwachung.» Doch 
seien überdies Fachkenntnis und -kom-
petenzen gefragt. Wie kann es sein, dass 
sich der einstmalige Traumberuf innert 
weniger Jahre dermassen vom Begriff 
«Traumberuf» distanziert hat? Optimie-
rungsdrang und Controlling – man gene-
riere Kosten, um Kosten zu sparen, doch 
irgendwann sei die Zitrone ausgepresst. 
Missstände wie fehlende Wertschätzung 
und sinkende Attraktivität des Berufes 
gelte es zu beheben. Dabei sollte man 
sich mit gegenseitigem Respekt begeg-
nen, anstatt in der Geschlechterdebatte 
verloren zu gehen.

Matthieu Jotterand, Sektionspräsident 
Genf, zeigte auf, dass die Westschweiz 

die letzten Jahre verschlafen habe und 
nun aufwache. Der Schienenverkehr 
wachse, das Angebot solle erweitert 
werden, doch im Kern bleibe der Beruf 
derselbe; am meisten sei das Personal 
an der Basis von diesen Entwicklungen 
betroffen. Der gravierende Personal-
mangel erfordere Verbesserungen bei 
den Arbeitsbedingungen. «Anpassun-
gen in der Nachtarbeit sind möglich und 
nötig.» Die Planung der Dienste werde 
ohne Rücksicht auf die physiologischen 
Bedürfnisse vorgenommen, der Schutz 
der Gesundheit müsse in Zukunft höhere 
Priorität haben. Es sei Zeit, dass auch die 
Beschäftigten einen Teil der Früchte der 
Digitalisierung ernten könnten.

Hubert Giger, Präsident VSLF, verwies 
auf das baldige 150-jährige Jubiläum 
des VSLF. Der Verband habe innert 16 
Jahren die Mitgliederzahl mehr als ver-
doppelt. Die Bahnen träumten von ei-
nem flexiblen Fahrplan, welcher ebenso 
flexibles Personal voraussetzen würde. 
Falls etwaige 12h-Zeitfenster dann auch 
zu 12h Arbeitszeit führten, unterstüt-
ze der VSLF diese Bestrebungen gerne. 
«Den Letzten beissen die Hunde» - dies 
gelte in diesem Fall für die Unterneh-
mungen selbst, wenn sie nicht imstande 
sind, genügend Nachwuchs zu rekru-
tieren. Die Digitalisierung biete unter-
schiedliche Herausforderungen und 
Chancen, sodass beispielsweise ETCS 
das Lokpersonal ausbremse, wohinge-
gen das pragmatische Programm vPRO 
unterstütze und helfe. Während des 
Referats wurde die aktuelle Fahrord-
nung eines Zuges aufgeschaltet und es 
konnten live die vPRO-Informationen 
verfolgt werden. Die Bahnen bräuchten 
zwingend motiviertes Personal, logische 
Vorschriften und eine solide Technik. Für 
eine funktionierende Sozialpartnerschaft 
sei Austausch die Grundlage, weshalb 
die Anwesenheit der vielen Gäste an der 
GV sehr geschätzt werde.

Albert Rösti, Bundesrat und Vorsteher 
des UVEK, brachte mit seiner Anwe-
senheit seine Wertschätzung gegenüber 
dem Lokpersonal zum Ausdruck. Die-
ses trage in seiner täglichen Arbeit eine 
enorme Verantwortung. Die Schweizer 
Bahn funktioniere, die Nachbarländer 
müssten nachziehen. Der Fachkräfte-
mangel sei eine der grössten Heraus-

forderungen der nächsten Jahre, diesem 
wolle man unter anderem mit der ver-
mehrten Rekrutierung von Frauen be-
gegnen. Die Digitalisierung mache in der 
Tat einige Probleme, nicht nur bei der 
Bahn – doch sei sie auch die Zukunft. 
Das bedeute aber nicht, dass der Beruf 
des Lokführers bald gefährdet sei. Wei-
tere Herausforderungen seien die Ener-
gieverfügbarkeit und die Öffnung des 
internationalen Schienenverkehrs. Eine 
Teilöffnung werde angestrebt; die Unter-
stützung des VSLF werde in dieser Hin-
sicht gewünscht.

Als Geschenk erhielt Albert Rösti vom 
VSLF eine ETCS-Balise. Dazu hat ihm der 
Verband ein umfassendes ETCS-Dossier 
erstellt und übergeben – dieses ist auch 
als elektronische Version unter www.
vslf.com (VSLF - GV 2023 Fribourg) ver-
fügbar.

Die Stimmung war über die gesamte Ver-
sammlung hinweg aufgeschlossen und 
positiv.

Der verbandsinterne Teil der Versamm-
lung wurde vom Tagespräsidenten Pa-
trik Fux, Sektion Zentralschweiz, sou-
verän geführt. Die Jahresberichte der 
Geschäftsleitung und des Kassiers wur-
den genehmigt und dem Vorstand des 
VSLF wurde einstimmig Decharge er-
teilt.

Als neue Funktionäre im VSLF wur-
den der Versammlung vorgestellt: 

•	 Stefan T. Gall, Artdirector VSLF,  
Sektion Ostschweiz

•	 Rahel Wyss, Kommunikations-
Koordinatorin KoKo, Sektion 
Ostschweiz

•	 Manuel Bär, Kommunikations-Koor-
dinator KoKo 2, Sektion Ostschweiz

•	 Eric Guex, Koordinator GV, Sektion 
Bern

Die an der GV 2022 (25. März 2023, Burg-
dorf) angenommenen Anträge wurden 
zusammengefasst und der aktuelle Stand 
der Umsetzung aufgezeigt.

Es wurden vier Anträge behandelt:

Antrag 1: Für Vorbereitungstage auf die 
periodische Überprüfung

Der Antrag wurde nahezu einstimmig 
angenommen.

Antrag 2: Antrag zur Optimierung 
der Koordination und Kommunika-
tion zwischen den Einteilungsbü-
ros von SBB P (PP-BP-ZFR) und dem 
Lokomotivpersonal
Der Antrag wurde grossmehrheitlich an-
genommen.

Antrag 3: Regionalzulagen, Auslandzu-
lagen und Nacht- und Sonntagszulagen 
in Lohnverhandlungen aufnehmen
Der Antrag wurde nahezu einstimmig 
angenommen.

Antrag 4: Für einen Dienstschluss um 20 
Uhr vor Freitagen
Der Antrag wurde nach umfassender 
Diskussion zurückgezogen und kam 
nicht zur Abstimmung.

Beda Breu, Sektion Ostschweiz, wurde 
als Vertreter Cargo 2 einstimmig in den 
Vorstand gewählt.

Raoul Fassbind und Tobias Früh wurden 
als Vorstandsmitglieder bestätigt, ebenso 
Jürg Meier als Mitglied der GRPK.

Anita Rutz aus dem Tessin wurde für 40 
Jahre Übersetzung für den VSLF geehrt.

Ebenfalls wurde Gaby Fischer, Sektion 
Ostschweiz, für ihr Engagement in der 
Bildung VSLF während vier Jahren und 
als mehrjährige Seminarreferentin ge-
ehrt.

Zu Ehrenmitgliedern nach Statuten 
VSLF Art. 10.4 (45 Jahre Mitgliedschaft 
im VSLF) wurden ernannt:

•	 Urs Aeschlimann, Sektion Basel, 
Eintritt VSLF 1.9.1978

•	 Kurt Hoppe, Sektion Basel, Eintritt 
VSLF 1.1.1979

•	 Walter Küng, Sektion Ostschweiz, 
Eintritt VSLF 1.5.1978

•	 Heinz Keller, Sektion Ostschweiz, 
Eintritt VSLF 1.8.1978

•	 Jean-Paul Brasey, Section Romandie, 
Eintritt VSLF 1.7.1978

•	 Eros Risi, Sezione Ticino, Eintritt 
VSLF 1.8.1978

Die nächste GV VSLF wird von der Sekti-
on Ostschweiz organisiert. Sie findet am 
15.3.2025 in Zürich statt.

Am Abendprogramm nahmen ungefähr 
120 Mitglieder und deren Partner:innen 
teil. In heiterer Stimmung wurde gut ge-
gessen und über Themen nah und fern 
der Eisenbahn diskutiert.

 

Die 66. Generalversammlung des VSLF zum Geschäftsjahr 2023 fand am 16. März 2024 in Fribourg statt. Es konnten 208 Personen begrüsst 
werden, davon 158 Verbandsmitglieder. Als Vertreter der gastgebenden Sektion Romandie begrüsste Alain Nydegger vom Organisationskomitee 
die Anwesenden. 
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Beim WLV, welcher 60% des Schweizer 
Geschäfts ausmacht, ist viel in Bewe-
gung. Wir teilen die Prognose des Bun-
desamts für Raumentwicklung ARE, 
dass der Markt bis 2050 zunehmen wird. 
Dies auf Grund von zwei Faktoren: 
dem Bevölkerungswachstum, welches 
auf zwei Millionen weitere Personen 

geschätzt wird, und dem damit einher-
gehenden Wirtschaftswachstum. Die 
Annahme geht davon aus, dass der Kon-
sum gesteigert wird und somit auch der 
Verkehr anwächst. Man geht von ca. 30% 
Mehrverkehr aus.

Was bedeutet das für den Güterverkehr? 
Die SBB Cargo AG, die sich vor allem im 
Binnenmarkt bewegt, ist mit ca. 1,3 Milli-
arden Franken Schulden belastet. Sie hat 
es die letzten zehn Jahre nicht geschafft, 
die für den Unterhalt des Rollmaterials 
benötigten ca. zwei Milliarden Franken 
zu investieren. Man hat die letzten fünf 
Jahre zwei Mal impaired (eine Abschrei-
bung getätigt) mit jeweils ca. zweihun-
dert Millionen und hat ein strukturelles 
Defizit von 80 Millionen, das sich, wenn 
nichts geschieht, auf ca. 120 Millionen 
aufbauen wird. Als mir das der Finanz-
chef vor ein paar Monaten sagte, sagte 
ich: «Somit hinterlegen wir die Bilanz.» 
Er erwiderte: «Richtig! Gut aufgepasst in 
Betriebswirtschaftslehre!» Doch in die-
sem Fall ist es anders: Es gibt derzeit eine 
politische Diskussion bzw. einen Vor-
stoss des Bundesrates, der darauf setzt, 
das System zu transformieren und den 
WLV in der Schweiz zu erhalten.

Der WLV transportiert jeden Tag ca. 
95’000 Tonnen Güter durch die Schweiz. 
Und würde man dieses System einfach 
aussetzen, dann wäre die Landesver-
sorgung gefährdet bzw. würde ganz 
anders aussehen. Wir bräuchten 8500 

Rede Alexander Muhm
Leiter Güterverkehr seit 2023

Liebe Anwesende
Geschätzte Lokführerinnen
und Lokführer

Im Jahr 2023 habe ich die Leitung des 
Güterverkehrs bei der SBB übernom-
men. Eine Stelle, die nach vielen Jahren 
endlich wieder besetzt werden konnte. 
Dabei erlebte ich bereits zu Beginn eini-
ges an Turbulenzen.

Zuallererst schockierte uns der Unfall im 
Gotthard-Basistunnel. Trotz allem hatten 
wir Glück im Unglück, da keine Perso-
nen zu Schaden kamen. Dem Lokführer 
ist nichts passiert und alle haben sich 
engagiert, um diese Krise so schnell wie 
möglich in den Griff zu bekommen. Und 
das ging auch, wir haben sie im Griff.

Leider haben wir jedoch auch drei ganz 
schwere Unfälle innerhalb kurzer Zeit 
gehabt, einer davon mit Todesfolge. Die-
ser ereignete sich um den Jahreswechsel, 
eine Zeit, wo wir auf etwas Ruhe gehofft 
hatten. Mit so tragischen Vorfällen wird 
einem bewusst, welche Gefahren in ei-
nem Eisenbahnsystem lauern. Wenn Ge-
schwindigkeit und Gewicht zusammen-
kommen, ist das Potenzial für Unfälle 
sehr hoch und umso mehr die Sicherheit 

an oberster Stelle, die Basis unseres Han-
delns. Deshalb müssen und werden wir 
in diesem Bereich in den nächsten Mo-
naten einige Schwerpunkte setzen. Wenn 
solche Fälle passieren – und das tun sie, 
wir können das nie ganz vermeiden –, 
dann müssen wir dafür sorgen, dass es 
möglichst geringe Folgeschäden gibt.

Gehen wir aber nochmals einen Schritt 
zurück. Was ist regulatorisch gelaufen? 
Es ist viel gelaufen! Es braucht einiges, 
dass die Konzernleitung der SBB erwei-
tert wird und einen Chef Güterverkehr 
einsetzen konnte. Das geschah nicht 
ohne Grund. Denn 2024 sind die neuen 
Ziele des Bundesrats bekannt gegeben 
worden. Dabei werden für die Divi-
sion Güterverkehr zwei Geschäftsfelder 
unterschieden. Das Schweizer Geschäft: 
Hier ist vor allem der Einzelwagenla-
dungsverkehr (WLV) mit seinen hohen 
Verlusten in aller Munde. Das andere 
ist der internationale Verkehr bzw. der 
Transitverkehr durch die Schweiz. Der – 
auch wenn derzeit konjunkturell bedingt 
etwas in Schieflage – gut funktioniert. 
Hier verzeichnen wir üblicherweise eng-
maschige Gewinne. Im Moment zugege-
benermassen nicht sehr viel.

LKW-Fahrten mehr pro Tag. Der Ersatz 
ist somit kaum realistisch und deshalb 
braucht es eine Transformation zu einem 
System, das seinen Transportauftrag er-
füllt, jedoch keine Verluste anhäuft. Und 
da sind wir im Spannungsfeld mit der 
Politik, mit der Verwaltung und mit un-
seren Kunden.

Das Hauptproblem liegt bei uns selbst. 
Wir müssen uns verändern und neu 
denken, wie wir in Zukunft produzie-
ren wollen. Die Verwaltung, die Kunden 
und die Politik können das nicht für uns 
klären, wir müssen damit anfangen. Je-
doch benötigen wir die Politik und unse-
re Kunden, damit der Prozess begleitet 
wird und auch gelingt. Haben die Leute 
bis heute denn schlecht gearbeitet? Nein, 
überhaupt nicht! Sie konnten in den letz-
ten zehn Jahren 20% an Kosten einspa-
ren. Aber leider haben wir auch 30% der 
Mengen verloren, was schwerer wiegt 
als die Kosteneinsparung.

Welche Vorteile bringt das Transport-
system Schiene auch perspektivisch mit 
sich? Da wäre der CO2-Vorteil. Mögli-
cherweise wird dieser Vorteil dereinst et-
was schwinden, wenn wir Elektro-LKWs 
haben, doch die Energieeffizienz bleibt. 
Stahl auf Stahl rollt wesentlich besser 
als Gummi auf Asphalt. Ein nächster 
Vorteil ist die Kapazität. Ein Zug ersetzt 
bis zu 50 LKWs. Denn LKW-Chauffeure 
fallen auch nicht vom Himmel und der 
Personalmangel ist hier genauso evident 
wie in vielen anderen Bereichen. Er ist 
in Europa eines der grössten Probleme. 
Ein weiterer Pluspunkt ist die Sicher-
heit. Klar, wenn etwas passiert, so wie im 
Gotthard, dann sind die Auswirkungen 
entsprechend hoch. Doch es passiert Gott 
sei Dank relativ wenig, und schauen wir, 
dass das auch so bleibt.

Was sind nun also die konkreten Schritte 
der Transformation? Sehr relevant ist die 
politische Diskussion zur Veränderung 
des Gütertransportgesetzes, die ab dem 

April im Parlament behandelt wird. Da-
bei geht es unter anderem um eine Finan-
zierung des WLV, die – sofern sie durch-
kommt, was ich hoffe – einen gewissen 
Teil des Defizits deckt und es uns ermög-
licht, das Kosten/Preis-Verhältnis mo-
derat in Einklang zu bringen und wieder 
zu investieren. Denn daran führt nichts 
vorbei: Wir müssen investieren, um wie-
der effizient und verlässlich produzieren 
zu können.

Die Transformation erfolgt anhand von 
drei Elementen: erstens die Partnerschaf-
ten mit unseren Kunden. Wir brauchen 
Kunden, die in unser System investie-
ren wollen und sich langfristig an uns 

binden. D.h. nicht nur über einen Zeit-
rahmen von einem Jahr, sondern über 
mindestens zehn Jahre. Wir wollen in 
die Logistikströme unserer Hauptkun-
den integriert werden. Die SBB Cargo 
AG hat im WLV etwa fünfzehn Kunden, 
mit welchen 75% des Umsatzes gemacht 
werden. Diese Kunden designen mehr 
oder weniger das Netz. Das heisst aber 
auch, dass wir nicht jede Tonne mit der 
Bahn fahren. Unter einer gewissen Men-
ge macht der Transport auf der Strasse 

mehr Sinn. Wir werden uns auf die Teile 
des Transportes konzentrieren, wo die 
Schiene ihre Vorteile ausspielen kann. 
Die Kundengespräche haben bereits be-
gonnen und wir werden parallel zur 
politischen Diskussion in eine zweite Ge-
sprächsrunde einsteigen.

Zweitens: Die Bahnproduktion muss 
hinterfragt werden. So wie wir aktuell 
produzieren, gibt es viele Ineffizienzen. 
Dabei dürfen keine Überlegungen ver-
boten sein, sondern wir müssen kom-
plett querdenken, um die Effizienz in der 
Produktion zu steigern. Das heisst zum 
Beispiel, Lokumläufe zu verbessern, Ar-
beiten besser zu bündeln, Bedienfenster 
anzupassen etc. Wir versuchen auch zu 
kontrollieren, wie viele Rangierbahnhöfe 
und Formationsbahnhöfe es braucht und 
wo die richtigen Annahmebahnhöfe lie-
gen. Das heisst nicht, dass wir kurzfristig 
die Infrastruktur verändern können, dies 
erfolgt langfristig und beinhaltet vor al-
lem Erneuerungen, vorerst arbeiten wir 
mit dem, was wir haben.

Drittens der technologische Aspekt. In 
erster Linie muss hier das Investitions-
defizit aufgeholt werden. Mir ist durch-
aus bewusst, dass es hier im Saal sicher 
viele grosse Fans der Re 420 gibt. Doch 
leider hat diese Lok eine technische Ver-
fügbarkeit, bei welcher sie zu einem 
Viertel der Zeit in Reparatur ist. Wenn sie 
fahren, dann fahren sie, aber der Anteil 
der nicht verfügbaren Zeit ist mit 25% 
einfach zu hoch. Zum Vergleich: Eine 
moderne Lok benötigt nur 4% der Zeit 
für den Unterhalt. Wir müssen den Tat-
sachen ins Auge sehen, dass die 420er 
irgendwann abgelöst werden. Darauf 
aufbauend gibt es natürlich noch ande-
re Möglichkeiten, z.B. mit (a) Einsatz der 
Automatischen Bremsprobe im Nacht-
netz, (b) Ausrollung der Digitalen Prüf-
logik zur Rollmaterialkontrolle, (c) be-
triebliche Zugsvorbereitung, (d) Einsatz 
ferngesteuerter Rangierlokomotiven in 
den Rangierbahnhöfen und (e) verbrei-
teter Einsatz der Funkfernsteuerung bei 
Rangierbewegungen in der Fläche. 

Doch bis all das implementiert ist, wird 
es noch eine Weile dauern. Der Fokus 
liegt dabei auf Technologien, die wir 
schnell, das heisst bis 2030, ins System 
bringen können.

Das war von meiner Seite ein kurzer 
Einblick. Ich bin sehr dankbar für jede 
Unterstützung und möchte mich für 
die super Zusammenarbeit mit den 
Lokführerinnen und Lokführern bedan-
ken und freue mich auf den einen oder 
andern Austausch beim Mittagessen! 
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Rede Raoul Fassbind
Vorstand VSLF

Sehr geehrte Gäste, geschätzte Kollegin-
nen und Kollegen

Auch ich möchte euch alle sehr herzlich 
an unserer Generalversammlung hier im 
pittoresken Fribourg begrüssen.

Die einen erinnern sich vielleicht, meine 
letztjährige Rede drehte sich im Kern um 
das Thema Angst und welche irrationa-
len Verhaltensmuster daraus hervorge-
hen können. Ich versuche nun, diesen 
Faden wieder aufzunehmen und einen 
möglichen Lösungsansatz daraus herzu-
leiten.

Um der Digitalisierung den notwendi-
gen Raum zu geben, erkundigte ich mich 
also bei ChatGPT, wie mit Angst umzu-
gehen wäre. ChatGPT nennt Antworten 
wie Gelassenheit, Selbstvertrauen, Ak-
zeptanz, Flexibilität. Interessanterweise 
alles Kernkompetenzen des Lokperso-
nals.

Ich persönlich – und aufgepasst, das 
wird der heutige rote Faden – versuche, 
mit mutigem Auftreten mich dem zu 
stellen. Was ist also Mut?
Mut ist die Eigenschaft, über sich selbst 
hinauszuwachsen, Herausforderun-
gen zu bewältigen und aus gewohnten 
Denkmustern auszubrechen. Es erfor-
dert Mut, sich seinen Ängsten zu stellen 
und trotz der Unsicherheiten voranzu-
schreiten, eingeschlagene Wege zu hin-
terfragen und gewohnte Situationen neu 
einzuordnen, sich gegen Konventionen 
und Normen zu erheben, aber auch Al-
ternativen aufzuzeigen und für diese 
einzustehen.

Im Alltag und im Berufsleben begegnen 
wir ständig Irrationalitäten, Unlogiken 
und Widersprüchen. Gerade im kom-
plexen Umfeld eines Bahnbetriebs wird 
man laufend damit konfrontiert. Einer-
seits sind die betrieblichen Situationen 
und fachspezifischen Themen herausfor-
dernd, andererseits ist der Anspruch an 
das Sicherheitsniveau einer der höchs-
ten.
Während wir also versuchen, den wohl 
komplexesten und zuverlässigsten 
Eisenbahnverkehr der Welt zu produ-
zieren, zucken wir doch bei jedem Zwi-
schenfall mit rehgleicher Schreckhaftig-
keit zusammen und betreiben enorme 

Aufwände, um diese mit Vehemenz zu 
verhindern. Die daraus resultierenden 
Normen, Prozesse und Vorgaben lassen 
die betriebliche Qualität allerdings im-
mer stärker leiden.

Erlaubt mir einen kleinen, möglicherwei-
se obsoleten Exkurs zur Darstellung der 
Sicherheitsabteilungen und deren ver-
meintlicher Denkmuster im Bahnbetrieb.
Die staatliche Untersuchungsbehörde 
SUST hat sich im Rahmen der letztjähri-
gen GV präsentieren können, sie unter-
steht indirekt dem Bundesrat und ist ad-
ministrativ dem UVEK angegliedert. Sie 
gilt als unabhängig, klärt in erster Linie 
Zwischenfälle auf und erarbeitet daraus 
Handlungsempfehlungen.

Gesamtheitlich übergreifend gibt das 
Bundesamt für Verkehr die Spielregeln 
heraus, sieht sich aber als Aufsichts-
behörde gleichermassen stark mit der 
daraus resultierenden Verantwortung 
konfrontiert. Es ist deshalb ein beliebter 
Mechanismus geworden, die Bahnen 
selbst mit der Erstellung von Prozessen 
und Vorgaben zu beauftragen, aber auch 
die Überwachung an diese zu delegie-
ren. Das BAV überwacht also nur noch 
die Überwachung, kann diese aber offen 
kritisieren und fast beliebig Schuld- und 
Verantwortungsfragen zuweisen.
Die Bahnen haben deshalb diverse Si-
cherheitsstellen eingerichtet. Bei der SBB 
beispielweise auf Stufe Konzern, aber 
auch die zahlreichen Divisionen betrei-
ben eigene semiunabhängige Sicherheits-
apparate. Sie dienen der Analyse von 
Ereignissen und deren Gewichtung, bes-
tenfalls geben sie sogar in Zusammenar-

beit mit den Fachführungen Handlungs-
anweisungen heraus. Natürlich immer 
im Kontext der resultierenden Verant-
wortlichkeit und des erwartbaren Kon-
fliktpotenzials. Die schwierigen Fälle 
werden dem mit Know-how gesegneten 
Betriebspersonal zur situativ adäquaten 
Lösungsfindung angeboten.

Was mich dazu bringt, mich zu fragen, 
was denn dem Betriebspersonal fehlt, 
damit es nicht auch die konfliktfreien 
oder die einfacheren Lösungsansätze 
adäquat selbst erkennt. Das Know-how 
kann es nicht sein, die Selbstständigkeit 
auch nicht. Ist es die fehlende hierarchi-
sche Kompetenz, die fehlende Zeit, sich 
langfristig mit Problemen beschäftigen 
zu können, oder etwa die zu niedrige 
Einordnung seiner Funktionsstufe im 
Lohnsystem?

Wenigstens die höhere Funktionsstufe 
könnte man geben, die Kosten spart man 
ja bei den dann überflüssig gewordenen 
Sicherheitsabteilungen wieder ein. Die 
anderen beiden Punkte machen ver-
mutlich personalpolitisch allzu schwer-
wiegende Eingriffe notwendig. Und am 
Ende soll ja dann immer noch jemand 
den Zug fahren.

Genug der Polemik, wo war ich? Ah ja, 
genau, bei Mut.

Der SBB CEO Vincent Ducrot hat letzte 
Woche beispielsweise Mut bewiesen, als 
er offen die Entwicklung und Finanzie-
rung neuer Bahnprojekte und die Rolle 
der Politik dahinter kritisierte. Ob er vor 
seinem mutigen Handeln zuerst Angst 
hatte? Ich bin mir nicht sicher, lassen 
wir das im Raum stehen. Aber immerhin 
versucht er, sich gegen einen eingeleb-
ten Mechanismus aus Lobbyarbeit und 
gesellschaftlichem Konsens zu wehren. 
Chapeau.

Ganz richtig erkannte er den Zusam-
menhang zwischen einem grösseren 
Bahnnetz und steigendem Unterhalts-
aufwand. Er unterstützte in seiner Ar-
gumentation aber auch einen dichteren 
Taktverkehr mit vielen zusätzlichen Zü-
gen.

Aber auch Züge gehen hin und wieder 
kaputt und belasten bei der Fahrt die In-
frastruktur. Es gibt also auch dort eine 
Korrelation zwischen Mehrverkehr und 
mehr Unterhalt, die ging aber anschei-
nend vergessen. Kann passieren.
Das zeigt exemplarisch, dass Mut allein 
keine Probleme lösen kann. Gerade das 
komplexe Umfeld der Eisenbahn benö-
tigt sehr viel Fachkenntnis und Weitsicht. 

Halbspontane Lösungen wie teure neue 
Bahnstrecken sollen wohl eher den um-
weltpolitischen Faktor der Verkehrsver-
lagerung bedienen. Neue Konzepte wie 
der von Vincent Ducrot vorgeschlagene 
schweizweite Viertelstundentakt hören 
sich zwar verlockend an, es geht da-
bei aber leider auch vergessen, dass die 
Bahninfrastruktur in den letzten dreissig 
Jahren auf das Konzept Bahn2000 ausge-
legt wurde.

Die gesamte Infrastruktur mit neuen 
Strecken, mit neuen Weichen, mit neuen 
Spurwechseln, mit neuen Signalisierun-
gen und neuen Bahnhofsanlagen wurde 
explizit auf das Knotensystem ausgelegt.
Dieses soll nun über den Haufen ge-

worfen werden. Für den flächendecken-
den Viertelstundentakt sind also wie-
der neue Strecken, neue Weichen, neue 
Spurwechsel, neue Signalisierungen und 
neue Bahnhofsanlagen notwendig. Ganz 
nebenbei werden wohl die «alten» neu-
en Infrastrukturen weiterbetrieben, was 
wiederum die Unterhaltsaufwände er-
höht.

Es zeigt sich also allein an dieser kurzen 
oberflächlichen Betrachtung, dass ein 
Bahnverkehrssystem halt doch etwas 
komplexer ist als irrtümlich gedacht. 
Ist es also mutig, ein bestehendes und 

ziemlich gut funktionierendes Konzept 
öffentlich anzuzweifeln und ein neues 
vorzuschlagen, welches vergleichbare 
Mängel und Schwerpunkte aufweisen 
wird und dabei nicht mal günstiger ist?
Wäre es mutiger, für das jetzige Konzept 
einzustehen und die Grenzen des Sys-
tems zu akzeptieren? Oder wäre es sogar 
am mutigsten, die gesamte Bewirtschaf-
tungs- und Beschäftigungsmentalität 
über den Haufen zu werfen und wieder 
einfacher und aufs Kerngeschäft fokus-
sierter zu werden? Also aus der aktuel-
len Ausgangslage das Optimum heraus-
zuholen?
Ich weiss es nicht, ich denke nur laut, 
aber es spielt auch keine allzu grosse Rol-
le, was ich hier äussere, in Bern habe ich 

noch weniger Einfluss als der SBB CEO. 
Aber ich rechne ihm hoch an, dass er we-
nigstens versucht, die aktuellen Irrwege 
zu hinterfragen.

Mir fällt auch auf, dass diverse weitere 
Lösungsansätze nicht oder nicht konse-
quent verfolgt werden. Mir fällt auf, dass 
es sehr leichtfällt, sich mit Problematiken 
zu beschäftigen und, falls sich diese un-
angenehm entwickeln, es noch leichter 
fällt, diese zwischen Tisch und Bank 
fallen zu lassen. Mir fällt auf, dass Mut 
schnell verfliegt, sobald Position bezogen 
werden muss. Sobald Verantwortung an-

fällt. Sobald eventuell eine partizipieren-
de Partei kompromittiert werden könnte; 
nur aus Angst davor, sich rechtfertigen 
zu müssen. Es darf doch nicht zu viel 
verlangt sein, unkonventionell zu den-
ken und bestehende Dinge zu hinterfra-
gen?

Vor gerade mal 20 Jahren war es noch die 
Regel, dass man Lokführer beinahe dazu 
zwingen musste, in die Pension zu ge-
hen. Heutzutage sehnen sich die Älteren 
nach der Pensionierung, je früher, desto 
besser. Viele Jüngere bauen sich zwei-
te Standbeine mit mehr Abwechslung, 
mehr Freiheiten und mehr freien Wo-
chenenden auf. Bei der internen Bildung, 
bei der Infrastruktur, bei den Planungen 

für Personal und Lokomotiven, auf der 
Einteilung, auf der Lenkung oder sonst 
irgendwo. Hinzu kommt eine verstärkte 
Fluktuation weg vom Beruf, weg von der 
Bahn.

Woran liegt es, dass ein Traumberuf sich 
innerhalb weniger Jahre dermassen stark 
vom Begriff Traumberuf distanziert?
Es fällt auf, dass nicht nur das 
Lokpersonal von diesem Wandel betrof-
fen ist. Das Problem stellt sich ebenso 
beim Lehrpersonal, bei Ärztinnen und 
Ärzten, beim Pflegepersonal und vielen 
anderen traditionell einst wertgeschätz-
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ten Berufen. Es sind grundsätzlich noch 
immer grossartige Berufe an der Front 
und im direkten Austausch mit Men-
schen. Sie sind sinnvoll, systemrelevant 
und erfüllend.

Zwischenzeitlich haben sich jedoch 
überall Symptome wie neue Prozess-
strukturen, strengere Normierungen, 
engere Spielräume, steigender Kosten-
druck, konstruierter Wettbewerbsdruck 
und sinkende gesellschaftliche Wert-
schätzung breitgemacht. Dies zeigt sich 
durch Zunahme von Bürokratie, Apps, 
Hilfsmitteln, Effizienzsteigerungen, 
Scheinergonomie, fehlendem Respekt 
und dem Optimierungsdrang auf jegli-
che Art und Weise. Und natürlich stets 
überwacht von einem vollumfassenden 
Controlling. Eingeführt und betrieben 
mit spezifisch dafür geschaffenen An-
gestellten in den daraus entstandenen 
Berufsfeldern mit wenig Nähe zu den 
eigentlichen ursprünglichen Jobs. Man 
generiert also Kosten, um Kosten zu 
sparen, irgendwann ist die Zitrone aber 
ausgepresst.

Und schlussendlich fällt nun überra-
schenderweise dann doch noch auf, 
dass es immer schwerer wird, für die ur-
sprünglichen wichtigen Verschleiss-Be-
rufe motiviertes Personal zu gewinnen, 
während bräsige Verwaltungs- und Be-
ratungsberufe davon überrannt werden.
An dieser Stelle nochmals kurz ein Dan-
keschön für den zehnjährigen Aufstieg, 
aber ist da nicht noch Luft nach oben?

Die Unternehmungen scheinen zu wis-
sen, dass es dem Lokpersonal im Gegen-
satz zu Büroangestellten nicht möglich 
ist, frei unter diversen Arbeitgebern 
auszuwählen. Auf diese Karte der Wett-
bewerbslosigkeit wurde lange gesetzt, 
doch sie wird nutzlos, wenn sich nur 
noch die wenigsten langfristig für diesen 
Beruf entscheiden. Der VSLF ist in seiner 
Rolle als Sozialpartner gerne dabei be-
hilflich, diesen Missstand zu beheben.

Gerade in Anbetracht dessen, dass 
das in absoluter Perfektion arbeitende 
Lokpersonal besonders im Fokus steht. 
Und das ist nicht als Übertreibung ge-
dacht. Jede Minute oder sogar jede Se-
kunde unserer täglichen Arbeit wird er-
fasst, registriert, zugeteilt, bewertet und 
hochgerechnet. Jede Handlung wird 
überwacht und die mangelhafte Feh-
lerkultur setzt voraus, dass man sogar 
beim kleinsten Fehltritt sich selbst anzei-
gen und rechtfertigen muss. Die Angst 
vor Repressalien ist dabei grösser als die 
Freude auf Unterstützung und Aufarbei-
tung.

Wenn man also permanent nur als mög-
liches Optimierungs- und Flexibilisie-
rungsobjekt in Excel-Tabellen erscheint, 
wenn jede Minute Wegzeit zu berechen-
baren Produktivitätsverlusten führt und 
man nur noch als Kostenfaktor und Si-
cherheitsrisiko betrachtet wird, dann 
zeugt dies von fehlender Wertschätzung, 
sinkender Attraktivität und tieferer Mo-
tivation.

Diese negativen Faktoren gilt es auszu-
gleichen. Probierts doch mal mit mehr 
Geld oder weniger Arbeitszeit, dann gibt 

es auch wieder mehr Spielraum für Spar-
übungen des Controllings. Und das ge-
neriert dann auch die Arbeitsplatzsicher-
heit fürs Controlling. Win-win.

Im Übrigen ist die Lohnsumme des 
Lokpersonals im Gesamtkontext aller 
Lohnsummen und der gesamten Be-
triebsaufwände effektiv eher marginal. 
Eine deutliche Optimierung würde rasch 
dafür sorgen, dass das Ungleichgewicht 
zwischen Verwaltungspersonalüber-
schuss und Fachkräftemangel ausge-
glichen wird, seid mutig, ich bin zuver-
sichtlich, dass das klappt.
Apropos mutig, es gibt unzählige wei-
tere Bereiche, in denen mutiges, unkon-

ventionelles und nicht prozesskonfor-
mes Handeln Erfolge bringen kann.

Beispielsweise sah sich der VSLF letzten 
Herbst mit einem unverschämten ano-
nymen Drohbrief gegen eine einzelne 
Kollegin konfrontiert. Sie wurde in ihrer 
Fachkompetenz, ihren privaten Verhal-
tensmustern, ihrer Familienplanung, ih-
rer Gesundheit und ihren Karriereplänen 
kompromittiert.

Grundsätzlich bietet diesbezüglich der 
Arbeitgeber zwar Massnahmen wie das 
vertrauliche Meldewesen oder die Es-
kalation über Vorgesetzte oder über HR 
an. Wir haben uns aber entschieden, 
die Situation im Rahmen eines grossen 
Gremiums mit dem Einverständnis der 
Betroffenen in ihrer Anwesenheit offen 
anzusprechen. Vermutlich war der Ver-
fasser des feigen Briefes, der sich bis heu-
te nicht zu erkennen gab, zwar nicht an-
wesend, aber die Unterstützung und die 
grosse Empörung zeugten davon, dass 
der mutige Entscheid der öffentlichen 
Thematisierung der richtige Weg war. 
Die Unterstützung für die Kollegin war 
überwältigend, die Empörung authen-
tisch und gerechtfertigt.

Ich persönlich war anfangs dafür, die 
Situation zu verschweigen und dem of-
fensichtlich komplexbehafteten Misogyn 
keine Plattform zu bieten. Zu gross war 
mir das Risiko, dass die Situation ausser 
Kontrolle geraten könnte. Ich war nicht 
mutig, ich wurde eines Besseren belehrt.
Eine andere Situation stellte sich vor 
einiger Zeit in der Zentralschweiz dar, 
als sich eine Kollegin von einem hierar-
chisch überlegenen Kollegen wohl auf-
grund seiner intimen Gespräche und 
Fragen sowie seinem Hang zu latenten 
Berührungen an der Schulter belästigt 
fühlte. Sie wählte den Dienstweg. Stand 
heute sind noch immer beide bei der SBB 
angestellt, jedoch beide nicht mehr an 
ihrem angestammten Arbeitsort. 

Was war da der Lösungsansatz? Kom-
promiss, Leugnung, Verschleierung, 
Klärung? Hätte Mut in dieser Situation 
weitergeholfen? Wenn ja, in welcher Art 
und Weise?

Ich kann es nicht genau sagen. Vielleicht 
der Mut, eine unangenehme Begebenheit 
bilateral anzusprechen, oder vielleicht 
der Mut, sich allein einer hierarchisch 
überlegenen Person zu stellen? Ich denke 
nicht. Ich gehe davon aus, dass die Situ-
ation eskalierte, da es für eine Frau sehr 
schwierig sein kann, sich aus dieser Situ-
ation überhaupt korrekt herauszulösen.
Zu stark sind die historischen Prägun-

gen. Als Frau hat man das traditionell 
nun mal hinzunehmen, alles andere 
wäre überreagiert. Zu stark verwurzelt 
sind die Haltungen, dass man eine Frau 
berührt und dies als kollegiale Geste 
oder als Kompliment verkauft. Und bei 
gleichem Verhaltensmuster gegenüber 
einem männlichen Kollegen sieht man 
sich stattdessen beinahe mit seiner eige-
nen theoretischen Homosexualität kon-
frontiert.

Ihr seht, dies ist ein breites Betätigungs-
feld, um durch mutige Ansätze aufzufal-
len. Oder auch nicht. Gehen wir nicht in 
dieser Geschlechterdebatte unglaublich 
verloren? Wie chauvinistisch muss man 
sein, um zu glauben, dass eine Frauen-
quote die Vernachlässigung und Unter-
drückung über Jahrhunderte kompen-
siert? 
Wie naiv zu glauben, dass eine Quote 
den Fachkräftemangel behebt? Zumal 
die Quote nicht mal zwingend dazu 
führt, dass für offene Stellen adäquates 
Personal generiert wird. Sofern dieser 
Luxus in Anbetracht des unglaublichen 
Fachkräftemangels oder eben des Ver-
waltungspersonalüberschusses über-
haupt anwendbar wäre.

Es ermöglicht aber auch zusätzliches 
Konfliktpotenzial zwischen vermeint-
lich privilegierten und vermeintlich 
übergangenen Menschen. Wer bereits 
einmal eine generische HR-Antwort auf 
eine abgelehnte Bewerbung erhalten hat, 
kann sich in etwa vorstellen, wie gross 
der Interpretationsspielraum ist.

Wäre es nicht erstrebenswert, ein har-
monisches, gesellschaftliches, gleichbe-
rechtigtes, kontemplatives, gewinnbrin-
gendes, synergetisches Gesamtbild zu 
erschaffen?

Nennen wir es gegenseitigen Respekt. 
Nennen wir es Chancengleichheit.

Übrigens: Wer heute Nachmittag dem 
internen Teil der GV beiwohnt, wird 
feststellen, dass der Vorstand des VSLF 
ausschliesslich aus Männern besteht. 
Ist das ein Problem? Nein. Einerseits 
rekrutieren wir unser Personal aus dem 
Pool, den die Arbeitgeber zur Verfügung 
stellen, andererseits brauchen wir keine 
Frauenquote, weil wir keine Quoten-
frauen haben oder haben wollen. 

Wer bei uns mitwirkt, tut dies aufgrund 
von Fachkompetenz und Charakterstär-
ke.

Vielen Dank.

Rede Matthieu Jotterand
Präsident Sektion Genf 

Sehr geehrte Gäste
Sehr geehrte Mitglieder

Ich werde ein paar Worte als Präsident 
der Sektion Genf des VSLF an Sie rich-
ten, eines Kantons, in dem der Bahn-
verkehr in den letzten Jahren einen im-
mensen Aufschwung erlebt hat. Schuld 
ist hauptsächlich ein Projekt, von dem 
wahrscheinlich jeder hier in irgendeiner 
Form gehört hat, die «CEVA», die sich 
zum Léman Express gemausert hat.  

In der Romandie haben wir die Entwick-
lungen im Eisenbahnbereich in der zwei-
ten Hälfte des 20. Jahrhunderts verschla-
fen und wachen nun mit einem Ruck 
auf. Ein unangenehmes Erwachen, wenn 
man den Berg betrachtet, den es in Bezug 
auf den Nachholbedarf im Bahnverkehr 
zu erklimmen gilt!

Die Strecke Genf–Lausanne – 60 km lang 
– braucht zwingend eine Verdoppelung 
der Kapazität. Wir werden ein Jahrhun-
dert benötigen, dies abschnittsweise 
zu tun, obwohl die Länge mit der Bahn 
2000-Strecke Bern–Olten vergleichbar ist!
Der Ausbau der regionalen Infrastruk-
turen für den Güterverkehr und die 
notwendige Verkürzung bestimmter 
Fahrzeiten, ganz zu schweigen von der 

heiklen Modernisierung der Eisenbahn-
knotenpunkte, werden das Schienennetz 
in eine Dauerbaustelle verwandeln.

Eines ist also sicher: Der Schienenver-
kehr wächst und dieser Trend steht zwei-
fellos erst am Anfang, wenn man die not-
wendige Verlagerung von der Strasse auf 
die Schiene in Betracht zieht, die in den 
nächsten Jahrzehnten stattfinden muss.
Und in der Mitte befindet sich der Ei-
senbahner! Auch wenn einige Politiker 
glauben, dass die Automatisierung alle 
Probleme lösen wird, sind wir davon 
überzeugt, dass alle hier anwesenden 
Lokführer die AHV vor den autonomen 
Zügen erleben werden!

Wir Eisenbahner haben also das Glück, 
in einem Wachstumsbereich tätig zu 
sein, in dem es auch in den nächsten 
Jahrzehnten noch reichlich Arbeit geben 
wird. Eine Chance jedoch, die trügt, da 
sie mit einem ständigen Druck auf die 
Arbeitsbedingungen verbunden ist.
Daher möchte ich in einigen Worten auf 
die Arbeitsbedingungen eingehen (ins-
besondere die Arbeitszeit), welche einer-
seits nötig sind, um die Mitarbeiter im 
Unternehmen zu halten – und zwar bei 
guter Gesundheit! –, und andererseits 
für die Rekrutierung von Nachwuchs-
kräften.

Generell herrscht im Bereich öffentlicher 
Verkehr in der Schweiz ein gravierender 
und lang anhaltender Personalmangel. 
Viele Verkehrsunternehmen können seit 
mehreren Jahren nicht mehr alle Leis-
tungen und Fahrten abdecken oder es 
werden sogar ganze Linien aus Personal-
mangel eingestellt.

Bei der Eisenbahn ist die angespannte 
Personalsituation spürbar, auch wenn 
sie sich in den letzten Monaten etwas 
entspannt hat. Denn die Arbeitsbedin-
gungen «auf eigener Strecke», die etwas 
höheren Löhne und die für einen Teil der 
Beschäftigten leidenschaftliche Seite des 
Berufs ermöglichen eine etwas leichtere 
Rekrutierung als im Strassenverkehr.
Trotzdem mussten in den letzten Jahren 
Züge gestrichen und Angebotserweite-
rungen verschoben werden, weil es nicht 
genügend Personal gibt. Bemerkenswert 
ist auch, dass die Löhne während der 
Ausbildung stark gestiegen sind, was 
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beweist, dass sich der Nachwuchs nicht 
(nur) von Eisenbahnträumen ernährt.
Wie war das mit den Angebotserwei-
terungen? Kommen wir noch einmal 
kurz darauf zurück. Im Regionalverkehr 
üben die Besteller nämlich einen starken 
Druck aus, die Taktzeiten zu erhöhen 
und die Zeitfenster auszudehnen, insbe-
sondere in städtischen Gebieten.
Ich nehme das Beispiel Genf, aber diese 
Tendenzen sind auch anderswo zu be-
obachten. Der 2019 eröffnete Léman Ex-
press hatte als mittelfristiges Fahrgast-
ziel 50 000 Passagiere/Tag. Anfang 2024, 
nach nur fünf Betriebsjahren, sind es 
80 000.

Die Züge quellen über und die Nach-
frage in der Umgebung von Genf, aber 
auch in Annemasse und Annecy, verteilt 
sich auf alle Wochentage und Tageszei-
ten.

Der Kanton Genf möchte das Angebot 
durch den Einsatz von Viertelstunden-
zügen auch auf weniger zentral gelege-
nen Streckenabschnitten erweitern – die 
ganze Woche einschliesslich Sonntag-
abend, Tag und Nacht!

Und in der Mitte steht der Eisenbahner!
Um es klar zu sagen: Nachtarbeit hat es 
bei der Eisenbahn schon immer gegeben 
und sie ist ein fester Bestandteil unseres 
Jobs. Es gibt jedoch verschiedene Arten 
der Nachtarbeit und Anpassungen sind 
möglich und sogar notwendig.
Doch insbesondere seit Beginn dieses 
Jahrhunderts hat der Verkehr in der 
Nacht zugenommen. Vor allem Regio-
nalzüge fahren spätabends und früh-
morgens oder sogar die ganze Nacht 
hindurch. Die entsprechenden Dienst-
schichten werden sehr theoretisch und 
ohne Rücksicht auf die Belastung des 
menschlichen Körpers durch diese 
Nachtstunden gezeichnet.
Teilzeitarbeit ist heute fast schon zur 
Norm geworden, manchmal selbst ge-
wählt, oft aber auch gezwungener-
massen, was jedenfalls eine deutliche 
Gehaltseinbusse bedeutet. Die Arbeits-
modelle bleiben insgesamt extrem starr 
und es liegt am Lokführer, sich anzupas-
sen.

Die Digitalisierung wurde nur zum Vor-
teil des Arbeitgebers eingeführt: unend-
liche Möglichkeiten, die Touren abzu-
ändern, und Optimieren der Arbeitszeit 
(und der damit verbundene tatsächliche 
oder erhoffte Produktivitätsgewinn). 
Die digitalen Hilfsmittel, welche den Ar-
beitnehmern zugutegekommen wären, 
um Schichten zu ermöglichen, die besser 
zu ihnen passen, wurden von Anfang an 

aufgegeben oder vergessen.
Wenn man bedenkt, dass diese Software-
Entwicklungen parallel zum wissen-
schaftlichen Nachweis stattfanden, dass 
Nachtarbeit wahrscheinlich krebserre-
gend ist, genauso wie z.B. Blei, handelt 
es sich sogar um eine Pflicht zum Schutz 
der Gesundheit der Beschäftigten, der 
die Eisenbahnverkehrsunternehmen 
nicht nachkommen.

Kurzfristig ist dies ein Problem der An-
gestellten, langfristig stellt sich das Pro-
blem aber auch für das gesamte System 
des öffentlichen Verkehrs und damit 
natürlich auch für die Nutzerinnen und 
Nutzer. Es liegt also im Interesse der Öf-
fentlichkeit, die Schicht-berufe auch für 
die Arbeitnehmer sinnvoll zu gestalten.
Und zwar heute. Weil wir es sonst in 
der Schweiz nicht schaffen, das in vielen 
Städten gewünschte Angebot an öffentli-
chen Verkehrsmitteln zu 100% zu produ-
zieren. Mit dem Ausscheiden der Baby-
boomer ist es wahrscheinlich, dass dieses 
Problem auch die wichtigsten Bahnge-
sellschaften betreffen wird. Einige Regio-
nalgesellschaften sind bereits betroffen. 
Auch die Zugausfälle aufgrund von Per-
sonalmangel während Covid, selbst bei 
den grössten Bahngesellschaften, sind 
unentschuldbar, auch wenn der Kontext 
sehr speziell war.

Es ist höchste Zeit, dass auch die Ar-
beiter, die in der Produktion tätig 
sind, ihren Anteil an den Früchten der 
«Digitalisierung» erhalten. Nehmen wir 
als Beispiel die unregelmässigen Arbeits-
zeiten, die einen grossen Teil der Arbeits-
bedingungen ausmachen.

Die Arbeitgeber haben die Dienstpläne 
«digitalisiert», um sie nach Belieben än-
dern zu können. Um die Arbeitszeit mi-
nutengenau berechnen zu können. Um 
die Produktivität zu steigern. Dies hätte 
auch genutzt werden können, um be-
stimmte Arbeitszeiten gesünder zu ma-
chen, um Rotationen zu ermöglichen, die 
besser auf die Bedürfnisse jedes Einzel-
nen abgestimmt sind. Bis heute ist dar-
aus nichts geworden.
Auch wenn unregelmässige Arbeitszei-
ten hart sind und einen höheren Zeit-
ausgleich als heute verdienen, haben sie 
auch Vorteile. Ich bin nach wie vor fest 
davon überzeugt, dass es durchaus mög-
lich ist, dass EVU für ihre derzeitigen 
und künftigen Mitarbeiter attraktive Ar-
beitgeber werden oder wieder werden.
Eine Verkehrsverlagerung, die den sehr 
starken Ausbau des öffentlichen Ver-
kehrs bedingt, wird nur mit Anpassun-
gen der Arbeitszeiten und Touren mög-
lich sein.

Im Hinblick auf die Verlagerung müssen 
wir ein robustes System haben, in dem 
die Beschäftigten einen Mehrwert und 
keine Belastung bedeuten, das scheint 
logisch zu sein. Wird dies auch gelebt? 
Nicht wirklich, gelinde gesagt.
Während der Lokführer auf die Minute 
genau geplant wird, in jedem Moment 
und mit präziser Geolokalisierung, pro-
fitiert ein anderer Teil der Angestellten in 
vollem Umfang von den Auswirkungen 
der Digitalisierung. Telearbeit, neue «di-
gitale» Projekte, deren einzige Grundlage 
dieser Aspekt und die heilige Innovation 
sind und nicht wirkliche Bedürfnisse. 
Es sind Menschen, die von den Nutzern 
und Steuerzahlern bezahlt werden, ohne 
dass wirklich bewertet wird, ob sie dazu 
beitragen, die Züge im wahrsten Sinne 
des Wortes oder im übertragenen Sinne 
direkt oder indirekt voranzubringen. Je-
des Unternehmen entwickelt Dienstleis-
tungen, die nur dem Marketing dienen, 
«Innovationen», die sich selbst genügen, 
oder auch ständige Neuerfindungen des 
Rades.

Zu Beginn des 20. Jahrhunderts hat die 
Schweiz ihre Eisenbahnen verstaatlicht, 
um ein robustes System zu schaffen, um 
das uns viele beneidet haben. Nun sind 
wir zu Beginn des 21. Jahrhunderts da-
bei, das Ganze wieder aufzuschnüren.
Da das Geld aber immer noch nicht vom 
Himmel fällt, muss man das irgendwie 
kompensieren. Und das macht man ger-
ne beim Lokführer, dessen Leistungen 
auf die Minute genau abgerechnet wer-
den: Was wäre, wenn er noch ein biss-
chen schneller fahren würde? Denn ja, 
wir haben ein Problem: Es wird immer 
mehr Geld in den öffentlichen Verkehr 
investiert und der Anteil des Modal Split 
stagniert.

Lassen Sie uns einen Moment bei der 
Verzettelung der Eisenbahnverkehrs-
unternehmen verweilen. Wer profitiert 
davon? Die Fahrgäste? Nein. Die Eisen-
bahner? Im Gegenteil. Die verschiede-
nen oben genannten Abteilungen, die 
dadurch umso mehr Programme aller 
Art, Marketing und andere Konzepte zu 
erfinden haben? Ja, da diese vervielfacht 
werden. Ebenso gibt es statt einer Hier-
archie nun jede Menge Hierarchien, in 
denen jeder eine Chance hat, seinen Platz 
zu finden!
Zu den Verlierern zählen die Mitarbeiter 
vor Ort und die Nutzer. Denn der Betrieb 
wird zum Vergnügen der Digitalisierer 
und Chefs aller Art zerstückelt, und ein 
zerstückelter Betrieb verliert unweiger-
lich an Effizienz und Zuverlässigkeit. 
Dennoch wird das Ganze politisch – viel-
leicht unfreiwillig – durch den Wunsch 

unterstützt, künstlich Konkurrenz zu 
schaffen. Künstlich warum?
Weil die Eisenbahn grundsätzlich wirt-
schaftlich nicht sehr attraktiv ist, erst 
recht nicht, wenn es sich um einen öf-
fentlichen Dienst handelt, der getaktet 
und in allen Regionen unseres Landes 
angeboten werden soll.

Betrachten wir die Westschweiz: Die SBB 
hat sehr grosse Teile des Regionalver-
kehrs vor allem in den Kantonen Wallis, 
Neuenburg und Freiburg aufgegeben. 
Dies wirkt sich auf die Produktivität 
aus, die trotz der zahlreichen Anstren-
gungen des Personals nicht in Schwung 
kommt. Und in kleinen Personalgruppen 
kann sich die Unterbesetzung noch viel 
schneller verschlimmern. Ein paar Unre-
gelmässigkeiten in der Belegschaft, und 
schon ist ein Unternehmen nicht mehr in 
der Lage, seine Leistungen zu erbringen 
– es sei denn, ein Pseudo-«Konkurrent» 
springt als Retter in der Not ein. Ein Bei-
spiel dafür ist die BLS, die Personal an 
RegionAlps verleiht.
Die Eisenbahn wurde von unseren Vor-
fahren nicht aus politischer Ideologie 
verstaatlicht. Es war aus wirtschaftlicher 
Notwendigkeit und auf sehr pragma-
tische Weise. Wie lange wollen wir die 
Fehler aus der Anfangszeit der Eisen-
bahn wiederholen? Wie lange wollen wir 
es uns noch leisten, Geld aus dem Fens-
ter zu werfen, indem wir die Zahl der 
Verwaltungsstellen vervielfachen? Die 
Steuerzahler verdienen eine bessere Ver-
wendung ihrer Gelder!

Die Eisenbahn kann ein wunderbares 
System sein, wenn sie einfach, zuver-
lässig, effizient und robust ist, wie es die 
Schweiz im letzten Jahrhundert bewie-
sen hat. Wir haben die Möglichkeiten, zu 
diesen Qualitätsstandards zurückzukeh-
ren, sodass die Bevölkerung wieder stolz 
auf ihre Eisenbahnen sein kann. Dies 
wird durch einen radikalen Wandel und 
eine Neuausrichtung auf die Eisenbah-
nerinnen und Eisenbahner geschehen, 
nicht auf diejenigen, die dies in Artikeln 
im Intranet behaupten, sondern auf die-
jenigen, die täglich vor Ort sind.
Dies wird auch durch eine Aufwertung 
dieser Personen geschehen, in Form von 
Gehältern und Zulagen, z.B. für ihre 
Nachtarbeit, wie oben erwähnt, aber 
auch durch die Fokussierung des ge-
samten Systems auf die Bedeutung ihrer 
Leistungen.

Um den Slogan «oneCFF» zu paraphra-
sieren, sollte es tatsächlich nur eine Ei-
senbahn geben: die der Eisenbahner vor 
Ort, zum alleinigen Nutzen der Bevölke-
rung, die sie nutzt.
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gen und Überzeugungen abbilden und 
uns nicht in ein Schema zwängen lassen. 
Unsere Unabhängigkeit bietet uns diese 
wichtige Grundlage.

Wir verhandeln über unsere eigenen Ar-
beitsbedingungen selbst und sind somit 
Arbeitnehmervertreter im wahrsten Sin-
ne des Wortes.

Geschäftsjahr 2023

Zum Bericht des vergangenen Geschäfts-
jahres des VSLF, welches wir im Detail 
heute Nachmittag würdigen, ein paar 
Auszüge.

Wir haben innert 16 Jahren die Mitglie-
derzahl von 1165 auf aktuell über 2500 
Mitglieder mehr als verdoppelt.

Konkret hat sich beispielsweise bei der 
Thurbo AG die Mitgliederzahl im Jahr 
2023 um 32% erhöht. In der Sektion 
Ticino haben sich die Mitgliederzahlen 
um 23% erhöht und über die letzten vier 
Jahre sogar verdoppelt. Den Erfolg in der 
Sektion Ticino und bei der TILO SA ver-
danken wir unserem jungen Sektions-
präsidenten Pietro Pangallo und seinen 
Kollegen. Diese Leistung verdient einen 
Applaus. Grazie Pietro.

Der Vorstand des VSLF arbeitet aus-
gezeichnet und die Zusammenarbeit 
im Team funktioniert. Sämtliche Funk-
tionen sind gut besetzt und alle Bereiche 
agieren problemlos. Es ist eine wahre 
Freude. Und wohlverstanden, bis auf die 
Mutationsstelle sind alles aktive Lokfüh-
rer. Ein Milizsystem par excellence mit 
Unterstützung unserer externen Partner. 
Ein Dankeschön für ihre Unterstützung.
Der VSLF vertritt bei den Normalspur-
bahnen in der Schweiz mittlerweile gut 
die Hälfte des Lokomotivpersonals, wo-
bei ungefähr ein Viertel nicht in einer 

Rede Hubert Giger
Präsident VSLF

der Lokführer frei, wovon ein Teil ges-
tern noch bis spät in die Nacht gearbeitet 
hat. Somit wäre es maximal etwa 20% 
unserer Mitglieder überhaupt möglich, 
heute an dieser Generalversammlung 
teilzunehmen. Das wären ca. 500 Lok-
führer. Heute ist ungefähr ein Drittel da-
von anwesend. Und dies an einem freien 
Samstag, welcher für uns und unsere 
Familien und Freunde sehr wertvoll ist. 
Danke allen Kollegen für euer Interesse 
an unserem ehrwürdigen und fitten Be-
rufsverband.

Der VSLF ist politisch neutral. Wir ver-
treten unseren Beruf, zu den politischen 
Rahmenbedingungen kann jedes Mit-
glied seine eigene Meinung haben und 
kundtun. So wären wir als Lokführer 
grundsätzlich für den öffentlichen Ver-
kehr eingestellt. Und gleichzeitig benö-

tigen wir für den Arbeitsweg nur allzu 
oft unser Auto und die Zeit im Stau ist 
unsere Freizeit. Dies kommt besonders 
dann zum Tragen, wenn die Bahnen die 
jungen Lokführer dazu verpflichten, mit 
ihrem privaten Auto auf eigene Kosten 
verschiedene Depotstandorte abzu-
decken. Folglich würden wir natürlich 
auch den Strassenausbau unterstützen. 
Dieses Beispiel zeigt den Grund für un-
sere politische Neutralität exemplarisch.

In unserem Berufsverband gibt es unter-
schiedlichste Meinungen und Einstel-
lungen. Das ist richtig und gut so. Dies 
hindert uns nicht daran, uns gemeinsam 
für bessere Arbeitsbedingungen für das 
Lokpersonal und alle unregelmässig ar-
beitenden Eisenbahner einzusetzen. Wir 
sind basisdemokratisch organisiert und 
bieten Verbindlichkeit.

Der VSLF hat sich als verlässlicher, fun-
dierter und kompetenter Sozialpartner 
etabliert. Wir sind insofern nicht bere-
chenbar, als wir unsere eigenen Meinun-

Gewerkschaft organisiert sein dürfte. 
Dieser hohe Organisationsgrad gibt uns 
die Legimitation, für das Lokpersonal 
und somit für uns selbst zu sprechen und 
zu verhandeln. Diese verantwortungs-
volle Aufgabe werden wir auch bei den 
angedachten GAV-Verhandlungen bei 
der SBB AG wahrnehmen.

GAV / Verhandlungen

Der VSLF ist Sozialpartner bei sieben 
grossen Normalspurbahnen in der 
Schweiz und verhandelt über die Ge-
samtarbeitsverträge GAV mit.
Interessant ist, dass wir wohl über die 
jährlichen Lohnerhöhungen der gesam-
ten Unternehmungen verhandeln kön-
nen, über das effektive Gehalt des Lok-
personals jedoch nicht. Das Lohnniveau 
der einzelnen Funktionen bestimmen, 
zumindest bei der SBB und BLS, ein-
zig die Unternehmungen. Das bedeutet, 
dass die Firmen bestimmen, wem sie wie 
viel Lohn für welche Arbeit geben.
Für die bahnspezifischen Berufe gibt es 
keinen Branchendurchschnitt, an dem 
man sich orientieren kann, denn die we-
nigen Unternehmungen sind die Bran-
che selbst.

Vielleicht erklärt dieser Umstand auch, 
warum der Lokführer aus unserer Sicht 
nicht die ihm zustehende Entlöhnung er-
hält. Wir bieten immerhin total gut sechs 
Jahre Ausbildung, tragen grosse Ver-
antwortung und haben weitreichendes 
Fachwissen, arbeiten im unregelmässi-
gen Dienst, erlernen Fremdsprachen und 
tragen immer das Risiko, aus gesundheit-
lichen Gründen die Arbeit zu verlieren.
Die Höhe des Lohnes des Lokpersonals 
fällt bei den gesamtheitlichen Kosten 
eines Zuges praktisch nicht ins Gewicht. 
Denken Sie an die Kosten für Rollmate-
rial, Infrastruktur, Unterhalt, Verwaltung 
und Innovation.

Arbeitsbedingungen
 
Nur weil wir kein Homeoffice machen 
können, nur weil wir auf dem Arbeits-
weg nicht arbeiten können, nur weil wir 
exakt auf die Minute im Geschäft erschei-
nen müssen und nur weil wir uns unsere 
Arbeit nicht selbst zuteilen können, ver-
zichten wir nicht auf zeitgemässe und 
attraktive Arbeitsbedingungen. Oder auf 
eine Kompensation dafür.
Was hat der Bundesrat in den stra-
tegischen Zielen an die SBB AG 
unter Punkt 3.1 vorgegeben?  
 
«Die SBB verfolgt eine fortschrittliche und 
sozialverantwortliche Personalpolitik, bie-
tet attraktive Anstellungsbedingungen, die 

ihre Konkurrenzfähigkeit sicherstellen, und 
engagiert sich mit geeigneten Massnahmen 
für die Vereinbarkeit von Familie und Beruf. 
Sie erhöht den Frauenanteil im Unternehmen 
und insbesondere in Kaderpositionen.»
 
Wenn man die Attraktivität eines Berufes 
mit dem Frauenanteil gleichsetzt, geht 
es dem Lokpersonal mit rund 6% Frau-
en effektiv miserabel. Da stellt sich die 
Frage, warum insbesondere die Frauen 
besonders in Kaderpositionen gefördert 
werden sollen, gleich doppelt.

Wichtiger ist die Vorgabe «Massnahmen 
für Vereinbarkeit von Familie und Be-
ruf». Diese Forderung des Bundesrates 
an die SBB begrüssen wir ausdrücklich. 
Obwohl solche Vorgaben für attrakti-
ve Unternehmen eigentlich selbstver-
ständlich sein sollten und ein wichtiger 
Schlüssel zur Gewinnung von brauchba-
rem und treuem Personal sind.

Der Traum der Bahnen und der Infra-
strukturen nach absolut flexiblen Zügen, 
welche nicht mehr nach fixem Fahrplan 
verkehren, ist noch lange nicht ausge-
träumt. Die Digitalisierung soll es mög-
lich machen. Die Folge daraus ist der 
Wunsch nach ebenso flexiblem Personal, 
sprich Lokpersonal. Wenn die Züge flexi-
bel fahren, kann dem Personal auch kein 
Dienstplan mehr abgegeben werden.

Digitale Einteilungsprogramme sollen 
zukünftig dem Personal die Arbeit zutei-
len. Die Abkürzungen für diese Program-
me lauten SOPRE, CAROS, RailCORE 
und IPP. Wie bei allen Bundesbetrieben 
sind das riskante Kostengräber.
Es zeichnet sich ab, dass das System IPP 
bei der SBB am Schluss dazu zwingen 
wird, dass dem Personal ein Zeitfens-
ter statt einer verbindlichen Arbeitszeit 
zugewiesen werden muss. Hier sehen 
wir grosse Konfliktpotenziale. Denn 
wir sehen es nicht als unsere Aufgabe, 
für fehlendes Fachwissen und digitale 
Zwänge uns unser eigenes soziales Grab 
zu schaufeln. Wenn ein Zwölf-Stunden-
Zeitfenster auch zwölf Stunden Arbeits-
zeit ergibt, haben wir uns gefunden.
 
Grundsätzlich ist festzuhalten, dass die 
meisten Einteilungssysteme auf dem 
Prinzip beruhen: Den Letzten beissen die 
Hunde. So sehen keine wirtschaftlichen 
und sozialen Lösungen aus, welche die 
Zweiklassengesellschaft in den Unter-
nehmungen minimieren sollen. Wenn 
der Betrieb und die Finanzen die Para-
meter dominieren, erreichen wir keine 
wirklichen Fortschritte.
 
Zusätzlich dazu vernehmen wir, dass 

das Arbeitszeitgesetz AZG, welches 
im Grossen und Ganzen noch den 
Stand von 1971 hat, verschlechtert 
werden soll. Zur Erinnerung: Das Ge-
setz gibt immer noch eine Sechstage-
woche vor und pro Ferienwoche sind 
fünf arbeitsfreie Tage vorgesehen. 

Im AZG und der entsprechenden Ver-
ordnung dazu sind zeitgemässe Anpas-
sungen überfällig. Die massive Zunahme 
des Verkehrs in der Nacht, die höheren 
Belastungen im Dienst, die höheren Ge-
schwindigkeiten und die längeren Ar-
beitswege sind legitime Gründe dafür.
Und vielleicht sollte das Gesetz auch 
schlicht den gesellschaftlichen Gegeben-
heiten angepasst werden. Auch wenn 
ein paar touristische Seilbahnbetriebe an 
manchen saisonalen Tagen ein paar klei-
ne Probleme damit haben könnten …
Der VSLF hat anlässlich des Treffens mit 
dem UVEK über den internationalen Per-
sonenverkehr IPV Anpassungen beim 
AZG vorgeschlagen, auch um gleich lan-
ge Spiesse für ausländische und Schwei-
zer EVU zu erreichen.
Der VSLF ist leider nicht in der AZG-
Kommission vertreten.

Nachwuchs
 
«Den Letzten beissen die Hunde» gilt 
auch zusehends bei der Rekrutierung 
neuer Lokführerinnen und Lokführer.
Wir sehen uns aktuell mit einer gros-
sen Pensionierungswelle konfrontiert. 
Die Rekrutierung für diesen harten und 
schönen Beruf ist nicht einfach und das 
Zeitalter der 100-Prozent-Anstellungen 
über Jahrzehnte ist ebenfalls vorbei.
Ein neuer Trend ist, dass immer mehr 
Lokführer sich weg vom Führerstand 
in die immer zahlreicheren Schreib-
tischstellen retten. Sie bauen sich ein 
zweites Standbein auf und kommen 
weg von der immer monotoneren und 
belastenderen Schichtarbeit. Und dies 
oftmals noch zum höheren Lohn. Wenn 
dazu die Personalressourcen durch 
die Unfähigkeit der Planungsabtei-
lungen nicht richtig auf die Züge ver-
teilt werden, kann es schnell kippen. 

Die Rhätische Bahn RhB erlebt aktuell ihr 
Lokführer-Waterloo, wie die SBB 2019. 
Aktuell werden Lokführer von der BLS 
und anderen Bahnen an die RhB verlie-
hen. Lokführer sind offensichtlich neu 
auch Leiharbeiter.
 
Drei Faktoren machen den Beruf attrak-
tiv und zukunftsfähig: der Lohn, die 
Abwechslung und die Arbeitszeiten. Bei 
der Abwechslung und den Arbeitszeiten 
sind intelligente Lösungen gefragt. Die-

Sehr geehrter Herr Bundesrat Rösti
Herzlich willkommen an unserer Ge-
neralversammlung hier in Fribourg 
und vielen Dank für Ihr Interesse am 
Lokpersonal und dem VSLF.

Wir haben uns überlegt, wo wir Gemein-
samkeiten und Parallelen haben.

•	 Sie haben in Ihrer Funktion oft poli-
tisch Erdbeben – wir haben das Schüt-
teln der Bombi-Züge.

•	 Sie sind an der Spitze des Departe-
ments – wir an der Spitze des Zuges. 

•	 Wo wir Lokführer sind, da ist vorne.
•	 Sie führen staatsmännisch – wir elek-

trisch.
•	 Sie haben die Verwaltung unter sich – 

wir haben diese Verwaltung über uns. 
 
Der VSLF wurde 1876 in Her- 
zogenbuchsee als Berufsverband des 
Lokomotivpersonals gegründet. Das 
war vor fast 150 Jahren. So feiern wir in 
zwei Jahren unser 150-jähriges Jubiläum. 
Das Bewerbungsverfahren für interes-
sierte und motivierte Sponsoren wurde 
soeben eröffnet, wir freuen uns über Of-
ferten und Ideen.
Lokomotivführerin und Lokomotiv-
führer ist ein Beruf mit Geschichte. Un-
ser ehrenwerter Beruf hat schon viele 
Wandlungen mitgemacht. Vom Zwei-
mann- zum Einmanndienst, über die 
Einführung von Zugsicherungen, die 
Entwicklung von Dampflokomotiven 
zur elektrischen Traktion bis hin zu voll-
digitalen Maschinen. Uns erschreckt 
eine Neuerung nicht mehr so schnell.
Auch ist es heute absolut normal, dass 
wir auf Güterzügen mit 2000 Tonnen 
und auf Reisezügen mit bis zu 1000 
Personen mutterseelenallein unterwegs 
sind. Und daran ändert sich vorläufig 
auch nicht so schnell etwas.

Und doch ist die Arbeit des Lokführers 
im Grundsatz noch immer dieselbe wie 
vor 150 Jahren. Geblieben sind der un-
regelmässige Dienst, die grosse Verant-
wortung, das Arbeiten ohne Vorgesetzte 
und eine sinnvolle und erfüllende Tätig-
keit. Auch der Blick auf die Landschaft, 
die Natur und das Land zu allen Tages- 
und Jahreszeiten ist geblieben. Ausser 
man fährt immer häufiger durch die vie-
len langen und teuren Tunnel ...
Heute an diesem Samstag haben 31% 
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se müssen aber nicht zwingend digitaler 
Natur sein.
 
Warum können Lokführer von der BLS 
zur RhB gehen, SOB-Lokführer aber 
nicht auf SBB-Zügen fahren und umge-
kehrt?
 
Warum können Thurbo-Lokführer nicht 
SBB-Züge fahren und umgekehrt?
 
Und warum können TILO-Lokführer 
nicht SBB-Züge fahren und umgekehrt?
Bei einzelnen Zügen geht eine vermisch-
te Besetzung mit Lokpersonal anschei-
nend jeden Tag ohne Probleme. Bei den 
meisten Zügen ist es jedoch nicht mög-
lich. Aus Prinzip. Die Antwort, warum es 
nicht geht, ist einfach: Man will nicht. Es 
würden Stellen aufgehoben werden und 

man würde die eigene Macht schwächen.
Wenn wir den jungen Kolleginnen und 
Kollegen nicht mehr Abwechslung mit 
mehr Strecken und mehr Fahrzeugen er-
möglichen, weil man bei der Ausbildung 
ein paar Rappen einsparen will, dann be-
zahlt man mit zunehmender Fluktuation.
Durch mehr Strecken- und Fahrzeug-

kenntnisse hat man automatisch mehr 
Flexibilität bei der Einteilung der Arbeit 
und für das Personal mehr Vereinbarkeit 
von Familie und Beruf. Und nebenbei hat 
man mehr Stabilität und Flexibilität beim 
Personaleinsatz bei Störungen, Strecken-
sperrungen und Bauarbeiten.

Bis heute werden diese Zusammenhänge 
nicht verstanden. Und man hat auch kein 
Interesse, es zu verstehen. Schade, aber 
solange die finanziellen Mittel für diese 
Doppelspurigkeiten da sind, wird es hier 
leider keine Fortschritte geben.

ETCS / Digitalisierung Eisenbahn 
/ Automatische Kupplung

Ebenfalls grosse finanzielle Mittel er-
lauben es der Bahnbranche, an verschie-
densten digitalen Projekten zu arbeiten. 
Alles durch das BAV bewilligt und meist 
auch finanziert.

Wir ersparen es uns heute, auf selbstfah-
rende Züge, automatisches Rangieren 
und weitere Visionen einzugehen.
Die ganze Branche hat sich verrannt. Die 
vielen digitalen Systeme haben die Prob-
leme nicht gelöst, sondern neue Schnitt-
stellen geschaffen und grosse Kosten ver-
ursacht. ETCS beginnt, den Betrieb ganz 
konkret zu behindern, und löst Kosten 
im zweistelligen Milliardenbereich aus. 
Beides können wir uns eigentlich nicht 
leisten.

Wir haben für Sie, Herr Bundesrat Rös-
ti, ein ETCS-Dossier erstellt mit der ge-
samten Problemstellung von ETCS in der 
Schweiz und Europa. Bei so hohen Be-
trägen, welche wir hier ausgeben, ist das 
sicher eine interessante Lektüre für Sie.

An dieser Stelle noch der Hinweis, dass 
man mit der automatischen Kupplung, 
welche mit grossen finanziellen Mitteln 

gefördert wird, wohl die Wagen direkt 
verbinden kann.

Die Bremsprobe muss aber trotzdem 
gemacht werden. Dazu soll ein digita-
les System zur Anwendung kommen. 
Ob alle Wagen bei der Bremsprobe mit-
machen, soll mit der digitalen Wagen-
liste garantiert werden. Und ebendiese 
digitale Wagenliste hat SBB Cargo vor 
grosse und substanzielle Probleme bei 
der Sicherheit gestellt. Dies ist mit ein 
Grund, warum das BAV SBB Cargo die 
Fahrlizenz entziehen wollte. Dasselbe 
Bundesamt, welches selbst auch die Auf-
sichtsbehörde ist.

Bei den Bahnen und auch bei SBB Cargo 
gibt es gut ausgebaute Bereiche, welche 
einzig für Sicherheit, Qualität und Um-
welt verantwortlich sind. Exakt diese 
Abteilungen wären dafür verantwort-
lich, dass es nicht so weit kommt.

Wir schrauben einerseits das Sicherheits-
level beim ETCS ins Unendliche hoch 
und gleichzeitig relativieren wir zum 
Beispiel bei den mechanischen Bremsen. 
Einzelne Systeme sind auf dem Sicher-
heitsniveau von Atomkraftwerken und 
gleichzeitig hängt alles davon ab, ob der 
Lokführer die korrekten Daten eingibt. 
Und diese Daten kommen aus unzuver-
lässigen Systemen, welche in etwa den 
Wetterprognosen von übermorgen ent-
sprechen.

Wenn dazu noch der Sicherheitsan-
spruch beim Personal durch gedanken-
lose Prozesse aufgeweicht wird, wird es 
gefährlich. Die Boeing-Werke können 
davon erzählen.

Wenn man, wie vor einem Monat in Zü-
rich, um drei Uhr morgens mit einem 
leeren Extrazug nach Luzern an die Fas-
nacht fährt, weil die Passagiere nicht in 
den abgeschlossenen Bahnhof kamen, ist 
dies das Ergebnis von Prozesstreue und 
des Ausschaltens des gesunden Men-
schenverstandes. Das ist nicht gut.

Innovation

Es gibt aber auch geniale digitale Lösun-
gen. Eines ist das Programm vPRO auf 
den Fahrplänen des Lokpersonals.
Initiiert von einem Lokführer in Zusam-
menarbeit mit Profis vom Betrieb, der 
Infrastruktur und des Fahrplans. Ein 
oneSBB-Projekt. Vermutlich das einzige 
bis jetzt.

Der Grundgedanke ist nicht, dass man 
die Züge mit Signalen, ETCS, TMS und 
anderen Systemen wie bei einer Modell-

eisenbahn von aussen zu steuern ver-
sucht. Auch soll nicht die Flexibilität des 
Fahrplans angestrebt werden. Im Gegen-
teil.

Dank Perfektion und genauem Einhal-
ten des Fahrplans durch den Lokführer 
fahren die Züge exakter. Dies garantiert 
mehr Stabilität, mehr Vorhersehbarkeit, 
mehr Züge und somit mehr Kapazität. 
Wenn alle Züge exakt auf einen Knoten 
zufahren, können diese logischerweise 
besser und fliessend eingefädelt werden.
Grundlage ist, dass der Lokführer bisher 
nach Erfahrung und aufgrund von Run-
dungsverlusten in der Bandbreite von 
Minuten gefahren ist.

Der Lokführer kann viel besser fahren, 
braucht dazu aber die nötigen Live-In-
formationen. Dies hat bisher gefehlt.
Mit der Pünktlichkeitsanzeige mit + und 
– Sekunden kann mit maximaler Präzi-
sion auf die Sekunde gefahren werden.
Die vPRO-Geschwindigkeitsspalte er-
laubt es dem Lokführer, bei pünktlicher 
Fahrt die errechnete Durchschnittsge-
schwindigkeit zu fahren. Nach Erfah-
rung, Streckenprofil und externen Fak-
toren.

Das spart grosse Energiemengen ein, 
ergibt eine flüssigere und angenehme-
re Fahrt. Dem Lokführer gibt es die Ge-
währ, dass sein Zug nicht zu früh oder 
zu spät unterwegs ist und einen anderen 
Zug dadurch behindert.

Damit werden der Mensch und seine Er-
fahrung ins Zentrum gesetzt und sinn-
voll genutzt. Und nebenbei wird der na-
türliche Spieltrieb genutzt. 

Das System hat leider zwei ganz grosse 
und nicht korrigierbare Nachteile: Zum 

einen funktioniert das System perfekt 
und es bedarf keiner jahrelangen Bewirt-
schaftung. Zum andern hat es fast nichts 
gekostet. Es ist sozusagen gratis.

Kapazitäten schaffen, Präzision errei-
chen und effektiv Energie sparen in ei-
nem. Und das ohne Millionen- und Mil-
liardeninvestitionen.
Und wohlgemerkt, wir fahren jetzt dank 
vPRO genauer als die Japaner. Dies im 
Mischverkehr von Güter-, S-Bahn- und 
Fernverkehr. Das ist Schweizer Innova-
tion.

Schluss
 
Wir bedanken uns bei Ihnen, Herr 
Bundesrat Rösti, für Ihr Interesse am 
Lokpersonal und am VSLF. Es kommt je-
des Jahr auch eine stattliche Anzahl von 
Gästen aller Hierarchiestufen von allen 
Bahnen, der Industrie und weiteren Part-
nern an unsere Generalversammlung. 
Das ist nicht selbstverständlich und wir 
erachten es als eine grosse Wertschätzung 
gegenüber dem Lokomotivpersonal.

Mit Wertschätzung allein sind keine Pro-
bleme gelöst. Aber Respekt und Anstand 
ist immer ein guter Grundstock, auf dem 
man konstruktiv aufbauen kann. Das ist 
in etwa die schweizerische Sozialpart-
nerschaft, welche wir pflegen.

Vor zwei Jahren haben wir bei SBB Cargo 
International erlebt, dass ohne Einigung 
für einen neuen GAV die Arbeitgeber-
seite einfach mit den anderen Sozialpart-
nern einen neuen GAV unterzeichnet 
hat. Juristisch ist dies vielleicht möglich, 
aber sozialpartnerschaftlich und unter-
nehmerisch eine Bankrotterklärung. Das 
Personal wird es nicht als Wertschätzung 
seiner Arbeit verstehen.

Hier stellt sich die Frage, was wir für 
Wünsche und Forderungen an unseren 
Departementschef des UVEK haben. 
Eine gute Frage.
Wir sehen viele Leerläufe, wir sehen viel 
Gärtchen-Denken, wir sehen viele unnö-
tige Parallelen. Wir haben immer mehr 
Vorschriften, Normen, Reglemente und 
Empfehlungen. Und wir haben einen im-
mer grösseren Finanzbedarf für nur be-
dingt gestiegene Leistungen.

Die Automatisierungen und Digitalisie-
rungen haben ihre Versprechen nicht ge-
halten und noch heute sind keine weltbe-
wegenden Neuerungen zu sehen. Aber 
riesige, wiederkehrende und unnötige 
Kosten.

Die Eisenbahn kostet etwas und bringt 
volkswirtschaftlich viel. Doch das Sys-
tem ist weitgehend fertig erfunden. Gu-
ten und soliden Eisenbahnverkehr zu 
produzieren, ist nicht spektakulär und 
auch langweilig. Aber sinnvoll.

Leider ist die Eisenbahn auch ein Tum-
melplatz von dem geworden, was sich 
ein KMU niemals leisten könnte. Wir er-
kennen zu wenig Unternehmergeist bei 
den Bahnen. Alle Entscheidungsträger 
sind nun mal keine Eigentümer, sondern 
Angestellte.

Vom Bundesamt für Verkehr über die 
Verwaltungsräte und Geschäftsleitungen 
bis weit in die Hierarchie hinunter muss 
sich wieder die Frage gestellt werden: 

•	 Bringt es etwas, 
•	 brauchen wir es 
•	 und würde es auch ohne gehen?

Was wir brauchen, ist motiviertes Perso-
nal, einfache und logische Vorschriften 
und eine einfache, solide und sichere 
Technik. Den Rest kann man getrost ab-
bauen.

Aktuell sehe ich keine Chance, diese Zie-
le zu erreichen. Im Gegenteil. Vielleicht 
in fünf Jahren, wenn alle Konzepte und 
Visionen ihre wahren Kosten und Proble-
me zur vollen Entfaltung bringen, könn-
te es für den VSLF interessant werden, 
mit seinem unabhängigen Fachwissen 
Lösungen einzubringen. Wir bieten uns 
an.

Unser Ziel als Lokomotivführer ist es, 
auf einem anständigen Niveau produk-
tiv zu sein. Jede Unterstützung ist will-
kommen.

Danke für Ihr Interesse. 
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attraktiv zu halten und genügend Perso-
nal zu finden.

In seinen strategischen Zielen fordert 
der Bundesrat von der SBB, dass sie eine 
fortschrittliche und sozialverantwort-
liche Personalpolitik verfolgt, attraktive 
Anstellungsbedingungen bietet und sich 
mit geeigneten Massnahmen für die Ver-
einbarkeit von Familie und Beruf enga-
giert. Er überprüft auch jährlich die Er-
reichung dieser Ziele. Es ist Aufgabe der 
Sozialpartner, sich im Rahmen der Ge-
samtarbeitsverträge auf die Einzelheiten 
zu einigen.

Cette thématique m’occupe également 
et, avec le président de l’EPFZ, le profes-
seur Joël Mesot, nous en avons discuté 
l’automne dernier. Les EPF et le DETEC 
souhaitent renforcer leur collaboration 
afin qu’il y ait suffisamment de person-
nel qualifié dans les professions techni-
ques. 

Die Bahnunternehmen, der Bund und 
Sie als Sozialpartner müssen beim Be-
rufsbild, der Personalpolitik und den 
Anstellungsbedingungen weiter gut zu-
sammenarbeiten.

Eine weitere grosse Herausforderung ist 
- wie in vielen anderen Berufen - die tech-
nische Veränderung und Digitalisierung. 
Jeder Wandel ist anspruchsvoll, bringt 
Chancen und Risiken. Es muss Ihnen 
und uns gelingen, die Chancen sichtbar 
zu machen.

Der Bund bekennt sich zur Weiterent-
wicklung und Digitalisierung der Bahn. 
Diese wird unsere Eisenbahn leistungs-
fähiger machen. Nur so kann die Bahn 
ihren Platz in der modernen Transport-
welt halten und ausbauen. Dass Projek-
te zum autonomen Fahren und weitere 
Tools bei Ihnen Ängste auslösen können, 
kann ich gut nachvollziehen.

Wir wollen aber mit der Förderung 
solcher Tools die Lokführer nicht über-
flüssig machen, sondern unterstützen. 
Lokführer wird es immer brauchen, 
ausser vielleicht auf einzelnen, klar ab-
gegrenzten Metro-Strecken. Wir können 
nicht Züge im Mischverkehr unbegleitet 
durchs Land fahren lassen.

Rede von Bundesrat Albert Rösti 
An der Spitze des öffentlichen Verkehrs 
Bern, 16.03.2024 - Rede von Bundesrat Albert Rösti an der Generalversammlung des Verbands Schweizer Lokomotivführer und Anwärter (VSLF), 
Fribourg, 16.03.2024 - Es gilt das gesprochene Wort

tème ferroviaire fonctionne, il faut que 
le personnel soit présent à toute heure 
du jour et de la nuit. Ce samedi égale-
ment, de nombreux membres de votre 
syndicat travaillent. 

In Ihrem Beruf herrscht seit längerem ein 
Fachkräftemangel, und viele Lokführer 
werden in den nächsten Jahren pensio-
niert. Das ist eine grosse Herausforde-
rung. Denn ohne genügend Lokführer 
droht der Stillstand einzelner Züge. Sie 
kennen die Beispiele, die in letzter Zeit 
auch in der Öffentlichkeit genannt wur-
den. Damit der Lokführer-Beruf attrak-

tiv bleibt, braucht es in erster Linie gute 
Arbeitsbedingungen. 

Es braucht flexible Arbeitsmodelle und 
Teilzeitpensen, damit Schicht- und Wo-
chenendarbeit kompensiert werden 
können. Gleichzeitig können damit auch 
noch mehr Frauen für den Lokführerbe-
ruf rekrutiert werden. Ihr Anteil ist zwar 
in den letzten Jahren gestiegen (bei der 
SBB zum Beispiel von 3,3 auf 7,3 Prozent 
innerhalb der letzten zehn Jahre), liegt 
aber immer noch unter 10 Prozent. Hier 
besteht noch ein grosses Potenzial!

Neben Teilzeitmodellen können auch 
attraktive Ausbildungsmodelle, die Er-
höhung der Altersgrenzen, das Poten-
zial von Wiedereinsteigern, aber auch 
ganz einfach der Einsatz von modernem 
Rollmaterial dazu beitragen, den Beruf 

Es bleibt weiterhin wichtig, dass das 
Lokpersonal bei unvorhersehbaren Er-
eignissen reagieren und eingreifen kann. 
Das Personal muss konsequent und 
schnell Mängel und Störungen an die zu-
ständigen Stellen melden. Fachspezialis-
ten der Bahnunternehmen sind auf Sie, 
geschätzte Lokführerinnen und Lokfüh-
rer, mit Ihrer Erfahrung und Ihrem Fach-
wissen angewiesen.

Eine weitere Herausforderung für unser 
Land, die für mich als UVEK-Vorsteher 
sehr wichtig ist, betrifft auch den Zug-
verkehr: die Sicherung der Energiever-
sorgung. Für den Schienenverkehr in 
der ganzen Schweiz beispielsweise sind 
6,822 Millionen Kilowattstunden Strom 
pro Tag nötig – dieser Strom muss 24 
Stunden mal sieben Tage und absolut 
verlässlich vorhanden sein.
Die Schweiz wird die fossilen Energien 

schrittweise reduzieren. Deshalb brau-
chen wir als Ersatz rasch mehr Strom, 
und zwar aus erneuerbaren Energien. 
Das Bundesgesetz für eine sichere Strom-
versorgung mit erneuerbaren Energien 
unterstützt dieses Ziel. Wir stimmen im 
Juni darüber ab, und ich engagiere mich 
mit voller Überzeugung für diese Vorla-
ge.

Ich komme zu einer weiteren Heraus-
forderung: Europa. Die Schweizer Bahn-
welt ist keine Insel. Wir sind (wie auch 
im Strassenverkehr) ein Transitland, 
insbesondere für den Güterverkehr. 
Internationale Bahnverbindungen sind 
für den Schweizer Tourismus und den 
Wirtschaftsstandort wichtig. Grenzüber-
schreitende S-Bahnen ermöglichen die 
Mobilität der Pendlerinnen und Pendler 
über Landesgrenzen hinaus. Das Schwei-
zer Bahnsystem ist Teil des europäischen 
Bahnsystems und muss mit diesem so 
kompatibel wie möglich sein.
Europäisch standardisierte Zugbeein-
flussungs-, Sicherheits- und Signalsyste-
me (ERTMS bzw. ETCS) sind in Europa 
Realität. Es geht nicht darum, ob wir 
diese Systeme auch bei uns wollen oder 
nicht, sondern wie wir die Umsetzung 
am besten gestalten. Dafür sollten alle 
Beteiligten am gleichen Strick ziehen.

Die vom VSLF favorisierten Nachfolge-
systeme früherer nationaler Zugbeein-
flussungssysteme (ZUB, SIGNUM) sind 
mit den europäischen Systemen und 
deren Weiterentwicklung nicht kompati-
bel. Bei der Einführung von ETCS hat Ihr 
Verband aber zahlreiche wichtige Inputs 
eingebracht, vielen Dank! Ihre Eingaben 
ermöglichten es unter anderem, die Zug-
beeinflussung so zu justieren, dass der 
Betrieb möglichst optimal ablaufen kann.

Die konsequente Harmonisierung von 
Technik und Vorschriften im europäi-
schen Rahmen reduziert auch die Kom-
plexität im Berufsalltag der Lokführer. 
Man muss sich bei Fahrten über die Lan-
desgrenzen hinaus dann nicht mit zwei 
verschiedenen Systemen herumschla-
gen. Im Rahmen der aktuellen Verhand-
lungen mit der EU sprechen wir mit der 
EU-Kommission auch über eine kontrol-
lierte Öffnung des internationalen Bahn-
verkehrs.

Zu dieser Öffnung hat sich unser Land 
gegenüber der EU eigentlich schon mit 
dem Abschluss des Landverkehrsab-
kommens vor über 20 Jahren bekannt. 
Der Bundesrat hat mit der EU bereits in 
den Vorgesprächen zu den Verhandlun-
gen vereinbart, dass bei einer kontrol-
lierten Marktöffnung das schweizerische 
Lohn- und Sozialleistungs-Niveau für 
die Lokführer und weiteres Bahnperso-
nal geschützt würde.

Die Sozialpartner inkl. VSLF wurden 
und werden in die Vorbereitung der 
Verhandlungen eng einbezogen. Für die 
konstruktive Mitarbeit des VSLF in der 
Konsultation möchte ich mich recht herz-
lich bedanken!

Die Schweiz hat ein dichtes Schienennetz 
und einen noch dichteren Fahrplan. Die 
Lokführerinnen und Lokführer spielen 
in diesem komplexen Transportsystem 
eine zentrale Rolle; sie sind systemrele-
vant. 
Der Bund will dem Berufsstand Sorge 
tragen und ihn in seiner Entwicklung 
unterstützen. 

Vielen Dank für alles, was Sie jeden Tag 
leisten! 

Sehr geehrter Herr Präsident
sehr geehrte Lokführerinnen und 
Lokführer
sehr geehrte Anwärterinnen und 
Anwärter
geschätzte Damen und Herren

Es ist mir eine grosse Freude, heute hier 
in Fribourg an Ihrer Generalversamm-
lung teilzunehmen. Seit über einem Jahr 
leite ich das Departement für Umwelt, 
Verkehr, Energie und Kommunikation 
(UVEK). 

Es ist für mich zentral, dass ich mich mit 

Berufsgruppen, die für mein Departe-
ment so wichtig sind wie Sie, austau-
schen kann. Ich stehe wohl an der Spitze 
des UVEK, Sie aber sitzen an der Spitze 
der Züge, was für die Passagierinnen 
und Passagiere viel wichtiger ist.

In dieser herausfordernden und ver-
antwortungsvollen Position sind Sie 
zudem ein wichtiger Sensor dafür, wie 
es im Bahnbetrieb läuft, was gut ist und 
wo es harzt. Von diesen Erfahrungen 
und Ihren Inputs möchte ich heute pro-
fitieren! 
Gleichzeitig lege ich Ihnen gerne die 
Themen dar, welche den VSLF betreffen 
und uns in Bundesbern beschäftigen.

Et je voudrais aussi vous remercier pour 
tout ce que vous faites 24 heures sur 24 
et sept jours sur sept. Pour que le sys-
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mir, glaube ich, zu einsam.

LocoFolio: Das hat etwas, viele Lokfüh-
rer sind einsame Wölfe. Doch genau 
das schätzen sie am Beruf. Aber eine 
Modelleisenbahn hatten Sie?

Albert Rösti: Ja, eine grosse von Faller. 
Die habe ich immer noch.

LocoFolio: Was möchten Sie uns Lok-
führern sonst noch sagen?

Albert Rösti: Fürchtet euch nicht vor 
der Digitalisierung! In den letzten Jahr-
zehnten gab es in vielen Bereichen die 
Befürchtung, es benötige aufgrund der 
technologischen Entwicklung weniger 
Personal. Doch das traf meist nicht ein. 
Ich möchte an dieser Stelle auch noch-
mals meinen Respekt und Dank Ihnen 
gegenüber ausdrücken.

LocoFolio: Vielen herzlichen Dank!

Kurzinterview Albert Rösti für LocoFolio 
Das Gespräch führte Markus Leutwyler anlässlich der VSLF-GV am 16. März 2024

LocoFolio: Welches sind Ihre Schwer-
punkte in der Verkehrspolitik?

Albert Rösti: Das Ziel ist der ideale Mix 
aller Verkehrsmittel. Das beginnt beim 
Langsamverkehr über den motorisierten 
Individualverkehr (MIV) bis zur Bahn. 
Sowohl bei den Strassen als auch bei der 
Bahn haben wir grosse Investitionspro-
gramme. Wir möchten den Anteil Bahn 
noch etwas vergrössern. Einige Krei-
se monieren, dies geschehe zu wenig 
schnell. Mit den Ausbauschritten gehen 
wir in Richtung mehr Kapazitäten. Was 
uns nicht weiterbringt, ist, die verschie-
denen Mobilitätsträger gegeneinander 
auszuspielen.

LocoFolio: Wollten Sie selber einmal 
Lokführer werden?

Albert Rösti: Nein, interessanterwei-
se nicht. Ich habe gerne Menschen um 
mich herum. Im Führerstand wäre es 

LocoFolio: Herr Bundesrat, vielen 
Dank, dass Sie uns mit Ihrer Präsenz 
die Ehre erweisen. Was sind Ihre Ein-
drücke von unserer Versammlung?

Albert Rösti: Meine positive Erwartung 
wurde bestätigt. Dass bei einer Ver-
bandsversammlung an einem Samstag 
so viele Leute kommen, zeigt das gute 
Zusammengehörigkeitsgefühl. Die Stim-
mung ist gut, gelöst und aufmerksam. Es 
werden aber auch Probleme angespro-
chen, für welche der Verband Lösungen 
sucht.

LocoFolio: Schauen Sie ab heute anders 
in die Führerstände?

Albert Rösti: Zuerst muss ich die Regle-
mente lesen … (lacht). Ich habe schon 
immer mit Respekt in die Führerstände 
geschaut. Lokführerinnen und Lokfüh-
rer sind allein im Führerstand und haben 
trotz technischer Sicherheitseinrichtun-
gen immer noch eine riesengrosse Ver-
antwortung. Das ist sehr beeindruckend.

LocoFolio: Wir werden da zum Glück 
unterstützt von unseren Kolleginnen 
und Kollegen im Hintergrund, wie 
zum Beispiel in den Betriebszentralen, 
beim Support oder bei den Baudiens-
ten. Haben Sie aktuell noch Zeit fürs 
Bahnfahren?

Albert Rösti: Ja, ich spare Zeit, indem 
ich Bahn fahre. Bei offiziellen Terminen 
schaue ich immer, welches das schnells-
te Verkehrsmittel ist. Wenn ich in einer 
grossen Stadt sein muss, ist der Zug am 
schnellsten und zuverlässigsten. Weit 
abseits der Hauptverkehrsachsen ist es 
eher das Auto. Beruflich fahre ich viel 
Zug, in der Freizeit kommt das momen-
tan weniger vor.

LocoFolio: Welche Bedeutung hat die 
Bahn für die Schweiz?

Albert Rösti: Sie ist unverzichtbar für 
unser Verkehrssystem. Die rund 12% 
des Personenverkehrs auf der Schiene 
mögen nach wenig klingen, doch ohne 
diesen hätten wir ein riesiges Problem. 
Nicht nur im Berufsverkehr, auch für 
den Tourismus. Das Bahnland Schweiz 
erzeugt eine enorme Wertschöpfungs-
kette.

Fotos Seite 8 bis 25:  Christoph Ziltener / Stefan Gall / Daniel Wachter 



28 29

L E S E R B R I E F E

Konkurrenz

Liebe Lokführende und LocoFolio-Le-
sende,

Es ist bekannt: Das BAV möchte mehr 
Wettbewerb. Es schlägt die Öffnung des 
Bahnmarktes für Personenverkehr vor 
und wird es auch durchsetzen, da es ja 
die EU will. Wir sind zwar nicht Mit-
glied der EU, aber wir haben sowieso 
nichts zu melden.

Konkurrenz zwischen den staatlichen 
Staatsbahnen SBB plus ihren Töchtern 
BLS, SOB etc. ist entstanden, um der 
Politik zu gefallen. Super, seither fahren 
wir vermehrt unproduktiv mit dem Taxi 
hin und her und alle fragen sich, warum 
es so teuer ist. Die Kosteneinsparung soll 
auch das Lokpersonal wieder tragen, 
warum wir? Sollten wir nicht bei denen 
vielen Stellen sparen, die sowieso am 
Montag und Freitag im Homeoffice sind 
und keinen Leistungsausweis haben?

Was noch alles auf uns zukommt, wird 
die Gewerkschaften noch sehr beschäf-
tigen.

Auf Grund der Ideen des BAV und seiner 
Schergen müssten wir jetzt «Allgemein 
verbindlich erklärte Gesamtarbeitsver-

träge» verlangen. Also einen Branchen-
GAV, der für die ganze Schweiz gilt.
Also einen Lokführer-GAV Schweiz, 
lasst uns mal diese Idee prüfen.

Zensur im Intranet?

Wir haben verschiedene Meldungen erhal-
ten, dass sich einige Führungskräfte im un-
teren Kader damit beschäftigen, Kommentare 
im internen sozialen Medium «Viva engage» 
nach kritischen Stellen zu durchsuchen und 
die Verfasser zu «informieren». Man fragt 
sich, ob es sich bei diesen während der Ar-
beitszeit stattfindenden Tätigkeiten um ei-
nen Auftrag des Arbeitsgebers oder vielmehr 
um eine selbst auferlegte Mission handelt. 
Ob der Aufwand dazu betriebswirtschaftlich 
zu rechtfertigen ist?

Beispielhaft für ein solches Engagement 
wird hier ein Mailverkehr zwischen Füh-
rungskraft A und Lokführer B zitiert:

Geschätzter Lokführer B
Es ist immer schön zu sehen, dass die 
Mitarbeitenden an den Diskussionen 
(Kommentare) bei ZRF-Infos teilneh-
men. Leider gibt es auch gelegentlich 
Kommentare die sehr fragwürdig, pro-
vokativ und die Fachliche Kompetenz in 
Frage stellen.
Da mir eine gute Zusammenarbeit mit 
dir sehr wichtig ist und ich fest davon 
überzeugt bin, dass wir gemeinsam vie-
les bewegen können, möchte ich offen 
kommunizieren und dir mitteilen, dass 
es mich enttäuscht hat, dass du folgen-
den Kommentar mit Daumen hoch ver-
setzt hast.

Als LF werde ich hieraus nicht ganz 
schlau: «Mit [...] einer bewussten Brem-
sung muss das Zwergsignal mit dem 
Fahrbegriff «Fahrt mit Vorsicht» quittiert 
werden». (1) Ist dies als Vorschrift ge-
meint? Dann wäre eher die V-App der 
Ort dafür. (2) Zeigt das erste Signal einer 
Rangierfahrstrasse «Fahrt mit Vorsicht», 
bremse ich im Stillstand? Wohl kaum. (3) 
Zeigen mehrere Zwerge hintereinander 
«Fahrt mit Vorsicht», soll ich dazwischen 
beschleunigen, nur damit ich am nächs-

ten wieder «bewusst» bremsen kann, 
ohne stehenzubleiben? Wohl auch nicht 
(Stellbereichsübergänge mit langem, ein-
deutig überblickbarem Gleis zum nächs-
ten Zwerg mal ausgenommen). Es gibt 
leider kein Patentrezept für Aufmerk-
samkeit und angepasste Geschwindig-
keit. Was ich in punkto «Melden» an-
regen würde, ist, sich den Signalbegriff 
tatsächlich als «Vorsicht!» zu merken 
und nicht als «Fahrt mit Vorsicht». Für 
mich jedenfalls hat das einen anderen 
Charakter, welcher der tatsächlichen Be-
deutung näherkommt.

Als Gewerkschaftsvertreter ist es wich-
tig, die Vorteile von neuen Vorschriften 
zu erkennen und bei Unklarheiten nach-
zufragen. Die neue Vorschrift bringt für 
das Lokpersonal Schutz vor Missver-
ständnissen, denn wenn man bewusst 
eine Bremsung nach einer Fahrt mit Vor-
sicht zeigendem Signal einleitet, ist diese 
bei den Auswertungen bei einem Vorfall 
ersichtlich. Der Satz «Geschwindigkeit 
der Situation und den Verhältnissen an-
zupassen» gibt dem Lokpersonal zudem 
die nötige Freiheit, um Situationen selbst 
einschätzen zu dürfen. Mir ist es wich-
tig, gemeinsam mit der Gewerkschaft 
für das Lokpersonal Erfolge zu erzielen 
und die Zusammenarbeit zu fördern. 
Ich würde mich über einen Austausch 
bezüglich dieses Themas sehr freuen. 
Komm doch bei Gelegenheit für einen 
Kaffee vorbei und wir können dies be-
sprechen (freiwillig). Ich möchte in die-
sem Mail noch deutlich erwähnen, dass 
Meinungsäusserungen erlaubt sind.
Freundlich grüsst  A.

Guten Tag A.
Danke für dein Mail, auch wenn ich auf 
Grund des Inhaltes etwas irritiert bin… 
Grundsätzlich like ich Beiträge und 
Kommentare als Lokführer und nicht als 
Gewerkschafter.
Im Weiteren halte ich mich zurück, selbst 
Kommentare zu verfassen, werde aber 
weiterhin auch SBB-kritische liken!
Besagter Kommentar von C. war weder 
provokativ, noch stellt er eure fachliche 
Kompetenz in Frage, er war einfach al-
lenfalls etwas sarkastisch. Ich weiss, das 
ist manchmal schwierig zu erkennen, 
aber die Lokführer sind halt ein spe-

zielles Völkchen. Wie du, hoffe auch ich, 
dass diese neue Vorschrift Zwergsignal-
fälle verhindern mag. Leider basiert aber 
auch sie auf der Symptombekämpfung 
und es wird nicht die Ursache erforscht. 
Ein weiteres Mal wird der Lokführer bei 
einer allfälligen Unregelmässigkeit mit 
einer zusätzlichen Vorschrift belastet!
Weshalb fragt man sich nicht, WARUM 
die Lokführer nicht (mehr) so konzent-
riert arbeiten? Wenn man dem endlich 
nachgehen würde, wären viele «Pfläster-
livorschriften» gar nicht mehr nötig (die 
Lösung ist sehr einfach). Ich wünsche 
Dir frohe Weihnachten und einen guten 
Rutsch ins 2024. Bis bald bei einem Kaf-
fee in Deinem Büro, beste Grüsse B.

Der erwähnte Beitrag im «ZFR aktuell» 
vom 13. Dezember 2023 hat zu insge-
samt 15 Kommentaren geführt. Mittler-
weile wurde die Bewusste Bremsung vor 
einem «Fahrt mit Vorsicht» zeigenden 
Zwerg in der «Geste métier Rangierbe-
wegung» fest verankert.

Gutes Werkzeug

Salü liebes LocoFolio-Team,

eine Anmerkung zum «Sonnenschutz» 
im Heft 2/2023 auf Seite 50. Wieso ist 
der Lokführer in Buchs SG mit so einer 
schmutzigen Scheibe abgefahren? So 
eine Lok (oder Steuerwagen) bleibt ste-
hen, bis eine sichere Fahrt mit sauberer 
Scheibe gewährleistet ist. Falls etwas 
passiert, sagt niemand danke ...

Wenn es die Zentrale in Olten nicht fer-
tigbringt, bei einem Zug RBL-Lausanne 
Triage die Wagenliste bis Biel richtigzu-
stellen, bleibt der Zug halt in Biel stehen 
(Lokzug retour in den RBL). Wenn der 
Scheibenwischer auf der Gäubahn bei 
Schneefall nicht mehr will, bleibt der Zug 
halt in Dänikon stehen (Dienstfahrt in 
den RBL). Wenn der Führersitz seit drei 
Tagen defekt ist, wird die Lok ausge-
wechselt. Dasselbe mit defekter Tischhei-
zung, defekter V-Bandanzeige. Alles mit 
entsprechender Zugsverspätung. Punkt.

Das soll keine Massregelung gegenüber 

Kolleginnen und Kollegen sein, der Lok-
führer ist allein für «seinen Zug» verant-
wortlich. Übernimmt ein anderer Lok-
führer den defekten Zug, übernimmt er 
auch die Verantwortung.

Für gute Arbeit brauchts gutes Werk-
zeug ! Leider ist gutes Werkzeug immer 
schwerer erhältlich ...
In diesem Sinne stets profilfreie Fahrt 
und Grüsse vom RBL

Simon Ackermann

Feedback LocoFolio 2023/2

Leserbrief von Hans Baer

Auch diese Ausgabe ist einmal mehr ein 
wahres Bijou in seiner Vielfalt an Beiträ-
gen, begonnen bei 
der Stimme des Prä-
sidenten über die 
Betrachtungen zur 
«Zeit» bis hin zur 
letzten Seite. Die 
Beiträge strahlen 
fachliche Kompe-
tenz und schrift-
stellerisches Flair 
aus: Chapeau! In 
den Ausführun-
gen werden bren-
nende Themen 
angesprochen 
und – ganz VSLF-like 
– sachliche Lösungsansätze formuliert; die 
angestrebte gegenseitige Sozialpartner-
schaft ist manifest.

Die Würdigung von Stephan Gut mit-
tendrin ist nicht nur grossartig und be-
eindruckend, nein, sie lässt auch so viele 
Erinnerungen an gemeinsame Erlebnisse 
wieder aufleben. Die spürbare grosse 
Anteilnahme zeugt auch von der sozia-
len Ader im VSLF. Es ist aber auch beru-
higend zu vernehmen, dass sich all der 
Trauer über den Verlust zum Trotz die 
Reihen offenbar zu schliessen beginnen; 
als Beispiel sei Stefan Gall erwähnt, der 
sich als neuer Layouter zur Verfügung 
gestellt hat.

Auch wenn so mancher Beitrag es verdie-
nen würde, speziell erwähnt zu werden, 
möchte ich lediglich zu zwei Berichten 
Stellung nehmen, als Quasi-Insider mit 
einer etwas anderen Optik. Es sei klar 
festgehalten, dass ich an den Beiträgen 
der Autoren keine Kritik anbringen will, 
dazu wäre ich auch nicht befugt; es geht 
mir lediglich darum, die Themen aus ei-

nem anderen Blickwinkel zu beleuchten 
und damit zu einer allfälligen Horizont-
erweiterung beizutragen.

Krebs durch Nachtarbeit 
(Matthieu Jotterand) 
Mit wachsendem Interesse habe ich die-
sen Artikel gelesen, und man kann den 
Schlüssen des Autors aus seiner Optik 
durchaus folgen. Meine ganze berufliche 
Tätigkeit als Verkehrspilot bei Swissair 
(bis 1999) bestand auch aus Schichtar-
beit, auf der Kurzstrecke meist von mor-
gens früh bis abends spät (ähnlich etwa 
dem Einsatzspektrum des Depot Rw in 
früheren Jahren), auf der Langstrecke 
mit Einsatzspektrum rund um die Uhr, 
oftmals beginnend am Abend mit lan-
gen Nachtflügen oder Ankunft morgens 
früh nach mehrstündigen Nachtflügen. 
Diese Vielfalt gehörte einfach dazu. Die 
Faszination und das entsprechende Um-
feld in diesem Beruf haben mich stets 
motiviert. Diese Motivation wurde denn 

auch seitens des Arbeitgebers mit 
einer vernünftigen Einsatzplanung 
und dem nötigen Respekt unter-
stützt. Entlöhnung und Spesenrege-
lung waren fortschrittlich, nicht zu 
knapp und in der Anwendung mit 
minimalem Aufwand verbunden. 
Ich hätte es nicht anders gewollt.

Wohl waren wir uns bewusst, dass 
Nachtarbeit nicht unbedingt die ge-
sündeste Lebensform ist und allfällige 
gesundheitliche Probleme resultieren 
könnten, aber wir hatten ebenso diesen 
Beruf gewählt, waren «angefressen» da-
von, wie so viele Lokführer auch.

Ich kann der Argumentation des Autors 
sehr wohl folgen. Es sei aber die Frage ge-
stellt, ob da der Hase nicht woanders im 
Pfeffer liegt. Wo ist die Motivation geblie-
ben, die eigentlich «von oben» gestützt 
und gefördert werden müsste? Der ehe-
malige Lokführer ubV wurde zum Spe-
zialisten auf wenigen Fahrzeugtypen mit 
entsprechend «abwechslungsreichen» 
Einsatzplänen umfunktioniert; und das-
selbe gilt ja offenbar auch für eine um-
fassende Streckenkenntnis, auch wenn 
da vor nicht allzu langer Zeit Besserung 
versprochen wurde. Die schweizweite 
Aufteilung des Kuchens unter verschie-
denen EVU (SBB, BLS, SOB, Thurbo etc.) 
trägt da auch nicht zur Flexibilität bei. 
Ein ubV-Einsatz, idealerweise quer über 
möglichst alle EVU, tönt verlockend und 
wäre vermutlich auch machbar, wenn 
man nur wollte. Jedes adäquate Buch-
haltungssystem wäre da in der Lage, die 
nötigen Zuweisungen zu tätigen. Aktu-
ell werden allfällige Missstände an der 
Front, bei euch im Führerstand, ausge-

Foto: Martin Altmann
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fressen. Dass da gelegentlich mit streik-
ähnlichen Massnahmen geliebäugelt 
wird, ist mehr als verständlich. Solche 
Aktionen bringen aber in der Regel per 
Saldo auf allen Seiten nur Verlierer, sind 
wirtschaftlich kontraproduktiv und aus 
meiner persönlichen Sicht als einer eurer 
vielen Passagiere völlig unerwünscht.

Ich bin der festen Überzeugung, dass 
der VSLF, nicht zuletzt dank seiner viel-
seitigen Fachkompetenz, durchaus in 
der Lage ist, machbare Lösungen aufzu-
zeigen. Allenfalls reicht es schon, in einer 
Stressphase bestehende Einsatzrichtli-
nien konsequent einzuhalten.

Gefährliche Parallelen (Raoul Fassbind)
Nebst meinem Beruf als Verkehrspilot 
war ich im Militär auch als Milizpilot in 
der Flugwaffe, Sparte Erdkampf, einge-
teilt. Unsere Arbeitsmittel waren Kampf-
jets wie DH-112 Venom und Hawker 
Hunter. Vom Einsatzprofil her war das 
oft mit Tief- und Tiefstflug bei grosser 
Geschwindigkeit verbunden.

Natürlich habe ich auch mit wachsender 
Besorgnis den umfangreichen Unter-
suchungsbericht zum tragischen Unfall 
der JU-52 in den Bündner Bergen ge-
lesen. Zur minutiösen Abklärung der 
Fakten ist nichts beizufügen, sie ist ja im 
Auftrag begründet. Sorgen machen eher 
die Rückschlüsse. Ich habe die beiden 
Piloten nicht persönlich gekannt, gehe 
aber davon aus, dass die beiden über 
60-Jährigen ihre fliegerische «Sturm- 
und-Drang-Phase» hinter sich gelassen 
hatten und dass sie abends auch wieder 
nach Hause wollten. Was genau in die-
sem Cockpit abgelaufen ist, basiert al-
len minutiösen Abklärungen zum Trotz 
letztendlich auf Vermutungen und ist 
wohl kaum je im Detail eruierbar, gera-
de auch, weil sich die Betroffenen nicht 
mehr äussern können. Die Piloten, schon 
gar weil sie eine militärische Ausbildung 
durchlaufen hatten, quasi als «Rambos» 
zu brandmarken, entbehrt in dieser Pau-
schalität einer seriösen Grundlage und 
ist schlicht schlechter Stil. Dass im Un-
fallbericht – immerhin einem offiziellen 
Dokument – pauschal vermerkt wird, 
dass eine Ausbildung zum Militärpilo-
ten dazu verleiten könne, anerkannte 
Regeln der Luftfahrt nicht einzuhalten 
und hohe Risiken einzugehen, ist doch 
mehr als erstaunlich, betrifft mich auch 
persönlich und stellt letztendlich ernst-
hafte Fragen zu dieser Publikation.

Wenn hier jemand in die Pflicht zu neh-
men ist, dann sind es die Behörden, de-
ren Kontrollen am alternden Flugzeug 
offenbar nicht adäquat waren und die 

offenbar auch nicht in der Lage waren, 
Mängel in der Führung des Flugzeuges 
durch die Piloten zu korrigieren.

Fokus Bahn im Zusammenhang: 
Frontalkollision zweier Züge in 
Granges-Marnand. Frage: Was und wie 
hat der Unfallverursacher das erlebt, 
warum ist er losgefahren? Waren da al-
lenfalls Mängel im administrativen, im 
sicherheitstechnischen Bereich? Vermut-
lich wollte auch er seine Arbeit gut ver-
richten, dabei ist ihm ein Fehler unter-
laufen, der schliesslich zum tragischen 
Ende geführt hat. … Gefährliche Paral-
lelen!

Ich wünsche dem ganzen VSLF weiter-
hin viel Erfolg in allen Bereichen. Einmal 
mehr präsentiert sich dieses LocoFolio 
als super Visitenkarte des VSLF, eines 
Lokführerverbandes, mit dem zu rech-
nen ist. CHAPEAU!

Bitte macht weiter so, auch wenn es oft 
hart sein mag und aufreibend ist.

Uerikon, 30.1.2024
Hans Baer

Leserbrief

Von Ruedi Renggli, Lokführer im Ruhe-
stand

Sehr (!) geschätzte Kollegen

Im letzten LocoFolio habt ihr den leider 
verstorbenen Stephan Gut in einigen 
Beiträgen gewürdigt. Dies trifft uns alle 
sehr stark. «Wir haben einen aufgestell-
ten und sehr engagierten Lokführer-
Kollegen verloren.» (Stimme des Präsi-
denten); «Im Jahr 2000 begann Stephan, 
aktiv die Interessengemeinschaft IG 
Loc aufzubauen. Zusammen mit Ruedi 
Renggli (damals LPV) und Beat Schu-
macher (transfair) versuchte er, die drei 
Verbände zu vereinen und eine gestärkte 

Interessenvertretung in einem einzigen 
Lokpersonal-Verband zu erreichen.» 
(Nachruf auf Stephan Gut von Hubi); 
«Hans Baer ist dipl. Ing. ETH, war Pilot 
bei der Swissair und Militärpilot und 
leitete die damalige Arbeitsgruppe ‹Zer-
splitterung Lokpersonal›.» (Nachsatz 
der Redaktion zum Abschiedsbrief von 
Hans Baer) Beim Lesen dieser Beiträge 
im LocoFolio 2/23 bzw. bei den vorgän-
gig erwähnten Schwerpunkt-Themen 
wie z. B. «Arbeitsgruppe Zersplitterung 
Lokpersonal», «IG Loc» etc. haben mich 
sehr viele schöne und dankbare Erinne-
rungen, aber auch einige Enttäuschun-
gen nachhaltig beschäftigt. Nachdem ich 
mich nach über 20 Jahren im LPV enga-
giert hatte und mich dann nach meinem 
LPV-Verbandsaustritt zum VSLF-Gön-
ner-Beitritt entschieden hatte, habe ich 
mir massivste Kritik wie beispielsweise 
«Nestbeschmutzer» eingehandelt. 

Diese Kritik hat mich hart getroffen, 
und dies umso mehr, weil die wahren 
Gründe von meinem Entschluss gar 
nicht bekannt waren. Den Denkanstoss, 
euch geschätzten Kollegen einige präzi-
se und auch vertrauliche Informationen 
in einem Rückblick auf meine langjähri-
ge Berufslaufbahn bekanntzugeben, hat 
mir der Hinweis im Editorial geliefert: 
«Rückblick auf vergangene Zeiten». Die-
sen Rückblick werde ich euch nachlie-
fern, denn vorerst/vordringlich möchte 
ich euch zum Jahreswechsel noch eine 
verspätete Glückwunschbotschaft schi-
cken und aber auch der Redaktion vom 
LocoFolio für die Aufnahme von mei-
nem Beitrag im LoFo 2/23, «Ein letzter 
Gruss und schmerzhafter Abschied vor 
seiner allerletzten Fahrt», herzlich dan-
ken; dies hat mich sehr gefreut und auch 
geehrt! So durfte auch ich in Stephans 
LocoFolio mit ein paar anteilnehmenden 
Worten von Stephan Abschied nehmen.

Ihr habt im LocoFolio 2/23 «Nachruf 
auf Stephan Gut» seinen uneigennüt-
zigen und unermüdlichen Einsatz zum 
Wohle des Lokpersonals sowie sein he-
rausragendes Wirken mit allergrösstem 
Respekt gewürdigt. Bei diesem schmerz-
haften Abschied vor Stephans letzter 
Reise habt ihr auch eine sehr persönli-
che, gefühlsvolle Anteilnahme gezeigt. 
Mit dieser ehrlichen (!) Offenlegung von 
so persönlichen Gefühlen habt ihr beein-
druckend starke Führungsqualitäten un-
ter Beweis gestellt und damit zur Basis 
viel Vertrauen gekittet. Stephan hat mit 
seinem tragischen und viel zu frühen 
Ableben im VSLF nachhaltige und un-
auslöschliche Spuren hinterlassen; Of-
fenheit und Ehrlichkeit! Der VSLF möge 
diesen Werten nachleben und das wird 

auch geschehen, da bin ich mir sicher.

Jetzt werde ich mich wegen meiner 
gegenwärtigen Sehbehinderung notge-
drungen statt mit Leselektüren mit mei-
nem PC und meinem Rückblick in ver-
gangene Zeiten beschäftigen. Da gibt es 
doch so viele schöne Erinnerungen/Er-
lebnisse festzuhalten.

So wünsche ich euch mit etwas Verspä-
tung fürs bereits angefangene Jahr 2024 
alles Gute und beste Gesundheit. Ich 
bin fest überzeugt, dass ihr den VSLF 
dank eurem starken Zusammenhalt in 
der Verbandsführung, euren grossen Er-
fahrungen und eurem erarbeiteten Ver-
trauenskapital zur Basis weiterhin auf 
Erfolgskurs halten werdet.
Herzlich grüsst euch vom frostigen 
Oberland

Euer treuer VSLF-Gönner Ruedi

Schönen guten Tag

Ich arbeite als Disponent Kundeninfor-
mation in der Betriebszentrale Mitte in 
Olten und war bis vor zwei Jahren noch 
als Fahrdienstleiter tätig. In meiner heu-
tigen Pause – 20 Minuten kurz – habe ich 
das LocoFolio bei uns im Sammelsurium 
der Zeitungen und Zeitschriften gefun-
den, wo in regelmässiger Unregelmäs-
sigkeit alles Mögliche zu finden ist. Euer 
Magazin habe ich jetzt das erste Mal ge-
sehen und kann nur sagen: sehr gut ge-
macht. Der Zufall wollte es, dass beim 
Aufblättern einer zufälligen Seite aus-
gerechnet ein mir persönlich bekannter 
Lokführer Verfasser eines Beitrags war. 
Ich habe das nun zum Anlass genom-
men, Gönnermitglied beim VSLF zu wer-
den. Antragsformular ist abgeschickt.

Liebe Grüsse aus der BZ Mitte
Andreas Kraneis

Faire Einteilung?

Im Depot Zürich wird der GAV zuneh-
mend systematisch umgangen. Lf mit 
Früh-Wunsch bestärkt man immer öfter 
darin, eine entsprechende Vereinbarung 
zu unterzeichnen. Diese garantiert dem 
Betreffenden Frühdienste bis auf Wider-
ruf, im Gegenzug verpflichtet sich diese 
Person, vollumfänglich selber für das Er-
reichen der nötigen AZ besorgt zu sein 
(entgegen GAV). Die Steuerung ist ange-
halten, besagte Lf bei der Arbeitsvertei-
lung prioritär zu behandeln, da der ehe-

malige Wunsch ja nun verpflichtend ist. 
Selbstverständlich gibt es auch hier Ge-
winner und Verlierer. Sieger sind die CLP 
einerseits (Lf schaut nun selber für genü-
gend AZ, trotz vielen Kurz-Touren am 
Morgen) und der Lf andererseits (Früh-
dienste wie gewünscht). Verlierer sind 
einerseits die Einteiler, welche in ihrem 
Arbeitsumfeld noch mehr eingeschränkt 
sind, andererseits die lokführenden Nor-
malos, deren einfache Wünsche (z. B. Ar-
beitsende) nun immer weniger berück-
sichtigt werden können. Ist das fair ...?

Ein betroffener Normalo, Dep. Zue

In der Nacht sind alle 
Katzen grau …

Diana Schirmaier, Lokführerin SBB Zü-
rich-Altstetten

Aber ich will mal et-
was Licht ins Dunkel 
bringen, bezugneh-
mend auf den Bericht 
im letzten LocoFolio 
2/2023 zum Thema 

Nachtarbeit. Dieser Artikel hat mir, und 
sicher auch vielen Kollegen und Kolle-
ginnen, aus dem Herzen gesprochen.

Ich bin seit acht Jahren im Depot Altstet-
ten als Lokführerin bei der SBB tätig. Der 
Job macht mir sehr viel Spass und ich bin 
mit Freude und Herzblut bei der Arbeit. 
Doch eine Sache brennt mir schon lange 
unter den Nägeln: das Thema Nacht-
zuschlag. Wir bekommen an Werktagen 
nach 20 Uhr und an Samstagen nach 18 
Uhr 6 Fr. die Stunde. Meiner Meinung 
nach werden wir damit – verzeiht bitte 
den Ausdruck – deutlich zu billig abge-
speist. Ich lese die letzten Jahre immer 
wieder von «Work-Life-Balance», von 
«Work Smart» und von Vereinbarkeit 
von Beruf und Familie. Aber wo, bit-
te, bleibt einmal mehr als ein «Danke 
schön» für diejenigen, die nicht in diesen 
Genuss kommen, keine freien Wochen-
enden haben und nicht nach Feierabend 
mit Familie oder Freunden etwas unter-
nehmen können?

Ich will hier jetzt niemanden gegenein-
ander ausspielen oder spalten – wie es 
unserem Präsidenten teilweise auch vor-
geworfen wird, wenn er den Finger in 
die Wunde legt. Aber wir leben in einer 
sozialen Marktwirtschaft, und hier ge-
hört eine Mehr-Leistung auch ordentlich 
bezahlt. Und das wird sie, so wie es jetzt 
und schon lange ist, eben leider nicht! 
Ich verweise auf den Artikel im letzten 

LocoFolio, welcher deutlich machte, dass 
der Nachtzuschlag inflationsbereinigt 
längst über 10 Fr. stehen müsste. Er ist 
aber seit langer Zeit, und nicht erst seit 
gestern, unverändert geblieben. Von den 
zusätzlichen Belastungen der Nachtar-
beit möchte ich jetzt gar nicht anfangen 
zu sprechen … Ich hoffe deswegen sehr, 
dass der VSLF hier bei den nächsten Ge-
sprächen zum GAV etwas für uns errei-
chen kann. Ich stehe hinter dem VSLF. 
SBB Cargo International erhält z.B. im-
merhin 8 Fr., was immer noch beschei-
den ist. Auch sollte mal angesprochen 
werden, ob an Samstagen nicht schon ab 
16 Uhr der Zuschlag gerechtfertigt wäre, 
oder grundsätzlich Samstagszulagen für 
den gesamten Tag. Eine Sechstagewoche 
ist wohl vom letzten Jahrhundert übrig-
geblieben.

In diesem Sinne, liebe Kollegen und Kol-
leginnen, bleibt zuversichtlich – und all-
zeit gute Fahrt!

Leserbrief

(anonym, Name der Redaktion bekannt)

Einige Führungskräfte haben meines Er-
achtens ein eigenartiges Verständnis von 
Meinungsäusserungsfreiheit. Warum?
Wer es wagt, im «Zugführung Aktuell» 
seine Meinung kundzutun – es reicht 
bereits ein «Like» –, wird mit Druck von 
seiner Führungskraft auf Drängen von 
höheren Kadern dazu genötigt, sich vom 
Like zu distanzieren. Das gilt auch für 
unliebsame Kommentare, die man sofort 
löschen soll. In der Vergangenheit gab 
es Fälle, wo nach einem kritischen Kom-
mentar die Fahreignung angezweifelt 
und ein Psychologe beigezogen wurde. 
Das Ganze wurde auch vom Psychologen 
selbst als reine Einschüchterungsmass-
nahme erkannt. Auch bei allfälligen Be-
werbungen auf Spezialgruppen können 
solche Massnahmen ergriffen werden. 
Gestandene Lokführer mit Erfahrung 
und breitem Wissen und Kundigkeiten 
erhalten eine Absage aus unklaren und 
nicht nachvollziehbaren Gründen. Dafür 
bekommen andere die Stellen, die mit 
der Führungskraft auf Du und Du ste-
hen, obwohl sie eine teure Ausbildung 
brauchen. Einige nennen das «Netzwer-
ken», ich sage «Vetterliwirtschaft». Ich 
bin von dem Ganzen nicht betroffen, aber 
meine Arbeitskolleginnen und -kollegen, 
die mir ihre Sorgen anvertrauen, können 
und wollen nicht mit dem Namen hinste-
hen. Auch ich nicht, da ich keinen neuen 
Psycho-Test machen möchte und auch 
keine Existenzängste haben will.
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Ferrovita
Vermischte Meldungen

Las Vegas – oder: Ein Leitfaden, 
wie man am schnellsten sein Geld 
verpulvert

Daniel Wachter, Leiter Bildung VSLF und 
Lokführer SBB P in Zürich

Las Vegas – Sin City – wohl für jeglichen 
Lesenden keine Unbekannte. Zwar ver-
dankt die US-amerikanische Metropole 
ihre Gründung den artesischen Quellen 
mitten in der Wüste Nevadas, die fortwäh-
rende Existenz und als deren Folge die 
heutige globale Berühmtheit jedoch der Ei-
senbahn, um doch noch ein wenig Bezug 
zum uns stets beschäftigenden Schienen-
verkehr zu haben. Die Mormonen ihrer-
seits hatten ihre Besiedlung damals noch 
aufgegeben.
Genau genommen liegen ja nur die Fre-
mont Street und die Nordspitze des Las 
Vegas Strip auf der Gemarkung der Stadt 
Las Vegas, die berühmtesten Hotels am 
Strip gehören zu Winchester und Para-
dise, trotzdem hat sich nur Vegas einen 
Namen gemacht. Ähnliche Beispiele gibt 
es ja auch in der Schweiz, wo beispiels-
weise das Brügglifeld zu Aarau gehört wie 
die grosse Bahnhofsuhr, wenngleich sich 
das Heimstadion des FC Aarau auf Suhrer 
Gebiet befindet. Oder die St. Jakobshalle, 
Heimstadion des Eishockeyvereins EHC 
Basel und Austragungsort eines bekann-
ten Tennisturniers, liegt auf Münchenstei-
ner Boden. Aber Swiss Indoors Basel lässt 

sich halt besser vermarkten als Swiss In-
doors Münchenstein. So ist es wohl auch 
in der Wüste Nevadas. Denn wer erzählt 
seinen Bekannten schon von seinem Ur-
laub in Winchester?

Genug der geografischen Haarspalterei, 
nebst Hochzeitskapellen und einschlägi-
gen Lokalen mit gedimmter Beleuchtung 
sowie vertikalen Stangen auf einer Bühne 
steht Las Vegas als Synonym vor allem für 
Glücksspiel. Die grossen Hotels verfügen 
allesamt über hauseigene Casinos, selbst 
am Flughafen stehen Glücksspielautoma-
ten, in denen man sein erstes oder letztes 
Geld noch verpulvern kann. Mit Düften 
und visuellen Reizüberflutungen wird 
der Gast wie in den besagten einschlägi-

gen Lokalen zu Sünden verführt, wenn 
auch zu solchen einer etwas anderen Art. 
Martin Scorseses Meisterwerk «Casino» 
ist zeitlos wie eh und je und auch der in-
zwischen bereits – wie man mit Schrecken 
feststellen musste – fünfzehnjährige Ko-
mödienhit The Hangover spielt mit Vegas’ 
Image, wenngleich die Wahrscheinlichkeit 
geringer ist, auf Mike Tyson zu treffen als 
auf die Faust eines Türstehers.

Auch der hier Schreibende hat schon seine 
Spuren in Las Vegas hinterlassen – oder 
vielmehr Sin City in ihm. Nach dem Be-
such eines Eishockeyspiels (man möge es 
ihm verzeihen, ausgerechnet sein Geld 
für die Vegas Golden Knights ausgegeben 
zu haben) wedelte er mit einer Zwanzig-
Dollar-Note vor der Nase seines Kumpels 
und teilte diesem mit, sich noch an einen 
Glücksspielautomaten zu setzen.

Mit Erfolg, denn irgendwann begann 
das Ungetüm, laute Geräusche von sich 
zu geben, und gross begann golden die 
Buchstabenfolge WIN, auf dem Monitor 
zu tanzen. Leider war es nicht der gros-
se Jackpot, so muss sich der Schreiberling 

auch weiterhin noch mit Wegzeiten, am 
falschen Ort stehenden Zügen, unerwarte-
ten Tourenänderungen und ESQ-Meldun-
gen herumschlagen, statt seine Zeilen von 
der Terrasse eines monegassischen Pent-
houses aus der LocoFolio-Redaktion zuzu-
senden. Aber immerhin war der Gewinn 
genügend. Genügend, um Blut zu lecken.
Was sich als fatal erweisen sollte.
Der erste Fehler des folgenden Tages, 
Frozen Margaritas für über dreissig Dol-
lar, sollte nur eine Randnotiz darstellen, 
genauso wenig wie die vergoldeten Gin 
Tonics oder Cuba Libres mit ihren viel zu 
kleinen Portionen an der Hotelbar.
Denn entgegen allen Beteuerungen war 
der Schreiberling dem Reiz des Glücks-
spiels erlegen. Limiten setzen? Nur leere 
Worthülsen. Gierig wie ein Löwe vor einer 
Herde Antilopen starrte der gern in der 
dritten Person von sich schreibende Autor 
dieser Zeilen auf die Monitore und warte-
te auf den grossen Gewinn.
Vergebens.
Aber am Vorabend hat es doch auch ge-
klappt?

Trotzdem wurden die Dollars auf der Gut-
habenseite immer weniger.

Wie brüllte es doch der nebenberufliche 
Tight End des NFL-Teams Kansas City 
Chiefs und hauptberufliche Klatschpres-
senfüller, Travis Kelce, anlässlich des ge-
wonnenen diesjährigen Super Bowls im 
Allegiant Stadium im Stile eines Neander-
talers ins Mikrofon? Genau, Viva Las Ve-
gas!
Ein Motto, das sich der Schreiberling be-
dauernswerterweise zu Herzen nahm …

Übrigens: Schienen liegen in Las Vegas, 
Winchester und Paradise immer noch, 
parallel zum Las Vegas Strip. Doch ver-
kehren auf diesen seit der Einstellung des 
Amtrak-Fernzuges Desert Wind vor fast 
drei Jahrzehnten nur noch Güterzüge. 
Doch bald sollen wieder Personenzüge 
die Metropolregion Las Vegas erreichen, 
die Bahngesellschaft Brightline baut da-
für eine komplett neue Hochgeschwin-
digkeitsstrecke entlang der Interstate I-15 
mit einem leider fernab des Geschehens 
gelegenen Endbahnhof. In der Schweiz 
Gott sei Dank noch unvorstellbar, dass der 
EuroCity nach Mailand neu ab Kilchberg 
statt Zürich HB verkehren würde oder der 
TGV nach Paris ab Glanzenberg. In den 
USA leider Realität.
Geplanter Eröffnungszeitpunkt: 2027. 
Tatsächlicher Eröffnungszeitpunkt: Wir 
werden sehen.Ach ja, zum Zeitpunkt der 
Fertigstellung dieses Artikels befand sich 
der Schreiberling bereits zum zweiten Mal 
innert sechs Monaten in der Sündenme-
tropole. Ein Schelm, wer Böses denkt …

Wir sind halteorttafelsüchtig!

Wer von diesen wunderbaren Tafeln auch 
nach einer Tagestour mit ausschliesslich S-
Bahnen noch nicht genug hat, für den ha-
ben wir etwas: die Halteorttafel zum 
Selberbasteln! 

Lass deiner Kreativität freien Lauf und 
stell die Tafel an einen Ort deiner Wahl! 
Halt vor der Küche, Halt im Bett, Halt in 
der Garage, Halt vor dem Fernseher oder 
vor dem Handyladegerät!

Anleitung: Halttafel ausschneiden, Haltta-
fel um einen Zahnstocher falten, Zahnsto-
cher in einen abgeschnittenen Korkzapfen 
stecken und fertig.

 
Wenn die bunten  
Tafeln wehen …

Wahrscheinlichste Erklärung: 

Es handelt sich um einen SBB-Bahnhof, 
aber in den Hauptverkehrszeiten wird die 
BLS-Linie S5 von Murten bis nach Payerne 
verlängert. 

Vor langer Zeit wurden 50-m-Tafeln in-
stalliert, vermutlich durch die BLS für 
ihre NINA-Züge. 

Später hat die SBB ihre eigenen Halteortta-
feln 0.5, 1 und 1.5 installiert. Die 50-m-Ta-
fel wurde belassen, weil sie nicht der SBB 
gehört. Nun haben wir seit einigen Mona-
ten eine ziemlich unlogische Situation!

Bahnhof: Corcelles-Nord 
(Broyelinie Kerzers–Payerne)

Barhocker aus zweiter Hand 
Autor: Sitzgruppe VSLF

Im Winter 2023 fanden wir folgenden Bei-
trag im Bazar der Diskussionsplattform 
Viva Engage.

Barhocker-Spende

Es ist wirklich sehr erfreulich, wie sich 
die Sparvorgaben der SBB-Führung in 
die Fläche ausbreiten. Auch im reichen 
Zürich wird erbittert für die Einsparung 
von Kleinbeträgen gekämpft. Wer es noch 
genauer wissen möchte, der frage einen 
gewissen Philipp Frommenwiler, wie der 
neue Fernseher im Reservezimmer Zürich 
bezahlt wurde. Und dann gibt es da noch 
Uetikon. Wir sind froh, dass der Aufent-
haltsraum in Uetikon weiterhin existieren 
darf und nun wieder über zwei Barhocker 
verfügt.
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TV im Reservezimmer

Philipp Frommenwiler hat Initiative ge-
zeigt und auf eigene Kosten einen TV für 
das Reservezimmer in Zürich organisiert. 

Er versucht nun, das Geld bei der SBB und 
den Verbänden einzuholen. Bei der abend-
lichen Installation halfen die Kollegen Ueli 
Bühler und Werner Mattmann mit techni-
schem Wissen und guten Ratschlägen. Die 
Stimmung war super.

Frühling in Neuhausen

Es wächst und spriesst überall. Die Bahn 
wird immer grüner.

Neuhausen am Rheinfall.
(ESQ-Meldungen sind erstellt worden.)

Halteorttafeln für die Füchse

Überall werden zusätzliche Halteorttafeln auf-
gestellt, damit die Züge an den Bahnhöfen mög-
lichst genau anhalten. Da jedoch die Formation 
der Züge häufig ändert und es keine standardi-
sierten Türabstände gibt, hält sich der Nutzen 
in Grenzen. Für das Lokpersonal wird es so nur 
unübersichtlicher.

Von Simon Steinmann, Co-Präsident VSLF 
Sektion Ostschweiz

Wer seit Sommer 2023 öfter im Führerstand 
auf dem Schienennetz der SBB unterwegs 
war, wird es mit Sicherheit bemerkt haben: 
Es gibt auf vielen Perrons nagelneue Hal-
teorttafeln. Die neuen, feuerverzinkten 
Pfosten und Halterungen glänzen in der 
Sonne, in der Nacht stechen 
die Signale dank der noch 
unverschmutzten Reflektor-
beschichtung aus der Dunkel-
heit heraus. Auf den Tafeln fin-
den sich keine ganzen Zahlen, 
es dominieren 0.5, 1.5 und 2.5. Nun fragt 
man sich in den Personalräumen des Lok-
personals schweizweit: Warum packt sie 
ausgerechnet jetzt die Bauwut für solche 
Tafeln? Wo wir doch angeblich unbedingt 
sparen müssen.

Was für Tafeln? Warum unnötig? Damit 
Laien das Problem verstehen, muss ich ein 
bisschen ausholen. Im Bahnbetrieb kann 
es notwendig sein, Zügen abhängig von 
ihrer Länge einen Halteort vorzuschrei-
ben. Ursprünglich geschah dies mit Achs-
zahltafeln, die dem Zug den Halteort ent-
sprechend der Achszahl der Anhängelast 
vorschrieben. Beim Goldküstenexpress, 
einem Vorläufer der S-Bahn Zürich am 
rechten Zürichseeufer, wurden die Halte-
orte mittels Strichen am Perronrand vor-
gegeben.

Die Halteorttafel (das Signal heisst gemäss 
FDV tatsächlich so), wie wir sie heute ken-
nen, hat ihren Ursprung in der Eröffnung 
der S-Bahn Zürich. Es ging darum, für die 
damals neuen DPZ mit ihrer Standard-
länge von 100 m und einer Mehrfachtrak-
tion von bis zu drei Fahrzeugen an allen 
Perrons Halteorte zu definieren. Die Zahl 
auf dem Schild mit 100 multipliziert zeigt 
Zügen der entsprechenden Länge den Hal-
teort an. Dieses System ist heute schweiz-
weit anzutreffen und funktioniert zuver-
lässig. Interessant ist dabei, dass die 

Funktion dieser Signale nur 
Eingeweihten bekannt ist und 
gegenüber den Reisenden 
nicht kommuniziert wird. 
Zur Orientierung auf dem 

Perron gibt es nur die blauen Sektoren, 
Vielfahrende merken sich den Halteort an-
hand anderer Landmarken.

In den frühen 2010er Jahren 
gab es im Laufental einen Ver-
such mit PEKABA (steht für 
Personenkapazitäten Bahn-
höfe). Die Idee war im Grund-

satz alter Wein in neuen Schläuchen, die 
Halteorte sollten aber neu mittels LED an 
der Bahnsteigkante an die Fahrgäste kom-
muniziert werden. Für das Lokpersonal 
war der genaue Halteort im LEA ersicht-
lich und musste für jeden Bahnhof und 
Zug neu ausklamüsert werden. Das Sys-
tem wurde vielseitig, auch vom VSLF, als 
zu ablenkend kritisiert und nie flächende-
ckend eingeführt.

Mit der Auslieferung der RABe 511 gab es 
erneut Probleme. Diese Züge sind 150 m 
lang. Das Lokpersonal musste 
nun genau zwischen Halteort 
1 und 2 anhalten, was eigent-
lich ganz gut gelang. Einigen 
Tatkräftigen war das nicht 
genau genug und so wurden 
die Lf im Rahmen des Projektes Halteort-
signalisierung (HaSi) mit einem Versuchs-
betrieb für Tafeln mit der Aufschrift 1.5 
beglückt. Dies wurde als durchschlagen-
der Erfolg gefeiert. Dann passierte, bis auf 
die Umrüstung einzelner Bahnhöfe, erst-
mal nicht viel. Darum überrascht es umso 
mehr, dass seit 2023 nun ein ganzer Schil-
derwald wie Pilze aus dem Boden schiesst.

Es gibt bei der SBB anscheinend eine ganz 
spezielle Art von Eisenbahnfetischisten, 
denen ausgesprochen wichtig ist, dass 
der Zug IMMER an genau der «richtigen» 
Stelle anhält oder sich die Tü-
ren immer genau mit dem Zei-
gersprung schliessen. Auch 
bei der schweizerisch-malay-
sischen Firma Rail Systems 
Engineering (RSE), auf deren 
ATO-Versuchszug ich letzten Herbst ins 
Toggenburg mitfahren durfte, ist die Fä-
higkeit des Systems, am gleichen Bahnhof 
verlässlich auf einem Fünfliber anzuhal-
ten, ein erhebliches Verkaufsargument.
O-Ton: «DAS könnt ihr Lokführer nicht.»

Nein, können wir nicht. Jetzt gibt es hier 
nur ein klitzekleines Problem.
Man hat in der SBB-Nomenklatura keine 

Ahnung, was man mit dieser 
präzisen Anhalterei eigent-
lich anfangen will. Klar, man 
könnte versuchen, die Halte-
orte besser an die Fahrgäste 
zu kommunizieren, um den 

Fahrgastwechsel zu beschleunigen. Ich 

komme noch dazu, warum das nicht funk-
tionieren wird.

Der beste Zweck genauer Hal-
teorte wären Bahnsteigtüren, 
wie sie in modernen U- und
S-Bahn-Systemen weltweit 
anzutreffen sind. Sie wer-
den auf der Perronkante in-

stalliert und öffnen sich, wie bei einem 
Fahrstuhl, synchron mit den Einstiegs-
türen. So verhindern sie, dass Fahrgäste 
und Objekte sich im Gleisbereich aufhal-
ten, was einem flüssigen Bahnbetrieb aus-
gesprochen zuträglich ist. Man hatte sich 
unter anderem für das Projekt PEKABA 
auch von Japan inspirieren lassen. Dabei 
hatte man aber vergessen, dass die dazu 
notwendigen einheitlichen Türabstände 
in der Schweiz weder diskutiert werden 
noch vorgesehen sind. Ihre einseitige Ein-
führung durch die SBB würde vermutlich 
sogar gegen das Wettbewerbsgesetz ver-
stossen, da andere EVU auf solchen Stre-
cken einen Wettbewerbsnachteil hätten.

Bei einer (fast) 1-Fahrzeug-Eisenbahn wie 
der SOB mit einheitlichen Türabständen 
(Flirt 1-3 in 75 oder 150 m Länge) könnte 
sich für die Fahrgäste tatsächlich ein Ge-
wöhnungseffekt einstellen. Bei einem so 
diversen Fahrzeugsortiment wie bei der 
SBB kann ein solches Unterfangen nur 
scheitern. 
Dass an zwei aufeinanderfolgenden Tagen 
am selben Bahnhof zur gleichen Zeit ein 
Zug in glei- cher Forma-
tion einfährt, hat absoluten 
Selten heits - wert. Bestes 
Beispiel: Das «P r e m i u m -
produkt» IC 1. Mal steht die 
vordere Einheit verkehrt, mal 
die hintere. Die Reihenfolge wechselt re-
gelmässig. Manchmal fehlen Restaurant 
und Familienwagen, manchmal sind sie 
doppelt vorhanden. Stimmt für einmal 
alles, ist gerne die Türe, vor der man war-
tet, abgetrennt. Aber auch bei der S-Bahn 
sieht es nicht besser aus. Verkürzungen, 
Ersatzfahrzeuge und abgetrennte Türen 
häufen sich.

Pendelnde können sich nun also jeden Tag 
an derselben Stelle postieren, nur selten 
wird die erwünschte Tür vor ihrer Nase 
halten. Auf der neusten Generation Ab-
fahrtsanzeiger wird den Reisenden zwar 
ihr Standort relativ zum Zug angezeigt. 
Die Erfahrung lehrt das Frontpersonal 
aber: Die Infos werden von den Fahrgästen 
kaum gelesen. Und wenn doch, dann nur, 
wenn sie mal wieder falsch sind. Die Kom-
munikation müsste so dermassen plakativ 
sein, dass die Kosten für die vielen dazu 
benötigten Infobildschirme völlig aus dem 
Ruder liefe.

Erfahrenes Lokpersonal im Personenver-
kehr weiss ausserdem sowieso: Die Zu-
sammensetzung des Zuges spielt oft über-
haupt keine Rolle. Wenn es regnet oder 
schneit, stehen die Reisenden mehrheitlich 
unter dem Perrondach, egal wie lang der 
Zug ist. Bei Minustemperaturen und Bise 
zwängen sie sich in die Warteräume oder 
warten windgeschützt auf der 
Rampe zur Unterführung. Bei 
warmen Temperaturen und 
Sonnenschein verteilen sie 
sich besser, sobald es aber 
sommerlich heiss wird, ste-
hen sie wieder unter den Perrondächern 
im Schatten. Unabhängig von Wetter und 
Zugformation gilt ausserdem das Advents-
kalenderprinzip: «Nur ein Türchen auf 
einmal.» Dabei zwängen sich alle Fahr-
gäste zum Ein- und Ausstieg vor ein und 
dieselbe Türe, obwohl alle anderen Türen 
frei sind. Ob das Lokpersonal unter diesen 
Voraussetzungen mal zehn Meter zu lang 

oder zu kurz anhält, spielt für 
die Dauer des Fahrgastwech-
sels überhaupt keine Rolle. Die 
bis jetzt eingesetzten Halteorte 
bei den Tafeln 1, 2, 3 und 4 sind 
dazu mehr als ausreichend.

Ich will nicht zu viele Worte darüber 
verlieren, dass die neuen Halteorttafeln 
zum Teil schlecht positioniert und dar-
um schlecht sichtbar sind. Ausserdem ist 
es mittlerweile auch ziemlich schwierig, 
unter all den Tafeln die richtige auszuma-
chen, schliesslich fahren unsere Züge bei 
offenem Ausfahrtsignal gut und gerne mit 
80 km/h in einen Haltebahnhof ein. Aus-
serdem geraten meine Berufskolleginnen 
und -kollegen und ich hier in eine Zwick-
mühle: Entweder wir lernen, mit schlecht 
platzierten Halteorttafeln zu leben. Oder 
wir verhelfen via ESQ-Meldungen jenen 
zu mehr Arbeit, die Probleme lieber be-
wirtschaften als lösen.

Der eigentliche Kern des Problems offen-
bart sich nun, wenn man einmal grob 
überschlägt, was dieser ganze Schilder-

wald etwa kostet. Das eigentli-
che Signal aus Blech, mit Farbe 
und Reflektorbeschichtung. 
Die Halterungen, Pfosten und 
Fundamente. Die obligate Er-
dung. Die Arbeitskosten für 

Planung und Bau. Das Ganze hundertfach 
in der ganzen Schweiz aufgestellt, mit ei-
nem dicken Preisaufschlag, «weil Staatsbe-
trieb». Ein Millionenbetrag kommt sicher 
dabei rum. 
Die wenigen Fälle, bei denen die Halteort-
tafeln für die Einhaltung des Behinderten-
gleichstellungsgesetzes (BehiG) verscho-
ben oder ergänzt werden mussten, fallen 
mengenmässig nicht ins Gewicht. Es wird 

auf jeden Fall eine Menge Geld ausgege-
ben.

Wer für dieses Projekt am Ende bezahlt, 
spielt da nicht wirklich eine Rolle. Egal 
ob Bund, Kantone oder SBB, am Schluss 
kommt das Geld sowieso aus den Taschen 
der Bevölkerung, egal ob Steuern, Mieten 
oder Ticketkauf. Für solche Aktionen nach 
dem Motto «Nützts nüt, so schads nüt» ist 
jetzt definitiv der falsche Zeitpunkt, wenn 
denn ein richtiger Zeitpunkt überhaupt 
existiert. Das mag sich für manche jetzt 
kurios anhören, aber manchmal ist Geld 
einfach nicht auszugeben eine valable Op-
tion. Bei akuter Finanzknappheit kann das 
Lokpersonal auch gut ohne. Die Reisenden 
übrigens auch.

Dass dann, nur so nebenbei erwähnt, die 
SBB-Führung für einen vollen Teuerungs-
ausgleich und allgemeine Lohnerhöhun-
gen kein Geld haben will, hinterlässt beim 
Personal definitiv einen schalen Beige-
schmack. Für alles andere ist seltsamer-
weise immer irgendwie genug Geld vor-
handen. Es ist höchste Eisenbahn, dass die 
SBB höhere Löhne für das Frontpersonal 
nicht mehr als notwendiges Übel, sondern 
als dringende Investition in die Zukunft 

eines funktionierenden Eisen-
bahnverkehrs betrachtet. Was 
bei VBZ und RhB heute schon 
Realität ist, blüht sonst in we-
nigen Jahren auch der SBB.

Als besonderes Schmankerl sei zum 
Schluss noch erwähnt, dass die Tafel 0.5 
auch an Bahnsteigen angebracht wur-
de, an denen Fahrzeuge der Länge 50 m 
nicht anhalten und höchstwahrscheinlich 
nie anhalten werden! Es bleibt zu hoffen, 
dass die Halteortop- timiererinnen 
und -optimierer bei der SBB 
nicht bemerken, dass die 
in der Schweiz weit verbrei-
teten Flirt- Trieb- z ü g e 
meistens 75 Meter lang sind. 
Sonst dürfen wir uns in der z w e i t e n 
Hälfte der 2020er Jahre über eine Unzahl 
neuer Halteorttafeln wie 0.75, 2.25 und 3.75 
und zusätzlichen Ausgaben in Millionen-
höhe freuen.

Aktion zum Mitmachen: Bitte 
schickt eure Fotos vom Schilderwald mit 
Bahnhofsname an ostschweiz.p@vslf.com.  
Bei genügend Einsendungen können wir 
dann im nächsten LocoFolio eine schöne 
Collage veröffentlichen. Eure Anonymi-
tät wird natürlich gewahrt. Dazu sind 
wir aber darauf angewiesen, dass für die 
Bilderjagd private Geräte und E-Mail-Ac-
counts verwendet werden.
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Hoch oberhalb des Stadtzentrums von Affoltern am Albis wohnt Thomas Neukom mit seiner Familie. Sein Haus gleicht einem Museum:  
Überall finden sich alte analoge Telefone, Billettautomaten und sogar funktionierende Telexgeräte. Im Kellerraum steht ein ZVV-Automat,  
welcher über 300 kg wiegt. Wie wurde der bloss da raufgebracht? 
Markus Leutwyler, Redaktor LocoFolio

Billettautomaten, Telefone, Briefmarkenautomaten und Telex …  
Eine Reise zurück in elektromechanische Zeiten

Hoch oberhalb des Stadtzentrums von 
Affoltern am Albis wohnt Thomas Neu-
kom mit seiner Familie. Sein Haus gleicht 
einem Museum: Überall finden sich alte 
analoge Telefone, Billettautomaten und 
sogar funktionierende Telexgeräte. Im 
Kellerraum steht ein ZVV-Automat, wel-
cher über 300 kg wiegt. Wie wurde der 
bloss da raufgebracht?

Als ich auf den Klingelknopf drücke, 
bin ich ausser Atem. Das liegt nicht nur 
an meiner mangelnden Kondition. Der 
Fussweg zum Haus von Thomas und 
seiner Frau Susanne ist so steil, dass ex-
tra eine kleine Standseilbahn installiert 
wurde. Aber genau heute ist diese ausser 
Betrieb.

Ich setze mich mit Thomas an den Tisch. 
Hinter mir sind in einem Gestell alte 
Telefonapparate aufgestellt. Vorne sehe 
ich einen blauen VBZ-Billettautoma-
ten. (VBZ = Verkehrsbetriebe Zürich) 

LocoFolio: Erzähl mal etwas über dich 
selber.
 
Thomas: Mein Jahrgang ist 1968, ich bin 
in Birmensdorf aufgewachsen und zur 
Schule gegangen. 1984–88 ging ich bei 
der VBZ in die Lehre als Elektromecha-
niker, doch das Berufsziel Lokführer war 
für mich immer klar.

Elektromechaniker heissen heute Auto-
matiker. Es hat sich hier vieles in Rich-
tung Elektronik verschoben. Wir haben 
Drehen, Schweissen, Fräsen gelernt. Ich 
habe z.B. hunderte von Bolzen für das 
Bremsgestänge der Trams gedreht. Noch 
auf einer manuellen Drehbank, nicht 
CNC! Das war immer nur ein Arbeits-
gang pro Mal. Die Beige mit den Roh-
lingen wurde kleiner, die andere grösser 
und sobald alle durch waren, fing es mit 
dem nächsten Arbeitsschritt von vorne 
an. 

«Meine Lehre habe ich wirk-
lich nur gemacht, damit ich 
Lokführer werden konnte!» 

Im Dezember 88 startete ich mit der 

Ausbildung bei der SBB in Zürich. Die 
S-Bahn Zürich hatte da gerade gestartet 
und wurde noch hauptsächlich mit RBe 
540 betrieben. Wir machten viele Manö-
ver und auch Güterzüge, z.B. Kieszüge.

LocoFolio: Du hast eine spezielle 
Sammlerleidenschaft. Wenn ich mich 
so umschaue, ist die VBZ trotz der vie-
len Bolzen, die du drehen musstest, im-
mer noch präsent.

Thomas: Ja, das hat etwas. Als ich dort 
arbeitete, wurden teilweise ganze Serien 
von Trams abgebrochen. Wenn ich davon 
Wind bekam, ging ich nach der Arbeit 
auf den Abbruchplatz und habe dies und 
das demontiert. Aber immer mit Erlaub-
nis! Nur die Eltern bekamen fast die Kri-
se, wenn ich wieder schwer beladen nach 
Hause kam. Das habe ich jetzt aber alles 
weitergegeben.

Einmal war ich in Zürich-Affoltern 
unterwegs. Das war wohl so um 2006 
rum. Da stand in einem Garten ein alter 
VBZ-Billettautomat aus der Zeit meiner 
Lehre. Als ich den Automaten gründlich 
betrachtete, öffnete sich eine Tür beim 
Haus und ein Mann kam heraus. Ich 
dachte, der hat keine Freude an mir, doch 
er sagte: 

«Den können Sie gleich 
mitnehmen!» 

Ich war natürlich baff und ich wollte 
auch zuerst mit Susanne sprechen. Doch 
schon am nächsten Tag holte ich ihn ab 
und ich bekam bei der VBZ einen Schlüs-
selbund, um ihn zu öffnen. Heute haben 
die Automaten andere Schlösser, deshalb 
war das kein Problem für die VBZ.

Ich putzte den Automaten und konn-
te ihn – oh Wunder! – wieder in Betrieb 
nehmen. Ich schloss ihn einfach an den 
Strom an, etwas, das ich heute nicht 
mehr machen würde. Man sollte eher 
die Spannung langsam hochfahren, denn 
manchmal sind Bauteile defekt und es 
kommt zu Kurzschlüssen.

LocoFolio: Was ist denn üblicherweise 
defekt?

Thomas: Ein Gerät, das lange nicht mehr 
gelaufen ist, hat meist vertrocknete Elek-
trolytkondensatoren. Das kann dann zu 
Kurzschlüssen führen und trotz Siche-
rungen Schäden verursachen. Das ist 

effektiv bei diesem Automaten etwas 
später passiert. Ein Trafo, der die Zahlen-
anzeige-Röhren speist (Nixie-Röhren), 
ging dabei kaputt. Das war dann ziem-
lich schwierig, einen Ersatz zu bekom-
men. Zusammen mit einem ehemaligen 
Lokführer-Kollegen konnten wir das 
wieder flicken mit einer Bastellösung. 
Aber es hat funktioniert. Wichtig ist ein-
fach, das alles aufzuschreiben, denn die 
Steckkarten sind jetzt nicht mehr mit an-
deren Automaten kompatibel.

«Viel schwieriger ist aber ein 
anderes Thema: Software!»

In vielen etwas neueren Geräten sorgt 
Software für das Funktionieren. Stütz-
batterien sorgen dafür, dass die Software 
gespeichert bleibt. Da muss man immer 
aufschreiben, wann die Batterien ge-
wechselt wurden. Beim Wechsel muss 
eine Ersatzbatterie parallel angeschlos-
sen sein, sonst ist die Software für immer 
weg.

LocoFolio: Könntest du nicht illegal 
mit einem deiner Automaten ein Billett 
drucken?

Thomas: Diese Angst war am Anfang von 
der VBZ schon spürbar. Doch die Auto-
maten sind jetzt schon lange nicht mehr 
in Betrieb. Ich habe sogar auch noch das 
alte Papier und musste unterschreiben, 
dass ich damit keinen Missbrauch treibe. 

Bei der VBZ kennt man mich mittlerwei-
le gut und ich bekomme immer wieder 
Hilfe, wenn es nötig ist.

LocoFolio: Wie bist du denn zu allen 
anderen Automaten gekommen?

Thomas: Aus betriebswirtschaftlichen 
Gründen ergibt es keinen Sinn für VBZ, 
SBB oder Post, alte Automaten aufzube-
wahren. Deshalb wird das alles der Ver-
wertung zugeführt. Für meinen Auto-
maten hatte ich keinerlei Ersatzteile. Auf 
Ricardo konnte ich einen anderen Auto-
maten kaufen. Doch leider war das eine 
leicht andere Serie. Der war mir als Er-
satzteilspender einfach zu schade, aber 
Ersatzteile hatte ich immer noch nicht 
… Kollege Martin Köppel hat mir dann 
zu einem weiteren Automaten verhol-
fen, der bei einem seiner Nachbarn im 
Garten stand und nicht mehr gebraucht 
wurde. Und ich dachte wieder: «Oh, Er-
satzteile!» Aber diesmal stimmte die Se-
rie gar nicht, es war der Vorgänger. Und 
so bekam auch der ein zweites Leben ge-
schenkt, womit die ganze Generations-
folge vollständig war. Doch Ersatzteile 
hatte ich immer noch nicht …
Bei der VBZ war ich mittlerweile so be-
kannt, dass die Leute aktiv auf mich zu-
kamen, als die grossen Automaten weg-
kamen, welche mit der Ziel-Postleitzahl 
bedient wurden. Ob ich so einen wolle, 
fragten sie. Jaja, klar doch! Und wieder 
half mir ein Lokführerkollege, Andy Syz, 
beim Transport. Er hatte einen Pferdean-
hänger. Als wir bei der VBZ waren, kam 
der Schock! Das Teil wiegt 350 kg! 

«Jetzt habe ich Mist gebaut»

, dachte ich! Wir demontierten, was sich 
auseinanderbauen liess, und hatten dann 
Teile, die «nur» noch zwischen 100 und 
200 kg schwer waren. Völlig auf dem 
Zahnfleisch schleppten wir die Teile 
in die Standseilbahn. Bei mir im Keller 
merkten wir, dass wir den Automaten 
nicht zusammenbauen konnten, also 
organisierte Andy noch einen weiteren 

Kollegen, nämlich Hanspeter Moser. Zu 
dritt schafften wir es dann. Frag mich 
jetzt einfach nicht, wie der Automat je-

mals wieder von hier wegkommt. Das ist 
dann das Problem meiner Kinder!
Die Knacknuss bei diesem Automaten ist 
genau wieder die Software. Die ist nicht 
in einem Dauerspeicher, sondern flüch-
tig abgespeichert. Ist die Batterie leer, ist 
die Software weg. Früher hatte die VBZ 
ein Programmiergerät, das mit einer In-
frarotschnittstelle arbeitet. So ein Gerät 
habe ich zwar, doch auch das Gerät hat 
wiederum eine Software, und die benö-

tigt Berechtigungen. Auch diese Geräte 
haben eine Stützbatterie. Wir haben da 
viel rumprobiert und extra Windows 3.11 
organisiert. Doch da waren wir am Ende 
mit unserem Latein.

LocoFolio: Eine spannende Entwick-
lung! Elektromechanik arbeitet sicht-
bar, doch sobald Software ins Spiel 
kommt, wird es schwierig.

Thomas: Ich bin natürlich wirklich nicht 
Elektroniker. Der Wechsel in Richtung 
Programmierung und Erhalt des Pro-
gramms mittels Stützbatterien ist in fast 
allen Bereichen sichtbar. Auch bei mei-
nen Fernschreibern. Die neueren Geräte 
können heute wegen der Software kaum 
noch zum Laufen gebracht werden. Die 
wurden aber auch nicht für einen jahr-
zehntelangen Betrieb konzipiert.
Die rein mechanischen Fernschreiber, 
und seien sie aus den 1930er Jahren, lau-
fen auch heute noch. 

«Das war Qualität für die 
Ewigkeit.»
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Ein anderes Thema sind übrigens Kunst-
stoffe. Sobald Kunststoffzahnräder oder 
Zahnriemen zum Einsatz kommen, ha-
ben wir einen Verschleiss. Da zerbröselt 
alles oder wird klebrig.

LocoFolio: Was machst du da?

Thomas: Das ist sehr schwierig. Da muss 
so vieles stimmen. Es gab schon Leute, 
die liessen Teile extra nachbauen, doch 
das kostet enorm viel.

LocoFolio: Wie ist es mit 3D-Druck?

Thomas: Ein Kollege hat das mal bei ei-
nem Telefonautomaten probiert bei der 
Gabel. Doch die Stabilität war nicht ge-
nügend. Auch Zahnräder würden nicht 
lange halten.

LocoFolio: Warum sind alte Geräte für 
dich nicht einfach Elektroschrott? War-
um siehst du darin mehr?

Thomas: Wenn etwas für mich mit einer 
Erinnerung verbunden ist, beispielswei-
se weil ich in der Lehre daran gearbei-
tet habe, so bekommt es diesen Wert. 
Schau mal das rote Telefon dort hinten, 
das stand bei meinen Eltern. Damit habe 
ich als Kind selber telefoniert. Mich fas-
ziniert auch die unglaubliche Qualität 
dieser Sachen. Klar war das alles sehr 
teuer und man hat sich auch darüber 
aufgeregt. Aber so etwas gibt es gar nicht 
mehr.

LocoFolio: Wo würde sich denn heute 
noch eine solche Qualität lohnen?

Thomas: Wenn man mit einem heutigen 

Mixer den fünften Zopfteig geknetet hat, 
zerbricht im Innern ein Zahnrad. Aufma-
chen geht auch nicht, weil das Gehäuse 
verschweisst ist. 
Selbst wenn das ginge und man das 
Zahnrad ersetzen könnte, würde es nach 
weiteren fünf Teigen wieder zerbrechen.

LocoFolio: Würdest du denn teurere, 
qualitativ hochstehende Geräte kaufen?

Thomas: In diese Richtung muss es doch 
unbedingt gehen! Wenn ich beim Recy-
cling sehe, was da alles weggeworfen 
wird! Teilweise noch originalverpackt! 
Mitnehmen darf man da auch nichts, das 
gilt als Diebstahl. Oder im Büro gibt es 
einfach nach einer bestimmten Zeit ge-
nerell neue Bildschirme, egal ob die alten 
noch laufen. 

«Für meine Nerven ist es 
besser, nicht in den Recyc-
linghof zu gehen!»

Eigentlich weiss man ja ganz genau, 
wie man ein Gerät bauen müsste, damit 
es langlebig ist. Aber das ist wohl nicht 
im Interesse der Hersteller. Ein Röhren-
radio hat zwar ein Vermögen gekostet. 
Doch wenn das mal einen Schaden hatte, 
konnte man den reparieren. Schauen wir 
aber z.B. ein heutiges Handy an: Da kann 
nicht mal der Akku selber getauscht wer-
den. Oder ein Fernseher, der nach zwei-
einhalb Jahren plopp macht und nicht 
mehr läuft, das ist doch daneben.

LocoFolio: Mich ärgern Kunststoffe, die 
nach einem Jahr schon klebrig sind.

Thomas: Früher wusste man wohl auch 
noch nicht, dass gewisse Kunststoffe mit 
der Zeit degradieren und brüchig oder 
klebrig werden. Das betrifft auch Kabel. 
Weisse Kunststoffe vergilben oft. Ich hat-
te schon fabrikneue, originalverpackte 
Telefone, die gelb waren.

LocoFolio: Das ist das Flammschutzmit-
tel, welches Brom enthält, welches dann 
herausdiffundiert.

Thomas: Das bringt man fast gar nicht 
weg. Die Tritel-Telefone, welche in 
Schwanden GL produziert wurden, sind 
auch heute noch wie neu. Die Qualität ist 
einfach genial. Doch wer braucht heute 
noch ein Festnetztelefon?

LocoFolio: Wir sehen hier nur die funk-
tionierenden Geräte. Wann ist für dich 
etwas Ausschuss?

Thomas: Ich hatte Telefone, Modell 50, 

die völlig vergilbt waren. Von denen gibt 
es noch so viele auf dem Markt, die ha-
ben so gesehen keinen besonderen Wert. 
Überhaupt ist der Geldwert aller Geräte 
hier nicht besonders hoch. Vielleicht 20–
30 Franken, aber nichts, was einen hohen 
Sammlerwert hätte. Sogar das Telefon 
dort aus den 1920er Jahren gibt es noch 
in grossen Mengen. Ich muss manchmal 
schmunzeln, wenn jemand so etwas auf 
dem Estrich findet und denkt, da könne 
man 300 Franken verlangen. Die nimmt 
nicht mal mehr ein Museum.

LocoFolio: Was sagt eigentlich dein Um-
feld zu deiner Sammlerleidenschaft?

Thomas: Die leben damit. (Fragt Su-
sanne) Susanne: (sarkastisch) Freude 
herrscht … Thomas: Ich gebe auch eini-
ges weiter. 

«Ich will einfach nichts 
entsorgen, denn nachkau-
fen kann man das ja nicht 
mehr.»

Neulich hat mich eine Frau kontaktiert, 
weil ihr Mann gestorben war. Er war 

Telefoninstallateur und hatte eine gros-
se Menge an Telefonen und Ersatzteilen. 
Ich holte alles ab, das Telefonmuseum 
nahm, was es brauchte, und den Rest 
verschenkte ich grösstenteils weiter. Das 
war eine tolle Sache und machte mich 
glücklich. Ich habe da ein grosses Netz-
werk.

Ich hatte einen Parkticketautomaten der 
SBB, der zum Billettautomaten umfunk-
tioniert wurde. Der passte nicht in mei-
ne Sammlung. Ich hatte ihn restauriert 
und konnte ihn an SBB Historic weiter-
geben. Die haben eine schöne Sammlung 
mit ganzen Billettschaltern und uralten 
Automaten oder auch die Bildschirm-
Touchscreen-Automaten. Auf Anmel-
dung ist das öffentlich zugänglich. Tolle 
Sache!
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LocoFolio: Wie entwickelt sich der Lok-
führerberuf für dich? Heute wird da ja 
auch immer alles elektronischer.

Thomas: Das ist für mich o.k. Aber ge-
rade diese Woche hatte ich eine Dop-
peltraktion BoBo mit dem City Night 
Liner. Das war schon ein Highlight. Von 
den neuen Zügen gefällt mir der 512er 
sehr gut. Ausgereift, läuft wunderschön 
und auch die Bedienelemente sind nicht 
überladen. Für mich ist das halt einfach 
kein Zug mehr, sondern eher ein Hoch-
geschwindigkeitstram. Die BoBos mit ih-
ren Chrombuchstaben – wenn ich die in 
Kaiseraugst zum Abbruch stehen sehe, 
kann ich kaum hinschauen. Klar kann 
man die nicht alle behalten. Ich habe Su-
sanne gesagt: «Zum Glück sind die Din-
ger so gross und schwer, sonst wüsste ich 
auch nicht …» Die BoBo ist für mich der 
Inbegriff einer perfekten Lok. Das waren 
ja keine Designer, das waren Ingenieure, 
die da am Werk waren. Aber auch nach 
über fünfzig Jahren sieht eine BoBo für 
mich nicht alt aus. Da geht mir das Herz 
auf. Und wenn die mal weg sind, dann 
muss ich auch gehen. Das sollte jetzt 
grad in etwa aufgehen. 

«Es gibt auch keine auslän-
dische Lok aus dieser Zeit, 
die nur annähernd so gut 
aussieht.»

LocoFolio: Für mich ist es die 460er. Die 

hat mich in meiner Jugend oft durch 
die Schweiz gezogen und mir das gros-
se Gefühl der Freiheit gegeben. Dan-
ke, Thomas, für diesen Gedankenaus-
tausch!

Nach diesem Gespräch führte mich Tho-
mas noch durch das Haus. Die Telefon-
sammlung wurde ja bereits erwähnt. 
Die meisten Telefone sind ans Festnetz 
angeschlossen. Leider hat niemand an-
gerufen. Es hätte mich interessiert, wie 
das klingt.

Ein Zimmer ist ganz dem Thema Fern-
schreiber/Telegraf (Telex) gewidmet. 
Vier Geräte sind betriebsbereit und er-
lauben es, Telexe in die grosse weite Welt 
zu senden oder zu empfangen. Es gibt 
hierzu ein eigens von Enthusiasten auf-

gebautes Netzwerk (iTelex), das als Sig-
nalträger das Internet verwendet. 
Auf Bestellung erstellt Thomas auch Re-
plikas von ehemaligen PTT-Telegram-
men für Geburtstage oder sonstige Mit-
teilungen.

Am Imposantesten ist sicher der Keller, 
der sich lustigerweise aber im Ober-
geschoss befindet. Hier ist es ziemlich 
eng und hier steht auch der riesige Bil-

lettautomat, welcher vor langer Zeit am 
«Sternen Oerlikon» tausende von Bil-
letts ausgespuckt hat. Die Briefmarken-
automaten sind immer noch in der Lage, 
Briefmarken zu drucken. Allerdings 
wurde die Druckplatte so modifiziert, 
dass keine gültigen Marken mehr aus-
gedruckt werden können. Als Thomas 

Münzen in einen Münztelefonapparat 
einwirft und ich das Klackgeräusch höre, 
fühle ich mich gleich in die Zeit der Ski-
lager versetzt, als das Heimweh über-
handnahm und ein solcher Automat die 
einzige Möglichkeit war, nach Hause zu 
telefonieren …
Dem Thema Telefonie widmet sich das 
Telefonmuseum in Islikon, eine alte 
PTT-Telefonzentrale kann in Rifferswil 
besichtigt werden, das erwähnte Schau-
lager von SBB Historic befindet sich in 
Windisch, weitere Billettautomaten sind 
im Tram-Museum Zürich zu sehen und 
in Bern ist das Museum für Kommunika-
tion empfehlenswert.
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Ungebrochener Trend zur Selbstbedienung
Wie die Billetteuse vom Ticketautomaten abgelöst wurde. 
Von Thomas Neukom 

1963 – die Lage war prekär. Zwar nahmen 
die Fahrgastfrequenzen erfreulich zu, aber 
anderseits war die personelle Lage katas-
trophal. Durch die Hochkonjunktur war 
der Personalmarkt komplett ausgetrock-
net. Eine Pensionierungswelle stand an, 
und vor allem jüngere Trämler sagten dem 
nun als unattraktiv empfundenen Dienst 
adieu. Fahrplaneinschränkungen drohten 
und mussten zeitweise sogar eingeführt 
werden. Die Sistierung von Ruhetagen 
beim Personal war an der Tagesordnung. 
Der Betrieb war personalintensiv, denn in 
jedem Bus, in jedem Tramwagen war ein 

Kondukteur. Auf manchen Tramlinien wa-
ren in Stosszeiten Dreiwagenzüge unter-
wegs und somit vier Mann Fahrpersonal. 
Studenten wurden für den Kondukteur-
dienst engagiert, gegen viel Widerstand 
auch Frauen – Billetteusen. Das war jedoch 
nur ein Tropfen auf den heissen Stein. Da 
zunehmend auch finanzielle Probleme auf-
traten, standen die VBZ unter Zugzwang.
Das Rationalisierungsprogramm umfasste 
drei Phasen:

1.	 Kondukteurlose 
Anhänger beim 
Tram

2.	 Einführung der 
Selbstbedienung 
beim Bus

3.	 Selbstbedienung 
auf allen Tram-
linien

Für den Vertrieb der neu-
geschaffenen Abonne-
ments wurden auf den 
grösseren Plätzen mobile 
Verkaufskioske aufge-
stellt. Ab Oktober 1963 
verkehrten die Linien 13 
und 14 mit unbedienten 
Anhängern. Weitere Li-
nien folgten.

Um zu vermeiden, dass 
die Motorwagen zum 
Bersten voll, die un-
bedienten Anhänger 
jedoch halb leer herum-
fuhren, wurden ab Juni 
1965 auf den wichtigs-
ten Haltestellen Entwer-
ter aufgestellt – über 100 Stück auf dem 
ganzen Netz. Nun konnten die Fahrgäste 
mit Mehrfahrtenkarten die unbedienten 
«Sichtwagen» benutzen.
Für die vorgesehene vollständige Selbst-
bedienung mussten Automaten beschafft 

werden. Es stellte sich die Grundsatzfrage, 
ob die Automaten im Wageninnern oder 
an der Haltestelle platziert werden sollten. 

Im Innern hätte man nicht wettertaugliche 
Automaten konstruieren können, aber wie 
reagieren die Geräte auf Erschütterun-
gen? In Gelenktramwagen hätten mehrere 
Automaten platziert werden müssen. Der 
Entscheid war letztlich eindeutig: Auto-
maten auf den Haltestellen bieten mehr 
Vorteile.

Erster Bus ohne Kondukteur

Die Buslinie 63 mit ihren elf Haltestellen 
war für einen Versuch wie geschaffen. In 
den klimatischen Verhältnissen im Glattal 
mit relativ viel Nebel/Feuchtigkeit sollten 
die Automaten ihre Tauglichkeit beweisen. 
Am 31.1.1966 wurde umgestellt. Gespannt 

war man nun auf die Reaktionen der Fahr-
gäste. Betrieblich war der Versuch ein vol-
ler Erfolg.Aber was die Automaten betraf, 
war die Sache ein Desaster. Das Produkt 
aus Deutschland erwies sich als komplett 
unausgereift und ausgesprochen störungs-
anfällig. Man hätte den Versuch abbrechen 
müssen, wären da nicht die findigen VBZ-
Techniker gewesen, die die Geräte doch 
noch zum Funktionieren brachten. Die er-
nüchternden Erfahrungen zwangen zum 
Handeln.

Die Grossen der Branche winkten allesamt 
ab, denn es herrschte Hochkonjunktur. 
Niemand wollte einen Entwicklungsauf-
trag übernehmen. Man fand nach langem 
Suchen das kleine Zürcher Ingenieur-Un-

ternehmen Elax/Elaax. In Rekordzeit ent-
stand ein funktionstüchtiges Gerät. Der 
Prototyp wurde im September 1966 an der 
Bushaltestelle Bahnhofquai aufgestellt. 
Dieser Automat musste durch einen Secu-

ritasmann bewacht werden, da Mitarbeiter 
des unterlegenen deutschen Konkurrenten 
den Automaten zu manipulieren versuch-
ten. Die Produktion der grossen Geräte-
serie übernahm dann die Firma Xamax 
aus Zürich. Für eine Lebensdauer von 10 
Jahren konzipiert, liefen sie dank gros-
sem Aufwand seitens VBZ gegen 20 Jahre! 
Stückpreis 1966: ca. Fr. 11 000.

Ab Juli 1972 war die Umstellung kom-
plett, alle Fahrzeuge verkehrten ohne 
Kondukteur.

1988 beschloss das Zürcher Stimmvolk mit 
grossem Mehr die Einführung des Zürcher 
Verkehrsverbundes ZVV. Das brachte eine 
Neuerung des Billettsortiments mit sich. Es 
brauchte überall neue, grössere Automa-
ten. Eine Arbeitsgruppe suchte vor Ort für 
jeden Automaten den geeigneten Standort. 
Kriterien wie Wetterschutz, Platzverhält-
nisse für die Fahrgäste wie auch Zugäng-
lichkeit für Bedienung und Unterhalt wur-
den berücksichtigt. Ausserdem wurden 
Ablageflächen, reparaturfreundlichere 
Konstruktionen für die Techniker, besse-
re Beleuchtung, grosses Billettsortiment, 
Rückgeldausgabe usw. verwirklicht. Die 
Aufstellung der 890 Geräte musste bis zur 
Einführung des ZVV im Mai 1990 abge-
schlossen sein. Lieferant der Billettautoma-
ten war diesmal die Firma ascom/Autelca 
aus Gümligen. Da viele Eigenleistungen 
durch die VBZ erbracht wurden, konnten 
die Automaten günstiger bezogen werden. 
Stückpreis 1989: ca. Fr. 20 000.

Quantensprung im Jahr 2010

Mit den neusten VBZ-Geräten ist fast das 
gesamte lokale und nationale Billettsorti-
ment an 365 Tagen im Jahr vor Ort erhält-
lich. Die fehlende Akzeptanz von Bankno-
ten löste anfangs Kritik bei den Fahrgästen 
aus. Doch wären die Anschaffung und der 
Unterhalt der Notenleser für die vielen Au-
tomaten sehr teuer gewesen, zudem hätten 
die vielen Banknoten im Automaten das 
Risiko für Einbruchversuche erhöht. An-
stelle der Banknotenverarbeitung wurde 
das elektronische Kartenzahlungssystem 
eingeführt. Aus Kostengründen wurden 
ausserdem nicht mehr auf allen Haltestel-
len zwei Automaten aufgestellt. Die neuen 
Automaten sind alle mit einem Leitsystem 
verbunden. 

Damit können Abrechnungsdaten, Tarifän-
derungen, Wartungen und Störungsüber-
wachungen online ausgeführt werden. 
Nach grossen anfänglichen Problemen 
laufen sie nun zuverlässig und stabil. Die-
se Automaten wurden von der Firma ACS 
Solutions/Xerox (ehemals ascom/Autelca) 
hergestellt. Stückpreis 2010: ca. Fr. 35 000.

An den heutigen VBZ-Automaten kön-
nen auch verschiedene Abonnements auf 
den SwissPass geladen werden. Im Gebiet 
des ZVV kann auch mit der Handy-App 
«Check-in-Ticket» gereist werden. Start 

und Ziel der Reise werden vom Benutzer 
auf dem Handy per GPS/Ortungsdienste 
erfasst, anschliessend wird die gefahrene 
Strecke abgerechnet.

In naher Zukunft werden die aktuellen 
Automaten umfassend modifiziert. Es wer-
den unter anderem Monitor/Bildschirm, 

Rechner, Router, elektronisches Zahlungs-
system sowie das Powermanagement aus-
gewechselt. Somit ist er dann wieder fit 
bis mindestens 2030. Parallel dazu werden 
weiterhin die elektronischen Vertriebswe-
ge gefördert. Die Tendenz geht in Richtung 
papierlose Fahrscheine.

Quellen: Auszug aus der VBZ Mitarbeiterzeitung 5/ 10, Text Bruno 
Gisler, Daniel Graf, Vertriebssysteme VBZ und Bilder VBZ/ Xamax,  
Gekürzte Fassung von Familie Neukom, Affoltern a/ A 30.08.2021   

Alter Automat wird mit Kran abgebaut 2010

Werbebroschüre der Firma Xamax AG aus Zürich

Foto aus VBZ Mitarbeiterzeitung

Foto aus VBZ Mitarbeiterzeitung

Werbung VBZ.
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Wie ich zum Falschparker wurde. Wie konnte ich es nur wagen, mein Auto zu benutzen?! 
Marc Hintermann Ausbilder TFF / Lokführer Kat. B eidg. FA

Da die Re 420 im Normalfall nicht mehr als 
Fahrzeug geschult wird, sind immer weniger 
Lokführer darauf kundig.  
Dies führt immer wieder zu Problemen. 
Von Raoul Fassbind, Depotobmann Goldau P

Rote Karte statt Parkkarte Hilfe, wer stellt 
eine BoBo weg?

Vor nicht allzu langer Zeit hatte ich die 
Ehre, in einem auswärtigen Depot aus-
zuhelfen. Dorthin gelangte ich mit mei-
nem Privatauto.

Nach vollendeter Schicht kehrte ich zu 
meinem Auto zurück und entdeckte eine 
kryptische Botschaft unter meinem Schei-
benwischer in Form eines 
A6-Zettels mit einem auf-
gedruckten QR-Code. Es 
handelte sich hierbei um 
eine sogenannte Gebüh-
rennachforderung, da ich 
angeblich unerlaubt par-
kiert hatte.

Etwas irritiert fuhr ich 
nach Hause und über-
prüfte den Sachverhalt. 
Ich hatte doch gerade erst 
über dieses komplizierte 
neue Bestelltool im Intra-
net meine benötigten Parkplätze bestel-
len müssen (woraufhin wenige Stunden 
nach der getätigten Bestellung das De-
menti kam, dass wir Lokführer dies nicht 
zu tun hätten)?

Bei meiner Überprüfung der Berechti-
gungen hatte ich unter den vielen Vor-
schlägen, die mir in diesem Bestelltool 
angezeigt wurden, vorsichtshalber ein-
mal alle Vorschläge ausgewählt und dies 
wurde flugs von meinem Vorgesetzten 
auch so bewilligt.

Ich wandte mich sogleich an die auf der 
Nachforderung angegebene Mailadresse 
mit meiner SBB-Mailadresse, um zu sig-
nalisieren, dass ich dies als Mitarbeiter 
im Schichtdienst unternehmensintern 
klären möchte. Eine Telefonnummer 
oder dergleichen war auf dem Zettel 
nicht vermerkt, vermutlich hatte dies bei 
dieser Grösse keinen Platz mehr.

Meine Mail gelangte danach in einen 
Sammelbriefkasten mit automatisierter 
Antwort und 

«Ich wähnte mich bereits in 
einer Episode aus ‹Asterix 
und Obelix›»,

um einen Passierschein A38 zu erhalten.
Nach einiger Zeit erhielt ich dann auch 

eine persönliche Rückmeldung eines Bü-
romitarbeiters von Transsicura, der mir 
sogleich unmissverständlich zu verste-
hen gab, dass meine Berechtigung nicht 
ausreiche, um auf besagtem Parkplatz zu 
parkieren. Es gebe eine klare Unterschei-
dung zwischen Dienstparkplätzen und 
P&R-Parkplätzen (Die Berechtigung lau-

tete auf «Parking»). 
Weiter war ebenfalls 
noch eine etwas pas-
siv-aggressive Zeich-
nung mit dem Titel 
«Wir zeigen Falsch-
parkern die rote Kar-
te» angehängt. Die 
Nachforderung be-
lief sich auf Fr. 40.–.

Eine genaue Schilde-
rung, wo denn genau 
meine bestellte Be-
rechtigung nun gül-

tig sei, konnte er mir jedoch auch nicht 
liefern und hielt bis zuletzt an der For-
derung fest. 

«Zu guter Letzt wurde ich 
danach noch beschuldigt, 
die eigene Unternehmung zu 
bestehlen.»

Was lerne ich aus der ganzen Geschich-
te? Ich werde mich leider künftig vor 
Einsätzen in auswärtigen Depots hüten, 
in ständiger Angst vor den Parkplatz-
wächtern, welche ungeachtet der Be-
rechtigungen gnadenlos Gebührennach-
forderungen verteilen.

Verloren hat dann die SBB, welche so-
mit Taxispesen bezahlen muss oder die 
jungen Kollegen dazu zwingt, mehrere 
Depotstandorte abzudecken. Beides ne-
gativ.

Und leider auch das Wissen, dass die viel 
gepriesene «oneSBB» mit ihrer positiven 
Fehlerkultur leider nur ein weiterer Pa-
piertiger zu sein scheint.

Zweifelhaftes Ausbildungs- und Kun-
digkeitsmodell führt zu kuriosen be-
trieblichen Situationen

Wer kennt sie nicht, die gute alte BoBo 
oder Re 420? Kürzlich widmete der SWR 
ihr zum 60-jährigen Jubiläum eine Son-
dersendung. Selten sind sie denn auch 
geworden, die Leistungen im SBB-Per-
sonenverkehr.

Vor Kurzem wurde ich dennoch über-
rascht, als ich unverhofft in den Genuss 
kam, eine dieser klassischen Maschinen 
bedienen zu dürfen. Eine normale Gol-
dauer Linientour im Frühdienst mit 
Leistungen auf der Stadtbahn Zug, im 
Seetal und im Raum Luzern war mir an 
diesem Tag ursprünglich eingeteilt.

Spontan klingelte mein Telefon und die 
Lenkung kommandierte mich mit fünf 
Minuten Vorlaufzeit per Dienstfahrt 
nach Zürich ab. Den Rest meiner Tour 
machte irgendwer. 

Was war geschehen? Der Nachtzug aus 
Wien hatte zwei Stunden Verspätung 
und in der gesamten Ostschweiz und 
in Zürich war kein Lokpersonal mehr 
vorhanden, welches die Maschine die-
ses Zuges vom HB dann ins Depot hätte 
stellen können.

Ich wendete also etwa fünf Stunden Ar-
beitszeit auf, um die Distanz von einem 
guten Kilometer mit einer altehrwürdi-
gen Maschine zurückzulegen. Die Rech-
nung geht sicherlich auf.

Thurbo

thurbo.ch/lokfuehrer

wünscht allen  
eine sichere Fahrt.

Thurbo

Foto: Georg Trüb
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ETCS-Probleme im RBL

Fahrende Kläranlage 
mit Duftnote

Verantwortung der Zugsicherungssysteme
Einsatz mit deaktiviertem ETCS bei Aem 940 im Rangierbahnhof Limmattal RBL. 
Technikgruppe VSLF

Mit ETCS soll ein Höchstmass an Sicherheit erreicht werden. Das Ganze steht und fällt aber mit der korrekten Eingabe der Zugdaten durch das 
Lokpersonal. Werden dem Lokpersonal falsche Angaben übermittelt – und das ist in der Vergangenheit wiederholt vorgekommen – 
so kann dies schwerwiegende Folgen haben. Technikgruppe VSLF

Happy End im Gleis 80!

Im September 2022 haben wir von der 
Sektion Hauenstein-Bözberg einen Aus-
hang erstellt, um bezüglich des schlech-
ten Schienenzustands im Gleis 80 zu in-
formieren, der in der folgenden Ausgabe 
des LocoFolios 2/2022 abgedruckt und 
somit schweizweit gelesen wurde. 

An Weihnachten hat schliesslich sogar 
«ArgoviaToday» einen Artikel dazu mit 
dem Titel «Wir sind nicht zufrieden – 
Lokführer rüffeln die SBB» verfasst. Da-
rin wurde auch von der SBB kommuni-
ziert, dass in diesem Gleis im Jahr 2023 
eine Fahrbahnerneuerung stattfinden 
werde. 

Dies hat sich zwischenzeitlich bewahr-
heitet und wir können vermelden, dass 
sich das Gleis endlich in einem guten 
Zustand befindet.

Die ETCS-Software der Aem 940 
wurde 2020 bezüglich der Prob-
leme mit den Big Metal Masses 
(BMM) im RBL optimiert. Trotz-
dem traten Probleme auf, welche 
den Betrieb massiv stören.

Aus diesem Grund wurde von 
I-NAT überprüft, ob ein Betrieb 
mit isoliertem ETCS-System 
möglich ist.

Von I-NAT wurde eine Risiko-
analyse erstellt, welche den 
Betrieb mit isoliertem ETCS-
System im RBL bewertet. 
Nach einer Risikoanalyse 
wird ein Betrieb mit isolier-
tem ETCS-System im RBL 
als akzeptabel eingestuft.

Die Auflagen sind, dass mit 
den Loks keine regel- und 
planmässigen Streckenein-
sätze durchgeführt wer-
den dürfen und die Aem-
940-Lokführer im RBL halbjährlich 
sensibilisiert werden müssen. Neue Mit-
arbeiter müssen vorgängig geschult wer-
den, ohne ETCS im RBL zu fahren.

Einmal mehr zeigt sich die Betriebsun-
tauglichkeit des Systems, welche immer 

neue Prozesse, Vor-
schriften, Ausnahmen und Sonder-
regelungen benötigt. Und somit Kosten 
auslöst. Die «halbjährliche Sensibilisie-
rung» für Lokführer wird ein Vorschrif-
ten-App-Hinweis sein.

Die Auszüge aus den Fahrzeugregle-
menten zeigen, dass die gesamte Sicher-
heit der ETCS-Systeme primär davon ab-
hängt, dass vom Lokführer die richtigen 
Daten eingegeben werden.

Dies ist einer der Gründe, warum ein 
Mensch die Daten eingeben muss, da die 
Systeme und deren Hersteller keinerlei 
Verantwortung übernehmen können.
Dasselbe Prinzip gilt bei der Bestätigung, 
wie viele Lokomotiven oder Zugseinhei-
ten zusammengekuppelt sind.
SBB Cargo hatte grosse Probleme mit den 
Zugdaten an das Lokpersonal. Gemäss 
Aussagen von SBB Cargo sind nicht nur 
ORCA bzw. die daraus abgeleitete Willy-
App dafür verantwortlich, ursächlich sei 
ein Zusammenspiel der verschiedenen 
alten und neuen Programme, die zur 
Ablösung der veralteten CIS-Systemwelt 
(CIS-Cargo, CIS-Infra, ZIS, Lok-sys etc.) 
eingespielt werden.
Bei SBB Personenverkehr verlässt man 
sich auf das IT-Programm TIP 2, welches 
den Zustand der Züge wiedergeben soll. 
Die meisten Fahrzeuge haben Anzeigen 
über den Zustand der Bremsen im Füh-
rerstand.
Bereits mehrfach hatte man grosse Pro-
bleme mit den Systemen, welche dem 
Lokpersonal die richtigen Zugdaten für 
die Dateneingabe vorgeben. Damit ist 
die gesamte Sicherheitskette unterbro-
chen. Diese Zusammenhänge scheinen 
nicht mehr verstanden zu werden. Ir-
gendwann wird das geschehen, was das 
Schweizer-Käse-Modell beschreibt. Die 
Risikoanalysen tragen nicht die Verant-
wortung, sondern das Personal. Und wir 
schlagen auch zuerst den Kopf an.

Auszug aus Fahrzeugreglementen:

Falsche Anzeige von Zugdaten! 

Es ist möglich, dass die angezeigten Zugdaten nicht mit den in der ETCS-Fahrzeugausrüs-
tung gespeicherten Zugdaten übereinstimmen. Unfallgefahr bei Verwendung falscher Zug-
daten in der ETCS-Fahrzeugausrüstung. 
Nach einer Änderung der Fahrzeugkonfiguration müssen Sie die Zugdaten immer erneut ein-
geben und bestätigen, auch wenn die Zugdaten bereits korrekt angezeigt werden.

 

 

 

     Bekanntmachung an das Lokpersonal 
Avis au personnel des locomotives 
Avviso al personale di locomotiva 
 
Fahrzeug Nr. /N° du véhicule / N° del veicolo:      Aem 940 im RBL 
Nr. Einsatz mit deaktiviertem ETCS im RBL 1 Die ETCS Software der Aem940 wurde 2020 bezüglich der Probleme mit den Big Metall Masses (BMM) 

im RBL optimiert, trotzdem traten je nach Situation Probleme auf, welche den Betrieb massiv stören.  

 
Aus diesem Grund wurde uberprüft ob ein Betrieb mit isoliertem ETCS möglich ist.  

 
Von I-NAT wurde eine Risikoanalyse erstellt (SAF_0745) welche den Betrieb mit isoliertem ETCS System 

im RBL bewertet. Unter Einhaltung der in der Risikoanalyse definierten Auflagen, wird ein Betrieb mit 

isoliertem ETCS System im RBL als akzeptabel eingestuft. 

 
Folgende Auflagen müssen eingehalten werden. 

- Mit den im RBL eingesetzten Aem940 dürfen keine regel- und planmässigen Streckeneinsätze 

durchgeführt werden.  
- Die Aem940 Lokführer im RBL müssen halbjählich sensibilisiert werden.  

Neue Mitarbeiter müssen vorgängig geschult werden. 

 
Wichtig: 
Die Loks dürfen den RBL mit deaktiviertem ETCS nicht verlassen! 

 
Im ETCS Bedienerhandbuch der Aem940 (I-40033) wird im Kapitel 3.1.1 auf die Sonderregelung vom RBL 

hingewisen.  
3.1.1 ETCS-System aufgrund des BMM Problem im RBL  

Wenn das ETCS-System aufgrund des BMM Problems im RBL isoliert wurde, darf der  

ETCS Abtrennschalter nur durch geschultes Personal (Wartungspersonal, TFF, etc.) wieder auf normal 

gestellt werden.  
Wenn das ETCS-System aufgrund des BMM Problems im RBL isoliert wurde, muss auf  

dem Fz ein Infoschreiben /Nachricht bezüglich des Ausschaltgrundes aufliegen. 

 
• Vor dem Einschalten im App SBB Infra Fzge prüfen, ob eine ETCS System Störmeldung offen ist. 

 
• Das ETCS-System einschalten und prüfen, falls eine ETCS System Störung angezeigt  

wird, eine Störmeldung im App SBB Infra Fzge erfassen. 

 Die Lok muss in diesem Fall durch das Wartungspersonal überprüft werden. 

 
 

 
 

 
Datum / Date / Data:        01.12.2023 (Gültig: bis auf Widerruf) 

 
sig. Dimovic Srecko, I-ESP-FFM-FT  
Flottentechnik  
Im Führerraum gut sichtbar befestigen. / A fixer bien visiblement dans la cabine. / 

Fissare ben vivibile nella cabina del macchinista. 
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Prüfer: U231754
Dokumentart: BCA
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C2 Internal

Neulich wartete ich in Zug auf den Tra-
verso der SOB nach Goldau. Als er ein-
fuhr, hatte er offenbar eine volle Blase 
resp. einen vollen Bioreaktor und seine 
Software fand es angemessen, diesen ins 
Gleis 2 zu entleeren. 
Der Gestank war einfach nur bestialisch. 
Selbst nach einem Tag und trotz Regen 
war das noch deutlich zu riechen. Das 
Phänomen der stinkenden Grauwasser-
entleerung kennen wir ja auch bei ande-
ren Zügen. 

Gibt es da wirklich keine technische Lö-
sung, die funktioniert? Z.B. Sperrgebie-
te, die durch GPS überwacht werden?

Zerstörung von Eigentum des 
Arbeitgebers - Leserbrief

Nachts um 2 Uhr war Wäsche mit einer 
S-Bahn-Einheit eingeteilt. Es war –6 C°, 
also kalt. Auf die Anfrage beim TCC Per-
sonenverkehr und beim Fahrdienstleiter 
der Infra, ob es wirklich sinnvoll ist, bei 
strengem Frost auf die Wäsche zu gehen, 
erhielt ich die Antwort, dass die Anlage 
selbst entscheidet, ob gewaschen wird 
oder nicht. Und die Anlage lud mich ein, 
den Zug mit viel Wasser zu waschen.

Kurz nach der Ausfahrt aus der Wäsche 
war der ganze Zug komplett in einen Eis-
panzer eingehüllt. In alle Ritzen konnte 
das Wasser schön eindringen und gefrie-
ren. Ob die Türen am nächsten Tag noch 
funktionierten, ist nicht bekannt. Noch 
vor wenigen Jahren wäre man nach so 
einer Aktion zitiert worden mit dem Vor-
wurf der Verletzung der Sorgfaltspflicht 
nach Obligationenrecht OR Art. 321a.
Oder man überlegt nicht und macht 
einfach seine Arbeit, zum Schaden der 
Unternehmung. Die Geister, die man ge-
rufen hat …

GAV SBB AG:

B. Verhalten und Verantwortlichkeit.
Sorgfalts- und Treuepflicht

1 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter 
haben die Interessen und das An-
sehen der SBB zu wahren, die ihnen 
übertragenen Arbeiten fachgerecht 
und in guter Qualität auszuführen 
und die ihnen zur Verfügung ge-
stellten Arbeitsmittel sorgfältig zu 
behandeln.

Quelle: Wikimedia
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Kein Schiff wird kommen … Gleisreinigung wegen Bombi

Von Markus Leutwyler 

Ein Ausflug mit dem Schiff ist nie falsch. 
Gerade auch bei Kindern kommt man 
damit immer gut an. Spätestens dann, 
wenn eine heisse Schoggi auf dem Tisch 
steht. Aus diesem Grund besuchte ich 
diesen Frühling mit meinem Nachwuchs 
die Giessbachfälle. Per Schiff ging’s 
von Interlaken Ost zur Station «Giess-
bach See». Steil wanderten wir nach 
oben, vorbei am Wasser, das hinunter-
fiel, rauschte und Freude machte. Dann 
ging’s wieder nach ganz unten bis da, 
wo der Giessbach sich in den Brienzer-
see ergiesst. Meine Füsse waren müde, 
die Kinder auch, aber zufrieden – insge-
samt hatte ich als Vater bezüglich meines 
Ferienauftrags reüssiert.

Nun standen wir also da, wo eigentlich 
ein Schiff der BLS hätte kommen und uns 
abholen sollen. Es wäre der letzte Kurs 
des Tages gewesen. Geplante Abfahrt 
um 16:51. Doch ein Schiff kam nicht. In 
der Fahrplan-App war das Schiff noch 
ganz regulär gelistet und eine anderslau-
tende Information war nirgends auffind-
bar. So warteten wir also zusammen mit 
anderen Gestrandeten am Steg, und zum 
Glück erschien ein Mitarbeiter des Giess-
bach-Hotels und erklärte, das Schiff ver-
kehre auf Grund eines Motorschadens 
nicht. Er liess uns gratis mit der Stand-
seilbahn nach oben fahren, wo wir an-
schliessend von einem Park-Ranger in 
seinem Privatfahrzeug während seiner 
Freizeit nach Brienz gefahren wurden.

Und die BLS? Tja, die nahm das offen-
bar locker und begnügte sich mit nicht 
vorhandener Information und nicht vor-
handenem Ersatzangebot ab einem Ort, 
der zu Fuss nur schwer zu verlassen ist. 
Hoffentlich bedankt sich die BLS we-
nigstens bei den Hotel- und Parkange-
stellten, dass sie freiwillig eine Aufgabe 
übernommen haben, für die sie selber 
zuständig gewesen wäre. 

Nächtliche Gleisreinigung des Bahnhofs 
Löwenstrasse nach Betriebsschluss um 1 
Uhr. Da die RABDe-502-Bombardier-Zü-
ge während des Halts in den Bahnhöfen 
das Grauwasser der Toiletten ablassen, 
werden in der Nacht regelmässig die 
Gleise gereinigt. Im Sommer beginnt es 
regelmässig bis ins Stockwerk der Ver-
kaufsläden hinauf sehr streng zu rie-
chen. Schlecht für unsere Mieter der La-
denflächen und das Image der Bahn.

Eine Lösung ist offenbar bisher nicht 
möglich.

Was kann dazu führen, dass eine Signalisierung die Halt bedeutet, durch das Lokpersonal als Vorbeifahrt interpretiert wird, ohne dies zu 
hinterfragen?
Raoul Fassbind, Vorstand SBB P

Halttafel im Gleis

Immer wieder kommt es vor, dass 
eine gültige oder ungültige temporäre 
Signalisierung falsch aufgestellt ist, ver-
gessen geht oder schludrig weggeräumt 
wird. Im Sommer 2022 lag beispielswei-
se in der Nähe des Bahnhofs Meggen 
eine Tafel mit der Bedeutung «Haltsignal 
zur Deckung eines Hindernisses» mitten 
im Gleis zwischen den 
Schienen. Die Funktion 
dieser Tafel ist beispiels-
weise die Absicherung 
einer Arbeitsstelle gegen 
Zugfahrten oder das Er-
sichtlichmachen eines 
gesperrten Gleises. Dass 
diese Tafel dort im Gleis 
lag, wurde erstmals an ei-
nem Mittwoch im Reser-
vezimmer des Lokperso-
nals Luzern thematisiert. 
Als ich selbst am darauf-
folgenden Samstag diese 
Strecke befuhr, lag diese 
Tafel noch immer dort.

Ich erkundigte mich also 
im Anschluss bei der 
Zugverkehrsleitung in 
der Betriebszentrale, ob 
ich mit meinem Zug in 
einem gesperrten Gleis 
unterwegs sei. Nach ei-
ner Abklärung, die etwa 
15 Minuten Verspätung 
auslöste, wurde mir zu-
gesichert, dass das Gleis 
fahrbar sei und die Tafel 
umgehend durch den Pi-
kettdienst weggeräumt 
werde. Im Gespräch mit 
Kollegen stiess ich mit 
meinem Vorgehen auf Ir-
ritation und dem Vermerk 
auf mögliche Überreak-
tion. Selten wurde mir 
korrektes Verhalten attes-
tiert. Mit etwas Erstaunen 
nahm ich diese Haltungen zur Kenntnis. 
Gerade in Anbetracht dessen, dass wäh-
rend vier Tagen grob geschätzt 300 Zug-
fahrten diese Tafel passiert hatten, ohne 
dass sich jemand erkundigt hätte, ob die 
Halttafel im Gleis eine Bedeutung hatte.

Mit der philosophischen Frage, weshalb 
das Lokpersonal im grossen Rahmen 
eine Tafel, welche eigentlich eindeutig 

Halt bedeutet, als Weiterfahren inter-
pretiert, gelangte ich an den Fachaus-
schuss Sicherheit auf Stufe Konzern. Die 
Frage konnte in diesem Gremium nicht 
abschliessend geklärt werden, auch in 
einem anschliessenden bilateralen Ge-
spräch mit einer Kollegin des psycho-
logischen Dienstes der SBB konnte das 

Thema nicht näher eingegrenzt oder 
konkret beantwortet werden.

Es standen Thesen im Raum, dass das 
Lokpersonal das pünktliche Verkeh-
ren eines Zuges in erster Linie als seine 
loyale Diensterfüllung sieht. Alterna-
tiv wurden ein möglicher Drill auf das 
pünktliche Verkehren eines Zuges unter 
Betrachtung möglicher negativer finan-

zieller Konsequenzen diskutiert, aber 
auch eine gewisse Scheu, sich als Einzel-
kämpfer für sein Handeln rechtfertigen 
zu müssen. Eventuell liegt auch eine 
mangelhafte Fehlerkultur mit zu starken 
Repressalien seitens der Unternehmung 
zugrunde. Oder die Situation war mög-
licherweise derart eindeutig falsch, dass 

es logisch auf der Hand 
lag, dass die Tafel keine 
Gültigkeit hatte.

Die direkten Ursachen für 
das Handeln sind eigent-
lich eher uninteressant. 
Erstaunlich ist eigent-
lich, dass trotz vermeint-
lich gelebter Sicherheits-
kultur das Bewusstsein 
beim Lokpersonal eher in 
Richtung Pünktlichkeit 
tendiert als in Richtung Si-
cherheit. Liegen die Ursa-
chen für dieses Verhalten 
effektiv im Druck von Sei-
ten Unternehmung? Sind 
die Schulungen zu vage 
und zu undeutlich, sodass 
das Sicherheitsbewusst-
sein zu wenig priorisiert 
wird? Werden die von 
betriebsfremden Stellen 
vorgelebten Prozesse als 
allgemeingültig erachtet, 
ohne dass das Verständ-
nis noch vorhanden ist, 
wie tatsächlich gearbeitet 
wird? Sind die Prüfungs-
modelle überhaupt kor-
rekt, wenn im Anschluss 
die Angestellten in ausser-
gewöhnlichen Situationen 
als Krisenmanagement 
auftreten müssen, dafür 
aber möglicherweise zu 
wenig ausgebildet sind?

Es ist schwierig zu eru-
ieren und das Personal ist in solchen 
Situationen auf sich selbst gestellt. Ein 
angenehmer Mechanismus ist es natür-
lich, etwas nicht zu sehen und entweder 
zu glauben, dass die zuständigen Stellen 
schon etwas merken, oder sich darauf 
zu verlassen, dass jemand anderes einen 
Zwischenfall schon melden würde. Aber 
im Sinne der Sicherheit ist dies sicher 
nicht.

Extrazug ohne Reisende

Quelle «20 Minuten»

Fasnächtler gestrandet: SBB ver-
gass, Bahnhofzugänge zu öffnen

Von Zürich wollten Dutzende Feier-
freudige an die Luzerner Fasnacht. 
Doch der Start in den Tag war 
frustrierend.

Für die Fasnächtler stand auch ein 
Extrazug auf Gleis 8 im Zürcher 
Hauptbahnhof bereit, der sie um 
3.46 Uhr nach Luzern hätte bringen 
sollen. Daraus wurde aber nichts 
- trotz bereits gekauftem Billett. 
Denn: Der Bahnhof ist über Nacht 
geschlossen. «Die Gitter waren zu», 
sagt eine gefrustete Fasnächtlerin 
zum «Blick».

Als sich um 3.50 Uhr die Gitter 
öffneten, war der Zug schon weg. 
Rund 50 Personen wurden am 
Hauptbahnhof stehen gelassen. 
Doch die Gestrandeten wussten 
sich zu helfen. Sie bildeten Fahr-
gemeinschaften und gelangten per 
Taxi und Uber nach Luzern. 129 
Franken kostet eine Fahrt. Von der 
SBB wollen sie nun eine Entschädi-
gung fordern.

Zum Vorfall stellen sich drei Fragen:

•	 Hat das Personal nicht mitbekom-
men, dass der Extrazug leer war 
und keine Reisenden eingestiegen 
sind?

•	 Ist das Personal bewusst ohne Rei-
sende abgefahren, weil es nach Pro-
zess gehandelt hat?

•	 Ist das Personal bewusst ohne Rei-
sende abgefahren, weil es ihm egal 
war?

Jede Antwort wäre blamabel für die Un-
ternehmung. 
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Technikgruppe VSLF 

Handschriftliche Änderungen

Fehlende Sicherheitskultur bei der SBB

Betreff: Ereignis-, Sicherheits-, Quali-
täts-Meldung ESQ: Langsamfahrstel-
le falsch aufgestellt / Chambésy

LAFA 50 besteht schon länger, auch 
gestern.

Heute war zusätzlich eine Anfang-
stafel aufgestellt, ca. 200 m früher, 
vor den Weichen. So ist der knappe 
Bremsweg nun zu kurz. So stehen 2 
Anfangstafeln hintereinander.
Vermutlich sind die Hinweispfeile 
falsch und die 2. Tafel wäre nur für 
die 80 km/h im rechten Gleis. Ich 
fahr im Regelgleis Ls-Ge (mittleres 
Gleis). Information an Fahrdienst-
leiter.

Antwort an den Lokführer:

Guten Tag X

Danke für deine Meldung über die falsch 
aufgestellte LAFA in Chambésy. Dies 
wurde mir auch schon mitgeteilt, vor 
allem die kurze Distanz zwischen dem 
Vorsignal und der Anfangstafel. Da dies 
eine viel befahrene Strecke ist, gehe ich 
davon aus, dass dies entweder mehrfach 
gemeldet und bisher nichts unternom-
men wurde oder sich die LF einfach da-
ran gewöhnt haben. Was natürlich kei-
ne Entschuldigung dafür ist, dass eine 
falsch erstellte LAFA so stehengelassen 
wird und nichts passiert.

Wenn die Angaben im LEA stimmen, 
wird die LAFA 50 km/h demnächst auf-
gehoben, die LAFA 80 km/h bleibt noch 
bis im Juni bestehen.

Ich komme voraussichtlich am Montag 
da durch und schaue mir das dann an.

Mit Gruss

X

Chef Lokpersonal
SBB AG
Produktion Personenverkehr
Bahnproduktion
Zugführung und Rangier Ost

Hubert Giger, Präsident VSLF und 
Lokführer Zürich

Wenn sicherheitsrelevante Meldungen 
durch den Vorgesetzten mit den Hin-
weisen «Ich komme voraussichtlich dort 
durch», «Die LAFA [wird] demnächst 
aufgehoben» und «oder die Lokführer 
[sich] einfach daran gewöhnt haben» 
kommentiert werden, stellt sich die Fra-
ge nicht mehr, warum die Resignation 
bei einem grossen Teil des Lokpersonals 
die Grundstimmung bildet. 

Kommunikativ wird die Frustration ein-
fach als «korrosive Energie» abgetan und 
erledigt ist das Problem. Wie der VSLF 
oftmals auch als «korrosiv» bezeichnet 
wird.

Von einer Eisenbahnunternehmung, bei 
welcher miteinander auf Sicherheit ge-
achtet wurde und Sicherheit die höchste 
Priorität hatte, ist man zu einem pro-
zessverseuchten Konzern gekommen, 
bei welchem Meldungen des Personals 
nicht behandelt, gelöscht werden oder 
sonst verschwinden. Wir sind weit ge-
kommen.

Eine Rückmeldung an den Lokführer 
über entschlossenes Handeln, die erlas-
senen Massnahmen und den Einsatz für 
Verbesserungen würde wohl anders aus-
sehen. Wo ist die Mitteilung «Ich werde 
sofort intervenieren und deine Meldung 
im System eingeben»?

Warum korrekte Meldungen nicht ernst 
genommen werden, ist unverständlich. 
Eine solche Firmenkultur hat selbst-
zerstörerische Auswirkungen. Der Ge-
danke, dass man sich gar nicht mehr 
bewusst ist, was bestimmte Handlungen 
bei den Untergebenen nachhaltig auslö-
sen, ist beängstigend.

Zum Glück gibt es Berufsverbände wie 
den VSLF, welche Meldungen sammeln 
und eine sehr gute bereichsübergreifen-
de Übersicht über den Betrieb und die 
Probleme haben. Und wir Berufsverbän-
de sind auch die letzten Anlaufstellen 
für Verzweifelte. Diese soziale Verant-
wortung nehmen wir bewusst wahr, das 
Personal ist leider darauf angewiesen 
und hat es verdient, ernst genommen zu 
werden.

Wie werden Risiken in der Bahnlandschaft betrachtet und behandelt? Zuletzt sah sich die schweizerische Untersuchungsbehörde SUST mit der 
Situation konfrontiert, dass die zu untersuchenden Fälle sich immer stärker in die Länge ziehen und die Dauer bis zur Eröffnung eines Falles sich 
oftmals verlängert. Raoul Fassbind, Vorstand SBB P

Technikgruppe VSLFMeldung eines Lokführers

Irrationales Verhalten bei Sicherheitsthemen? Signalbrücke Bern

Zugrunde liegen wohl die steigenden 
administrativen Aufwände, die büro-
kratischen Hürden, eine mögliche Zu-
nahme der Fälle und deren immer tiefer 
greifende Komplexität beziehungsweise 
die steigende Komplexität der zugrunde 
liegenden Reglementarien.

Eine ähnliche Tendenz ist innerhalb der 
unternehmenseigenen Sicherheitsabtei-
lungen festzustellen. Offenbar ist das 
Verständnis für die Fallsituationen nied-
rig und die Ursachenforschung komplex. 
Wir stellen fest, dass die Aufarbeitung 
von Gefahrensituationen immer ober-
flächlicher gehandhabt wird. Ebenso ist 
festzustellen, dass eine gewisse Anzahl 
Ereignismeldungen keine Beachtung 
oder keine sachgerechte Behandlung er-
fährt. Ebenso vermisst man eine gesamt-
heitliche fallübergreifende Analyse und 
Erforschung einer Kongruenz zwischen 
den einzelnen Fällen. Stattdessen werden 
alle sicherheitskritischen Situationen als 
Einzelfälle betrachtet, separat behandelt 
und stets einzelne individuelle Massnah-
men getroffen, wenn überhaupt.

In der Folge werden für alle Situationen 
neue Prozesse, Handlungsanweisungen 
oder Reglementanpassungen erarbeitet. 
In der Regel stets defensiver. Zudem 
werden im Rahmen von permanenten 
Sicherheitsanalysen ständig restriktivere 
Normen und Bestimmungen geschaffen, 
Geschwindigkeiten reduziert und Anla-

gen umgebaut. Dies führt zu komplexe-
ren und unübersichtlicheren Vorgaben, 
die immer kurzfristiger gültig werden. 
Ob dies zu einer Sicherheitszunahme 
führt, sei dahingestellt, die Verantwort-
lichen sichern sich dadurch jedenfalls 
ab und die Verantwortlichkeiten werden 
nach unten durchgereicht. Dabei werden 
die Betätigungsfelder der Sicherheits-
abteilungen immer breiter und die aus-
gelösten Aufwände immer grösser. Dies 
betrifft einerseits die direkten Kosten für 
Umbauten, die indirekten Kosten für zu-
sätzliche Ausbildungen und immer lang-
samere Züge mit tieferer betrieblicher 
Robustheit erst recht.

Solange der Mechanismus nicht durch-
brochen werden kann, dass externe Be-
trachtungen zu Fallanalysen führen, 
kann kein nachhaltiger Sicherheitsge-
winn erreicht werden. Möglicherweise 
kann nachträglich eine Situation erklärt 
werden, für die Zukunft wird allerdings 
damit kein Mehrwert generiert. Und so-
lange das Fahrpersonal als Sicherheitsri-
siko eingeordnet und mit divergierenden 
Vorgaben und Prozesslandschaften be-
muttert wird sowie keine angemessenen 
Kompetenzen erhält, selbstbewusst und 
rückendeckend seiner Arbeit nachzuge-
hen, wird dieser Sicherheitsgewinn erst 
recht nicht erreicht. Es führt im Gegen-
satz dazu, dass Prozesse immer sturer 
eingehalten werden. Das Personal an 
der Basis erkennt mittlerweile immer 

besser die Mechanismen der aufgebür-
deten Verantwortlichkeit und ist immer 
weniger dazu bereit, unnötige Risiken 
einzugehen. Solange die Prozesse diese 
Rückendeckung anbieten, wäre es ohne-
hin wagemutig, sich ausserhalb dieses 
engen Korsetts zu engagieren. 

Das bedeutet, dass spontane Lösungs-
ansätze und das Einbringen von Know-
how unattraktiv werden. Die abgeseg-
neten Prozesse sollten ja alles geregelt 
haben. Hauptsache, die Haftbarkeit liegt 
weder bei Sicherheitsabteilung noch bei 
Unternehmung.

Nach vielen Jahren sind die handschrift-
lichen Änderungen zurück! So wurden 
früher die Fahrpläne und Streckentabel-
len dem Lokpersonal einmal beim Fahr-
planwechsel in Papierform abgegeben. 
Diese mussten dann das ganze Jahr mit-
tels handschriftlicher oder Klebepapier-
Tekturen à jour gehalten werden. Diese 
Korrekturen wurden immer gerne durch 
die Oberlokomotivführer OLF kontrol-
liert.

Der Auftrag vom April 2024 nach hand-
schriftlichen Änderungen ist schwer zu 
erfüllen, da sämtliche Unterlagen nur 
noch elektronisch vorhanden sind. Viel-
leicht sollte der fehlende Block auf einem 
Papier notiert werden und bei der allfäl-
ligen Fahrt nach Luzern hervorgenom-
men werden … wenn man sich dann 
noch an den Zettel erinnert. 

C2 – Internal
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Mit dem Ersatz des Stellwerks wurde 
vor einigen Jahren auf der Ostseite des 
Bahnhofs Bern eine Signalstaffel, die der 
Verkürzung der Zugfolgezeit diente, ab-
gebrochen und nicht ersetzt. Sekunden-
genaue Berechnungen hätten ergeben, 
dass diese nicht mehr notwendig sei. 
Offenbar waren diese Berechnungen auf 
den Optimalfall ausgelegt oder schlicht-
weg falsch. 

Die fehlende Signalstaffel verursachte in 
der Folge Verzögerungen in der Ausfahrt 
der Züge in Richtung Osten und Süden. 
Dadurch verminderten sich die Netzsta-
bilität und die betriebliche Robustheit 
teilweise bis weit in die Ostschweiz und 
ins Wallis.

Nach mehreren Jahren betrieblicher Ein-
schränkungen wurde die fehlende Si- 
gnalstaffel nun nachgerüstet, was jedoch 
eine neue Projektierung, Planung und 
Berechnung notwendig machte. Vernetz-
te Kenntnisse des Bahnverkehrs über alle 
Bereiche und Divisionen sind wichtig.
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Die regelmässige medizinische Untersuchung beim Bahnarzt bereitet nicht wenigen von uns Bauchschmerzen und sorgt für einen hohen Blutdruck. 
Besonders wer einen grösseren «Notvorrat» auf den Hüften trägt, fürchtet sich vermutlich vor negativen Konsequenzen bis hin zur Untauglichkeit. 
Ist die Angst begründet?  Markus Leutwyler, Redaktor LocoFolio

Die Kleinflotte der Flirt Mouette, ursprünglich beschafft für die Linie IR66 Bern–La Chaux-de-
Fonds, wurde anschliessend für den IR56 Basel–Biel vorgesehen. Nun übernimmt die BLS auch 
diese Leistung. Stefan Memminger, Lokführer SBB-P in Basel

Zu dick für den Führerstand? Schreckmoment beim Medical Service.

Wir alle kennen das: Der Termin ist gekom-
men, man wird aufgerufen und auf Herz 
und Nieren geprüft. Auf die Waage stehen, 
Sehtest, Hörtest, EKG, Blutdruck und Urin-
probe. Dann wird man ins Untersuchungs-
zimmer geholt, wo einen die Ärztin oder 
der Arzt noch genauer untersuchen. Viel 
geredet wird da nicht. Am Schluss kommt 
das Verdikt. Wenn man Glück hat, sind die 
meisten Werte o.k. Bei mir ist immer bei 
diesen Messungen – und nur bei diesen 
Messungen beim Medical Service – der 
Blutdruck etwas erhöht. Kein Wunder! 
Meine Smartwatch zeigt jeweils auch ein 
Stresslevel im roten Bereich. Dann ist das 
Gewicht an der Reihe. Zu hoch. Ach so, da-
rauf wäre ich selber ja nicht gekom-
men. Viel zu hoch! Doch bei meiner 
letzten Untersuchung ging der Herr 
Doktor dann noch weiter. Der BMI* 
müsse runter auf unter 30! Das wä-
ren mehrere Dutzend Kilos! Und zwar 
in einem Jahr. 10, vielleicht 15 kg, das 
schaffe ich allenfalls in einem Jahr. Aber 
über 20 kg? Was, wenn ich das nicht hin-
bekomme? «Dann sind Sie untauglich.» 
Hatte ich mich verhört? Kaum, denn der 
kurz zuvor erfolgte Hörtest bestätigte die 
«Normakusis» (normales Hörvermögen).

«Dann sind Sie untauglich!»
Meine erste Reaktion war logischerweise 
eine riesige Verunsicherung. Von einer Re-
gelung, die den BMI als Massstab für die 
Tauglichkeit nimmt, hatte ich bisher noch 
nichts gehört. Die einzige Beschränkung 
existiert meiner Kenntnis nach bei der Ein-
stellung. Dort liegt der Höchstwert des BMI 
bei 35. Ich wandte mich an den Medical 
Service der SBB mit folgenden Fragen:
Welche objektiven Kriterien werden bei der 
Beurteilung des BMI angewendet? Welche 
Grenzwerte sind festgelegt und in welchen 
Dokumenten ist dies hinterlegt? Wie wird 
eine Untauglichkeit auf Grund eines hohen 
BMI begründet? Der Body Mass Index be-
rücksichtigt nicht die Muskelmasse und 
wird daher seit Längerem kritisiert. Wie 
wird bei der Beurteilung des BMI auf die 
Muskelmasse Rücksicht genommen?

Ausrede Datenschutz

Die Antwort: «Die Berücksichtigung des 
BMI ist eine individuelle, personenspezi-
fische Massnahme, die wir entsprechend 
aus Datenschutzgründen nicht beantwor-

ten können. Die SBB hat keinerlei medizini-
sche Unterlagen zum Personal.»
Ach so, ja, der Datenschutz! Den hatte ich 
ganz vergessen! «Wie spät ist es?» – «Aus 
Datenschutzgründen können wir Ihnen 
diese Frage leider nicht beantworten. Die 
SBB hat keinerlei Unterlagen zu den jeweils 
für eine Person geltenden Uhrzeiten.»

Die Anfrage bei der entsprechenden Abtei-
lung der Health&Medical Service AG, die 
als vertrauensärztlicher Dienst des Bundes-
amtes für Verkehr die Tauglichkeitsunter-
suchungen für die SBB durch-
führt, brachte 

dann 
Licht ins Dunkel. 

Danke an Frau Dr. Eva Elisabeth Ger-
ber-Glur, Bereichsleiterin Verkehrsmedi-
zin, für die ausführliche und verständliche 
Antwort!

BMI allein nicht ausschlaggebend

«Besten Dank für Ihre Nachricht.
Wie Sie richtig ausführen, gilt eine BMI-
Grenze grösser 35 nur bei der ersten Unter-
suchung als Ausschlusskriterium, und dies 
auch nur bei Triebfahrzeugführenden mit 
Ausweispflicht (Formular 2a/b gemäss 
BAV).
Ein alleinig erhöhter BMI führt bei einer 
periodischen Untersuchung nicht zu einer 
Untauglichkeit; von medizinischer Seite 
her ist aber bestens bekannt, dass der er-
höhte BMI mit einem grösseren Risiko für 
sogenannt tauglichkeitsrelevante Erkran-
kungen verbunden ist. Zu diesen Letzteren 

gehören zum Beispiel Krankheitsbilder aus 
dem Bereich der Herz-Kreislauf-Erkran-
kungen, allen voran die arterielle Hyper-
tonie, der erhöhte Blutdruck, und v. a. auch 
die Schlafapnoe. Gerade dieses Krankheits-
bild mit den potenziellen Auswirkungen 
auf Aufmerksamkeit und Konzentration ist 
sehr wichtig bei allen sicherheitsrelevanten 
Erkrankungen.

Gemäss Vorgaben BAV (Artikel 21 Richt-
linie Medizinische Tauglichkeitsunter-

suchungen für Personen mit sicher-
heitsrelevanten Tätigkeiten im 
Eisenbahnbereich nach VTE und 
ZSTEBV) gibt es eine Verpflichtung, 
bei Krankheit oder Unfall eine ape-
riodische Tauglichkeitsbeurteilung 
zur Bestätigung einer fortgesetzten 
Tauglichkeit vorzunehmen.

Die Diagnose einer Schlafapnoe 
oder die Einführung von Medika-
menten wegen neu diagnostizier-
ter Herz-Kreislauf-Erkrankung 
zum Beispiel sind Situationen, in 
denen formal eine erneute Taug-
lichkeitsbestätigung wegen neu 
aufgetretener Erkrankung er-
folgen sollte. Weil es in unse-
rem medizinischen Alltag 
sehr oft vorkommt, dass wir 
erst bei der nächsten perio-
dischen Untersuchung von 

zwischenzeitlich neu aufgetretenen 
verkehrsmedizinisch relevanten Krank-
heitsbildern erfahren, kommt es in der Tat 
durchaus vor, dass wir bei Mitarbeitenden 
mit BMI über 35 die Periodizität für eine 
nächste Untersuchung kürzen, damit wir 
allfällige Änderungen des gesundheitli-
chen Zustandes doch so zeitnah wie mög-
lich erfassen können. Eine bedingte Taug-
lichkeit mit verkürzter Periodizität würden 
wir zum Beispiel bei jemandem ausspre-
chen, der deutliche Gewichtszunahmen 
von einer periodischen zur nächsten pe-
riodischen Untersuchung aufweist und wir 
so von einem zunehmenden Risiko für Be-
gleiterkrankungen ausgehen müssen.

Wie erwähnt, führt eine alleinige Erhöhung 
des BMI nicht zu einer Untauglichkeit; es 
sind die Begleiterkrankungen, die dann 
letztendlich eine solche auslösen können. 
Es gibt in diesem Sinne keine verbindlichen 
Grenzwerte bei der periodischen Untersu-
chung, da die gesundheitliche Situation 

Alles für die Katz Möwe?

Als der SBB 2018 überraschenderweise der 
Betrieb des IR66 von Bern nach La Chaux-
de-Fonds zugesprochen wurde, bestellte sie 
dafür zuerst sieben und später weitere vier 
Flirt Mouette mit Fernverkehrsstandard. 
Kurz darauf einigte sie sich mit der BLS, 
welche diese Linie schon zuvor betrieben 
hatte, und übergab dieser den Betrieb. Die 
BLS betreibt den IR66 heute mit ihren Flirt 
MIKA.

Die Kleinflotte der Flirt Mouette wurde 
daraufhin für den neuen IR56 Basel–De-
lémont–Biel vorgesehen, welcher ab Ende 
2025 zusammen mit dem IC51 den Halb-
stundentakt auf dieser Linie ermöglicht. 
Als die Fahrzeuge ab 2022 ausgeliefert 
wurden, kam ein Teil davon nach Basel, 
wo seither ein Umlauf des Flugzuges damit 
geführt wird. Die restlichen Fahrzeuge ver-
kehren auf der S-Bahn Waadt, wo sich die 
Fahrgäste in der ersten Klasse über kom-
fortable Sitze freuen, während das Ein- und 
Aussteigen aufgrund der wenigen Türen 
jeweils etwas länger dauert.

Da der Flirt Mouette in Basel der einzige 
Flirt mit ETCS Baseline 3 ist, mussten die 
betroffenen Lokführer einen Kurstag dafür 
absolvieren und haben in ihrer Bescheini-
gung nun zusätzlich zu den Flirt 521–524 
den Eintrag 523.2. Alle anderen 
Lokführer in Basel sowie die 
Lokführer anderer Depots, die 
Leistungen auf dem Flugzug 
fahren, dürfen den Flirt Mou-
ette nicht bedienen, auch wenn 
sie schon weitere ETCS-Level-
1-Fahrzeuge kennen. Dies ist 
sowohl für die Einteilung wie 
auch den laufenden Betrieb he-
rausfordernd, doch immerhin 
wurde uns in Aussicht gestellt, 
dass der Flirt Mouette mit dem 
Halbstundentakt Basel–Biel 
ein Standardfahrzeug wird.

Am 31. Januar 2024 veröffentlichte die SBB 
zur Überraschung aller eine Medienmit-
teilung, in welcher sie den Betrieb des IR56 
durch die BLS bekanntgab. Im Intranet 
versuchte die Leitung zwar zu beschwich-
tigen, dass für die SBB keine Leistungen 
wegfallen, da der neue IR56 ja zusätzlich zu 
den bisherigen Zügen verkehrt. 

Doch dies ist nachweislich falsch: Der 
IR56 benutzt zwischen Biel und Delémont 
das Trassee des RE56 Biel–Delle(–Méroux) 
und zwischen Laufen und Delémont das 
Trassee der S3 der S-Bahn Basel, welche 
zukünftig nur noch bis Laufen statt Porren- 
truy verkehrt. Zwar sind die Auswirkungen 
der Kooperation mit der BLS auf das Perso-
nal der SBB «noch in Abklärung», doch ein 
Blick in die vergangenen Jahre zeigt, wohin 
die Reise geht.

Was mit den elf Flirt Mouette geschehen 
soll, ist bisher nicht bekannt. Auf der S-
Bahn sind sie mit ihren nur vier Türen 
pro Seite nicht sinnvoll einsetzbar und im 
Fernverkehr können sie aufgrund ihrer ge-
ringen Kapazität nur auf Nebenlinien ein-
gesetzt werden. 

Der IR56 wäre dafür prädestiniert gewesen, 
auch weil er nur mit einstöckigem Rollma-
terial gefahren werden kann. Doch offen-
bar will die BLS die Fahrzeuge nicht über-
nehmen. Sie hat bereits kommuniziert, die 
Leistungen ebenfalls mit ihren Flirt MIKA 
erbringen zu wollen, wofür sie eigens sie-
ben neue Fahrzeuge bei Stadler bestellt.

Die SBB hingegen, welche bei jeder Gele-
genheit über ihre knappen Finanzen klagt, 
hat nun wahrscheinlich elf Fahrzeuge im 
Wert von rund 100 Millionen Franken für 
die Katz gekauft. 

individuell beurteilt werden muss und 
immer unter Berücksichtigung von Begleit-
erkrankungen oder vorhandenen Risiko-
faktoren.
Es ist uns bestens bewusst, dass der BMI 
eine beschränkte Aussagekraft hat. Auf Ba-
sis der klinischen Untersuchung (z. B. Kör-
perform, Fettverteilung) können gewisse 
Aussagen gemacht werden; wir haben als 
zusätzliches Instrument, das wir bei Bedarf 
anwenden, eine InBody-Waage, die unter 
anderem eine detailliertere Analyse der 
Muskel-Fett-Verteilung im Körper erlaubt.
Wenn wir während einer Tauglichkeitsun-
tersuchung Vorgaben in Bezug auf eine an-
zustrebende Gewichtsreduktion machen, 
dann ist das Ziel einer solchen Vorgabe im-
mer der Erhalt der betroffenen Person in ih-
rer angestammten Tätigkeit. Wir möchten 
verhüten, was wir leider in unserem Alltag 
oft sehen. Ausgehend von einem erhöhten 
BMI entwickeln sich Folgeerkrankungen, 
die dann letztendlich mit einer Tauglich-
keit AS 1 nicht mehr vereinbar sind. Wir 
erhoffen uns von der Diskussion in Bezug 
auf das Gewicht eine Sensibilisierung der 
Betroffenen, damit wir das Aussprechen ei-
ner Untauglichkeit in Zukunft verhindern 
können.»

Schlechte Kommunikation

Wer mit einem hohen BMI «gesegnet» 
ist, hat meist schon eine längere Leidens-
geschichte hinter sich. Eine «Sensibilisie-
rung» für das Thema dürfte in der Regel 
nicht mehr notwendig sein, insbesondere 
dann nicht, wenn diese nur darin besteht, 
mit der Untauglichkeit zu drohen. Auch 
ist davon auszugehen, dass diese Person 
schon zahlreiche Versuche unternommen 
hat, das Gewicht zu senken. Als Belohnung 
folgte dann der Jo-jo-Effekt … Auch wenn 
ein Gewichtsverlust (noch) nicht umgesetzt 
werden konnte, gibt es zahlreiche Möglich-
keiten, auf seine Gesundheit zu achten. Re-
gelmässige Bewegung, genügend Schlaf, 
ein bewusstes Stressmanagement, soziale 
Kontakte, Verzicht auf Nikotin, kein hoher 
Alkoholkonsum und eine vernünftige Er-
nährung zählen dazu. Dies sind alles Din-
ge, die man nicht für andere, sondern für 
sich selber tut.

Nun bin ich aber an der Reihe mit der Dia-
gnose: Ich attestiere dem Bahnarzt eine 
Hypästhesie (vermindertes Gefühl) an den 
Fingerspitzen.

* Body Mass Index. Der Body Mass Index ist 
ein aus Körpergrösse und Körpergewicht ab-
geleiteter Indexwert. Er wird in der Praxis ver-
wendet, um die Ausprägung eines Übergewichts 
bzw. einer Adipositas zu erfassen, und auch als 
Faktor zur Berechnung des kardiovaskulären Ri-
sikos herangezogen.
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Über die Notwendigkeit von Prozessen in aussergewöhnlichen Situationen. Vorsicht, der Artikel enthält spezifische Details zu einer Kollision mit 
einem Pferd. Raoul Fassbind, Vorstand SBB P

Die Eisenbahn funktioniert am besten, wenn alles aufeinander abgestimmt ist und das System als Ganzes betrachtet wird. Doch der freie 
Marktzugang, die Divisionalisierung der SBB und die Erschaffung von Tochtergesellschaften fördern, dass die einzelnen Abteilungen nur noch für 
sich schauen, statt bereichsübergreifend Verantwortung zu übernehmen. Martin Geiger, Vorstand VSLF

Unfall mit einem Pferd Verantwortung

Im Anschluss an Aussage und Evakua-
tion kehrte ich wieder zum Zug zurück. 
Nun galt es, das Fahrzeug einer Unter-
haltsanlage zuzuführen. Da der Zug 
durch den Aufprall mit dem Pferd einen 
Luftverlust erlitten hatte, war davon 
auszugehen, dass die Kupplung stark 
beschädigt wurde. So richtig erkennen 
konnte man dies unter den Resten des 
Tieres allerdings nicht. Aufgrund des 
Luftverlustes war der Zug auch selbst 
nicht mehr fahrbar. Deshalb wurde ge-
plant, das Leck am Luftschlauch zu stop-
fen und den Zug per Schleppfahrt durch 
den LRZ abzuführen. Interessanterweise 
war es nicht möglich, den Zug, einen 
mit ETCS nachgerüsteten Flirt RABe 523 
der ersten Generation, trotz Checkliste 
und Unterstützung durch Helpdesk auf 
Schleppfahrt einzurichten, sodass die 
Bremsen am Zug nie vollständig gelöst 
werden konnten. Glücklicherweise stell-
te sich heraus, dass die Kupplung nicht 
übermässig beschädigt wurde, sondern 
sich lediglich ein Lufthahn in der fal-
schen Position befand und ein Ventil ver-
klemmt war. Dadurch wurde es möglich, 
mit der Unterstützung des LRZ «Luft zu 
machen» und den Zug wieder in Betrieb 
zu nehmen.

Während der Kollege des LRZ die Kupp-
lung reinigte, wurde auf dem Nebengleis 
unangekündigt wieder der Normalbe-
trieb eingeführt. Die Züge verkehrten 
anstatt mit maximal 40 km/h plötzlich 
wieder mit 120 km/h, ohne dass wir von 
der Betriebszentrale darüber verständigt 
wurden. Der Kollege vom LRZ zuckte 
mit den Schultern und meinte lapidar, 
dass das fast der Regelfall sei. Erwäh-
nenswert dabei ist aber, dass der dritte 
Einsatzleiter jeweils konsequent von der 
Gleisseite in meinen Zug eingestiegen ist 
und bei einer Zugspassage stark gefähr-
det gewesen wäre.
Da mein Zug knapp ausserhalb des 

Bahnhofs stand, nach dem Anhängen 
des LRZ jedoch die gesamte Kompositi-
on teilweise innerhalb des Bahnhofs war, 
wurde entschieden, die beiden Züge ge-
kuppelt in den Bahnhof umzustellen, 
statt diese vor Ort wieder zu trennen 
und separat zu verschieben. Die Prozes-
se sind da etwas einfacher. Da der Flirt 
aber nicht auf Schleppfahrt einzurichten 
war, entschieden wir uns, die Bremsen 
des Zuges «normal» zu lösen, indem et-
was Zugkraft gegeben wurde, während 
der LRZ selbst losfuhr. Für dieses Vor-
gehen gibt es eigentlich meines Wissens 
keinen Prozess, aber das Timing stimm-
te und funktioniert hat es ganz gut. Im 
Bahnhof wurden die Züge getrennt und 
ich wurde nach etwa vier Stunden Im-
provisation endlich mal von einem Kol-
legen abgelöst, welcher das Havariefahr-
zeug dann in den Unterhalt überführte.
Schönwetterprozesse

Trotz der breiten Prozesslandschaft und 
der umfangreichen Vorschriftensamm-
lung in der Bahnwelt zeigte sich in die-
sem Fall deutlich, wie wenig in Extrem-
situationen davon gebraucht wird oder 
werden kann. Es wird situativ mehr oder 
weniger adäquat aufgrund des Erfah-
rungsschatzes und der Zweckdienlich-
keit gehandelt. Dies führt zu der Frage 
zur Notwendigkeit von Prozessen und 
deren Sinnhaftigkeit.

Grundsätzlich besteht zu beinahe jeder 
beschriebenen Situation ein Prozess oder 
eine Vorgabe. Dass die Entfernung von 
Resten nach einer Kollision nicht spezi-
fisch festgehalten ist, leuchtet ein. Dass 
allerdings bei immensen Sicherheitsthe-
men wie der Aufhebung von «Fahrt auf 
Sicht» keine Verständigung stattfindet, 
ist eklatant. Diesen Umstand meldete ich 
prozessgetreu via ESQ-Meldung und er-
wähnte sie im Gespräch mit einem Vor-
gesetzten. Auf die ESQ-Meldung erhielt 
ich nie eine Antwort, vom Vorgesetzten 
keine Rückmeldung. Dies lässt die Ver-
mutung aufkommen, dass das Vorhan-
densein der diversen umfangreichen 
Prozesse und Vorschriften in erster Linie 
deren Bewirtschaftung und der mög-
lichen Absicherung dient, falls etwas 
ausserhalb des vorgegebenen Normkor-
setts geschehen sollte. Dazu kommt die 
Möglichkeit einer eindeutigen Schuld-
zuweisung an die ausführende Kraft.

Im letzten November geriet ich leider in eine 
Situation, bei der mein Zug mit einem Pferd 
kollidierte. Bei der Behebung dieser Extrem-
situation fielen mir einige Dinge auf, die 
ich mit mehr oder weniger Erstaunen zur 
Kenntnis nahm.

An einem Bahnübergang kollidierte 
mein Zug mit einem entlaufenen Pferd. 
Nach erfolgten Sofortmassnahmen wie 
Schnellbremsung und Notruf wurde 
der Bahnverkehr auf der zweigleisigen 
Strecke unterbrochen. Nachdem ich fest-
gestellt hatte, dass das Nebengleis frei 
war, wurde der Betrieb ausgedünnt, die 
Züge, welche noch verkehrten, fuhren 
mit «Fahrt auf Sicht».

Nach etwa 15 Minuten erreichte die 
Kantonspolizei als Erste die Unfallstelle. 
Nach und nach traf dann immer mehr 
Personal der SBB-Intervention ein, ge-
samthaft stellten sich mir drei Personen 
als Einsatzleiter vor. In welcher Hierar-
chie sie zueinander standen, hat sich mir 
nie erschlossen, verabschiedet hat sich 
keiner von ihnen. Im Anschluss wurde 
darüber diskutiert, wie das Pferd am 
besten geborgen werden könnte. Nach 
der Debatte, ob eher Feuerwehr oder 
Metzger zu Hilfe zu rufen sei, wurde 
entschieden, mittels eines Traktors mit 
Ballengabel das tote Pferd aufzuladen.
Währenddessen wurden für die Evakua-
tion der Passagiere zwei Busse angefor-
dert. Offenbar ging man davon aus, dass 
aufgrund der Kollision an einem Bahn-
übergang der Zug auch an einem Bahn-
übergang zu stehen kam. Dem war lei-
der nicht so, zudem war die Strasse am 
Bahnübergang eher ein Feldweg und mit 
Bussen nicht befahrbar. Im Anschluss 
wurde der Lösch- und Rettungszug LRZ 
aufgeboten, um die Fahrgäste aufzu-
nehmen und in den nächsten Bahnhof 
zu fahren, damit dort auf die Busse um-
gestiegen werden konnte. Dies, obwohl 
noch immer Züge verkehrten.

Gleichzeitig wurde ich selbst von der 
Polizei darum gebeten, im Kommando-
fahrzeug eine Aussage zu den Gescheh-
nissen abzulegen. Ich nahm Platz neben 
der traumatisierten und überforderten 
jungen Reiterin, welche von ihrem Pferd 
gefallen war. Ich bat also darum, meine 
Aussage an einem anderen Ort tätigen 
zu dürfen.

Aus der Sozialwissenschaft stammt der 
Hinweis, dass man Verantwortung nicht 
nur als Fähigkeiten von Personen ver-
stehen sollte, im Sinne von Verantwor-
tungsbewusstsein oder der Kompetenz. 
Verantwortung bezieht sich auch auf 
die Zuschreibung an eine Position oder 
Rolle, deren Aufgabenspektrum durch 
einen Handlungsspielraum und entspre-
chende selbstständige Entscheidungs-
zumutungen sowie hohes Folgenrisiko 
gekennzeichnet ist.

Verantwortung ist in unserer 
Gesellschaft wichtig für ein 
soziales und friedliches Zu-
sammenleben und bildet den 
Grundpfeiler einer Demokra-
tie, wie wir sie in der Schweiz 
leben. Auch in einer Firmenkul-
tur ist sie von zentraler Bedeu-
tung, um Arbeitsbedingungen, 
Gesundheitsschutz, Menschen-
rechte, Umwelt, Sicherheit und 
vieles mehr umzusetzen.

Bei grösseren Firmen ist aber 
immer mehr eine Verantwor-
tungsdiffusion zu spüren. 
Die beteiligten Personen hof-
fen bewusst oder unbewusst, 
dass eine andere Person schon 
rechtzeitig einschreiten werde. 
Aus unserer Sicht hat dies bei 
vielen Bahnen schleichend be-
reits begonnen. Die angestreb-
te Trennung von Abteilungen 
(Divisionalisierung / Tochter-
firmen) hat zur Folge, dass die-
se in erster Linie für sich selbst 
schauen und nur Verantwor-
tung für die eigenen Bereiche 
und somit für die eigene Kasse überneh-
men.

Anders als bei Firmen, welche die Pro-
duktionen auslagern können, ist es bei 
der Eisenbahn von zentraler Bedeutung, 
dass alles aufeinander abgestimmt ist, da 
jeder vom anderen direkt oder indirekt 
abhängig ist.

Ein weiterer Treiber in der Eisenbahn-
geschichte war die Öffnung des Schie-
nennetzes mit diskriminierungsfreiem 
Zugang, der bis jetzt hauptsächlich im 
Güterverkehr umgesetzt ist. Die Folge 
davon ist, dass auch das Bundesamt für 

Verkehr BAV immer mehr Verantwor-
tung an die Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen EVU abschiebt. Reglemente 
und Vorschriften müssen selbst erstellt 
werden, was dazu führt, dass es keine 
einheitlichen Regelungen, die für alle Be-
nutzer gleichermassen ihre Gültigkeit be-
sitzen, mehr gibt. Das wiederum macht 
ein produktives und sinnvolles Zusam-
menarbeiten je länger, je schwieriger.

Jeder kann in einem bestimmten gesetz-

lichen Rahmen machen, was er will. 
Auch die Gewerkschaften und Verbän-
de tragen in der Geschichte dafür eine 
Mitverantwortung, indem sie bei vielen 
Mitstreitern unterschiedliche Gesamtar-
beitsverträge und Arbeitszeitregelungen 
verhandelt haben, was ebenfalls eine Zu-
sammenarbeit erschwert.

Innerhalb der Divisionen haben in den 
letzten Jahren weitere Trennungen statt-
gefunden und führen dazu, dass die 
verschiedenen Abteilungen wie in einer 
Blase schweben und nicht dafür verant-
wortlich sind, was neben dem Tellerrand 
geschieht.

Das ganze System ist geprägt von einer 
organisierten Unverantwortlichkeit, in 
der sich jeder hinter dem anderen verste-
cken kann. Wird ein Schaden oder Man-
gel festgestellt und nach den Verantwort-
lichen gesucht, so stellt sich heraus, dass 
letztendlich niemand verantwortlich ist, 
weil sich seine Zuständigkeit jeweils nur 
auf einen Teilbereich beschränkt. Die Ur-
sachen dafür sind vielfältig. Im Bereich 
der Führung fehlt es keineswegs am gu-
ten Willen der Akteure, vielmehr stimmt 

das Gesamtsystem nicht mehr. 
Systemmängel lähmen die Mit-
arbeitenden in allen Bereichen. 
Zwischen Herausforderungen, 
denen die Bahnen gegenüber-
stehen, und der erforderlichen 
Reformfähigkeit klafft eine gros-
se Diskrepanz.

Organisationen oder Firmen ver-
wenden das Prinzip der Arbeits-
teilung, um Verantwortung auf 
viele Schultern zu verteilen. Das 
ist richtig und sinnvoll. Aber es 
führt auch zu einer «Dispersion 
der Moral», wie es der Soziologe 
Ulrich Beck beschreibt. Und das 
führt geradewegs zu einer orga-
nisierten Unverantwortlichkeit.

Die Bürokratie als Grundmodell 
der modernen Organisationen 
lässt erkennen, dass Organisati-
onen zwar effektiv und effizient 
sein können, aber auch genauso 
in Ineffektivität und Ineffizienz 
abgleiten, wenn die Arbeiten 
der bürokratischen Organisation 
zum Selbstzweck werden und 
sich in sphärische Höhen als 

Selbstläufer weiterentwickeln können.

Alles, aber auch alles, scheint auf den 
ersten Blick durch Prozesse, Ablauf-
beschreibungen, Aufgabendefinitionen 
und sekundengenaue Einteilungen fest-
gelegt und definiert zu sein, aber gerade 
dies ist das Problem. Es ist eben nicht 
alles genau beschrieben und definiert. 
Es muss auch ausserhalb dieser Abläufe 
Verantwortung übernommen werden. 
Es müssen Entscheidungen getroffen 
werden. Das Dumme ist, niemand fühlt 
sich zuständig. Jeder ruft: «Fällt nicht in 
meine Zuständigkeit» oder «Das ist nicht 
im Prozess vorgesehen.» Sprich, es geht 

Neue Signale in Basel. Minimale Sichtbarkeit früher 10 Sek., 
heute 6 Sek., «sollte eingehalten werden». Immer aufs Mini-
mum, aber Prozess eingehalten, Problem gelöst.
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Qualitätsmängel des Briefingtools TIP 2 bei der SBB

TIP 2 erhält wichtige Informationen über 
den Zustand der Züge, insbesondere 
Mängel und betriebliche Einschränkun-
gen, aber auch Zirkulare mit Informa-
tionen zu Bauarbeiten und Extrafahr-
ordnungen. Ebenso sind mittlerweile 
Abstellorte und betriebliche Ausfüh-
rungen und Vorgehensweisen im TIP 2 
festgehalten. Diese Informationen sind 
durch das Lokpersonal zwingend zu be-
achten und in der Regel vor jeder Zug-
fahrt zu konsultieren.

Der kalkulierbare Ausfall eines digita-
len Hilfsmittels, wie TIP 2 es darstellt, 
ist am Osterwochenende vom 30. März 
bis 2. April 2024 eingetreten. Es ist nur 
ein weiterer Zwischenfall in einer mitt-
lerweile grossen Reihe an solchen Aus-
fällen. Meistens sind Vertriebs- oder 
Kundeninformationssysteme betroffen, 
in diesem Fall ist ein Produkt mit sicher-
heitsrelevantem Charakter ausgefallen.

Die Qualität, in welcher der Betrieb fort-
geführt wurde, ist insofern bemerkens-
wert hoch, als weder konkrete Rückfall-
ebenen für den Ausfall des Briefingtools 
bestehen noch die angebotenen Prozesse 
in sich schlüssig und beherrschbar sind. 
Für den Ausfall von TIP 2 ist lediglich 
vorgesehen, dass via das Einteilungspro-
gramm SOPRE die zu erledigende Arbeit 
einzusehen sei. Dort fehlen aber betrieb-
liche Informationen und Mängellisten 
zu Zügen. Grundsätzlich wären die be-
trieblichen Informationen via Lenkung 
Lokpersonal, die Abstellorte via Lok-
leitung einzufordern. Dort fehlen diese 
aber oftmals oder die Stellen sind stark 
ausgelastet. Alternativ wären solche In-
formationen über SBB Infrastruktur in 
den Betriebszentralen via Anfrage bei 
den Zugverkehrsleitenden zu erhalten, 
diese sind dafür aber grundsätzlich nicht 
zuständig. Informationen über Mängel 
an Zügen wären konsequenterweise via 
Lokleitung oder Helpdesk Rollmaterial 
einzufordern, oder alternativ vor Zugs-
abfahrt wären alle Führerstände auf das 
Vorhandensein von roten Schadenskar-
ten zu überprüfen.

Allen Alternativen gemeinsam ist der 
grosse zeitliche Aufwand, sofern über-
haupt umsetzbar. Weshalb also sind 
trotz Ausfalls eines sicherheitsrelevan-
ten Informationsprogrammes dennoch 

mich nichts an. Man kann sich wunder-
bar dahinter verstecken.

Als Beispiele innerhalb der SBB wären 
da von Seiten Infrastruktur klar definier-
te Prozesse bei der Aufstellung von Zug-
signalen zu nennen, ohne sich für deren 
Logik, Zweckmässigkeit und Sichtbar-
keit zu interessieren. Ausbaden können 
es in diesem Beispiel die Lokführer, die 
im laufenden Betrieb zum Teil bei ho-
hen Geschwindigkeiten ungünstig auf-
gestellte Signale antreffen und dement-
sprechend handeln müssen. Geht einmal 
etwas schief, ist der Schuldige schnell 
gefunden. 

Im Güterverkehr bei SBB Cargo als Bei-
spiel die Umstellung von CIS Infrastruk-
tur auf das eigene, selbst entwickelte 
Programm ZIS Cargo. Obwohl die Sys-
teme ausreichend und während Jahren 
im kleineren Rahmen getestet wurden, 
funktionierte es bei der flächendecken-
den Einführung nur sehr mangelhaft. 
Zugsausfälle, Zugsverspätungen und 
dadurch verärgerte Mitarbeiter und 
Kunden sind die Folgen. 

Auch wenn hier verantwortungsbewusst 
gehandelt wurde, so ist das Programm 
immer noch fehleranfällig. Ärgerlich 
für alle Beteiligten, die täglich damit zu 
kämpfen haben, ist, dass es bereits als 
grosser Erfolg gefeiert wird und sich so-
mit die Verantwortung wieder neutrali-
siert. Es gibt viele weitere Beispiele, dies 
würde aber den Rahmen sprengen.

Auffällig im Bereich der Unverant-
wortlichkeit in vielen verschiede-
nen Bereichen ist die fortschreitende 
Digitalisierung. Mir wurde persönlich 
mitgeteilt, dass wir im VSLF als Digitali-
sierungsgegner und somit auch als Fort-
schrittsgegner gelten. Ansichtssache!

Viele der zahlreichen neuen sogenann-
ten Hilfsmittel bringen keinen Mehr-
wert, sondern einzig unnötige Aufwen-
dungen und Ablenkungen. Würde die 
Kosten-Nutzen-Rechnung transparent 
und mit allen Konsequenzen gemacht, 
wäre so manches Projekt obsolet. Dass 
die menschlichen Faktoren wie Ärger 
und Frust bis hin zur Gleichgültigkeit 
nicht einbezogen werden, beginnt sich 
langsam spürbar zu rächen.

Auch der Konzern SBB hat die Proble-
matik erkannt, was an der neuen Strate-
gie oneSBB zu erkennen ist. 

Von dieser ist leider bei uns wenig zu 
spüren, vermutlich fühlt sich niemand 
dafür verantwortlich …

Wenn alle Informationen, auch 
sicherheitsrelevante, nur noch digital er-
hältlich sind, ist es eine Frage der Zeit, 
bis bei einem Systemausfall gravierende 
Informationslücken entstehen. So ge-
schehen mit der TIP 2 App von SBB P 
am Samstag, 30. März 2024. Die Störung 
blieb offenbar bis am Dienstag, 2. April 
2024, bestehen.

TIP 2 erhält wichtige Informationen über 
den Zustand der Züge, insbesondere 
Mängel und betriebliche Einschränkun-
gen. Diese Informationen sind durch das 
Lokpersonal zwingend zu beachten.

Die Konsequenzen aus dem Ausfall der 
Daten aus der TIP 2 App schätzt jede Ab-
teilung nach ihrem eigenen Gutdünken 
ein und kommuniziert dies auch indivi-
duell:

•	 Ausfall TIP 2 => Die korrekten Daten 
müssen im SOPRE eingesehen wer-
den. Dort fehlen aber die notwendigen 
wichtigen Angaben über den Zustand 
der Fahrzeuge und Informationen zum 
Zuglauf (Bild 1).

•	 Lokführer und Zugpersonal haben fal-
sche Daten => Somit dürfte nicht mehr 
gefahren werden, da der technische Zu-
stand des Zuges nicht bekannt ist. Es 
fehlen Informationen wie Absperren 
von Türen wegen zu kurzer Perrons 
(Unfallgefahr Fahrgäste) und allfällige 
Ländersperren von Fahrzeugen (Schä-
den an ausländischer Infrastruktur). 
Sollten die Daten zu den Zugnummern 
falsch sein, besteht höchste Gefahr, dass 
mit fehlerhaften Informationen gefahren 
wird. Das System müsste abgeschaltet 
werden (Bild 2).

Prozesse werden nicht beherrscht

Wenn man Systeme, die sicherheits- 
relevante Informationen beinhalten und 
falsche Angaben liefern, einfach laufen 
lässt, ist es mit einer SMS-Meldung an 
das Personal nicht getan. Möglicherwei-
se kommt die Meldung nicht beim Per-
sonal an oder wird nicht beachtet (SMS 
sind keine Pflichtlektüre).

Das System müsste also ausgeschaltet 
werden, da falsche Informationen ver-
breitet werden, ohne dass dies offen-
sichtlich ist. Die Betreuer der Systeme 

verstehen die Relevanz der Informatio-
nen und die Vorgaben und Arbeitsweise 
der Empfänger offenbar nicht. Das ist 
unverantwortlich. 

Bild 1 

Bild 2

Über die Ostertage waren keine oder falsche Informationen über die Züge bei SBB-PP-ZFR vorhanden. 
Darüber hinaus stellen wir oftmals weitere fehlende oder falsche Meldungen im Briefingtool fest.  
Technikgruppe VSLF

im hohen Schnitt die meisten Züge 
pünktlich verkehrt? Weshalb sieht sich 
das Lokpersonal bei SBB-PP-ZFR in der 
Pflicht, auch ohne die notwendigen In-
formationen über seine Züge die Fahrt 
dennoch aufzunehmen? Welche kriti-
schen sicherheitsrelevanten Situationen 
wurden aufgrund fehlender Information 
über Einschränkungen beispielsweise 
bei Höchstgeschwindigkeiten generiert?

Wir wissen es nicht. Wir gehen davon 
aus, dass das Lokpersonal aufgrund 
seines Pflichtbewusstseins und seiner 
Erfahrung die Situation so einschätzen 
konnte, dass ein sicherer Betrieb ge-
währleistet war. Die Verantwortung 
für ein solches Handeln obliegt dem 
Lokpersonal selbst, wir sind etwas er-
staunt ob der hohen Loyalität dem Ar-
beitgeber gegenüber, ein solches theo-
retisches Sicherheitsrisiko sich selbst 
aufzubürden.

Wenn man bedenkt, dass das Briefingtool 
TIP 2 mit vielen für die Arbeit notwendi-
gen Informationen kompakt ausgestat-
tet wurde, um die Vorbereitungszeiten 
für das Lokpersonal möglichst gering 
zu halten, erstaunt es umso mehr, dass 
bei dessen Ausfall keine Mehraufwände 

generiert wurden. Von Seite Arbeitgeber 
wurde lediglich mit einem morgendli-
chen Informations-SMS über die fehler-
haften Datensätze informiert. SMS sind 
allerdings im Rahmen der Dienstvorbe-
reitung nicht konsultationspflichtig. Es 
kann also auch davon ausgegangen wer-
den, dass das Lokpersonal zum Teil die-
se SMS nicht wahrgenommen hat und 
von der Richtigkeit der bereitgestellten 
Daten ausgegangen ist. Welche sicher-
heitsrelevanten Situationen hat dieses 
Vorgehen ausgelöst? Und weshalb wur-
de TIP 2 nicht ausser Betrieb genommen, 
obschon bekannt war, dass die Datensät-
ze fehlerhaft sind?

Der Weiterbetrieb von TIP 2 war unver-
antwortlich und die Zuständigen sind 
sich der Wichtigkeit und Relevanz der 
Korrektheit der enthaltenen Datensätze 
nicht bewusst. Das ist unprofessionell.
Wir empfehlen, beim unsicheren Stand 
betreffend die Richtigkeit von Daten und 
Informationen immer Rückfrage mit den 
zuständigen Stellen zu halten und im 
Zweifelsfall einen Zug nicht zu fahren. 
Die angebotenen Apps sind effektiv nur 
Hilfsmittel und dienen der Unterstüt-
zung, die Verantwortung über die Zug-
fahrt obliegt allein dem Lokpersonal. 

ALEA Alarmierungs- und Ereignisassistent

Ereignisbeschrieb 

TIP 2 Störung seit 30.03.2024 kein IT-Pikett für dieses System vorhanden.
Die Störung wurde jedoch erst am 01.04. via EMOD eskaliert. Da im TCC OST 
wegen Baustellen diverse Strecken gesperrt gewesen sind, sind diverse Fahr-
zeug in anderen S-Bahn-Linien eingesetzt worden, nebst dem Ostverkehr.

Da die LF im TIP 2 die falschen Fahrzeugnummern hinterlegt haben, wurden 
zum Teil die falschen Fahrzeuge vorbereitet.

Dies ist insofern gefährlich, als möglicherweise z.B. ein Fahrzeug mit Deutsch-
land-Sperrung für die S24 nach Thayngen vorbereitet wird.

Ebenso sind für die Lokführer, bei mehreren Einheiten, die Einschränkungen auf 
den hinteren Fahrzeugen nicht ersichtlich (wenn zum Beispiel eine Bremse an 
einem einzelnen Wagen ausgeschaltet worden ist, Ländersperren/vmax usw.).

Am 01./02.04. wurden die Lokleitung P und Lokleitung RV sowie TCC West 
von Anrufen von LF überflutet. Die LF beschwerten sich immer massiver über 
die Mängel und die gefährliche Situation. […]

"Da war wohl eine Schraube locker..."
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Abschluss BAV-Audit 2023 bei SBB CargoFührerausweis BAV Bombi fährt jetzt 
unbefristet

23. Juni 2023

Handlungsfeld 1: Anschlussgleise 
(Massnahme GL SBBC)

•	 Es fehlen weiterhin bei ver-
schiedenen Anschlussgleisen 
die Betriebsvorschriften des An-
schliessers. Anweisung aus 2016! 

•	 Verantwortung von SBBC als Ar-
beitgeber, die Mitarbeitenden nicht 
an Orte zu entsenden, wo die Si-
cherheitsregeln nicht bekannt sind 

•	 Prozess sieht vor, dass auf AnG 
ohne BV nicht mehr gefahren wird; 
TRAVOR muss 2x jährlich prüfen, 
ob die BV des AnG vorhanden sind 

•	 Trotzdem werden diese AnG wei-
terhin von SBBC befahren

Handlungsfeld 2: Betrieb Sozialräu-
me (Massnahme GL SBBC)

•	 Betriebsunterhalt von Sozial-
räumen (Pausenräume inklu-
sive Einrichtungen wie Kühl-
schränke, Mikrowelle, Erste 
Hilfe, Toiletten, Duschen usw.) 

•	 Gegenstand einer be-
stehenden Anweisung 

•	 Organisation von Reinigung 
und Überprüfung ordnungsge-
mässer Zustand ist tägliche Füh-
rungsaufgabe (nicht von SQU!) 

•	 Schimmel im Kühlschrank, 
schmutziger Erste-Hilfe-Raum, 
abgelaufene Artikel in Apotheke

Kommentar:

Wenn man für jedes Anschlussgleis eige-
ne Betriebsvorschriften verlangt, ergibt 
das nicht unbedingt Sinn, wohl aber viel 
Arbeit und Kosten. Die Grundvorschrif-
ten sollen auf dem gesamten Schienen-
netz gelten, auch auf Anschlussgleisen. 
Ein paar örtliche Besonderheiten sollten 
auf einer PDF-Seite Platz finden. Die 
Forderung nach eigenen Betriebsvor-
schiften für ein paar Meter Gleise hilft 
einzig, den Güterverkehr unnötig zu 
verteuern.

Dass es für Cargo riesige Aufwände 
nach sich zieht, jeweils ausgebildetes 
und geprüftes Personal zu entsenden, 
versteht, wer mit Personalplanung ver-
traut ist. Dies hat direkte negative Aus-
wirkungen auf die Dienstpläne und 
Arbeitszeiten wie auch die Avisierungs-
zeiten. Und löst Kosten aus.

Dass es Verbesserungen bei den Sozial-
räumen gibt, sollte der Arbeitgeber sel-
ber feststellen, für das sind Personen 
angestellt. Es gibt viele Cargo-Bahnen, 
welche keine Pausenräume usw. haben. 
Im Sinne von gleich langen Spiessen 
und anständigen Arbeitsbedingungen 
muss das BAV diese Unternehmungen 
genauso kontrollieren. 

Auszug aus der «Schweizer Eisenbahn-Revue» 1/2024 / Seite 18-19 
Mit freundlicher Genehmigung der SER.

Technikgruppe VSLF

Technikgruppe VSLF

Eidgenössisches Departement für Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation 
Bundesamt für Verkehr, Sektion Sicherheitsüberwachung 
(Präsentation)

Aktualisierte ERTMS-Strategie des Schweizer BAV

Tauglichkeitsuntersuchung im Eisen-
bahnbereich: Mitzubringen ist der Füh-
rerausweis BAV, falls vorhanden. 

Bei Treibfahrzeugführern ist er vorhan-
den. Die Wertigkeit des BAV-Ausweises 
ist insofern gleich null, als bei der Be-
stellung des Ausweises keine Kontrolle 
der Personalien stattfindet und sogar ein 
Foto der Grossmutter eingesendet wer-
den kann. 

Aus diesem Grund ist beim Medical Ser-
vice sowie auch im Dienst immer eine ID 
oder ein Pass mitzuführen. 

Damit man auch weiss, mit wem man es 
zu tun hat .

Mitteilung BAV: «7.3.2024 - Das Bundes-
amt für Verkehr bewilligt neuen Fernver-
kehrs-Doppelstockzug der SBB unbefristet. 
[…] Die SBB und Hersteller Alstom (ehe-
mals Bombardier) rüsten den neuen Fern-
verkehrs-Doppelstockzug mit einer neuen 
Software für das Bremsen und die Zugbe-
einflussung aus. Hierfür ist eine neue Be-
triebsbewilligung notwendig.»

Eine neue Software für Bremsen und 
Zugsicherung hat das Fahrzeug bereits 
erhalten. Ob, wie man hört, sämtliche 
Drehgestelle aufgrund des schlechten 
Fahrkomforts ausgewechselt werden, 
ist uns nicht bekannt. Es soll Kollegen 
vom Zugpersonal geben, welche auf 
dem Zug keinen Dienst mehr leisten 
können.
Offenbar sind sämtliche Ausrüstungen 
für Fahrten im Ausland ausser Betrieb 
gesetzt worden. Auch der digitale Fahr-
assistent soll nicht zum Einsatz kom-
men.

In den Führerständen fehlt seit über 
fünf Jahren ein Ladekabel für das iPad 
mit den Fahrplandaten. Hoffentlich ist 
dieser Zustand nicht unbefristet. 

Patrick Favre, Bundesamt für Verkehr, 
Sektion Sicherheitstechnik
Marcel Bartlome, Bundesamt für Ver-
kehr, Sektion Sicherheitstechnik

[…]
Selbstverständlich bedingt die Erfül-
lung der hier genannten Erwartungs-
haltung als Basis fachkundiges und mo-
tiviertes Personal.
 
[…]
Seit 2018 ist praktisch das gesamte 
Schweizer Normalspurnetz mit ETCS 
L1 LS und Aussensignalisierung oder 
ETCS L2 (Führerstandsignalisierung, 
sechs Streckenabschnitte im Umfang 
von knapp einem Zehntel des Netzes) 
sowie mit dem Funksystem GSM-R aus-
gerüstet. Damit ist das Normalspurnetz 
aus Sicht der Sicherungsanlagen für den 
grenzüberschreitenden Verkehr inter-
operabel.
 
[…]
Nach der Einführung von ETCS L1 LS 
wurden negative Auswirkungen des 
Systems auf die Leistungsfähigkeit der 
Bahnproduktion Schweizer Normal-
spurnetz erkannt. In der Zwischenzeit 
konnten die Projektierungsregeln so op-
timiert werden, dass eine mit den alten 
Zugbeeinflussungssystemen Signum 
und ZUB vergleichbare Leistungsfähig-
keit erreicht wird. Diese Optimierung 
wird in den nächsten Jahren ausgerollt. 
Zu berücksichtigen ist jedoch, dass 
ETCS L1 LS lediglich als interoperab-
le Migrationslösung auf dem Weg zur 
Führerstandsignalisierung mit ETCS L2 
konzipiert wurde. Somit hat das ETCS 
L1 LS keinen langfristigen Bestand.
 
[…]
Da ETCS L1 LS eine Migrationslö-
sung ist, kann die Interoperabilität des 
Schweizer Normalspurnetzes auf länge-
re Frist einzig mit dem flächendecken-
den Einsatz von ETCS L2 nachhaltig si-
chergestellt werden.
 
[…]
Die Software und teils auch die Hard-
ware von modernen Technologien sind 
im Vergleich zu früher kurzlebiger. Die-
ser Umstand wird häufig in vielen Le-
bensbereichen kritisiert, aber dennoch 

akzeptiert, weil der Nutzen moderner 
Technologie gross ist und keine Alterna-
tive ohne Abstriche vorhanden ist, wie 
etwa die Entwicklung bei den Smart-
phones zeigt.
[…]

Fazit

Die Schweizer Eisenbahnbranche muss 
mit der Zeit gehen, wenn sie konkur-
renzfähig bleiben will.
Die bereits flächendeckend erfolgte Im-
plementierung von ETCS L1 LS dient als 
ausgezeichnete Grundlage für den Aus-
bau der Führerstandsignalisierung mit 
ETCS L2 und damit für die Nutzung 
des Potenzials der Digitalisierung und 
Harmonisierung.

VSLF: Diese Versprechen von Konkurrenz-
fähigkeit der Eisenbahnbranche sind nicht 
einzuhalten. Eine flächendeckende Ausrüs-
tung mit ETCS Level 2 ist unrealistisch.

Finanzierung der Umsetzung der 
ERTMS-Strategie

 
Das BAV finanziert die Investitionen 
für die Bahninfrastruktur und die 
Fahrzeuge mit den bestehenden In-
strumenten:

•	 Leistungsvereinbarungen zum 
Betrieb und Substanzerhalt der 
Bahninfrastruktur für die Er-
neuerung infrastrukturseitiger 
Anlagen sowie bei Fahrzeugen 
der Infrastruktur;

•	 Kredite für die Ausbauschritte 
bei Infrastruktur-Ausbauten;

•	 Kredite für Fahrzeuge des be-
stellten regionalen Personen-
verkehrs.

Die Ausrüstung der Fahrzeuge des 
Fern- und Güterverkehrs wird im 
Rahmen von deren stetiger Moder-
nisierung durch die Eisenbahnver-
kehrsunternehmen finanziert.

Das BAV prüft bis 2026, ob darüber 
hinaus für die Fahrzeuge im Rahmen 
einer befristeten Systemaufgabe ab 
2029 eine ERTMS-spezifische, 
anteilige Zusatzfinanzierung möglich 
ist.

Foto: Sandro Deon
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Für viele Jobs in der Eisenbahn fehlen qualifizierte Mitarbeiter, was auch an den zunehmend als unattraktiv empfundenen Arbeitszeiten mit Nacht- 
und Wochenendarbeit liegt. Wie kann diesem Fachkräftemangel entgegengesteuert werden?   
Raoul Fassbind, Vorstand SBB P

Fachkräftemangel vs. Verwaltungspersonalüberschuss

Bekannt ist die Sachlage, dass sich in 
vielen Berufen kaum qualifizierte Be-
werbungen auf Jobs finden lassen. Was 
führte dazu und wie gehen Arbeitgeber 
damit um?

Der Fachkräftemangel-Index Schweiz 
der Adecco-Gruppe und der Stellen-
markt-Monitor Schweiz der Universität 
Zürich stellten für das Jahr 2023 eine 
Zunahme des Fachkräftemangels um 
24% fest. Dies bedeutet einen neuen 
Rekordwert, besonders betroffen sind 
Berufe im Gesundheitswesen und der 
IT, in technischen Bereichen und bei 
Ingenieur:innen. Während die Arbeits-
losenquote einen Tiefstand von 2% er-
reichte, stieg die Anzahl offener Stellen 
um 7%. Völlig unterschätzt wurde die 
starke wirtschaftliche Erholung in der 
Folge der Coronakrise, und dies trotz 
gedämpfter Konjunkturaussichten. 
Weitere Treiber des Fachkräftemangels 
sind die alternde Bevölkerung, die fort-
schreitende Digitalisierung und die 
steigende Akademisierung.

Besonders in technischen Berufen fällt 
auf, dass nicht nur komplexe, Tertiär-
ausbildungen erfordernde Berufsbilder 
betroffen sind. In erster Linie fallen 
Berufe wie Elektriker:innen, Mecha-
niker:innen oder Schlosser:innen auf, 
welche eine Berufslehre erfordern. Aber 
auch Berufe mit geringen Qualifika-
tionsansprüchen wie Hilfsarbeitskräfte 
oder Serviceangestellte weisen ein im-
mer knapperes Überangebot an Fach-
kräften auf. Einen Überbestand, also 

mehr Bewerbungen als offene Stellen, 
weisen Berufe wie Führungspositionen, 
Büro- und Sekretariatskräfte oder Sach-
bearbeitungen auf.

Als Ursachen für den Fachkräfteman-
gel treten diverse Faktoren auf. Zum 
einen ist dies der demografische Wan-
del, welcher durch den Ruhestand der 
Babyboomergeneration ausgelöst wird. 
Diese ausscheidenden Arbeitskräfte 
können weder durch nachfolgende Ge-
nerationen noch durch Zuwanderung 
ausgeglichen werden. Besonders im Ge-
sundheitswesen verstärkt die steigen-
de Überalterung der Gesellschaft den 
Fachkräftemangel noch erheblich wei-
ter. Weiter fördert der Umstand, dass in 
vielen Branchen die Ausbildungen und 
Arbeitsbedingungen noch immer un-
attraktiv sind, den Mangel negativ. Der 
geringe Bestand an Arbeitnehmenden 
führt bei steigender Arbeitslast zu im-
mer längeren Arbeitszeiten; der Wett-
bewerbsdruck und die fragwürdige 
Verteilung der Lohnsummen der Unter-
nehmen lassen jedoch wenig Spielraum, 
diese gestiegenen Aufwände angemes-
sen abzugelten. Das Image vieler Berufe 
ist deshalb zu Recht problematisch. Zu-
dem hat sich ein gesellschaftliches Ge-
samtbild etabliert, welches grundsätz-
lich akademische Berufswege deutlich 
attraktiver erscheinen lässt. Dem liegen 
in erster Linie flexible Arbeitsmodel-
le und Arbeitszeiten sowie eine relativ 
gute Entlöhnung zugrunde. Ebenfalls 
können der technologische Wandel und 
die steigende Digitalisierung ursächlich 

für den Fachkräftemangel auftreten. 
Einerseits wird immer ausgeprägteres 
und spezifischeres Fachwissen voraus-
gesetzt, andererseits leiden Berufe unter 
der starken digitalen «Unterstützung» 
oder Automatisierung und werden bald 
obsolet sein.

Als Folge des Fachkräftemangels wer-
den drastische Einschnitte und Produk-
tionsausfälle an Wirtschaftsstandorten 
erwartet. Dies führt zu Aufträgen, wel-
che nicht mehr ausgeführt werden, und 
zu Arbeiten, die nicht mehr erledigt 
werden können. Langfristig sind star-
ke Umsatzeinbussen zu erwarten. Da 
mittelfristig die Arbeitsbedingungen 
im Kampf um die Fachkräfte optimiert 
werden müssten, ist eine Teuerung der 
Arbeitsleistung von Arbeitnehmenden 
die Folge. Dies würde direkt auf die 
Kundschaft abgewälzt werden, was 
die allgemeine Teuerung weiter befeu-
ern wird. Ein nachhaltiges Wirtschafts-
wachstum ist ohne qualifizierte Fach-
kräfte nicht denkbar. Demzufolge sehen 
viele Unternehmen die Entwicklung 
ihrer Geschäfte in Gefahr.

Was wären Lösungsansätze für diese Si-
tuation? Grundsätzlich gibt es keine ein-
fache Möglichkeit, den Fachkräfteman-
gel zügig zu beheben. Etwa die stärkere 
Einbindung von Frauen in der Fami-
lienphase oder die Weiterbeschäftigung 
älterer Arbeitnehmender wirken un-
populär und wenig nachhaltig. Zudem 
müssten sie erst auf das erforderliche 
Niveau ausgebildet werden. Konflikt-

Verbesserungen beim FVP

ADL für nix

Kundendienstliche Endkontrolle 
von Zügen bei  
SBB Personenverkehr

Führen heisst zufriedenstellen

Alliance SwissPass stellt Konkubinate 
den Verheirateten gleich

Die aktuelle Rege-
lung sieht vor, dass 
Partnerinnen und 
Partner von Mit-
arbeitenden, wel-
che im Konkubinat 
leben und keine 

FVP-berechtigten Kinder haben, kei-
nen Anspruch auf FVP geniessen. Diese 
«Ungleichbehandlung» gegenüber ver-
heirateten Paaren hat immer wieder zu 
Rückfragen von Mitarbeitenden geführt.

Der Strategierat des Alliance SwissPass 
hat in Abstimmung mit dem Verband 

Mit der Revision der Betriebsvorschrif-
ten SBB Verkehr vom 10.12.2023 wurde 
die kundendienstliche Endkontrolle von 
Zügen neu geregelt. Leider ist nach wie 
vor keine Standardisierung ersichtlich; 
widersprüchliche Angaben sowie feh-
lende Vorgaben, auch zum Vorgehen bei 
kurzfristigen Dienständerungen, lassen 
darauf schliessen, dass die Dringlichkeit 
einer soliden Regelung noch nicht er-
kannt wurde. Aufgrund der Wichtigkeit 
des Themas und gleichzeitiger Unüber-
sichtlichkeit der Vorschriften, hat der 
VSLF ein Flussdiagramm erstellt. 

Das Dokument ist als PDF auf der Home-
page verfügbar.

VSLF Nr. 807, 
1. April 2024 DN

Bei der Personal-Motivations-Umfrage 
PeMo bei der SBB soll es Führungskräfte 
geben, welche mit unter 50 Punkten be-
wertet wurden. Die Personal-Kommissi-
on PeKo erwartet, dass mit solchen Füh-
rungskräften Massnahmen vereinbart 
werden. Wir gehen davon aus, dass von 
Seite Unternehmung adäquate Massnah-
men ergriffen werden.

Lokführer SBB P

Nach wie vor sind viele ADL-Meldun-
gen für nix. Und die Akzeptanz sinkt mit 
jeder falschen Meldung.
Wenn laufende ADL-Meldungen, wel-
che ablenken und sogar vor Halt zei-
genden Signalen vmax herausgeben, 
erscheinen, sollte man dieses System 
besser ausschalten.
Was wir brauchen, sind ein Punkt und 
eine Zeit, bis wo wie viel Zeit verloren 
werden soll. Also präzise Informationen, 
was man von uns will.

Bild: Tunnel von Stettbach nach Stadelhofen, 
kurz vor dem Perron. Signale zeigen nach 
Vorwarnung Warnung und Halt.) 

behaftet scheint auch die Förderung der 
Zuwanderung. Einerseits sind dazu die 
rechtlichen Grundlagen erforderlich, 
andererseits ebenfalls die notwendige 
Ausbildung. Zudem sind Auseinander-
setzungen zwischen diversen kulturell 
unterschiedlichen Bevölkerungsgrup-
pen möglich, aber nicht zwingend er-
wartbar. Es setzt eine erfolgreich ge-
pflegte und praktizierte Integration 
sowohl durch die Gesellschaft als auch 
durch die Unternehmen voraus. Wei-
tere ähnliche mögliche Lösungsansät-
ze wären das stärkere Inkludieren von 
Menschen mit Behinderungen und Be-
einträchtigungen, das Aufstocken von 
Teilzeitpensen oder die Weiterentwick-
lung hybrider Arbeitsmodelle. Ebenfalls 
können Unternehmen ihre Kulturen 
und Bewerbungsprozesse, aber auch 
die Arbeitsbedingungen optimieren. 
In erster Linie würde dies bedeuten, 
dass die zunehmende Zweiklassenkluft 
zwischen Berufen an der Basis und der 
Verwaltung wieder näher zusammen-
geführt werden muss, sowohl in der 
Ermöglichung flexibler Arbeitsmodelle 
als auch in der angemessenen Entlöh-
nung. Dies würde das gesamtheitliche 
Gesellschaftsbild der Berufsbereiche 
wieder aneinander angleichen und Um-
schulungen oder Ausbildungen in ver-
meintlich unpopulären Berufen wieder 
attraktiver machen.
Es liegt einerseits in der Hand der 
Unternehmungen selbst, ihre Berufs-
modelle so zu gestalten, dass sie das 
notwendige Interesse von Arbeitneh-
menden wecken. Dabei gilt es aber zu 
beachten, dass keine starken Differen-
zen zwischen den Arbeitsbedingungen 
der bestehenden Angestellten und jenen 
der geköderten neuen Angestellten ent-
stehen. Andererseits liegt es auch in der 
Hand der Politik und der Wissenschaft, 
gesellschaftliche Gesamtbilder zu för-
dern und weiterzuentwickeln oder 
allenfalls digitale Lösungsansätze zu 
fördern, welche die Angestellten ange-
messen unterstützen, anstatt die Berufs-
bilder weiter zu verkomplizieren. Auch 
würde die Abschaffung bürokratischer 
und prozessualer Hürden und Aufwän-
de deutlich mehr Arbeitsleistungen von 
Verwaltungspersonal freistellen, wel-
ches dann in dringender benötigten Be-
rufsfeldern eingesetzt werden könnte.
Wichtig wäre es aktuell, konkrete Lö-
sungsansätze jetzt zu entwickeln und 
zu etablieren. Mit Marketingkampag-
nen allein lässt sich der Fachkräfteman-
gel nicht beheben. Und falls nebenbei 
noch der Verwaltungspersonalüber-
schuss behoben werden kann, liessen 
sich unverhoffte Produktivitätssteige-
rungen realisieren. 
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ja 

nein 

nein 

ja 

 
 

Endstation des Zuges 
Zug wird weggestellt / Leermaterial-Zug 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Zug fährt mit Reisenden weiter: 
Wenn Zeit: Kontrolle Unregelmässigkeiten, 

Fundgegenstände  P 20000816 5.4 Zif. 1.2 
 

Innenkontrolle weiteres Personal: 
Fertigmeldung an LP 

 

P 20000816 5.4 Zif. 1.3 

Innenkontrolle durch ZP: Fertigmeldung an LP 
 

P 20000826 6.3 Zif. 1.4 

Zug begleitet? 

Wegstellen von Modulen 
/ Verstärkungswagen: Kontrolle durch Rangierpersonal  

P 20000816 5.4 Zif. 1.3 

Kontrolle keine Reisenden im Zug im Gleisfeld / an 

Zugendstation bei Leermaterial-Zügen (Prozess 
Remisierung) 

 

SOPRE / TIP, Fahrzeughefte 

Die Hinweise der Lokalen Bestimmungen für Zugfahrten und Rangierbewegungen I-30121 („Keine 

kundendienstliche Endkontrolle am Perron bei unbegleiteten Reisezügen“) sind mit der aktuellen Revision der 

Betriebsvorschriften für das Lokpersonal überflüssig. Gültigkeit aller genannten Dokumente: 10.12.2023. 

Innenkontrolle im Ankunftsgleis eingeteilt?  

Innenkontrolle keine Reisenden 
im Zug im Ankunftsgleis 

 

P 20000816 5.4 Zif. 1.3 

Innenkontrolle durch weiteres Personal? 

 

 
Wegstellen von Zügen - Kundendienstliche Endkontrolle / SBB Personenverkehr 

Reisende im Zug: 
Im Zug zurückgebliebene Reisende sind aus dem 

Gefahrenbereich zu begleiten 

 

P 20000816 5.4 Zif. 1.3 

 
 
 
SOPRE / TIP, Fahrzeughefte 

Empfehlung VSLF: 
ESQ Meldung erstellen und Kopie an VSLF: 

fm@vslf.com 
Wenn im Gleisfeld Reisende angetroffen werden, kann für deren Rückführung eine Rangierfahrt ans Perron 

sinnvoll sein. Die Erlaubnis zur Ausführung dieser Arbeit bei der Lenkung Lokpersonal TCC verlangen. 
Dieses vom VSLF erstellte Dokument soll dem Lokpersonal als praktische Alltagshilfe dienen. Der Arbeitgeber 

stellte bis zum Zeitpunkt dessen Veröffentlichung keine Zusammenfassung der relevanten Vorschriften zur 

Verfügung.  
© VSLF 25. März 2024  

 
 

https://www.vslf.com/dienste/

fahrdienst/kundendienstliche-

endkontrolle

öffentlicher Verkehr deshalb beschlos-
sen, dass ab dem 1. Oktober 2024 Kon-
kubinatspaare den verheirateten sowie 
in eingetragener Partnerschaft lebenden 
Paaren bezüglich des FVP-Anspruchs 
gleichgestellt werden.

Für den Nachweis des Konkubinats 
muss analog zu den kommerziellen Be-
stimmungen jährlich wiederkehrend 
eine Wohnsitzbestätigung vorgelegt 
werden. Zudem muss einmalig eine 
formlose Selbstdeklaration eingereicht 
werden, in der die betroffenen Personen 
bestätigen, dass sie in einem Konkubinat 
leben.

Mit dieser Gleichstellung trägt die öV-
Branche den gesellschaftlichen Verän-
derungen Rechnung und nimmt damit 
jährlich wiederkehrende Einnahmever-
luste in Kauf. 

Foto: Werner Sturzenegger
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	 Im Rahmen der Bilateralen III will der Bundesrat den grenzüberschreitenden Bahnverkehr liberalisieren.  
	 Öffnet sich dabei mit der «Flixisierung» eine Pandorabüchse? 
	 Peider Trippi, Prozess-Berater

Die Schweiz im Fadenkreuz europäischer Bahngesellschaften?

Foto (c) K. Planinski / P. Trippi

Gehören schon bald grüne Re 421 zum alltäglichen Bild der Schweiz? Mit ihrer Zulassung zum deutschen Bahnnetz könnte ein schweize-
risches EVU den Betrieb München–Zürich im Auftrag von FlixTrain schon heute abwickeln.
Rendering: Konstantin Planinski / Peider Trippi

Jedes Mal, wenn das Thema FlixTrain 
durch den Blätterwald rauscht, lässt 
sich ein allgemeiner Tenor feststellen: 
Dem europaweit einmaligen schweize-
rischen Bahnsystem drohe Gefahr. In 
den nachfolgenden Überlegungen wird 
versucht, die Relationen zu beleuchten.

Schlagzeilen wecken Emotionen
•	 Ständerat-Motion 18.4105: Ein Ko-

operationsmodell anstelle der Öff-
nung des internationalen Schienen-
personenverkehrs wird gefordert.

•	 UVEK: Das Bundesamt äussert 2021 
grosse Befürchtungen, dass die aus-
ländischen EVU der SBB lukrative 
internationale Verbindungen strei-
tig machen und bestehende Koope-
rationen kündigen.

•	 	Pro Bahn Schweiz: Sollten priva-
te Eisenbahnunternehmen in der 
Schweiz verkehren, müsste sicher-
gestellt werden, dass die üblichen 
Billette und Vergünstigungen auch 
in deren Zügen gelten.

•	 	SEV: Der Präsident der Bahnge-
werkschaft warnt vor «deutschen 
Verhältnissen» und hält fest, dass 
durch die Rosinenpickerei privater 
Anbieter die Staatsbahnen auf ver-
lustbringende Strecken zurückge-
drängt werden und so die Einkünfte 
aus attraktiven Strecken verlieren.

•	 SBB-Verwaltungsratspräsidentin 
Monika Ribar: Sollte man Trassen 
für internationale Bahnunterneh-
men freiräumen, könnte das SBB-
Angebot schlechter und teurer wer-
den.

•	 Vincent Ducrot: Unser Tarifsystem 
ist nicht kompatibel mit der Markt-
öffnung.

•	 	Economiesuisse: Wird beim Land-
verkehrsabkommen der Service pu-
blic in der Schweiz gefährdet?

Mögliche neue Anbieter
Ein Blick auf fremde Bahnunternehmen, 
die in die Schweiz «drängen» respektive 
noch ein Thema werden könnten:

FlixTrain
Das Angebot von FlixTrain konzentriert 
sich auf Verkehre zwischen Ballungs-
zentren und ergänzt so das eigene Fern-
busnetz von FlixBus. Der Erfolg basiert 
auf der Digitalisierung eines traditionel-
len Verkehrsmittels und der Auslage-
rung der Transportdienstleistungen zu 
privaten Drittunternehmen. Das Flix-
Team betreibt die Technologieentwick-
lung, Netzplanung, Betriebssteuerung, 
Marketing & Vertrieb, Qualitätsmanage-
ment und die kontinuierliche Produkt-
erweiterung. Der Fokus liegt dabei auf 
einem kostengünstigen Grundangebot 
und ist damit in vielen Regionen mit 
dem europaweit grössten Fernbusnetz 
zum Marktführer geworden. Seit 2017 
wird ein deutschlandweiter Bahn-FV 
angeboten, inzwischen auch unter Ein-
bindung von Basel (Badischer Bahnhof). 
Im Mai 2021 hat das Unternehmen auch 
den Zugverkehr in Schweden aufge-
nommen und steht für 2025 in den Vor-
bereitungen für die Anbindung der Nie-

derlande. Gegenüber den staatlichen 
Bahngesellschaften spricht FlixTrain ein 
anderes Kundensegment an: Hier wer-
den eher jene abgeholt, die den Preis 
höher gewichten als Fahrdauer, zeitli-
che Flexibilität und Komfort. Während 
zwischen Basel und Berlin die SBB und 
DB über 200 Verbindungen in der Wo-
che anbieten, bringt es FlixTrain gerade 
mal auf vier, das heisst weniger als 2 
Prozent!

RegioJet
Schon heute bietet RegioJet ihre Bus-
dienste in die Schweiz ein- bis zwei-
mal wöchentlich auf den Strecken nach 
Prag, München, Mailand und Lyon für 
15 bis 25 Euro inklusive Unterhaltungs-
portal, Erfrischun-
gen und kostenloses 
Wasser an. Das Bus-
unternehmen Regio-
Jet wurde 2009 als 
Tochtergesellschaft 
der Student Agency 
in Brünn gegründet. 
Das tschechische 
Unternehmen be-
treibt seit 2011 einen 
Schienenpersonen-
verkehr und bietet 
heute in Tschechien 
und der Slowakei 
regelmässige Ver-
bindungen an. In 
Z u s a m m e n a r b e i t 
mit der WESTbahn 
wird heute auch 
Wien angefahren. 
Saisonal werden 
Mittelmeerdestina-
tionen in Kroatien 
bedient. In Planung 
steht für 2024 die 
Verbindung Hanno-
ver–Berlin–Kiew. In 
der Standardklasse 
werden im Bahn-FV 
als Sitzservice ver-
schiedene Gerichte, 
Snacks und Desserts 
angeboten. Den ita-
lienischen Kaffee illy gibt es gratis für 
Reisende in dieser Klasse sowie auch 
eine Flasche Wasser und Zeitschriften.

Trenitalia
Im Rahmen der langjährigen Zusam-
menarbeit mit Trenitalia und SBB wur-
den und werden die Verbindungen 
schrittweise ausgebaut. Die Kunden 
profitieren laufend von mehr und bes-
seren Verbindungen zwischen den bei-
den Ländern. Das 2018 abgeschlossene 
Kooperationsabkommen zur Verstär-
kung der Zusammenarbeit hat noch bis 

2028 Bestand. Ab Frühling 2026 sollen 
die neu bestellten Schweiz-tauglichen 
Frecciarossa ETR 1000 von Hitachi aus-
geliefert werden. Damit wäre auch eine 
Hochgeschwindigkeitsverbindung von 
Rom und Florenz nach Zürich umsetz-
bar. Dass Trenitalia Expansionsdrang 
hat, zeigen die erfolgreichen Marktein-
tritte in den letzten Jahren in Spanien 
und Frankreich (und bald nach Mün-
chen) mit gehobenem Hochgeschwin-
digkeitskomfort. Mit den ETR 1000 
würde erstmals auch in der Schweiz ein 
Premium-Angebot mit Executive-, Busi-
ness-, Premium- neben einer Standard-
klasse angeboten. Wie sich dies mit dem 
schweizerischen 1./2.-Klasse-Tarifange-
bot verträgt, bleibt offen. Die Trenitalia-

Verkehre in Spanien (unter dem Namen 
Iryo) und Frankreich sind sogenannte 
Open-Access-Verkehre, also rein privat-
wirtschaftlich und ohne Kooperations-
abkommen mit den staatlichen RENFE 
und SNCF.

WESTbahn
Im Rahmen der Bahn-Liberalisierung 
der Europäischen Union wurde die 
WESTbahn 2008 gegründet. Das Unter-
nehmen fährt seit Dezember 2011 von 
Wien nach Salzburg, seit 2022 auch Mün-
chen. Anlässlich einer Pressefahrt 2021 

sagte der Hauptaktionär der WEST-
bahn und Gründer der Baufirma Stra-
bag Hans Peter Haselsteiner, dass Züge 
über Bregenz bis nach Zürich gelangen 
sollten. Nun, seit 10. Dezember 2023 
verkehrt das Unternehmen erstmals mit 
einem Zugpaar zwischen Bregenz und 
Wien Westbahnhof, Abfahrt um 05:10 
in Bregenz respektive Ankunft kurz vor 
23 Uhr. Ab Dezember 2024 sollen zwei 
Zugpaare von Wien kommend über 
München hinaus bis Stuttgart verlän-
gert werden. Das Unternehmen punk-
tet mit bequemen Ledersitzen, jeweils 
einer Steckdose pro Sitzplatz, WLAN, 
geschlechtergetrennten Toiletten, vier 
WESTcafés pro Zug (mit Kaffee- sowie 
Kaltgetränke- und Snackautomat) sowie 

drei Komfortklassen.

Zusammenfassung 
Anbieter
Die privaten Bahn-
anbieter haben bis zu 
vier Komfortklassen 
(Low Cost, Standard, 
Relax und Business) 
und setzen auf tiefe 
Preise. Hierbei wer-
den Verpflegungs-
angebote in Selbst-
bedienung oder am 
Sitzplatz geboten. 
Trenitalia setzt mit 
Erfolg im internatio-
nalen Verkehr auf den 
Komfort-Hochpreis-
markt unter Einsatz 
ihrer Hochgeschwin-
digkeitszüge.

Gesetzliche Rahmen-
bedingungen
Den Bestrebungen 
nach internationa-
len Verkehren in die 
Schweiz stehen noch 
die Bestimmungen 
durch das Personen-
beförderungsgesetz 
PBG und die Verord-
nung über die Perso-

nenbeförderung VPB entgegen. So hält 
das PBG unter Artikel 4 fest, dass der 
Bund das ausschliessliche Recht hat, 
Reisende mit regelmässigen und ge-
werbsmässigen Fahrten zu befördern, 
solang dieses Recht nicht durch andere 
Erlasse oder völkerrechtliche Verträ-
ge eingeschränkt ist. Zudem kann der 
Bund für regelmässige Fahrten Perso-
nenbeförderungskonzessionen erteilen 
(Art. 6.1). Die zuständige Behörde für 
die Ersterteilung von Konzessionen ist 
das UVEK. Voraussetzungen für die Er-
teilung ist gemäss Art. 9, dass das im 

Unternehmen wie FlixTrain, RegioJet, Trenitalia (Iryo) und WESTbahn treiben 
den internationalen Fernverkehr europaweit mit unterschiedlichen Angeboten vo-
ran. Kommt bald die Schweiz in deren Fokus? Grafik: Peider Trippi
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Marc Engelberger / Jan Engel / Hubert Giger 

Optimierung ETCS L1 LS
Info Lokpersonal und Fahrdienstleiter

Der ETCS-Netz-Rollout ist schweizweit 
schon länger abgeschlossen. Die ersten 
Praxiserfahrungen haben gezeigt, dass 
diverse Punkte bei ETCS L1 einer Opti-
mierung bedürfen.

Unter Mitwirkung aller betroffenen 
Fachstellen (ETCS Systemführerschaft, 
Infrastrukturen SBB, BLS und SOB sowie 
Vertreter der EVU SBB, BLS und SOB) 
wurden die Problemfelder aufgedeckt 
und entsprechende Massnahmen zur 
Verbesserung definiert.

Ab Mitte 2023 bis Ende 2026 werden die-
se Massnahmen umgesetzt, welche sich 
positiv auf das Fahrverhalten sowie auf 
die Kapazität auswirken werden. […]

Der Lokführer muss bei korrektem Fahr-
verhalten keine Zwangsbremsung mehr 
befürchten. […]

Die Optimierung wird nach betrieb-
licher Priorität bahnhofspezifisch um-
gesetzt. Über den Fortschritt der Op-
timierung wird das Personal über die 
üblichen Informationskanäle informiert.

Nachdem das ETCS L1 schon längere Zeit 
eingeführt ist, stellte man fest, dass das Sys-
tem eine Optimierung benötigt. Diese not-
wendige Optimierung dauert 3½ Jahre mit 
entsprechenden Kosten. 
(Ca. 16'000 Balisen müssen umprogram-
miert werden.) Damit sollen die bisher «un-
korrekten» Zwangsbremsungen, welche 
das Lokpersonal zu verantworten hat, aus-
bleiben.
Offenbar fehlte bei sämtlichen Infrastruktu-

ren und EVU die Kenntnis, dass das System 
bei korrekter Fahrweise Zwangsbremsun-
gen auslöst. Mit der laufenden Ablieferung 
von ETCS-L1-Fahrzeugen zeigte sich die 
Problematik nach und nach. Der VSLF-NL 
Nr. 620 vom 6. Januar 2020 hat das erste Mal 
öffentlich auf die Problematik hingewiesen, 
was grosse Wellen geworfen hat.

Nun soll, vier Jahre später, das verlorene 
Vertrauen des Personals in die Zugsiche-
rungssysteme mit einer Information zu-
rückgewonnen werden. Während 3½ Jah-
ren soll wohl auswendig gelernt werden, 
welche Bahnhöfe gemäss den Infokanälen 
«korrigiert» worden sind oder noch «feh-
lerhaft» sind. Bei einer fehlerhaften Hand-
lung lasten die Verantwortung und die 
Konsequenzen immer zu 100% auf dem 
Lokpersonal.

Wir zweifeln daran, dass einmal verlore-
nes Vertrauen wiedergewonnen werden 
kann. Die angeordneten Massnahmen der 
EVU bei Zwangsbremsungen durch das 
Lokpersonal bewirken das ihre.

Dass diejenigen, welche offensichtlich die 
Fahrpraxis der Anwender nicht in den Sys-
temen mit eingerechnet haben, nun den 
Anwendern erklären, wie sie zukünftig zu 
fahren haben, stellt grundsätzliche Fragen.

Ohne den Einbezug der täglichen Abläufe 
in der Praxis des Lokpersonals mit allen 
Rahmenbedingungen, inkl. der unregel-
mässigen Arbeitszeiten und deren Einflüs-
sen, wird es keine guten Lösungen geben. 
Von diesem Ziel sind wir heute weit ent-
fernt.

Daniel Wachter, Leiter Bildung VSLF und Lokführer SBB Personenverkehr in Zürich

Internationaler Personenverkehr – ein Plädoyer fürs Mit- statt Gegeneinander

Im Zuge der Verhandlungen mit der Euro-
päischen Union über das neu «Bilaterale 
III» genannte modifizierte Rahmenabkom-
men ist auch immer wieder die Liberali-
sierung des Personenverkehrs ein Thema. 
Man darf geteilter Meinung sein, doch 
soll dies in diesem Text keine Rolle spie-
len. Doch während früher bunte Züge mit 
Wagen diverser Bahngesellschaften auch 
kleinere Schweizer Bahnhöfe mit Europa 
verbanden, schwächt sich die Eisenbahn 
mit ruinösen Preiskämpfen untereinander 
selbst. Die Konkurrenz des Flugverkehrs 
und des motorisierten Individualverkehrs 
ist dann der strahlende Dritte.

Einst: Vom Schwyzer Talkessel und dem 
Kandertal ohne Umsteigen nach halb 
Europa

Im Internet sind sie zu finden, Fahrpläne 
der zweiten Hälfte des 20. Jahrhunderts. 
Damals existierten Zugläufe, welche auf 
der Gotthard- und der Simplonachse halb 
Europa miteinander verbanden. Nicht 
nur sind interessante und heutzutage un-
denkbare Zugläufe wie Paris–Istanbul, 
Paris–Belgrad, Oostende–Ventimiglia oder 
Paris–Athen zu finden, sondern auch Hal-
te solcher Züge an «kleineren» Bahnhöfen: 
Noch im Sommer 1989 konnte man bei-
spielsweise zwischen Brunnen SZ einerseits 
und Stuttgart, Ventimiglia, Paris oder Ams-
terdam andererseits umsteigefrei reisen, 
heute verkehren an Stelle solcher «richti-
gen» Fernverkehrsverbindungen Traverso-
Triebzüge der Südostbahn, die zwar einen 
Getränke- beziehungsweise Snackautoma-
ten und eine Kaffeemaschine aufweisen, 
jedoch mit dem Flair des internationalen 
Bahnverkehrs nur äusserst wenig gemein-
sam haben. Analog dazu das Exempel von 
Kandersteg mit umsteigefreien Verbindun-
gen nach Oostende, Amsterdam, Hamburg 
oder Rom – heute «nur» noch stündlicher 
Halt des BLS-RegioExpress via Lötschberg-
Bergstrecke, der aber immerhin noch über 
die Grenze bis Domodossola verkehrt.

Mit dem Siegeszug der Luftfahrt und ins-
besondere der aufkommenden Low-Cost-
Airlines wie Ryanair oder EasyJet begann 
auch der Niedergang solcher Bahnver-
bindungen. Vielfach bedeutete die Grenze 
Endstation. Mit Hochgeschwindigkeits-
zügen, die jedoch meist nur innerhalb der 
Grenzen grösserer europäischer Länder 
verkehrten, gelang es zumindest im In-

landverkehr, wieder Marktanteile auf die 
Schiene zurückzuholen. Doch der grenz-
überschreitende Verkehr blieb auf der Stre-
cke. Unvergessen die Diskussion über die 
grauenhafte Zuverlässigkeit der Cisalpino-
Verbindungen im Italienverkehr.

Die von der Europäischen Union forcierte 
Liberalisierung war in diesem Fall auch 
nicht hilfreich, denn Partner wurden zu 
Feinden, die gegenseitig im jeweiligen 
Stammland zu wildern begannen. Auch 
begann so die Konzentration auf rentable 
Streckenabschnitte – wie beispielsweise 
in Italien oder Spanien, wo auf den Hoch-
geschwindigkeitsstrecken zwar zahlreiche 
Züge mehrerer Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen unterwegs sind, in der Fläche je-
doch ein Angebot besteht, für das der Be-
griff «mangelhaft» noch eine sehr positive 
Umschreibung darstellen würde. Rosinen-
pickerei in ihrer besten Form. Um auf das 
Eingangsbeispiel der Mont-Cenis-Trans-
versale zurückzukommen: Warum agieren 
dann beide Konkurrenten zwischen Paris 
und Mailand? Warum bietet die SNCF 
nicht TGV Paris–Turin–Genua an? Oder 

warum hat Trenitalia/Thello die Verbin-
dung Mailand–Marseille eingestellt?
Mit solchen Relationen lässt sich halt kein 
Geld verdienen. Aber die Fahrgäste in Ge-
nua können dann auch nicht von diesem 
Angebot profitieren.
Notabene leiden auch rentable Strecken 
darunter, wenn unrentable Zubringer still-
gelegt werden. Dies zeigte in den 1960er 
Jahren die «Beeching-Axt» im Vereinigten 
Königreich eindrucksvoll auf, als man das 
Eisenbahnnetz in radikalen Schnitten auf 
vermeintlich rentable Strecken reduziert 
hatte, jedoch dann feststellen musste, dass 
die Reisenden an stillgelegten Bahnhöfen 
gleich für ihren ganzen Reiseweg das Auto 
nahmen, statt wie angenommen an einem 
weiterbetriebenen Bahnhof auf den Zug 
umstiegen, woraufhin auch die Rentabili-
tät der einst lukrativen Strecken sank.

Jetzt: Zwischen Endstation Grenze und 
sanfter Aufbruchstimmung mit Trübun-
gen

Mit dem definitiven Ende der «CityNight-
Line»-Nachtzüge der Deutschen Bahn 

Konzessions- oder Bewilligungsgesuch 
beantragte Verkehrsangebot im Binnen-
verkehr zweckmässig und wirtschaft-
lich erbracht werden kann, zum be-
stehenden Angebot anderer öffentlicher 
Transportunternehmen keine volks-
wirtschaftlich nachteiligen Wettbe-
werbsverhältnisse entstehen oder eine 
wichtige neue Verkehrsverbindung ein-
gerichtet wird, es die arbeitsrechtlichen 
Vorschriften einhält und die Arbeitsbe-
dingungen der Branche gewährleistet. 
Nach VPB Art. 43 dürfen Reisende im 
internationalen Verkehr nicht innerhalb 
der Schweiz befördert werden (Kabota-
geverbot).

Fazit

Dass die SBB etwas mehr Markt vertra-
gen würde, steht ausser Zweifel. Hierzu 
einige Anmerkungen:

•	 Innovation: SOB bewies, dass auf 
der Gotthardlinie mehr möglich ist, 
als SBB-Regionalzüge ab Erstfeld 
zu betreiben.

•	 	Taktfahrplan: Heute sind saisona-
le Freizeitzüge und internationale 
Nachtzüge auch in kein Taktsystem 
eingebunden.

•	 	Arbeitsbedingungen, Tarifintegra-
tion und Kabotageverbot: FlixTrain 
und RegioJet berücksichtigen die 
Auflagen bei ihrem Fernbus-Be-
trieb mit der Schweiz, also nichts 
Neues für den Bahnbetrieb.

•	 	Konzession: Gemäss heutiger Pra-
xis muss ein europäisches EVU mit 
einer beliebigen schweizerischen 
Partnerbahn das Angebot erbrin-
gen.

•	 	Service public: Ist innerhalb der 
Schweiz gar nicht betroffen.

Damit sind eigentlich alle wesentlichen 
Bedingungen erfüllt, um den inter-
nationalen Schienen-Personenverkehr 
(IPV) zu öffnen. Etwas mehr Gelas-
senheit für einzelne Wochen-Verbin-
dungen ab Wien oder München, mit 
Aus- respektive Zusteigemöglichkei-
ten, beispielsweise in Winterthur und 
St. Gallen, würden die SBB und ihren 
Service public nicht gefährden, aber 
für kostenbewusste Fernreisen Bahntü-
ren öffnen. Halten wir uns vor Augen, 
welchen Aufruhr die Fernbusse 2017 
verursachten: Karin Blättler, Präsiden-
tin Pro Bahn Schweiz, sah gar eine Ge-
fährdung des Taktfahrplans und eine 
Kannibalisierung der Bahn durch die 
Fernbusse. Heute noch ein Thema? Hat 
sich jemand über den Markteintritt von 
RegioJet aufgeregt? Fehlanzeige …

Gute Nachricht: Teilzeit möglich
Info PeKo ZF Herbst 2023

Anspruch Teilzeit SBB P 

Obwohl die Teilzeitarbeit einen wichti-
gen Stellenwert in der Arbeitswelt ein-
nimmt, regeln die arbeitsvertraglichen 
Bestimmungen des Obligationenrechts 
(OR) die Teilzeit nicht klar. 

Die SBB als moderner Arbeitgeber bietet 
vielen Mitarbeiterinnen und Mitarbei-
tern die Möglichkeit, Teilzeit zu arbei-

ten. Beim Lokpersonal ist das schwieri-
ger. Da die Personalsituation aber etwas 
besser ist, sollten die CLP Teilzeitgesu-
che nach Möglichkeit bewilligen (GAV 
Artikel 54).
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Treffen im BAV zu ETCS-
Themen

Ende 2016 schien der internationale Eisen-
bahnverkehr in seiner alten Form endgültig 
am Boden. Es verblieben von der Schweiz 
aus mit Ausnahme in Richtung Österreich 
noch die Tagesverbindungen mit ICE, TGV, 
Railjet und Eurocity in die Nachbarländer.
Doch glücklicherweise stellte ein Umden-
ken ein: Die Österreichischen Bundesbah-
nen übernahmen einige Nachtzuglinien, 
da ihr unternehmerisches Risiko aufgrund 
der Subventionierung auch des Fernver-
kehrs ausserhalb der Weststrecke Wien–
Salzburg geringer war als dasjenige der 
DB. Auch sonst setzte glücklicherweise 
ein Umdenken ein: In den nächsten Jahren 
sollen die Verbindungen von der Schweiz 
in die Nachbarländer weiter ausgebaut 
werden, Zugläufe wie Hamburg–Basel–Lu-
zern–Mailand sollen zurückkehren, ein-
fach mit Giruno statt Wagenzügen. Neues 
Rollmaterial wurde bestellt, auch die Fahr-
gastzahlen steigen. Und dies alles mit Zu-
sammenarbeit. Auch anderswo raufen sich 
die Staatsbahnen wieder zusammen: Vor 
Jahren stritten sich DB und Trenitalia vor 
Gericht, nun lancieren sie 2026 eine Frec-
ciarossa-Verbindung zwischen Mailand 
und München – entgegen der vom ehema-
ligen BAV-Direktor Peter Füglistaler in der 
«NZZ» getätigten Aussage sind auch die 
ÖBB an Bord.

Leider sorgt aber immer noch die teilweise 
bestehende Unzuverlässigkeit im grenz-
überschreitenden Verkehr für Sorgenfalten 
bei den Bahnchefs und entgleiste Gesichts-
züge bei den Reisenden. Der nationale 
Taktfahrplan scheint in Gefahr, deswegen 
greifen SBB und Partnerbahnen in meh-
reren Fällen zu drastischen Massnahmen, 
die hoffentlich Linderung bringen werden. 
Auch sonst sind nicht alle Nachrichten ro-
sig: Im Frühling wurde die Einstellung des 
direkten ICE Amsterdam–Basel bekannt 
gegeben, da NS und DB offenbar in der 
Bedienung von München grösseres Poten-
zial sehen als in derjenigen von Basel. Die 
SBB war an diesem Zug nicht beteiligt. Sie 
könnte zwar einen solchen Zug auch im 
Rahmen der Kooperation mit der DB anbie-
ten, doch fehlt ihr das notwendige Rollma-
terial. Bestrebungen, solches zu beschaffen, 
existieren nicht. Somit verbleibt als direkte 
Zugverbindung mit den Niederlanden nun-
mehr die tägliche Nachtzugverbindung 
Zürich–Basel–Amsterdam, welche jedoch 
eher mit dem uralten und eher unzuverläs-
sigen Rollmaterial von sich reden macht als 
mit ihrer Zuverlässigkeit.

Es besteht noch Nachholbedarf, Poten-
zial wäre vorhanden: Amsterdam liesse 
sich beispielsweise von Basel aus auch via 
Frankreich erschliessen – mit dem Neben-
effekt, auch Brüssel mitnehmen zu können. 
Direkte Frecciarossa-Züge Zürich–Italien 

würden wohl manch Reisenden auf den 
Zug bringen, dank Kooperation zwischen 
SBB und Trenitalia mit einem einzigen 
Fahrausweis, beispielsweise zwischen 
Hüttlingen-Mettendorf und Roma Termini 
und einmaligem Umsteigen am Zürcher 
HB. Ein Wettbewerbsvorteil gegenüber 
dem Flugverkehr. Denn die Eisenbahnen 
sollten nicht untereinander konkurrieren, 
sondern geeint sich dem Wettbewerb ge-
genüber anderen Verkehrsträgern stellen.

Ist Konkurrenz so viel besser?

Konkurrenz belebt das Geschäft. Konkur-
renz sorgt dafür, dass jeder Beteiligte bes-
ser wird.
Das mag sein. Doch auch ohne Liberalisie-
rung und mit Kooperationen befindet sich 
die Eisenbahn in einem Konkurrenzkampf: 
Doch da heisst der Konkurrent halt nicht 
Flixtrain, sondern Flixbus, Swiss oder To-
yota Corolla Kombi.

Der von Liberalisierungsbefürwortern viel-
gepriesene Wettbewerb zwischen Trenita-
lia und SNCF auf der Achse Paris–Mailand 
– sofern nicht ein Erdrutsch die Strecke für 
mehr als ein Jahr lahmlegt – mag vielleicht 
die Preise gesenkt und die Fahrgastzah-
len gesteigert haben. Eine andere Frage ist 
jedoch, ob man sich so nicht in einem rui-
nösen Preiskampf gegenseitig das Wasser 
abgräbt ... Und wenn sich die Staatsbahnen 
spinnefeind sind, ist es auch nicht mög-
lich, eine durchgehende Fahrkarte von 
beispielsweise Lecce nach Lille zu buchen. 
Eine Kooperation ist in dieser Hinsicht 
weitaus kundenfreundlicher.

Es gibt in der Schweiz auch beinahe kei-
nen Grund, das Kooperationsmodell ab-
zuschaffen: Die Verbindungen insbeson-
dere mit Deutschland und Italien wurden 
und werden ausgebaut, einzig in Richtung 
Frankreich hapert es infolge der dominan-
ten Stellung der SNCF im Lyria-Joint-Ven-
ture. Würde hier die SBB allerdings in Kon-
kurrenz zur SNCF agieren wollen, würde 
sie sich wiederum am Netzbetreiber RFF 
die Zähne ausbeissen. Dasselbe in Deutsch-
land, da liegen die Zuverlässigkeitsproble-
me nicht unbedingt bei DB Fernverkehr, 
sondern bei der Infrastruktur, und die wä-
ren auch bei tausend Wettbewerbern im 
operativen Verkehr nicht behoben.

Apropos Liberalisierung: Der Vorreiter in 
Sachen Liberalisierung und Privatisierung 
des Schienenverkehrs, das Vereinigte Kö-
nigreich, geht nun den umgekehrten Weg 
und bringt nun die einzelnen Franchises 
nach Ablauf der Verträge wieder unter 
Staatsdach. Dazu hörte man jedoch von 
Peter Füglistaler, dem Bundesrat oder der 
«NZZ» keinen Pieps. 

Im Rahmen moderner Produktionsplanungen fällt es den EVU im Personenverkehr trotz Spar- und Effizienzsteigerungsmassnahmen immer 
schwerer, ihr Personal produktiv zu verplanen. 
Raoul Fassbind, Vorstand SBB P

Besten Dank für die Leerläufe

Während eines Spitzentreffens wurde durch 
die SBB-Division «Markt Personenverkehr» 
verkündet, dass die Kooperationsmodelle 
im Regional- und Fernverkehr erfolgreich 
seien und die Produktivität gesteigert wer-
den konnte. Wie genau dieser Aussage zu-
stande kam und nach welchen Parametern 
gemessen wurde, ist nicht näher erläutert 
worden. Es lässt aber einmal mehr darauf 
schliessen, dass gewisse Werte stärker ge-
wichtet werden, andere wiederum vernach-
lässigt und schlussendlich das geschönte 
Resultat anhand eines tiefen Vergleichs-
werts wunderbar präsentiert wurde. 
Als Beispiel sei hier die Übernahme des 
Gotthard-Interregios durch die SOB ge-
nannt. Während die SBB aufgrund von 
Bauarbeiten am Zugersee mit ihren Zü-
gen einen Umweg von 15 min in Kauf 
nehmen musste und ihre Zugläufe in 
Erstfeld gebrochen hatte, was einen Um-
stieg mit zusätzlichen Wartezeiten zur 
Folge hatte, konnte die SOB den direkten 
und umsteigefreien Weg wählen. Wenig 
erstaunlich, dass dies einen positiven Ef-
fekt auf die Fahrgastzahlen hatte. Rück-
wirkende Vergleiche, als auch die SBB 
noch mit direkten komfortablen Zügen 
diese Strecke bediente, fehlen oder wer-
den nicht kommuniziert.

Die getrennten Produktionen mit der 
bruchstückhaften Zusammenarbeit füh-
ren allerdings dazu, dass Produktions-
ketten sehr unterschiedlich ausfallen 
und nicht mehr mit derselben Effizienz 
im Personalbedarf gedeckt werden kön-
nen. Um nochmals das Beispiel der Ko-
operation beim Treno Gottardo heranzu-
ziehen: Es fällt auf, dass das Depot Erstfeld 
durch sehr lange Lenkzeiten in der Produk-
tivität sehr hoch hinaussticht. Dazu führen 
die langen Fahrzeiten nach Locarno, Zürich 
oder Basel und die dortigen kurzen Wende-
zeiten. Würde das Lokpersonal im Akkord 
nach gefahrenen Kilometern oder reiner 
Lenkzeit bezahlt, wäre es wohl äusserst 
attraktiv, dort zu arbeiten. Ganz gegen-
sätzlich stellt sich das Depot Goldau bei 
SBB Personenverkehr dar. Geprägt durch 
die Kooperation hat dieses Depot praktisch 
alle natürlichen Leistungen verloren. Was 
hingegen blieb, waren die grosszügigen 
Abstellflächen für Züge. Dies führt dazu, 
dass das Lokpersonal von SBB PP, sobald es 
morgens den Bahnhof verlässt, im Verlauf 
der Tour nicht mehr dorthin zurückkehrt. 
Ausser natürlich per Dienstfahrt. Da aller-

dings auch das Goldauer Lokpersonal seine 
Arbeitszeit erreichen muss, werden künst-
lich auswärtige Leistungen der Depots Zug, 
Luzern, Zürich oder weiterer herangezo-
gen. Da diese Arbeiten allerdings weitere 
Produktionsketten an den weiteren Stand-
orten aufbrechen, mehren sich die Leerzei-
ten und Unproduktivitäten dort zusätzlich.
Dieses Beispiel wiederholt sich mittlerwei-
le schweizweit an allen Orten, an denen 
Kooperationsmodelle betrieben werden. 

Hinzu kommt die vermehrte Aufteilung 
von scheinbar unproduktiven Arbeiten wie 
Rangierarbeiten auf mehrere Berufsgrup-
pen. Während also ein Streckenlokführer 
eine S15 nach Rapperswil bringt und mit 
demselben Zug 28 Minuten später wieder 
in Richtung Zürich zurückkehrt, über-
nimmt ein Rangierlokführer den Zug und 
stellt ihn in dieser Zeit vom Gleis 3 ins Gleis 
4 um. Während der gesamten Zeit ist der 
Streckenlokführer bezahlt und vor Ort und 
könnte diese Arbeiten selbst ausführen. 
Was allerdings dazu führt, dass der Ran-
gierlokführer zu wenig Arbeit ausweisen 
würde und der Streckenlokführer mit «un-
produktiven» Arbeiten seine statistischen 
Werte verschlechtert.

Weiteren Einfluss auf diese selbst gene-
rierten Leerläufe nimmt die fragmentierte 

Schulung auf Fahrzeugen und Strecken. 
Dies führt betrieblich häufig zu Tourentei-
len, die nur durch Einzelne bedient werden 
können. Als Beispiel seien hier die ver-
schiedenen Rollmaterialeinsätze auf dem 
IR70/75 Luzern-Zürich genannt. Während 
das Luzerner Lokpersonal praktisch nur 
noch auf den IR70 mit den Bombis RABe 
502 nach Zürich gelangt, verkehren vie-
le andere Depots ohne Bombi-Kundigkeit 
auf dem IR75 mit IC2000-Kompositionen. 

Die Leerzeiten dazwischen werden ent-
weder aufgefüllt oder es werden Aus-
wärts-Pausen eingeteilt. Die Vorgabe 
zur Effizienzsteigerung, dass Pausen in 
erster Linie am Heimatstandort geplant 
werden sollen, kann so nicht eingehalten 
werden.

Im Grossen und Ganzen führt dies dazu, 
dass immer mehr monotone Arbeit an-
fällt und Standorte oder gar einzelne 
Gruppen an Standorten stark divergie-
rende Arbeitsbelastungen aufweisen. 
Attraktive Berufsmodelle werden ver-
unmöglicht, auf Spezialgruppen sind 
kaum flexible Freibezüge möglich. In der 
aktuellen Ausschreibung für das Depot 
Erstfeld fällt auf, dass Teilzeitarbeit ex-
plizit ausgeschlossen wird, ebenso die 
Arbeit an mehreren Standorten. Bei der 
SBB wird dies mit der fehlenden Flexibi-
lität seitens SOB erklärt. Ob die SOB dies 
ebenso sieht?

Aber ist dies alles nur schlecht? Ich den-
ke nicht, in Anbetracht der vielen Leer- 
und Füllzeiten, der ständigen Verschie-

bungen per Dienstfahrt und der vielfachen 
kurzfristigen Tourenänderungen mit zu-
sätzlichen zu verplanenden Restfragmen-
ten von ungedeckten Tourenteilen wird viel 
Arbeitszeit generiert, die entspannter nicht 
sein könnte. Auch das prophylaktische 
Auswechseln von Rollmaterial, um eine 
theoretische sichere störungsfreie Flotten-
stabilität zu generieren, löst viele unnötige 
Arbeiten aus. Dass diese Tatsachen bekannt 
sind, lässt sich aus den ständigen Versu-
chen herleiten, die Touren des Lokpersonals 
effizienter planen zu wollen. Stellenweise 
scheint dies sogar zu gelingen. In erster 
Linie bei Tochterfirmen und Kooperations-
partnern. Ist es aber der richtige Ansatz, die 
grossen Restleistungen des Mutterhauses 
weiter fragmentieren zu lassen, oder sollen 
so weitere Anreize zu zusätzlichen Koope-
rationsmodellen geschaffen werden?

Ende März wurde der VSLF vom Leiter Si-
cherheitstechnik des BAV eingeladen, sich über 
ETCS-Themen auszutauschen. Das BAV sieht 
den VSLF als isolierte Oppositionspartei und 
kann unsere Anliegen nur wenig nachvollzie-
hen.

Im Rahmen der GV2023 in Fribourg über-
reichte der VSLF ein Dossier seiner An-
sichten und Haltungen über ETCS an den 
Vorsitzenden des UVEK, Herrn Bundesrat 
Albert Rösti. Die darin enthaltenen Mei-
nungen und Äusserungen, aber auch die 
Einschätzungen des VSLF zur voranschrei-
tenden Digitalisierung, veranlassten das 
BAV, sich mit dem VSLF treffen zu wollen.

Etwas überrascht nahmen wir zur Kennt-
nis, dass der VSLF als einzelne Opposi-
tionspartei im Reigen breiter ETCS-Befür-
wortung wahrgenommen wird. Gerade im 
Zusammenhang mit der vom Bund verab-
schiedeten ERTMS-Strategie konnte nicht 
nachvollzogen werden, weshalb man noch 
immer nicht nur begeistert von ETCS sein 
kann. Obschon ETCS europapolitisch ge-
stützt und somit alternativlos sei.

Die effektiven betrieblichen Einschrän-
kungen finden unserer Ansicht zu wenig 
Beachtung. Das BAV ist grundsätzlich mit 
allen Beteiligten im Austausch, die be-
richtenden Stellen vermarkten aus unserer 
Perspektive allerdings ein zu positives Bild. 
Dies führt das BAV in den Konflikt, dass 
sie nicht präzis einordnen können, welche 
Aussage wie stark zu gewichten sei.

Obschon wir uns aufgrund der grossen 
Opposition der Sinnhaftigkeit solcher Aus-
tausche nicht ganz sicher sind, behalten 
wir uns weiterhin vor, dem BAV mit den 
Einschätzungen und Erfahrungen des Be-
triebspersonals beratend zur Verfügung zu 
stehen. 

Foto: Dänu Führer



68 69

ENTSPANNUNG PUR – HOCH ÜBER DEM THUNERSEE
WIR HEISSEN SIE HERZLICH WILLKOMMEN!

Solbadhotel Sigriswil, Sigriswilstrasse 117, 3655 Sigriswil
Tel +41 33 252 25 25, info@solbadhotel.ch, www.solbadhotel.ch

Welchen Nutzen hat eine Prüfung, die in grobem Umfang das gesamte Wissen abrufen soll, aufgrund fehlender Rückmeldung jedoch 
überhaupt keinen pädagogischen Mehrwert generiert? Raoul Fassbind, Vorstand SBB P 

Ist die periodische Prüfung in ihrer Form noch zeitgemäss?

Welchen Nutzen hat eine Prüfung, die in 
grobem Umfang das gesamte Wissen ab-
rufen soll, aufgrund fehlender Rückmel-
dung jedoch überhaupt keinen pädagogi-
schen Mehrwert generiert?

Das Lokpersonal ist vom Bundesamt für 
Verkehr BAV dazu verpflichtet, im Rah-
men der VTE (Verordnung des UVEK über 
die Zulassung zum Führen von Trieb-
fahrzeugen der Eisenbahnen) fünfjährlich 
wiederkehrend eine periodische Prüfung 
zum Aufrechterhalten der Fahrlizenz ab-
zulegen. Der Inhalt ist umfangreich und 
wird nicht näher eingegrenzt. Es werden 
geltende Vorschriften, verbindliche Vor-
gaben, bestehende und neue Prozesse, 
Sofortmassnahmen, technische Begeben-
heiten und fahrdienstliche Themen abge-
fragt. Diese groben Themen sind in selbst 
breit gefächert, unterstehen permanenter 
Weiterentwicklung und sind unter sich er-
gänzend oder ausschliessend. Grundsätz-
lich liegt die Verantwortung für den Erhalt 
der Fahrlizenz und deren Gültigkeit allein 
beim Triebfahrzeugführenden. Die Prü-
fungsexperten werden vom BAV ernannt 
und sind bei den Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen angestellt; die Bahnen prüfen ihr 
Personal also selbst.

Die Prüfung ist seit 2014 schweizweit 
einheitlich geregelt und sollte für alle 
Triebfahrzeugführenden sehr ähnlichen 
Charakter besitzen und einzelne Zusatz-
module wie ETCS oder Güterverkehr ent-
halten. Fallweise gelangen noch ausländi-
sche Vorschriften in separaten Prüfungen 
dazu. Die Prüfung ist getrennt in einen 
schriftlichen und einen mündlichen Teil. 
Der schriftliche Teil holt in Form von Mul-
tiple-Choice-Fragen das allgemeine Wissen 
über die Vorschriften ab, der mündliche 
Teil behandelt Fallanalysen und Anwen-
dungsbeispiele und soll so die Anwender-
kenntnisse abbilden. Dabei wird breites 
Know-how abgefragt, welches allerdings in 
erster Linie das Verhalten in Ausnahmesi-
tuationen behandelt und mit der täglichen 
Arbeit relativ wenig am Hut hat. Bezie-
hungsweise würde es aufgrund von Unre-
gelmässigkeiten auffallen, falls das Know-
how der täglichen Arbeit mangelhaft wäre, 
weshalb es auch wenig geprüft wird.

Um sich auf die Prüfung vorzubereiten, 
gibt es sehr verschiedene individuelle 
Lernansätze. Vom Auswendiglernen aller 

Vorschriften über Karteikarten und On-
line-Prüfungsvorbereitungen bis zu mehr-
tägigen Lernseminaren ist vieles möglich. 
Einheitlich für alle ist allerdings, dass die 
Prüfung ganz ohne zu lernen wohl nicht zu 
bestehen ist. Und dies, obwohl sie grund-
sätzlich das tägliche Berufsleben abbil-
den sollte. Für alle einheitlich ist auch die 
Tatsache, dass man beim Lernen auf sich 
selbst gestellt ist. Die Arbeitgeber bieten 
lediglich einen einzelnen Vorbereitungstag 
an, der etwa erklären soll, wie die Prüfung 
abläuft. In der Regel ist er geprägt durch 
viele Pausen und frühen Feierabend. Das 
Lernen selbst löst aufgrund der ungewis-
sen Prüfungssituation und der ungewissen 
Zukunft bei Nichtbestehen enormen Druck 
und Stress aus. Dies führt mitunter zu ku-
riosen Verhaltensmustern bei den Betroffe-
nen und zur übermässigen Belastung und 
Vernachlässigung der Ruhe- und Freizeit 
mit arbeitsrelevanten Themen und Inhal-
ten. Darunter leiden auch soziale und fami-
liäre Kontakte.

Der Lernerfolg dieses 
Vorgehens ist zudem 
ohnehin zweifelhaft. 
Einerseits erhält man 
im Rahmen der Prü-
fung keine Rückmel-
dung, welche Fragen 
richtig oder falsch 
beantwortet wurden. 
Die Lücken im Wis-
sensstand können 
also nicht eruiert und 
aufgebessert werden. 
Andererseits ist der 
Lernerfolg mittels 
Binge-Lernen und 
Auskotzen am Tag X 
nicht nachhaltig. Es 
wird vielmehr mäs-
sig relevantes oder 
selten benötigtes 
Wissen ins Kurzzeit-
gedächtnis gepackt, 
wo es dann im An-
schluss an die Prü-
fung selten lange ver-
weilt und nur jeweils 
zum Tag X vorhan-
den ist. Es werden so 
keine Routinen und 
kein vertieftes Situ-
ationsbewusstsein 
gefördert. Falls dies 

beabsichtigt wäre, würden regelmässige 
Bildungsveranstaltungen, Simulatorentrai-
nings und konstruktive Lerninhalte den 
Erfolg stark erhöhen. Zwar werden diese 
vereinzelt auf freiwilliger Basis angeboten, 
allerdings nur, sofern die Personalsituation 
dies zulässt und die Veranstaltung bekannt 
ist.

Es stellt sich also die Frage, ob in der heuti-
gen kurzlebigen und komplexen Bahnwelt 
die periodische Prüfung zur Sicherstellung 
des Fachwissens noch die richtige Metho-
de ist oder ob sie mit den Folgewirkungen 
auf die mentale Gesundheit nicht sogar 
kontraproduktiv auftritt und Ablenkungen 
fördert. Oder ob vermehrte Schulungstage 
nicht grösseren Erfolg bringen würden. 
Nur lassen sich diese Lernerfolge nicht so 
wunderbar messen. Und angesichts der 
hohen Quote an guten Resultaten bei der 
periodischen Prüfung stellt sich für die Zu-
ständigen ohnehin nicht die Frage, ob die-
ses Modell sinnvoll ist, es funktioniert ja.

PHÖNIX 
Das Lernprogramm neu beim VSLF: 

Neue Preise ab 1.1.2024:

VSLF-Mitglieder kostenlos
Nicht-Mitglieder: CHF 50.-/12 Monate

periodische.ch
Kontakt: phoenix@vslf.com 

scheuchzer.ch

100 JAHRE ERFAHRUNG IM GLEISBAU

Instandhaltungsarbeiten

Generalunternehmen

Gleisunterhalt

Gleiserneuerung

INNOVATION | QUALITÄT | KNOW-HOW
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für alle Gleisbauarbeiten in der Schweiz und 
Europa.
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Auszug aus der «Schweizer Eisenbahn Revue SER» 11/2023 / Seiten 516 bis 519 
Wirth/Schlatter/Bühler

Die BLS möchte mit dem Projekt Aare neue Arbeitsmodelle einführen. Zu diesen fand im letzten Sommer eine Umfrage beim Lok- und Zugpersonal 
statt. An dieser haben 71% des Lokpersonals teilgenommen. Es zeigte sich, dass die Mehrheit mit der heutigen Jahreseinteilung zufrieden ist. 
Christof Graf Vorstand VSLF, Leiter BLS

Bahnpolitik, quo vadis? Jahreseinteilung oder flexible Einteilung

Analyse der Systemkosten im integrierten 
Bahnsystem Schweiz und der Effekte der 
EU-Liberalisierungspolitik*

* Der vorliegende Beitrag ist ein Extrakt 
einer Masterarbeit im Studiengang Mo-
bility Innovations an der Zeppelin Uni-
versität aus dem Jahr 2023. Hintergrund-
informationen, exakte Quellen und 
Methodik können hier nur auszugsweise 
dargestellt werden. Rückfragen an den 
Verfasser (finn.wirth@prose.one) sind je-
derzeit möglich. Die Masterarbeit und die 
in diesem Artikel dargestellten Ergeb-
nisse beschränken sich auf die Betrach-
tung des Personenverkehrs in Europa.

[…]

Desintegration oder Flexibilität?

Ein Europa, eine Eisenbahn, 54 Infrastruk-
turbetreiber, 1346 Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen, 124 Aufgabenträger, 588 Instand-
haltungswerkstätten, 32 Vertriebsanbieter. 
Klar, Wettbewerb hat in den letzten 30 Jah-
ren sicher auch positive Auswirkungen ge-
habt. In der Zukunft zählt jedoch, möglichst 
viele Menschen durch eine gute Leistung 
der Eisenbahn wieder von diesem Ver-
kehrsmittel zu überzeugen. Das schafft 
man durch durchgängige Angebote (über 
die Bahn hinaus) und einfaches Ticketing; 
undurchlässige Mauern zwischen den be-
teiligten Organisationen sind hingegen hin-
derlich. Als Reisender im Regionalverkehr 
im EU-Ausland ist es mir egal, ob sich der 
Betreiber meines Regionalzuges alle zwölf 
Jahre ändert. Die Senkung der Subventio-
nen durch den Wettbewerb hat sicher zu 
einem grösseren Angebot beigetragen, doch 
ist es sinnvoll, ein gut funktionierendes 
Bahnnetz an einen um Centbeträge güns-
tigeren Anbieter zu übergeben? Im Gegen-
teil: Die Übergangsphase beim Betreiber-
wechsel mit Ausfällen und Ersatzverkehr 
tut man sich nur an, wenn man entweder 
kein Auto benutzen kann beziehungsweise 
möchte oder weiterhin an den Erfolg des 
Systems Bahn glaubt.

Dass die aktuellen, vor allem durch die 
EU-Organisationen vorgegebenen strategi-
schen Stossrichtungen reflektiert werden 
müssen, zeigen weitere Beispiele. Durch die 
mögliche vollständige Übernahme des vier-
ten Eisenbahnpakets sowie die Rechtsüber-

nahme bei Zustandekommen eines Rah-
menabkommens Schweiz-EU sind diese 
auch für das hiesige Bahnsystem relevant.

(…)

Die seitens der EU angestrebte Interope-
rabilität im europäischen Eisenbahnraum 
wurde bereits früh im 20. Jahrhundert mit 
den RIC-Wagen erreicht. Diesem sehr flexib-
len Einsatz der Reisezugwagen über ganz 
Europa wurde leider durch die jüngste Pra-
xis der EU der Garaus gemacht. Eine Zulas-
sung besteht nur noch in Ländern, in denen 
die RIC-Wagen aktuell verkehren oder wo 
nachgewiesen werden kann, dass sie dort 
früher eingesetzt wurden. Die Erweiterung 
der Zulassung auf weitere Staaten kann nur 
noch über aufwendige europäische Prozes-
se und Nachweise nach heutigen Regelwer-
ken erfolgen. Interoperabilität ade!

Als gross angelegte Lösungsformel für 
die Steigerung der Attraktivität des euro-
päischen Bahnsystems wurde nun die 
Digitalisierung erkoren. Es lässt sich fra-
gen, ob die bisherigen Entwicklungen, 
vor allem hinsichtlich ETCS und des 
Vergleichs von Relais- zu elektronischen 
Stellwerken, sich auszahlen. Bei einer 
stringenten Ausrichtung der Technologie 
auf das betriebliche Zielbild kann auch die 
Digitalisierung einen Beitrag zur Senkung 
der Systemkosten und der Steigerung der 
Flexibilität leisten. Am Beispiel der Stellwer-

ke zeigt sich jedoch, dass der reine Techno-
logiewechsel von Relais- zu elektronischen 
Stellwerken in der betrieblichen Praxis zu 
unterschiedlichen Vor- und Nachteilen 
führt. Die flexible Anpassungsmöglichkeit 
bei Bauvorhaben sowie die fast doppelte 
Lebensdauer der «alten» Technologie ver-
anlassen einige Bahnen dazu, weiterhin auf 
diese Technologie zu setzen und nicht um 
der Digitalisierung willen einen Technolo-
giewechsel zu vollziehen.

Bei vielen politischen Strategien im Bahn-
system lohnt es sich daher, zu reflektieren 
und zu hinterfragen, was der konkrete 
Nutzen für den Bahnbetrieb und den Bahn-
kunden ist. Die Milliardeninvestitionen 
in technische Standardisierung, die stän-
dige Verkomplizierung der Sicherheits-
standards sowie innovationshindernde 
Zulassungsverfahren führen in der ak-
tuellen Form zum Verlust jeglicher Fle-
xibilität. Das ist aber das, was in Zukunft 
zählt: modular und flexibel, die Antithese 
der Triebzüge, auf die Marktbedürfnisse 
zu reagieren und den Modal Split durch 
passende Angebote zu verändern. Dazu 
braucht es eine klare Zielorientierung und 
eine Regulierung, die das Augenmerk auf 
die Effizienz und Innovation des Gesamt-
systems legt. Alle gemeinsam an einem 
Strang in eine Richtung – das erreicht man 
nur durch die Einstellung des Personals 
in den Organisationen und nicht durch 
Papierflut.

Natürlich gibt es noch Verbesserungswün-
sche innerhalb der Jahreseinteilung wie 
Früh- oder Spätgruppen, Kurzwochen oder 
eine offene Jahreseinteilung. Einen Teil der 
gewünschten Gruppen gibt es schon heu-
te in den grösseren Standorten. Es ist auch 
klar, dass diese Wunschgruppen in den 
kleineren Standorten eher schwieriger um-
zusetzen sind als in den grösseren. Schon 
heute werden über 90% der Gesuche für 
Frei, Dienstanfang oder Dienstende bewil-
ligt. Dies ist ein sehr guter Wert.

Die Zufriedenheit mit den heutigen Arbeits-
modellen von 89% ist ein schöner Wert und 
die BLS müsste mit diesem Ergebnis zufrie-
den sein. In der Auswertung ist ersichtlich, 
dass eher die jüngere Generation auf eine 
Jahreseinteilung verzichten würde. Das 
Gleiche zeigt sich bei den Arbeitsmodellen. 
Hier würde die jüngere Generation eher fle-
xibel arbeiten, während die Älteren eher ein 
starres Modell bevorzugen. Generell sind 
aber neun von zehn Mitarbeitern mit den 
aktuellen Arbeitsmodellen zufrieden.
Jedoch möchte die BLS trotzdem lieber auf 
eine flexible Einteilung umschwenken. So 
sollen z.B. fünf garantierte Freitage (Joker-
tage) im Monat eingegeben werden können. 
Diese Modelle seien gewünscht und wur-
den durch Befragungen des Lokpersonals 
herausgefunden. Fragt mich jemand, wie 
ich am liebsten arbeiten würde, würde ich 
auch antworten «von Montag bis Freitag 
zwischen 6.00 Uhr und 20.00 Uhr». Ich bin 
mir aber bewusst, dass dies in einem Eisen-
bahnunternehmen mit einem 20-Stunden-

Betrieb beim Personenverkehr und 24 Stun-
den pro Tag bei Cargo unmöglich ist. Auf 
die Frage, was passiert, wenn bei einem eher 
kleineren Standort sechs Personen einen 
Samstag eingeben, um z.B. an das Oktober-
fest zu gehen, antwortete der Projektleiter, 
dass dann halt der Zufall entscheidet, wer 
die Tage bekommt oder wer schon weniger 
Samstage erhalten hat. Dabei kann nicht von 
garantierten Tagen gesprochen werden. Zu-
dem schreibt das AZG vor, dass eine Jahres-
einteilung, in welcher die Freitage eingeteilt 
sind, zwingend ist. Nur wenn der Mitarbei-
ter freiwillig darauf verzichtet, kann davon 
abgesehen werden. Was macht das Unter-
nehmen, wenn nur wenige auf eine Jahres-
einteilung verzichten? Ebenso werden Ver-
gleiche mit der Gesundheitsbranche oder 
städtischen Verkehrsbetrieben gemacht. 
Dass bei der Gesundheitsbranche nicht die 
besten Arbeitsbedingungen herrschen, ist 
auch bekannt. Ebenso ist ein Unternehmen, 
das überregional tätig ist, nicht mit einem 
städtischen Verkehrsbetrieb zu verglei-
chen. Zudem ist bis heute nicht bekannt, ob 
das neu zu beschaffende Programm vom 
Projekt RailCORE dies überhaupt kann. 
So wurde bereits eine Änderung der Pla-
nungsvorgaben durch die Dienstplankom-
mission abgewiesen, da nicht sicher ist, ob 
diese das neue Programm kann. Es erinnert 
alles stark an das Projekt IVU Rail, welches 
vor ein paar Jahren in einem Millionen-
verlust endete. Auch dort war von densel-
ben Ideen die Rede. Der Ausgang ist allen 
bekannt und hat ein Millionenloch in die 
Kasse gerissen. Warum einige Jahre später 

wieder der gleiche Anlauf genommen wird, 
ist für uns unverständlich. Ebenso weil die 
Mehrheit mit der heutigen Jahreseinteilung 
zufrieden ist. Die Jahreseinteilung hat sich 
über Jahrzehnte bewährt. Mit wenig Auf-
wand können auch innerhalb dieser Jahres-
einteilung flexiblere Modelle gestaltet wer-
den, wie es sie schon heute gibt.

Die Vergangenheit hat gezeigt, dass viele 
neue Programme nicht den gewünschten 
Erwartungen entsprachen. Jüngstes Bei-
spiel ist das Planungsprogramm RailOpt 
bei BLS-Cargo. Obwohl die Crossrail als 
Tochter von BLS-Cargo mit diesem Pro-
gramm schon länger in Deutschland und 
Belgien arbeitet, gab es in der Schweiz grös-
sere Überraschungen. Noch heute müssen 
alle Vor- und Nachleistungen, welche Lok- 
abstellungen betreffen, von Hand in jeden 
Dienst eingefügt werden. Ebenso waren 
die Zeitabrechnungen nicht korrekt. Diese 
werden weiterhin über das alte Programm 
RailOpt erstellt. Überzeit wurde als Mehr-
zeit ausgewiesen, es fehlten ganze Tage in 
der Abrechnung oder es wurden falsche 
Zeiten übertragen. Der Überblick über den 
Standort der Züge und Lokomotiven fehlte 
am Anfang komplett. Auch mussten zu-
sätzliche Stellen geschaffen werden, um 
die Probleme in den Griff zu bekommen. 
Es war geplant, durch die Einführung von 
RailCube die Telefonate mit der Disposition 
zu verringern. Eingetroffen ist genau das 
Gegenteil. Auch ist der Arbeitsaufwand in 
der Disposition gegenüber dem alten Sys-
tem RailOpt gestiegen. 

Foto: Markus Leutwyler

Foto:  Daniel Schärer
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Der Bahnarzt entscheidet anhand von Richtlinien des BAV über die Fahrtüchtigkeit der Lokführer. Sind diese Richtlinien noch zeitgemäss? 
Christof Graf Vorstand VSLF, Leiter BLS

Der VSLF war eingeladen, an der Tour d’Horizon von RAILplus in Givisiez FR einen Beitrag zu den 
menschlichen Aspekten der Digitalisierung der Bahnproduktion zu präsentieren 
Hubert Giger, Präsident VSLF

Fahruntauglichkeit durch das BAV Tour d’Horizon von RAILplus

Mit Level 2 ins  
Schwarzenburgerland

Es kommt vor, dass nach dem periodischen 
Besuch beim Bahnarzt eine Fahruntaug-
lichkeit festgestellt wird. Ebenso kann die-
se auch durch Erkrankungen wie Diabetes 
oder sonstige chronische Erkrankungen 
eintreten.
Die Medizin hat in den letzten Jahren enor-
me Fortschritte gemacht. So sind heute 
Krankheiten wie Diabetes viel besser kont-
rolliert als noch vor ein paar Jahren.

Bis anhin ist es so, dass bei Diabetes (Typ 
2), solange die Therapie mit Tabletten an-
spricht, weiterhin gefahren werden darf. 
Muss aber Insulin gespritzt werden, ist 
Stand heute das Fahren als Lokführer nicht 
mehr möglich. Doch ist genau heute mit dem 
Spritzen z.B. von einem Langzeitinsulin der 
Blutzuckerwert viel besser unter Kontrolle. 
So gibt es seit ein paar Jahren auch Senso-
ren, welche in einem kritischen Moment 
Alarm schlagen würden. So kommt es bei 
einem gut eingestellten Diabetiker vor, dass 
laut dem BAV-Vertrauensarzt einer weiteren 

Fahrtauglichkeit nicht im Wege stehen wür-
de. Leider schieben heute noch immer die 
nicht dem Stand der Medizin entsprechen-
den BAV-Richtlinien dem einen Riegel vor. 
Die BAV-Vertrauensärzte fordern deswegen 
schon seit einigen Jahren eine Aktualisie-
rung der BAV-Richtlinien.

In Zukunft wird es immer mehr solche 
Krankheiten geben, da die Schichten ent-
gegen den aktuellen Diskussionen um 
Work-Life-Balance wegen des steigenden 
Kostendrucks immer extremer werden. 
Auch ist eine gesunde Ernährung während 
des Dienstes immer schwieriger. Was nüt-
zen Ernährungstipps der Unternehmung, 
wenn heutzutage am Abend oder in der 
Nacht fast keine Kantinen oder Personal-
restaurants mehr offen sind? So bleibt noch 
die Rucksackverpflegung oder irgend-
welches Fastfood. Auch in den grossen 
Rangierbahnhöfen ist heute keine Kantine 
mehr vorhanden oder nur noch solche mit 
begrenzten Öffnungszeiten. Die Zeiten 

von Personalrestaurants oder Postküchen, 
welche bis spät am Abend offen hatten, ist 
schon länger vorbei. Jedoch wäre dies auch 
heute noch möglich. Der Wunsch nach ei-
nem Personalrestaurant oder einer Kantine 
scheitert meistens an den Kosten. Würden 
sich aber alle Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen am selben Standort an einem ge-
meinsamen Personalrestaurant beteiligen, 
sähe dies anders aus. Gerade in den grossen 
Rangierbahnhöfen oder in grossen Städten 
mit mehreren Verkehrsunternehmen und 
städtischen Verkehrsbetrieben sollte etwas 
gemeinsam möglich sein.

Auch im Personenverkehr wird es in Zu-
kunft mehr Nachtdienste geben, da schon 
heute von einem 24-Stunden-öV gespro-
chen wird.

Es ist zu hoffen, dass auch das BAV mit der 
Zeit geht und seine Richtlinien anpasst. Ge-
nau hier sollte sicher auch mehr auf das me-
dizinische Personal gehört werden. 

Wir legten das Schwergewicht auf die Sicht-
weise und Empfindung des Personals und 
die Folgen.

Auf sieben Folien zeigten wir aus vielen Bei-
spielen auf, was öffentlich an neuen Lösun-
gen versprochen und kommuniziert wird.

Eine Lösung präsentierten wir nicht, jeder 
kann sich seine Gedanken dazu selbst ma-
chen. Zumal die digitalen Lösungen bisher 
nur minimale Ergebnisse, dafür aber neue 
Probleme hervorgebracht haben.

Mit einem Dreieck stellten wir dar, dass 
dank Versprechungen Finanzierungen er-
reicht werden, welche neue Projekte ge-
nerieren. Sollten die Projekte nicht funk-
tionieren, werden neue Versprechungen 
abgegeben und so weiter.

Als positive digitale Lösung wurden noch 
vPro präsentiert und die menschlichen 
Aspekte, welche für diese Lösung mit aus-
schlaggebend waren.

Zum Vortag erhielten wir unerwartete und 
interessante Rückmeldungen:

Salü Hubert

Danke für deinen engagierten und pointierten 
Spiegel. Das tut dem Zirkel echt gut.

Ich bin überzeugt, wenn es uns gelingt, das 
Optimum zwischen deinem «Spiegel» und den 
blumigen Prospekten zu finden, dann haben 
wir weiterhin einen tollen Lokführer-Beruf und 

unsere Kunden «erfahren» einen Mehrwert.
Ich wünsche dir gute Fahrt und freue mich auf 
ein Wiedersehen bei anderer Gelegenheit.

Lieber Gruss
René Kohler

Guten Tag Hubert

Ich möchte mich noch persönlich bei dir bedan-
ken für die treffenden Worte anlässlich deines 
gestrigen Vortrages. Die Sichtweite des Lokfüh-
rers wird bei vielen Automatisierungsprojekten 
völlig vergessen oder schlicht ignoriert.
Die Projekte sind meist technisch motiviert, 
ohne die personellen und wirtschaftlichen Kon-
sequenzen zu berücksichtigen. Du hast das in 
aller Deutlichkeit auf den Punkt gebracht.
Ich wünsche dir weiterhin gute Fahrt!

Freundliche Grüsse
Daniel Fankhauser

https://www.railplus.ch/fr/kompetenzzen-
tren/nextrailplus/tours-horizon

Die ERTMS-Strategie sieht vor, die S6 Bern–
Schwarzenburg bis 2030 mit ETCS Level 2 aus-
zurüsten.

Die Strecke Bern Fischermätteli–Schwar-
zenburg soll nun definitiv mit ETCS Level 
2 ausgerüstet werden. Die Umrüstung bis 
spätestens 2030 ist nicht nur ambitiös, son-
dern überaus sportlich. Ebenso sportlich ist 
die geplante Umstellung auf ETCS Level 2 
innert weniger Tage. Offenbar bereiten die 
durch ETCS Level 1 generierten Verlangsa-
mungen derartige Probleme, dass man als 
Alternative auf ETCS Level 2 umsteigen 
muss.

Allerdings fällt diese Strecke durch ihre 
einfache und veraltete Streckentechnik ins 
typische Raster, bei der eine Umstellung 
auf ETCS Level 2 sogar positive Effekte 
bewirken könnte. Diese wären mit kon-
ventioneller Stellwerkstechnik und klassi-
schen Zugsicherungen aber noch um ein 
Deutliches positiver. Gerade in Anbetracht 
der zu erwartenden defensiven Bremskur-
ven aufgrund der starken Streckenneigung 

und der sehr restriktiven Überwachung der 
Züge und somit Verlangsamung aufgrund 
der kurzen Kreuzungs- und Perrongleise.
Bei der zukünftigen Betriebsabwicklung 

mit doppelt so vielen Zugfahrten in jede 
Richtung wird ETCS Level 2 wohl keine 
Vorteile bringen, wohl aber grössere Kos-
ten.    https://schweizer-stellwerke.ch/koeniz/

nextRAILplus | Tour d’Horizon | 21. März 2024

Kurz vor Schwarzenburg Foto: Markus Leutwyler Foto: Markus Leutwyler



74 75

SBB Cargo führt einen Piloten mit reduzierter Rangiergeschwindigkeit durch. 
Martin Geiger

Sicherheitsprobleme führen zu Geschwindigkeitsreduktion

Aufgrund einer in letzter Zeit erhöhten An-
zahl an Zwischenfällen im Rangierbereich 
fühlte sich SBB Cargo dazu verpflichtet, die 
Rangiergeschwindigkeit zu reduzieren. Bei 
Rangierfahrten kommen im Gegensatz zu 
Zugfahrten keine signalmässigen Sicher-
heitssysteme zum Einsatz. Wobei Zug-
fahrten das ZUB oder eine Eurobalise die 
Vorbeifahrt an einem Halt zeigenden Signal 
verhindert beziehungsweise den Zug vor 
dem Gefahrenpunkt anhält, so wird beim 
Rangieren diese Sicherheitseinrichtung mit 
einer Manövertaste oder bei ETCS-Trieb-
fahrzeugen mittels Shunting umgangen. 
Werden Manöver durchgeführt, so ha-
ben die Zugsignale mit Ausnahmen keine 
Bedeutung mehr und es wird nach den 
Zwergsignalen gefahren, welche Halt, Fahrt 
mit Vorsicht oder Fahrt zeigen können. Es 
kommt überall dort zum Einsatz, wo keine 
Zugfahrstrassen eingestellt werden kön-
nen. Das System hat sich bewährt und ist 
besonders in Rangierbahnhöfen, wo viele 
Wagen rangiert werden müssen, von gros-
ser Wichtigkeit.

Der Grundsatz bei Rangierfahrten lautet: 
Beim Rangieren ist die Fahrgeschwindig-
keit der Sicht, den örtlichen Verhältnissen 
und den vorhandenen Bremsmitteln anzu-
passen. Es darf nur so schnell gefahren wer-
den, dass an der vorgesehenen Stelle sicher 
angehalten werden kann. Die allgemeine 
Höchstgeschwindigkeit beträgt 30 km/h.

Aufgrund der schon genannten Zwischen-
fälle bei denen es hohen Sachschaden, 
tragischerweise Verletzte und eine Toten 
gab, wurde ein Pilot zur Reduktion der all-
gemeinen Höchstgeschwindigkeit von 30 
km/h auf 20 km/h ins Leben gerufen. Im 
Sinne der Sicherheit aller Mitarbeitenden 
eine richtige und wichtige Entscheidung. 

Der Pilot wurde auf den 01.01.2024 ein-
geführt, um zu prüfen, ob mit einer 
grundsätzlichen Reduzierung der Ran-
giergeschwindigkeit das Vermeiden von 
Ereignissen erzielt werden kann. Zudem 
soll aufgezeigt werden, ob beim Eintreten 
von Ereignissen wie einer Entgleisung oder 
einer Kollision die Auswirkungen reduziert 
werden können.
Die Fachgruppe Sicherheit von SBB Cargo 
hat dazu vierzig Bahnhöfe bestimmt, wo 
dieser neue Grundsatz gelten soll. Die all-
gemeine Höchstgeschwindigkeit soll inner-
halb der Führerstandsignalisierung und in 
Anschlussgleisen, wo höhere Geschwindig-
keiten zugelassen wären, gelten.

Wurde aufgrund der Reduzierung der Ran-
giergeschwindigkeit ein Ereignis verhin-
dert, soll dies mittels ESQ gemeldet werden. 
Auswirkungen, die den Tourenplan respek-
tive den Tourenablauf betreffen, sollen der 
Führungskraft mitgeteilt werden.

Sicherheit geht immer vor. Das bedingt aber 
zwingend eine Sicht auf das ganze System, 

mit allen ihren Auswirkungen, welche zu 
Problemen führen. 
Es zeichnet sich ab, dass vermehrt Ereig-
nisse bei jungen Mitarbeitenden auftreten, 
was Rückschlüsse auf eine zu kurze Ausbil-
dung bei dauernd steigenden Kompetenzen 
zulässt. Gleichzeitig ist der Flächenbereich 
RCP besonders betroffen vom Personal-
mangel. Diese steigenden Kompetenzen 
führen dazu, dass gewisse nur selten an-
gewendet werden und es zu Konflikten 
mit den dafür benötigten Mindestanforde-
rungen gekommen ist. Diese wurden dann 
auch kurzerhand massiv gekürzt, was keine 
reale Professionalisierung mehr zulässt.

Da schon vor dem Piloten bekannt war, 
dass eine Reduktion um einen Drittel die 
gesamte Produktion verlangsamt, wur-
den die grossen Rangierbahnhöfe mit sehr 
vielen Rangierbewegungen nicht in den 
Versuch einbezogen. Obwohl es in diesen 
Bereichen die meisten Ereignisse gegeben 
hat. Um ebendiese Produktion aufrechtzu-
erhalten ist eine höhere Geschwindigkeit 
beim Abkreuzen über Stammgleise weiter-
hin erlaubt. Angemerkt sei hier noch, dass 
Stammgleise in den Fahrdienstvorschriften 
nicht definiert sind. So werden zum Beispiel 
in den Betriebsvorschriften der Gemeinde 
Sennwald die Anschlussgleise als Stamm-
gleisanlagen bezeichnet. Die Situation, 
dass nun in den gleichen Bahnhöfen mit 
demselben Flächenpersonal verschiedene 
Eisenbahnverkehrsunternehmen mit unter-
schiedlichen Geschwindigkeiten arbeiten, 
macht es nicht einfacher und schon gar 
nicht sicherer. 

Beispielhaft für dieses Vorgehen ist, dass 
wieder einmal das Flächenpersonal die ge-
samte Verantwortung trägt und diese bei 
bereits absehbaren Verspätungen melden 
muss. In Gegenzug werden die Zeiten für 
die Inbetriebnahme der Neubaulokomoti-
ven durch Warmabstellen sofort gekürzt.

Nun noch zum Schluss ein Satz zur Gültig-
keit dieses Piloten. Die Vorschriften-App 
für die Lokführer gilt als Master für alle 
Vorschriften. Das alte DiLoc wird nur noch 
im Deutschlandverkehr und für Kenntnis-
se und Informationen zu den Standorten 
genutzt. Dennoch war die Weisung auch 
Wochen nach Inkrafttreten nur im DiLoc 
ersichtlich und wäre nach dem Prozess für 
die Lokführer überhaupt nicht gültig gewe-
sen. 

Das Programm Greenfield wurde im Mai 
2019 erstmals vorgestellt und steht für 
«Transport neu gedacht». Greenfield soll 
End-to-End-Prozesse bei SBB Cargo ver-
wirklichen und die Wertschöpfungsketten 
optimieren. Dies soll mithilfe der bran-
chenstandardisierten IT-Lösung ORCA 
(order to cash) erreicht werden. Der Go-
live war am 11.06.2019 und wurde im 
Ganzzugverkehr des Kunden Weich-
acher Kies AG abgewickelt. Es folgten 
weitere Verkehre wie der Aushubver-
kehr und später der Ölverkehr. Die Zug-
daten von diesen Zügen wurden immer 
vom Schichtleiter direkt am PC eingege-
ben, was nach Anfangsschwierigkeiten 
meistens gut gelang. Für die weiteren 
Verkehre brauchte es noch eine End-to-
End-Lösung mit mobilen Geräten, zum 
Aufnehmen der Zugdaten in der Fläche. 
Deshalb wurde die Willy-App entwi-
ckelt. Willy ist eine ORCA Mobile App.

Vor der Zugsfahrt müssen die Zug- und 
Wagendaten in ORCA eingegeben wer-
den und zur Plausibilitätskontrolle an 
SBB Infrastruktur übermittelt werden. 
Die Abgangskontrolle findet nach wie vor 
im System CIS Infra statt. Schon damals 
war bekannt, dass auch Infrastruktur ihr 
altes CIS ersetzen muss und die Schnitt-
stellen sowohl auf dem alten wie auch auf 
dem neuen ZIS-Infra funktionieren müs-
sen. ORCA verbindet also die Kunden (Car-
go Digital), Mitarbeitenden (Mobile Willy 
App), SBB Infrastruktur (CIS / ZIS Infra) 
und die Analytics (OCTOPUS) miteinander.

Aufgrund der komplexen Systemverknüp-
fungen entwickelte sich das Projekt Green-
field zur grössten Systemumstellung in der 
Geschichte von SBB Cargo. Dieses Gesamt-
produkt soll acht Millionen Franken Kosten 
einsparen.

Jetzt ist auch verständlich, warum ein solch 
grosses Projekt an IT-Produkten nicht von 
Anfang an ohne Probleme gestartet hat. 
Wer kennt sie nicht, die Bugs in den Apps 
des Alltags.

Bei der weitsichtigen schrittweisen Ein-
führung durch SBB Cargo in der Fläche 
ab Mitte 2024 schien alles wie geplant zu 
funktionieren. Zumindest sind zu diesem 
Zeitpunkt keine Meldungen von Mitglie-
dern beim VSLF eingegangen. Je weiter die 
Ausrollung ausgeführt wurde, desto mehr 

trafen Meldungen über Unstimmigkeiten 
an den Zugdaten und Veränderungen an 
diesen während der Fahrt ein. Auch im 
RCP-Bereich wurden Stimmen über man-
gelnde Ausbildungskenntnisse, in der Sys-
temerfassung verloren gegangene Wagen 

und nicht funktionierende Schnittstellen 
laut. Als der VSLF aufgrund der fehlerhaf-
ten Zugdaten die Sicherheit im Schienenver-
kehr bedroht sah, wurde durch den VSLF 
die Leitung von SBB Cargo angeschrieben, 
die legitimen Sorgen wurden mit Beispielen 
aufgezeigt und es wurde zum sofortigen 
Handeln aufgerufen.
Gemäss Analysen und Rückmeldung von 
Seiten SBB Cargo sei die Sicherheit nie ge-
fährdet gewesen. Die Abweichungen der 
Zugdaten seien stets auf der sicheren Seite 
gewesen.

Als wir Mitte Dezember eine gegenteilige 
Meldung erhielten, bei der die Zugdaten 
während der Fahrt auf die unsichere Seite 
wechselten, haben wir sofort bei der Lei-
tung Betrieb Cargo, Leiter Cargo und CEO 
Konzern interveniert. Es stellte sich im 
Nachhinein heraus, dass falsche Zugdaten 
zu früh ersichtlich waren und die Bedie-
nung vom LEA auch zu Falschmeldungen 
führen kann.

Die Abschaltung der Altsysteme wäre auf 
den Fahrplanwechsel vorgesehen gewesen. 
Da aber aufgrund der vielen Fehlermel-
dungen die Angst umging und man nicht 
sicher war, was passiert, wenn Cargo und 
Infrastruktur gleichzeitig ihre Systeme um-

stellen, hat sich Cargo dazu entschieden, 
die IT-Altsysteme bereits am 3. Dezember 
abzuschalten und eine weitere Umstellung 
per Fahrplanwechsel vorzunehmen. So 
wollte man die Rechnungsdifferenzen vom 
ORCA zum CIS / ZIS eliminieren, was zu 

verschiedenen Zugreihen führt. Das 
ist tatsächlich nach dem 3. Dezember 
gelungen. Die schwierige Bedienung 
und mangelhafte Ausbildung der Wil-
ly-App führten aber weiterhin zu vie-
len Verspätungen und Fehlleitungen 
von einzelnen Wagen. Bei Fehlern auf 
der App müssen die Daten nun dem 
Schichtleiter übermittelt werden. Dank 
den darauf folgenden Festtagen mit 
Verkehrsabschwächung ist es sehr ru-
hig um die Zugdaten geworden. Das 
hat unsere Leitung Cargo bewogen, 
im Newsletter zu verkünden, dass die 
grösste Systemumstellung von Cargo 
gelungen ist! Nun, im Februar, wo der 
Verkehr wieder etwas angezogen hat, 
beginnen die gleichen Probleme wieder 
von vorne. Fehlende Zugdaten, verlore-
ne Wagen wie auch ganze Züge im Sys-
tem. Zum Leidwesen der Kunden und 

des Lok- und Zugspersonals, welche viele 
Verspätungen in Kauf nehmen müssen.

Es stellt sich nun berechtigt die Frage, war-
um SBB Cargo nicht direkt auf das ZIS von 
Infrastruktur zugreift. Schliesslich benüt-
zen weitere EVU in der Schweiz direkt die-
se Plattform, was den Vorteil hat, dass eine 
weitere Schnittstelle wegfällt. Ein Grund, 
warum SBB Cargo auf den direkten Zugriff 
verzichtet, sind die hohen Kosten von jähr-
lich acht Millionen Franken, welche einge-
spart werden sollen.

Die Lokführenden werden weiterhin ange-
wiesen, bei Unsicherheiten zu den Daten in 
den Systemen sofort telefonisch Rückspra-
che mit der Transportoperation (G-PN-TOP) 
zu nehmen und gegebenenfalls den Zug an-
zuhalten oder abzustellen, bis die Datenlage 
geklärt ist. Auch sind jegliche Abweichun-
gen konsequent durch die Lokführenden 
mittels ESQ-Meldungen zu dokumentieren.

Einmal mehr liegt es an uns, die Plausibili-
tät und somit die Sicherheit stets zu hinter-
fragen und nach bestem Wissen und Gewis-
sen zu prüfen. Die hochgelobten Systeme 
können sie nicht garantieren und schon gar 
keine Verantwortung dafür übernehmen. 

Eine Systemumstellung führte zu falschen Zugdaten und «verlorenen» Wagen bei SBB Cargo. 
Martin Geiger

Greenfield / ORCA / Willy: Bunte Namen für schwierige Systemneugestaltung
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Sektion Tessin VSLF

Einhaltung der «Gestes métier»-Regeln in Chiasso 
für Mehrstromzüge in Richtung Süden

Wir möchten auf eine kritische Frage be-
züglich der Einhaltung der Grundregeln 
der «Gestes métier» hinweisen, insbeson-
dere im Hinblick auf Mehrstromzüge, die 
von Norden her in Chiasso einfahren und 
ihre Fahrt in südlicher Richtung fortsetzen. 
Dabei ist eine Reihe von zusätzlichen Ak-
tionen auszuführen, die über die normalen 
Verfahren hinausgehen und somit die Ein-
haltung bestimmter Grundregeln bezüglich 
der Annäherung an Halteorttafeln komplex 
machen.

Zu diesen zusätzlichen Massnahmen, die 
von den Fahrern besondere Aufmerksam-
keit und Präzision erfordern, gehören die 
folgenden:

•	 Ausschalten des Hauptschalters und 
Absenken des Stromabnehmers nach 
dem Warnung zeigenden Signal, 
aber vor dem Senkungssignal (kurz 
vor dem Anfang des Bahnsteigs). 

•	 Überprüfung des tatsächlichen 
Absenkens des Stromabnehmers. 

•	 Einhaltung der maximalen An-
näherungsgeschwindigkeit von 40 
km/h. Achtung: Das Bremsen erfolgt 
kontinuierlich mit den Druckluft-
bremsen, da man sich ab Balerna 
bergab bewegt und der Zug durch 
die Schwerkraft beschleunigt würde. 

•	 Positionierung des gesamten Zuges 
auf der südlichen Seite (in unmittel-
barer Nähe des Ausfahrtssignals). 

In diesem Zusammenhang möchten 
wir auch darauf hinweisen, dass ein 
Zug mit vorgeschriebenem Halt in 
Chiasso und Weiterfahrt nach Italien 
im Gegensatz zu Zügen innerhalb 
der Schweiz immer in der Nähe des 
Ausfahrsignals halten muss. Dabei 
muss man daran denken, die vorhan-
denen Halteorttafeln zu ignorieren. 

•	 Für Mehrstromfahrzeuge mit Base- 
line 3 (d.h. mit allen regelmässig 
verkehrenden elektrischen Zügen): 
Einhaltung der maximalen Frei-
gabegeschwindigkeit von 15 km/h 
bei Annäherung an das Signal. 

•	 Durchführung von Systemwech-
selmanipulationen vor Erreichen 
des Endsignals des Sicherungs-
abschnitts, insbesondere für die 
Züge der TILO-Flotte (bitte be-
achten: auf dem «Flirt TILO Serie 
3» (TSI) sind drei Manipulationen 
auf dem Monitor vorzunehmen). 

•	 Bis vor Kurzem bestand für den 
Giruno die Möglichkeit, etwa 100 
Meter vor dem Ausfahrsignal den 
Vorschlag «Level-0» zu erhalten (auf-
grund von Anomalien in den Bali-
sen), was eine Zwangsbremsung zur 
Folge hatte, wenn man nicht quittier-
te. Glücklicherweise ist dieses Pro-
blem nun nach langer Zeit behoben 
worden.

Wir fragen uns daher, wie es möglich ist, die 

Einhaltung der Grundregeln der «Gestes 
métier» zu gewährleisten, wenn die Fahrer 
all diesen zusätzlichen Massnahmen, die in 
einigen Fällen das Anfahren und Anhalten 
erschweren können, erhebliche Aufmerk-
samkeit widmen müssen.

Darüber hinaus fordern wir die Aufhebung 
veralteter lokaler Vorschriften, wie z.B. die 
spezifische Verpflichtung, am südlichen 
Ende zu halten, obwohl der Systemwechsel-
abschnitt, welcher sich früher in der Mitte 
des Gleises befand, weggefallen ist. Heu-
te ist die gesamte Strecke mit demselben 
System elektrifiziert. Wir fragen uns, aus 
welchen Gründen bei der Weiterfahrt des 
Zuges, wenn die Haltezeit kurz ist oder er 
Verspätung hat, das Ausfahrsignal nicht 
bereits auf «Fahrt» gestellt wird. Im Level 1 
ist das besonders störend, da die Freigabe-
geschwindigkeit von 15 km/h eingehalten 
werden muss. Worauf sollen wir achten: 
Auf den v-Messer oder das Signal?

Wir halten es für unerlässlich, die Situation 
zu prüfen und zu aktualisieren, um die Be-
triebsabläufe zu vereinfachen und gleich-
zeitig sicherzustellen, dass die höchsten 
Sicherheits- und Effizienzstandards einge-
halten werden.

Bitte prüfen Sie diesen Bericht mit der ge-
botenen Aufmerksamkeit und ergreifen Sie 
die erforderlichen Massnahmen, um diese 
unnötigen Einschränkungen von Ergo-
nomie und Sicherheit zu beheben und die 
Arbeit aller beteiligten Mitarbeiter zu er-
leichtern. 

Kevin Simao Ograbek, TILO-Lokführer

... und wenn es regnet?

Wenn ihr zufällig durch die Unterführung 
des neuen Bahnhofs Taverne-Torricella 
geht, findet ihr seit November 2023 anstelle 
der üblichen bunten Graffitis diesen Brief 
gross auf eine Wand geschrieben:

Liebe SBB
Vielen Dank für die Renovierung der Tessiner 
Bahnhöfe!
Leider haben Sie vergessen, Vordächer, Toiletten 
und vielleicht ein paar Bänke zu installieren!!! 
Wahrscheinlich benutzen Ihre Architekten und 
Ingenieure keine öffentlichen Verkehrsmittel 
und wissen nicht, wie es ist, in der Sonne oder 
im strömenden Regen auf den TILO zu war-
ten!!! Eine Wartezeit, die angesichts der häu-
figen Verspätungen und Zugausfälle mehrere 
Dutzend Minuten dauern kann!!!
Ich danke Ihnen für die guten Verbindungen 
(??!) in den Norden und den Umstieg in Bel-
linzona , und ich nutze die Gelegenheit, Ihnen, 
meine Herren, ein aufrichtiges «Fuck off» zu 
senden!!!
Ein unzufriedener Kunde

PS: Wenn Sie die schlaue Idee hätten, Bänke in 
der Unterführung aufzustellen, würden diese si-
cher geschätzt und genutzt werden!!!

Wir wissen nicht, wer der Autor ist, aber 
dem Inhalt nach zu urteilen, ist es sicher-
lich eine Person, die gut über das Angebot 
der SBB informiert ist.

Allein im Tessin wurden in den letzten 
zwei Jahren nicht weniger als zehn Bahn-
höfe und Bushaltestellen renoviert, unter 
anderem aufgrund des Inkrafttretens des 
Bundesgesetzes über die Beseitigung von 
Benachteiligungen von Menschen mit Be-
hinderungen (BehiG). Auf Schweizer Ebene 
sind die Zahlen noch höher. Allein auf dem 
Netz der SBB sind zwischen 2024 und Mitte 

2030 271 Erneuerungen an 764 Haltestellen 
geplant. Alles schön und gut, könnte man 
meinen: mehr Zugänglichkeit, mehr Inklu-
sion, hohe Qualitätsstandards. Aber ist das 
wirklich so?

Im Tessin gibt es vier Orte, an denen die 
Überdachung entlang des Perrons nach der 
Renovierung vollständig verschwunden 
ist, d.h. fast die Hälfte der gesamten Reno-
vierungsarbeiten. An drei weiteren Stellen 
gibt es zwar eine Überdachung, aber eine, 

die nicht länger als 50 Meter ist und bei 
sengender Sonne oder strömendem Regen 
kaum vor dem Wetter schützen kann.
Ein weiterer Punkt betrifft die neuen 
Warteräume. Diese sind dort, wo es keine 
Überdachung gibt. Sie sind der einzige ver-
fügbare Schutzraum, aber leider scheinen 
die Türen verschwunden zu sein. Auch 

hier stellt sich die Frage, warum in einem 
Raum, der früher gegen Wind und Wetter 
verschlossen werden konnte, nun das fehlt, 
was uns eigentlich die Möglichkeit gab, uns 
zu schützen: die Tür.

Es wäre interessant zu erfahren, nach wel-
chem Konzept die Erneuerung der Infra-
struktur geplant wird, denn wenn bisher 

vor allem von Massnahmen die Rede war, 
die angeblich Geld sparen sollen, fragt man 
sich, warum in anderen Bereichen keine 
Kosten gescheut werden. So zum Beispiel 
bei den brandneuen «Smart Information 
Displays (SID)», dem grössten Tablet, das 
ich je gesehen habe, und damit dem künf-
tigen Ersatz für die klassischen gelben Pa-
pierfahrpläne. Die Kosten für die Produk-
tion und Installation von rund 1000 Stück 
belaufen sich auf rund 50 Millionen Fran-
ken. Erstaunlich an dieser neuen Technolo-
gie ist nicht so sehr das Konzept, sondern 
vielmehr die Menge der in den einzelnen 
Bahnhöfen installierten Geräte. In einigen 
Fällen handelt es sich nämlich nicht nur um 
die klassischen zwei SIDs neben den Schal-
tern, sondern auch um solche entlang der 
Perrons.

Angesichts dieser Zahlen stellt sich die Fra-
ge, warum die SBB selbst in kleinen und 
mittelgrossen Bahnhöfen mehr als ein SID 
installiert, wenn man bedenkt, dass ein 
SID im Durchschnitt rund 50 000 Franken 
kosten dürfte, aber nicht in Vordächer und 
Türen für die Warteräume investiert? Wie 
sieht es mit dem Kundenservice aus? Viel-
leicht fehlt mir als «kleiner» Lokführer der 
Blick fürs Grosse und Ganze ... Ich denke, 
ich werde darüber nachdenken, während 
ich auf den nächsten Zug warte und auf gu-
tes Wetter hoffe. 

(Fussnote: Ein ganzes Jahr lang verkehrten 
die Züge aufgrund von Sanierungsarbeiten an 
den Bahnhöfen und Gleisen entlang der Cene-
ri-Bergstrecke zwar im Halbstundentakt, doch 
war theoretisch nur eine Verbindung pro Stunde 
zwischen der nördlichen Endstation (Giubiasco) 
und dem Knotenpunkt Bellinzona gewährleis-
tet.)

Literatur:

SID auf dem Perron in Giubiasco. Im Hintergrund sind zwei weitere SIDs 
am Eingang zu sehen.

Neuer Warteraum in Giubiasco
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Verein für die höhere Berufsbildung der Lokomotivführerinnen und Lokomotivführer (VHBL)

VHBL-AFSM Berufsprüfung Lokpersonal

Im Jahr 2023 haben 45 Lokführerinnen 
und Lokführer die Berufsprüfung zum 
diplomierten Lokomotivführer bestanden 
und ihren eidgenössischen Fachausweis 
erhalten. Wir gratulieren. So viele 
Lokführerinnen und Lokführer haben sich 
im Jahr 2023 für die Prüfung eingeschrie-
ben:
BLS 15
DB Cargo CH 1
MGB 3
MOB 1
Railcare 1
RBS 1
RegionAlps 3
RhB 1
SBB C 4
SBB P 18
SBB Infra 2
SOB 2
zentralbahn zB 2

Seit der Einführung der Fachprüfung 
im Jahr 2018 haben 350 Lokführerinnen 
und Lokführer den eidgenössischen 
Fachausweis erlangt.

Gratulation.

Am 31. Dezember 2023 durften wir das 2500. 
Aktiv-Mitglied im VSLF begrüssen. Es ist ein 
Kollege bei der Südostbahn SOB. Herzlich will-
kommen. In seiner Bescheidenheit wünschte er 
kein Geschenk oder Publizität im LocoFolio, was 
wir respektieren.

Als Berner Raum bezeichnet man einen definierten Freiraum zwischen zwei sich berührenden Fahrzeugen, um sie zu kuppeln oder zu trennen. 
Dieses Mindestmass an Raum wurde definiert, damit die Mitarbeiter genügend Platz für die Ausübung ihrer Tätigkeiten haben. 
Martin Geiger

Automation: Berner Raum

Seinen Namen verdankt er der Berner Ver-
einbarung über die Technische Einheit im 
Eisenbahnwesen, die am 21. Oktober 1882 
unterzeichnet wurde und 1887 in Kraft trat.

Diese Normierung ist bis heute gültig. Aus-
nahmen können bewilligt werden, wo das 
«Zwischen die Wagen treten» durch das 
Personal aufgrund einer automatischen 
Kupplung entfällt. Durch die fortschreiten-
de Digitalisierung und Auto-
matisierung im Schienengüter-
verkehr wurde insbesondere 
durch SBB Cargo als Pionierin 
diese automatische Kupplung 
zusammen mit dem BAV er-
probt und eingeführt. 

Medienberichte und interne 
Newsletter dazu gibt es haufen-
weise. So revolutionär es ver-
kauft wird, so simpel ist es im 
eigentlichen Sinn. Es handelt 
sich salopp formuliert um eine 
Kupplung des Personenver-
kehrs, welche dort schon seit 
Jahrzehnten im Einsatz ist. Da 
der Güterverkehr Stand heute 
immer noch zu fast 100% mit 
Schraubenkupplungen verse-
hen ist, wurden die Triebfahr-
zeuge durch eine sogenannte 
Hybridkupplung ausgerüstet, 
welche sowohl Wagen mit auto-
matischer Kupplung wie auch 
herkömmliche Wagen mit 
Schraubenkupplungen anhän-
gen kann.

Der positivste Effekt bei der 
Kupplung ist wohl der Gesund-
heitsschutz für die Rangiermit-
arbeiter, die nicht mehr zwischen die Wa-
gen kriechen und kuppeln müssen.

Aus dem Kompetenzbericht zur Auto-
matisierung im Schienengüterverkehr der 
Schweiz durch das Bundesamt für Verkehr 
aus dem Jahr 2022 ist zu entnehmen, dass 
damit Leistungen des Bahnsystems im 
Gütertransport künftig flexibler, einfacher, 
zuverlässiger und kostengünstiger erbracht 
werden können. Der Schienengüterverkehr 
wird auf diese Weise attraktiver und kon-
kurrenzfähiger und trägt so zur Erreichung 
der Klimaziele bei. Ausserdem steht unter 
dem Punkt Migrationskonzept geschrie-
ben, dass die Ausrüstung aller Wagen mit 

Hybridkupplungen an der zu grossen Kom-
plexität und an der Nichteinhaltung des so-
genannten Berner Raums scheitern würde. 
Aus diesem Grund wurde entschieden, den 
Verkehr mit automatischen Kupplungen 
nur noch isoliert im Einzelwagenladungs-
verkehr einzuführen.

Den Ausführungen des BAV zufolge bedeu-
tet dies, dass Wagen oder Triebfahrzeuge 

mit herkömmlichen Schraubenkupplungen 
nicht mit denen, welche mit automatischen 
Kupplungen ausgerüstet sind, gekuppelt 
werden dürfen, da der Freiraum zu klein ist 
und so die Sicherheit von Mitarbeitenden 
nicht mehr gewährleistet wäre.

Auch wenn dieser sogenannte Berner Raum 
bei Mischbetrieb nur minimal unterschrit-
ten wird, so wird er doch so klein, dass es 
nicht mehr tragbar für die Mitarbeiter und 
ihre Gesundheit ist. Man könnte jetzt da-
rüber streiten, ob eine Vereinbarung aus 
dem Jahr 1882 wirklich noch relevant und 
von Bedeutung ist, was sich aber wiederum 
relativiert, da sie immer noch ihre Gültig-

keit besitzt. Zudem ist davon auszugehen, 
dass dieser Raum, falls die Vereinbarung in 
den 2000er-Jahren entstanden wäre, wohl 
eher noch grösser ausgefallen wäre. Grün-
de dafür wären, dass die Menschheit innert 
der letzten hundertvierzig Jahre um 15 cm 
gewachsen ist und der Body-Mass-Index je 
nach Statistik und Land in den letzten hun-
dert Jahren zugenommen und der Anteil 
der adipösen Menschen sich in den letzten 

30 Jahren verdoppelt hat.

Da SBB Cargo nicht nur den 
EWLV abwickelt, sondern 
im gesamten Güterverkehrs-
segment tätig ist, kommt es 
immer wieder zu (ausser)
planmässigen Situationen, 
in denen Triebfahrzeuge 
mit und ohne automatische 
Kupplung in Vielfachsteue-
rung gekuppelt werden soll-
ten. Klar ist, dass ein komplett 
artreiner Betrieb Ressourcen 
vernichtet und kostspieliger 
wird, solange nicht alles für 
den vollständigen Betrieb mit 
automatischen Kupplungen 
umgerüstet ist. 

Die Betrachtung liegt hier auf 
dem gesamten europäischen 
Bereich, da die zu transpor-
tierenden Wagen aus vielen 
Teilen Europas stammen, zu-
sammen transportiert werden 
und eine Vereinheitlichung 
ein Muss wäre. Es ist plausi-
bel, dass die Systeme aus Kos-
ten- und Ressourcengründen 
gemischt werden. Zumindest 
bei den Triebfahrzeugen, 

wo ebendiese Hybridkupplungen verbaut 
wurden, und das, obwohl der definierte mi-
nimale Freiraum, der Berner Raum, unter-
schritten wird.

Seit Jahren intervenieren wir als VSLF ge-
gen diesen Mischbetrieb, ohne dass gänz-
lich darauf verzichtet wird. Ganz abgesehen 
davon ist noch zu klären, ob das BAV oder 
SBB Cargo überhaupt die Kompetenzen be-
sitzen, sich über eine gültige Vereinbarung 
zu stellen und es trotz ihrer Kenntnis davon 
betrieblich zulassen. 
Die Situation führt zu Risiken und Gefähr-
dungen für das mit dem Kuppeln beauf-
tragte Personal.

VHBL Berufsprüfung: Mehrwert für das Lokpersonal

Mit der Schaffung der eidgenössischen Berufsprüfungen für Lokomotivführerinnen 
und Lokomotivführer wird eine anerkannte Qualifizierung des Berufes und die Ver-
ankerung im Bildungssystem erreicht.

Der eidgenössische Fachausweis ist als Bildungsabschluss unbeschränkt gültig, dies 
im Gegensatz zum Ausweis für Triebfahrzeugführende, den das Bundesamt für Ver-
kehr BAV ausstellt. 
Die Prüfung ist freiwillig und kann zusätzlich zum BAV-Ausweis absolviert werden.

Dies ist vor allem bei einer gesundheitsbedingten Fahruntauglichkeit ein Vorteil für 
die Betroffenen. Mit dem Abschluss in der höheren Berufsbildung stehen ihnen viel-
fältigere Anschluss- und Weiterbildungsmöglichkeiten offen als bisher.
 
Mit der eidgenössischen Berufsprüfung wird auch die Reflexionsfähigkeit des Lokper-
sonals gefördert, was sich auf die Sicherheit und Qualität gewinnbringend auswirkt.

2500. Mitglied im VSLF

Quelle: https://de.wikipedia.org/wiki/Berner_Raum
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Simon Steinmann, Zusammenfassung Markus Leutwyler

Mobility Science (ehem. Verkehrssysteme) – 
Betrachtung der Mobilität als Gesamtsystem

Mobilität ist überall: Von den ersten 
Schritten zu Hause bis zum Interkontinen-
talflug begleitet sie uns das ganze Leben 
lang. Wenn Menschen und Güter bewegt 
werden, entsteht Mobilität. Wie funktio-
niert Mobilität, was bremst sie, was för-
dert sie, wie kann sie in Zukunft optimal 
gestaltet werden? Das sind Fragen, denen 
im Studiengang «Mobility Science» an der 
ZHAW mit wissenschaftlichen Methoden 
auf den Grund gegangen wird. Der Stu-
diengang kann in Vollzeit oder Teilzeit ab-
solviert werden.

 
Simon Steinmann hat mit den beiden Absol-
venten Dario Bai und Matthias Wey sowie 
mit der Studentin Sarah Dellsperger und 
dem Studiengangsleiter Professor Dr. Tho-
mas Sauter-Servaes gesprochen.

Matthias Wey ist 38 Jahre 
alt und hat bei der SBB 
die Lehre als Automatiker 
gemacht. Anschliessend 
arbeitete er als Lokführer 
bei der SBB. Von 2015 bis 
2018 studierte er Verkehrs-
systeme. Seither arbeitet 
er bei SBB Infrastruktur, 

aktuell als Projektleiter im Anforderungs-
management. Einen Tag pro Woche führt er 
weiterhin Züge.

Dario Bai ist ebenfalls 
38 Jahre alt. Nach seiner 
Lehre als Tiefbauzeichner 
wurde er Lokführer, eine 
Tätigkeit, die ihm auch 
heute noch Freude macht. 
Er hat seinen Abschluss 
«Verkehrssysteme» 2018 
gemacht und noch einen 

Master «Europäische Bahnsysteme» nach-
gelegt. Heute arbeitet er 70% im Büro und 
30% im Führerstand.

Sarah Dellsperger ist 32 
Jahre alt und hat die Kan-
tonsschule besucht. Seit 
2014 ist sie Lokführerin 
bei der SBB, aktuell in ei-
nem 50-Prozent-Pensum. 
Sie ist Mutter von drei 
Kindern (4, 7, 9 Jahre alt) 
und studiert seit 2023 Mo-

bility Science im Teilzeitpensum.

Prof. Dr. Thomas Sauter-
Servaes ist 49 Jahre alt. Er 
ist in Berlin geboren und 
hat dort Maschinenbau 
und anschliessend Ver-
kehrsplanung studiert. 
Als Student arbeitete er 
in der Flughafenplanung, 
den Doktor hat er an der 

TU Berlin in der Bahnforschung gemacht. 
Nach Anstellungen bei DB und Volkswagen 
ist er nach Zürich gekommen und leitet hier 
an der ZHAW den Studiengang «Mobility 
Science».

Simon Steinmann ist 31 
Jahre alt. Er hat die Matu-
ra und anschliessend 2015 
die Ausbildung zum Lok-
führer gemacht. Er arbei-
tet bei der SBB im Depot 
Zürich und engagiert sich 
im VSLF in der Sektion 
Ostschweiz.

Simon: Herr Sauter-Servaes, worum geht es 
bei Mobility Science im Kern?

Sauter-Servaes: Im Kern geht es darum, 
dass wir möglichst viele helle und schnelle 
Köpfe für die Mobilitätsbranche gewinnen. 
Wir haben hier keinen rein akademischen 
Auftrag. Wenn jemand nachher eine aka-
demische Karriere mit Master und Doktor 
anstrebt, ist das wunderbar. Die Grundidee 
ist aber die Berufsbefähigung, also mit dem 
Bachelorabschluss sofort erfolgreich im Be-
ruf starten zu können.

Simon: Frage an Matthias, Dario und Sarah: 
Warum habt ihr euch für Mobility Science 
entschieden?

Matthias: Für mich war dieser Studiengang 
der naheliegendste, wenn ich mein Arbeits-
umfeld und meine Interessen betrachtete.
Dario: Ich habe den Studiengang von An-
fang an mitverfolgt und hatte schon immer 
das Gefühl, dass das etwas für mich wäre. 
Es dauerte aber eine Weile, bis ich es wirk-
lich anpackte.

Sarah: Bei mir war es der Wunsch, mir 
neben meinem Beruf als Lokführerin ein 
zweites Standbein aufzubauen. Um meinen 
aktuellen Beruf ausüben zu können, bin ich 
von äusseren Faktoren abhängig. Einerseits 

ist da die periodische Prüfung, die es alle 
fünf Jahre zu absolvieren gilt, und anderer-
seits gibt es strenge medizinische Vorgaben 
für das Lokpersonal, die erfüllt werden 
müssen. Es gibt mir niemand die Garantie, 
dass ich die verbleibenden 30 Jahre noch 
als Lokführerin im Führerstand tätig sein 
kann. Aus eigener Erfahrung weiss ich, wie 
wenig es braucht, bis man nicht mehr fah-
ren darf.

Simon: Herr Sauter-Servaes, welche Quali-
fikation benötigt man für eine Zulassung 
zum Studiengang MS?

Sauter-Servaes: Grundsätzlich ist eine 
Berufsmatura die klassische Basisqualifi-
kation, mit oder ohne technischen Hinter-
grund. Die andere Möglichkeit ist, über die 
gymnasiale Matur zu uns zu kommen. In 
diesem Fall muss man aber vor Studienbe-
ginn ein Jahr Arbeitserfahrung nachweisen.

Simon: Was muss man Ihrer Meinung nach 
sonst für ein erfolgreiches Studium in Mo-
bility Science mitbringen?

Sauter-Servaes: Man braucht ein Grund-
interesse an Mobilität und Logistik und ein 
Ziel, damit man die nötige Motivation für 
das Studium aufbringt. Vor allem sollten 
Studierende jedoch begeisterungsfähig und 
neugierig sein, sodass sie im Lauf des Stu-
diums ein Themenfeld finden, in dem sie 
zum Profi werden möchten.

Dario: Am besten hast du schon ein The-
menfeld, wo du findest, man könnte etwas 
besser machen. Das ist ein «Leuchtturm», 
der dir den Weg zeigt, falls du unterwegs 
mal die Orientierung verlieren solltest.

Matthias: Mich interessierte vor allem das 
Thema «Mobilität in der Zukunft» und die 
Frage, wie sich der Verkehr weiterentwi-
ckeln wird, und ich konnte nach dem Stu-
dium auch genau in diesen Bereich einstei-
gen. Daneben braucht man sicher auch viel 
Biss und Durchhaltewillen.

Simon: Sarah, bei dir kommt noch die Fa-
milie dazu. Wie schaffst du das alles?

Sarah: Ich muss gestehen, dass es durchaus 
auch Tage gibt, an denen ich mit meinem 
schlechten Gewissen zu tun habe, sodass 
ich mir auch schon ernsthaft die Frage ge-
stellt habe, wozu ich mir diese dreifache 

www.zhaw.ch/engineering/mo

«Ich habe an der ZHAW das Hand- 
werkszeug gelernt, um die Zukunft 
der Bahn aktiv zu gestalten.»
Gregor Frei
CEO SBB Deutschland, Alumnus Mobility Science

«Das Mobility Science-Studium 
ermöglicht Ihnen den perfekten
Einstieg in den Bahnsektor.»
Yves Marclay
CEO Region Alps, Dozent im SG Mobility Science

Bachelor Mobility Science
Die Mobilitätswelt wandelt sich. Richtig 
gestaltet, kann der Schienenverkehr der 
Treiber sein für die Mobilität & Logistik von 
morgen. Beweg was und lerne bei uns, 
nachhaltige Verkehrssysteme attraktiv zu 
planen und zu betreiben.
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Belastung mit Familie, Beruf und Studium 
eigentlich freiwillig antue. Für mich stand 
jedoch immer fest, dass ich mich als Mutter 
nicht in veraltete Rollenbilder oder in die 
finanzielle Abhängigkeit von einem Mann 
drängen lassen wollte. 
Mir ist es wichtig, dass ich in der Lage bin, 
auf meinen eigenen Beinen zu stehen, und 
dass ich mich trotz meiner familiären Ver-
pflichtungen weiterentwickeln kann. Mein 
Mann steht dabei voll hinter mir.

Simon: Was waren für euch die Highlights 
im Studiengang «Mobility Science»? 

Sarah: Auf was freust du dich?

Matthias: Für mich waren es eindeutig die 
Arbeiten und Exkursionen, bei welchen 
wir nahe an der Praxis, direkt mit Firmen 
in Kontakt waren und auch der Kontakt 
zu den Mitstudierenden gepflegt werden 
konnte.

Sarah: Ich bin da recht unvoreingenommen.

Dario: Der Praxisbezug! Dieser kommt in 
allen Fächern, die mit Mobilität zu tun ha-
ben, wirklich zum Tragen. Die Dozierenden 
wissen genau, wie es «draussen» läuft, und 
haben die Connections, um Ausflüge zu or-
ganisieren.

Simon: Was machte das Studieren schwer?

Matthias: Für mich war die Knacknuss das 
Dranbleiben. Da half neben dem 100-Pro-
zent-Studium das 20-Prozent-Pensum als 
Lokführer. Beim Fahren konnte ich vom 
Studium abschalten.

Dario: Bei der Bachelorarbeit fand ich su-
per, dass man sie zu zweit schreiben durfte. 
Denn es ist selten so, dass beide im Team 
gleichzeitig einen Durchhänger haben.

Sarah: Bis letzten Sommer empfand ich Pro-
grammieren noch als Magie. Als Lokführe-
rin musste ich noch nie wirklich an einem 
Computer arbeiten. Ich finde Programmie-
ren spannend, aber es braucht sehr viel Zeit, 
sich einzuarbeiten.

Sauter-Servaes: So hat jeder andere The-
menfelder, die er nicht so gut findet, und 
Bereiche, für die er mehr Begeisterung ent-
wickelt.

Simon: Wie sieht es aus mit dem Networ-
king?

Dario: Meine Kollegen aus der Bachelor-
klasse sind in verschiedenen Unternehmen 
tätig. Da kann ich mich melden: «Hallo, wie 
gehts? Ich hätte da eine Frage.» Und dann 
habe ich fünf Minuten später eine schlaue 

Antwort. In diesem Netzwerk sind nicht 
nur deine Kommilitonen, sondern auch Do-
zenten und Firmen. Diese Connections hel-
fen beim Einstieg in die Berufswelt.

Simon: Was habt ihr mit dem Bachelorab-
schluss gemacht?

Matthias: Ich konnte direkt nach dem Stu-
dium bei SBB Infrastruktur, im Branchen-
programm SmartRail 4.0, als Fachexperte 
ins Anforderungsmanagement einsteigen. 
Dies ermöglichte mir, mich in der SBB-Bü-
rowelt zu vernetzen und mir einen Platz zu 
suchen.

Dario: Zuerst ein Jahr lang nichts, ich ging 
wieder zu 100% zurück in den Fahrdienst. 
Das war nach dem Studium nötig, um wie-
der einen geregelten Alltag zu haben und 
den Kopf zu lüften. Nach ziemlich genau 
einem Jahr hat sich ein Türchen geöffnet bei 
SmartRail 4.0.

Matthias: SmartRail 4.0 war das erste Mal, 
wo die Branche zusammen an einem Ziel-
bild der Eisenbahn in der Schweiz gearbei-
tet hatte. Dies hat auch mein Netzwerk stark 
erweitert. Wenn man die aktuellen Ent-
wicklungen der Eisenbahn in der Schweiz 
und in Europa anschaut, tragen sie immer 
noch die Handschrift des Zielbildes von 
SmartRail 4.0. Nur die Umsetzung wird an-
ders, langsamer, angegangen.

Simon: Sarah, hast du schon eine Idee, wo-
hin es nach dem Studium gehen soll?

Sarah: Nein, nicht konkret. Ich habe mich 
ja nicht zum Studium entschlossen, weil ich 
nicht mehr gerne fahre und so schnell wie 
möglich aus dem Führerstand wegwill, im 
Gegenteil. 

Das Fahren gefällt mir unheimlich gut und 
es ist für mich der Ausgleich zum turbu-
lenten Familienalltag zu Hause mit den 
Kindern. Bei einem allfälligen Stellenwech-
sel bleibt zu berücksichtigen, dass ich auf 
Grund meiner familiären Verpflichtungen 
wohl noch für eine längere Zeit nicht zu 
100% arbeiten kann und will. Bedauerli-
cherweise ist der Karrierekiller Teilzeit an 
vielen Orten noch Realität oder man hat als 
Teilzeitangestellte mit gewissen Vorurteilen 
zu kämpfen. 

Auch als Lokführerin habe ich zum Beispiel 
schon Aussagen wie «Ihr Teilzeitler seid 
kompliziert und auf euch muss man dau-
ernd Rücksicht nehmen» oder «Ihr Rosinen-
picker fahrt nur die schönen Touren und an 
uns 100%-lern bleibt die Drecksarbeit hän-
gen» zu hören bekommen.

Dario: Es gibt sicher vereinzelt Rosinen-

picker, die sich nur einen Bürojob suchen, 
damit sie nicht mehr morgens um zwei Uhr 
zur Arbeit kommen müssen. Ein Stück weit 
kann ich das sogar verstehen. Und trotz-
dem: Morgen früh muss ich um drei Uhr 
auf der Matte stehen. Das mache ich zuge-
gebenermassen nicht mehr oft, aber wenn 
das eingeteilt wird, dann arbeite ich danach.

Sarah: Sehr vorbildlich ... Es dürfen nicht 
alle über denselben Kamm geschoren wer-
den. In den allermeisten Fällen hängen Teil-
zeitpensen und Spezialwünsche eng mit 
persönlichen Lebensabschnittsphasen zu-
sammen. Hierfür wünschte ich mir manch-
mal mehr Verständnis.

Matthias: Für mich ist es ein grosser Vor-
teil, dass ich mir meine Fahrtage selber ein-
teilen kann. 
Das ermöglicht mir, Büro und Fahren ideal 
aufeinander abzustimmen. Ich lege Fahr-
tage bewusst auch zwischen Freitag und 
Montag, da ich es unfair fände, wenn ich 
nur Mo–Fr arbeiten würde. Teilweise muss 
ich noch ein Dienstende oder einen Dienst-
anfang vorgeben, damit alles aufgeht.
(…)
 

Das Interview kann in voller Länge online 
gelesen werden. Die spannende Diskussion 
drehte sich um weitere Fragen wie:

•	 Warum hat die Eisenbahnnation 
Schweiz keinen Lehrstuhl für Eisen-
bahnplanung?

•	 Warum werden nicht mehr Lok- 
führerinnen und Lokführer in Kader- 
positionen nachgezogen? Liegt es am 
Silodenken?

•	 Warum werden Abschlüsse von 
Studiengängen bei der SBB nicht mehr 
gefördert?

https://www.vslf.com/info/locofolio/interview-
zhaw-mobility-science

führen würde. Leider schritt die Zeit voran 
und wir verpassten die grosse Revision der 
Re 460 im Jahr 2013, und auch die neu ge-
bauten Fahrzeuge wie der Bombi 502 oder 
der FV-Zug von Stadler 512 haben noch das 
alte Pedal ohne Alternative.
Nach einem Studienauftrag 2015 begann 
das eigentliche Projekt im Jahr 2018 und 

nach einer Ba-
chelorarbeit 
begann ein 
erster Ver-
such mit ei-
nem Handtas-
ter auf zehn 
Re-460-Loko-
motiven im 
Sommer 2022. 

Die Rückmeldungen der Umfrage sprechen 
eine eindeutige Sprache. Auf die Frage, ob 
der Drucktaster eine gute Alternative zum 
Pedal für die Entlastung der Beine sei, Ant-
worteten 60.8% «Ja, sehr» und 22.6% «eini-
germassen». Also 83.4% zustimmend und 
nur 9.1% «Nein, gar nicht».

Durch diesen Versuch konnte bei SBB P 
ZFR ein «Muss»-Kriterium für eine sensiti-
ve Alternative zum Totmannpedal bei zu-
künftigen Fahrzeugbeschaffungen erreicht 
werden. Das Ziel ist erreicht.

Mit einer serienmässigen Ausrüstung aller 
Fahrzeuge mit einer Alternative zum Fuss-

pedal werden 
die Führerstän-
de endlich von 
einem absolut 
unzeitgemässen 
Fixierungsappa-
rat befreit. Ein 
klarer Mehrwert 
für die immer 
noch zwangs-
läufig sitzende 
Tätigkeit des 

Lokpersonals. Ein zukünftiges Ziel wäre 
die wahlweise sitzende und stehende Be-
dienung analog zu einem Büro-Arbeits-
platz. 

Wir danken SBB P ZFR und allen Beteilig-
ten für die geplante Verbesserung auf den 
Führständen der Re 460, Bt und ICN. Hof-
fentlich folgen bald anderen Bahnen mit ih-
ren Fahrzeugen. Eine gute und zeitgemässe 
Investition in den Arbeitsplatz von total ca. 
5000 Lokführen in der Schweiz.

Das Totmannpedal verhindert, dass ein Zug einfach weiterfährt, wenn der Lokführer während der Fahrt handlungsunfähig wird. Es wird 
während der Fahrt dauerhaft nach unten gedrückt und muss regelmässig kurz losgelassen werden. Nun werden Alternativen geprüft, die eine 
ergonomischere Sitzposition zulassen. Hubert Giger, Präsident VSLF

Neue Alternative zum Totmannpedal

Ein Relikt aus Zeiten vor 100 Jahren ist das 
Totmannpedal im Führerstand.

Mit dem Ende des Dampfbetriebs vor 100 
Jahren endete auch die Zweimannbeset-
zung auf den Lokomotiven. Auf den damals 
neuen Elektrolokomotiven kontrollierte 
man die Dienstfähigkeit im Einmann-/
Einfrau-Dienst des Lokführers durch ein 

mit den Füssen zu drückendes Pedal. Bei 
stehender Bedienung fällt ein toter oder 
ohnmächtiger Lokführer um, darum die 
Bezeichnung Totmannpedal. Bei sitzender 
Bedienung muss das Pedal mit Kraft nach 
unten gedrückt werden und fixiert so die 
Person mit einem Punkt an den Füssen.

Das stundenlange Drücken des Totmann-
pedals mit den Beinen ist anstrengend und 
verunmöglicht oftmals eine ergonomische 
90-Grad-Sitzhaltung. Auch schränkt es ein 
empfohlenes Wechseln der Sitzposition ein. 
Probleme, die sich daraus ergeben, sind 
eine unergonomische Sitzposition infolge 
fixer Kraftpunkte und mögliche Waden- 
und Muskelkrämpfe bis hin zu Rücken- 

und Nackenschmerzen. In Anbetracht des-
sen, dass die Lenkzeit laufend erhöht wird 
und noch weiter erhöht werden soll, ist dies 
ein ernst zu nehmendes Problem. Es soll 
schon vorgekommen sein, dass das Pedal 
und somit eine wichtige Sicherheitseinrich-
tung absichtlich durch Lokführer blockiert 
wurde (!), dies wohl aufgrund grosser phy-
sischer Schmerzen.

Eine Alternative zum Drücken des Pedals 
gibt es nicht, ohne Drücken des Pedals er-
folgt nach 100 m Fahrt eine Zwangsbrem-
sung des Zuges. Eigentlich erstaunlich, 
dass hier über 100 Jahre keine Innovation 
stattfand. 

Seit vielen Jahren wird immer wieder die 
Lage des Pedals in den verschiedenen Füh-
rerständen diskutiert. Meist geht es darum, 
ob die bewegliche Fläche von oben oder 
unten gedrückt werden soll, also das Schar-
nier oben oder unten angebracht ist. 

Das löst das eigentliche Problem jedoch 
nicht.
Im VSLF wollten wir die Problematik ab 
2013 gesamtheitlich angehen. Die ersten 
Überlegungen gingen dahin, die Augen-
bewegung des Lokführers zu überwa-
chen, damit dieser frei sitzen und doch die 
Dienstfähigkeit sicherstellen kann. Auch 
aus der SBB PeKo kamen negative Meldun-
gen bezüglich einer «Kamera» im Führer-
stand, auch wenn nur die Augen «über-
wacht» werden sollten.
Analog zu ausländischen Fahrzeugen 
versuchten wir, nun zusammen mit Zug-
förderung ZF von SBB Personenverkehr, 
Lösungen mittels einer Berührfläche oder 
Drucktaster für die Hand oder einzelne 
Finger zu finden. Damit könnte mit wenig 
Kraft analog zu einer Maustaste die An-
wesenheit bestätigt werden, und im Falle 
einer Ohnmacht würde der Taster losgelas-
sen werden, was zum Stilstand des Zuges 

Neuer Taster im Handgriff einer Re 460

Ideale Sitzposition. Im Führstand nicht 
möglich.

Führerstand TGV POS. Gelber Pfeil: Mit dem Finger zu berührende Me-
tallplatte, welche parallel zum Pedal bedient werden kann. Sie erlaubt 

auch die stehende Bedienung des Zuges.

Führerstand einer Re 425 der BLS (Foto: Bruno Lämmli)

Führerstand einer Ae 4/7 von 1927. Totmannpedal pos. 19.



84 85

Eindrücke vom ersten teilautomatisierten Bahnbetrieb der Schweiz  
Raoul Fassbind, Vorstand SBB P

Besuch bei der Waldenburgerbahn

Die Waldenburgerbahn präsentierte einer 
Delegation des VSLF die modernisierten 
Anlagen. Von besonderem Interesse war 
das System CBTC, welches herkömmliche 
Ortungs-, Zugsicherungs- und Stellwerk-
technik ersetzt.

Am 22. November 2023 konnte eine Delega-
tion des VSLF den Betrieb der Waldenbur-
gerbahn besichtigen und sich Eindrücke 
zur neuen Infrastruktur und den Betriebs-

modellen einholen. Im Rahmen der FABI-
Finanzierung wurde die WB in den Jahren 
2021 und 2022 für über 300 Millionen Fran-
ken vollständig neu gebaut und die selte-
ne Spurweite von 750 mm auf die gängige 
Schmalspurweite von 1'000 mm umgerüs-
tet. Ebenfalls wurde der komplette Fahr-
zeugpark ersetzt und zehn neue Stadler 
Tramlink kommen nun zum Einsatz. Die 
Strecke wurde mit einem neuen CBTC-
Zugsicherungssystem von Stadler Rail 
ausgestattet und damit wurden auch neue 
teilautomatisierte Betriebsarten eingeführt.

Im Rahmen einer ersten Präsentation wur-
de erklärt, was die Fähigkeiten dieses neuen 
Zugsicherungssystems sind und wo Stadler 
Rail die Vorteile darin erkennt. Grundsätz-
lich basiert das Stadler-CBTC auf einem 
WLAN-Funksystem und bietet mit Moving 
Blocks die theoretische Möglichkeit zum 
vollautomatisierten Fahren nach GoA4 auf 
dem Sicherheitsniveau SIL4. CBTC (Com-
munication Based Train Control) verspricht 
dabei kürzere Zugfolgezeiten, schnellere 

Reisezeiten, höhere Zuverlässigkeit, nied-
rige Lebenszykluskosten und somit ver-
besserten Kundenservice. Vorausgesetzt 
werden eine simple Infrastruktur und ein-
heitliche generische Standards im Fahr-
zeugpark.

Im Falle der Waldenburgerbahn kommt ein 
kombiniertes Streckenrechner-Stellwerk 
zum Einsatz. Dieses sendet die Fahrtzu-
stimmung an das Fahrzeug, welches dann 

über die Leittechnik die Logik überprüft 
und, wenn vorhanden, dem Fahrpersonal 
die Fahrerlaubnis anbietet. Zur Ortung der 
Fahrzeuge kommen RFID-Tags zum Ein-
satz. Im Gegensatz zu den sonst üblichen 
ETCS-Balisen sind diese deutlich günsti-
ger, funktionieren 
allerdings nur bei 
niedrigem Tem-
po. Auf der 13 km 
langen Strecke 
der WB wurden 
etwa 150 solcher 
RFID-Tags ver-
baut. Das digitale 
Stellwerk benötigt 
keine Signale und 
keine Gleisfrei-
meldungen mehr, 
der Flankenschutz 
erfolgt nur noch 
virtuell. 

Aktuell wird im 
Automatisierungs-

grad GoA1+ gefahren. Das bedeutet, dass 
das Fahrpersonal selbstständig fährt, aller-
dings nur innerhalb des Rahmens, welchen 
die Zugsicherung erlaubt. Es sind somit 
eigentlich keine unsicheren Handlungen 
möglich. Beispielsweise kann man mit 
«Vollgas» gegen einen Prellbock fahren, das 
Fahrzeug hält selbstständig davor an. 

Die im Führerstand angebotenen Fahrin-
formationen sind sehr spärlich gehalten, 

um sich auch auf die Situationen ausser-
halb des Führerstands konzentrieren zu 
können. Obschon die Fahrzeuge mittels 
eines LIDAR-Radars und einer Kamera 
grundsätzlich auch Hindernisse erkennen 
können sollten.

Der Betrieb selbst erfolgt relativ simpel. Die 
Bremsproben auf den Fahrzeugen sind au-
tomatisiert und werden selbst erledigt oder 
sogar ferngesteuert. Im Rahmen des Ab-
fahrtsprozesses fordert das Fahrpersonal 
selbstständig eine Fahrstrasse an. Der Stre-
ckenrechner bietet diese im Rahmen des ge-
planten Betriebsprozesses an, das Fahrzeug 
überprüft via Leittechnik die Logik (z.B. 
richtiger Standort des Zuges) und bietet 
dann dem Fahrpersonal die Fahrerlaubnis 
an. Das Fahren erfolgt sehr speditiv. Sobald 

beispielsweise bei einer Kreuzung eine Wei-
che durch einen Zug freigelegt wird, erhält 
der Gegenzug bereits seine Fahrerlaubnis. 
Die Bahnübergänge sind ebenfalls sehr 
knapp programmiert, was den Verkehr auf 
der Strasse flüssig hält.

Grundsätzlich erfolgt nach den bekannten 
Startschwierigkeiten mittlerweile ein sehr 
stabiler Betrieb. Allerdings sei das Stö-
rungsmanagement extrem schwierig und 
bei Unregelmässigkeiten erfolgt jeweils ein 
kompletter Betriebsunterbruch, bis die Stre-
cke vollständig von Fahrzeugen geräumt 

wurde. Dies ist im Bereich der WB einiger-
massen unproblematisch, da aufgrund der 
parallelen Strassenführung die Züge gut 
auf Busse evakuiert werden können. Auf-
grund des zuverlässigen Betriebs wurde 
der Buspikett mittlerweile allerdings redu-
ziert.

Im Gespräch mit einem Triebfahrzeugfüh-
rer erhielten wir die Rückmeldung, dass er 
eigentlich handwerklich nicht mehr viel zu 
regeln habe. 

Wichtig sei sein 
Job allerdings 
in erster Linie 
bei der Über-
wachung des 
Verkehrs und 
der Fahrgäste. 
Die geplan-
te Erhöhung 
des Automa-
tisierungsgra-
des auf GoA2 
(Fahrzeug fährt 
selbstständig, 
Personal über-
wacht nur noch 
System) fände 
er unnötig, die 
jetzige Unter-
stützung ge-

nüge vollkommen; auch damit der Mensch 
noch etwas zu tun habe und aufmerksam 
bleibe. Anfangs sei der blinde Verlass auf 
das Funktionieren der Fahrzeugtechnik 
etwas gewöhnungsbedürftig gewesen, seit 
diese aber zuverlässig ist, sei das Vertrauen 
gewachsen. 

Als Fazit lässt sich zusammenfassen, dass 
bei der Gelegenheit zum kompletten Neu-
bau der Infrastruktur, dem kompletten 
Ersatz des Rollmaterials durch einen ein-
heitlichen generischen Fahrzeugpark, bei 
simplen betrieblichen Verhältnissen und 

einem Füllhorn an finanziellen Mitteln 
ein automatisiertes Zugsicherungssystem 
funktionieren kann. Komplexe Mischbe-
triebe, unterschiedliche Fahrzeuge und 
historische Infrastruktur kann das Sys-
tem nicht zuverlässig bedienen. Auch die 
Komplexität in der Störungsbehebung lässt 
grundsätzlich keinen Betrieb zu, welcher 
keine Redundanz via Strasse besitzt. 

Für die Zukunft beabsichtigt Stadler Rail 
auf der gesamten Strecke den Automatisie-

rungsgrad GoA2 einzuführen, im Depotbe-
reich sogar GoA4 (ohne Personal). In erster 
Linie, um Erfahrungen zu sammeln; da das 
Personal ohnehin entweder auf den Zügen 
ist oder vor Ort, lassen sich in diesem Be-
reich so keine Kosten einsparen. Aber die-
se scheinen bei bereits über 370 Millionen 
Franken an getätigten Investitionen in eine 
13 km lange periphere Vorortsstrassen-
bahn, welche grundsätzlich noch denselben 
Zweck erfüllt wie vor dem Umbau, auch 
keine allzu grosse Rolle zu spielen.



Die Billettpreise für den öffentlichen Verkehr sind nach dem Fahrplanwechsel im Dezember 2023 gestiegen. Das ist nur eine von vielen 
Preiserhöhungen in der Geschichte der Eisenbahn. Doch war Zugfahren früher wirklich billiger? Und aus welchem Anlass wurde früher der Zug 
genommen? Benjamin Spielmann

87

Geld und Bahnfahren aus historischer Perspektive – 
ein ambivalentes Verhältnis

Teuer und selten: Einzelfahrten bis zum 
Zweiten Weltkrieg

Die 1847 eröffnete Spanisch-Brötli-Bahn 
war die erste Eisenbahnstrecke, die voll-
ständig auf Schweizer Boden lag. Ursprüng-
lich wollte die Schweizerische Nordbahn 
damit die Wirtschaftszentren Zürich und 
Basel miteinander verbinden. Zürich hätte 
via Basel, das seit 1844 über einen Bahn-
hof mit Anschluss an die Elsässische Bahn 
verfügte, einen Zugang ans ausländische 
Bahnnetz erhalten. Da die Kantone Aargau 
und die beiden Basel die Konzessionen ver-
weigerten, führte die Strecke von Zürich 
nur bis Baden.

Eine Bahnfahrt zwischen diesen beiden 
Städten kostete in der dritten Klasse 80 Rap-
pen. Das klingt nach wenig, war zur dama-
ligen Zeit aber viel Geld. Ein Arbeiter, der 
damals im Schnitt 17 Rappen pro Stunde 
verdiente, hätte für die 45-minütige Fahrt 
rund fünf Stunden arbeiten müssen. Aus-
gehend von einem Stundenlohn von vierzig 
Franken, würde dies heute in der zweiten 
Klasse ohne Halbtax sieben Minuten Ar-
beitszeit entsprechen.

Auch in späteren Jahren blieb Bahnfahren 
für einen Grossteil der Bevölkerung kaum 
erschwinglich. 1853 kostete ein Kilometer 
Bahnfahren 5.2 Rappen – so viel verdiente 
ein Arbeiter in 17 Minuten. Ein Arbeiter hät-
te diese Strecke in der gleichen Zeit auch zu 
Fuss zurücklegen können und hätte nichts 
gewonnen oder verloren. Bahnfahren auf 
kurzen Strecken lohnte sich demnach 
kaum. Tatsächlich wurde die Eisenbahn für 
kurze Strecken wenig genutzt. Ende des 19. 
Jahrhunderts fuhren über 95 Prozent der 
Bahnpassagiere mehr als drei Kilometer. 
Längere Fahrten waren ebenfalls selten – 
Bahnfahrten von über hundert Kilometern 
wurden kaum unternommen. Hemmend 
für ausgedehnte Zugfahrten war der Pro-
portionaltarif; die Anzahl Kilometer wurde 
mit einem fixen Ansatz multipliziert. Der 
Staffeltarif, also tiefere Kilometeransätze 
auf längeren Fahrten, wurde erst nach dem 
Zweiten Weltkrieg eingeführt.

Das Normaltaxschema von 1902, welches 
die im gleichen Jahr gegründeten SBB über-
nahmen, reduzierte den Kilometeransatz 

für die dritte Klasse auf 5.2 Rappen, was 12 
Arbeiterminuten entsprach. Kurz vor dem 
Ersten Weltkrieg musste für den Gegenwert 
eines Kilometers Bahnfahren fünfeinhalb, 
vor dem Zweiten Weltkrieg noch drei Mi-
nuten gearbeitet werden. Die durchschnitt-
liche Bahnfahrt betrug Ende des 19. Jahr-
hunderts rund zwanzig Kilometer. Bis zum 
Zweiten Weltkrieg erhöhte sie sich auf etwa 
dreissig Kilometer.

Die Frage stellt sich, aus welchem Grund 
die Menschen die Eisenbahn wählten, um 
ihre Mobilitätsbedürfnisse zu befriedigen. 
Informationen dazu wurden vor dem Zwei-
ten Weltkrieg weder von den Eisenbahn-
gesellschaften noch von offiziellen Stellen 
systematisch gesammelt. Aufschluss geben 
indes Biografien, Tagebücher oder Briefe, 
in denen Eisenbahnreisen wegen ihrer da-
maligen Exklusivität oft einen besonderen 
Platz einnahmen.

In diesen Texten werden erstens immer 
wieder Verwandtschaftsbesuche in Zusam-
menhang mit dem Bahnfahren genannt. 
Erst die Eisenbahn ermöglichte, dass sich 
weit entfernte Verwandte besuchen konn-
ten. Die Bahnfahrt wurde jeweils als gros-
ses Ereignis beschrieben. Einerseits die 
Fahrt selber, andererseits die Möglichkeit, 

Familienmitglieder zu besuchen oder von 
diesen besucht zu werden, die man selten 
oder nie zu Gesicht bekam. Zweitens spielte 
die Eisenbahn bei grösseren Umzügen eine 
Rolle. Während der Transport des Hausrats 
über eine Fuhrhalterei organisiert wurde, 
nahmen die Familienmitglieder für den 
Wohnortswechsel verschiedentlich den 
Zug. Insbesondere Kindern imponierte die 
Fahrt mit der Eisenbahn, wie Lisel Brugg-
mann in ihrer Biografie erzählt, die 1895 
einen Familienumzug erlebte:

«Die Eisenbahnfahrt war natürlich 
das Wichtigste. Wir Kinder hatten 
ja bis zu diesem Tag die Eisenbahn 
immer nur vorbeifahren gesehen, von 
Drinsitzen keine Spur. Dies war un-
sere erste Reise, eine Reise
ins Unbekannte, ein Abenteuer, ein 
grossmächtiges Ereignis für uns.»

Ein dritter Grund für Bahnfahrten waren 
Arztbesuche. Krankheiten, Unfälle oder 
sonstige medizinische Bedürfnisse dulde-
ten oft keinen Aufschub. Die Arztpraxis 
oder das Krankenhaus musste möglichst 
rasch erreicht werden. Dafür wurde der 
Zug genommen – die hohen Preise für die 
Billette rückten bei einem solchem Mobili-
tätsentscheid in den Hintergrund.

Prägende Ersterfahrungen: Verbilligtes 
Gruppenreisen

Einzelreisende mussten den vollen Tarif be-
zahlen, der viel Geld kosten konnte. Bahn-
fahren war deshalb für die meisten Men-
schen lange Zeit ein aussergewöhnliches 
und seltenes Ereignis, wie oben gesehen. 
Reisende im Kollektiv kamen in den Ge-
nuss von verbilligten Tarifen. Die Rabatte 
schwankten je nach Bahngesellschaft und 
Zeitpunkt zwischen einem Drittel und der 
Hälfte gegenüber Einzelbilletten. Voraus-
setzung dafür war eine bestimmte Min-
destzahl von Mitreisenden. Kollektivbillette 
fanden Anwendung bei Schul- und Vereins-
reisen, die oft eine Fahrt mit der Eisenbahn 
beinhalteten. Trotz der 
Preisnachlässe blieben 
die Billettkosten für die 
Bahnfahrt verhältnismäs-
sig hoch und konnten pro 
Gruppenmitglied gut und 
gern mehr als einen Ta-
gesverdienst ausmachen. 
Da solch grössere Ausflü-
ge normalerweise nur ein-
mal im Jahr stattfanden 
und in der Regel den Hö-
hepunkt des Schul- oder 
Vereinsjahres darstellten, 
wurde das Geld dafür 
offenbar irgendwie auf-
gebracht.

Kinder kamen nicht selten 
erstmals anlässlich einer 
Schulreise in Kontakt mit 
der Eisenbahn (Bild 2). 
Entsprechend aufregend 
und eindrücklich war die-
ses Erlebnis. So erinnerte 
sich eine Lehrerin im Jahr 
1947 an eine Schulreise, 
die sie 1914 mit ihrer Klas-
se vom Emmental in die 
Bundesstadt unternom-
men hatte («Die Tat» vom 
19. Januar 1947, S. 15):

«Zweiundzwanzig Schüler kamen 
mit. Achtzehn hatten noch nie eine 
Eisenbahn gesehen, vier hatten 
schon eine gesehen; aber damit ge-
fahren war noch keines (...) In Signau 
konnten es die Kinder fast nicht er-
warten, bis der Zug da war. Immer 
wieder fragten sie mich: ‹Hast du es 
ihm auch gesagt, er solle stille hal-
ten, wir möchten auch einsteigen?› 
Als er dann endlich angeschnaubt 
kam, stoben alle hinter das Bahnhöf-
lein, hielten sich krampfhaft bei den 
Händen und erklärten, dass sie nicht 
mitfahren würden (...) Mit Hilfe des 
Stationsvorstandes (...) waren wir 

endlich so weit, dass alle im Wagen 
sassen. Aber mausestill waren sie 
und wagten nicht, sich vom Platze zu 
bewegen. Als der Zug fuhr, wollte ich 
ihnen die Fenster herunterlassen, da-
mit sie besser hinaussehen könnten. 
‹Tu nicht auf, tu nicht auf›, tönte es 
erschrocken, und ängstlich rutschten 
sie näher zusammen. So fuhren wir 
denn bis Bern, ohne dass auch nur 
eines vom Platze aufgestanden wäre, 
obschon alle nach und nach vergnüg-
ter und recht unternehmungslustig 
dreinschauten. Fragte ich: ‹Gefällt es 
euch auf der Eisenbahn?›, so nickten 
sie sehr zustimmend und wohlgefäl-
lig.»

Vereine wurden im 19. Jahrhundert in 
grosser Zahl gegründet. Schätzungen zu-
folge waren es über 30000 – auf 1000 Ein-
wohner kamen rund zehn Vereine. Neben 
dem eigentlichen Vereinszweck, der Sin-
gen, Schiessen, Musizieren und vieles Wei-
tere umfassen konnte, war das gesellige 
Beisammensein ein zentraler Pfeiler des 
Vereinslebens. Dieses stand speziell auf 
Vereinsausflügen im Zentrum. Die Vereins-
mitglieder besuchten zusammen grössere 
Städte oder sonstige Ausflugsziele, und dies 
konnte mit der Eisenbahn geschehen. Dank 
günstiger Gruppentarife konnten dadurch 
auch schlechter situierte Privatpersonen 
mit der Bahn fahren. Zudem ist es wahr-

scheinlich, dass die Vereinskasse einen Teil 
der Kosten übernahm. Die Vermutung liegt 
deshalb nahe, dass viele Erwachsene im 19. 
Jahrhundert im Rahmen eines Vereinsaus-
flugs den ersten Kontakt mit der Eisenbahn 
hatten – dies analog zu den Schulkindern 
auf den Schulreisen.

Exklusiv: Teure Freizeitreisen

Für Freizeitreisende mit grösserem Porte-
monnaie wurden eigene Billettkategorien 
geschaffen. Die Bahngesellschaften taten 
dies nicht aus purer Nächstenliebe, son-
dern um zusätzliche Umsätze zu generie-
ren. Denn die Bahnnetze sollten auch an 

den Wochenenden 
ausgelastet sein, an 
denen der Geschäfts- 
und Pendlerverkehr 
ruhte. So konnten 
Freizeitreisende etwa 
Sonntags- und Rund-
fahrtbillette erwer-
ben. Mit Sonntagsbil-
letten war es möglich, 
an Sonn- und Feierta-
gen zwischen vierzig 
und fünfzig Prozent 
günstiger zu reisen 
im Vergleich zu den 
Einzelbilletten. Diese 
führten Ausflügler 
von den städtischen 
Zentren ins Berner 
Oberland und in die 
Seeregionen. Damit 
bezahlte man zwar 
pro Kilometer ver-
hältnismässig we-
niger. Da Sonntags-
billette aber weiter 
entfernte Destinatio-
nen anfuhren, blie-
ben sie für viele un-
erschwinglich. 1870 
kostete ein Ausflug 
von Zofingen nach 
Luzern, wo der Sonn-

tagsnachmittag am Vierwaldstättersee ver-
bracht werden konnte, drei Franken. Dafür 
hätte ein Arbeiter über zwölf Stunden in der 
Fabrik stehen müssen. Noch in den ersten 
Jahrzehnten des 20. Jahrhunderts konnten 
sich Normalverdienende kaum eine sonn-
tägliche Bahnfahrt erlauben, was der «Grüt-
lianer» am 24. November 1924 anprangerte:

«Einer Arbeiterfamilie ist es ja fast 
unmöglich, etwa einen Sonntagsaus-
flug mit längerer Bahnfahrt zu ma-
chen, weil die Taxen viel zu hoch und 
für Leute in einfachen Verhältnissen 
fast unerschwinglich sind.»

In den Anfangsjahren kostete eine Bahnfahrt ein Vermögen. Nachbau der Spanisch-Brötli-Bahn 1947 (ETH-
Bibliothek Zürich, Bildarchiv / Fotograf: Unbekannt / Ans_02230 / Public Domain Mark,  
http://doi.org/10.3932/ethz-a-000015422, 29.01.2014)

Seit jeher eng mit einer Schulreise verbunden: die Fahrt mit der Eisenbahn (Fotograf: unbekannt, 
Kunststoff schwarz-weiss, 6x6cm, SBB Historic, Schulreise Bern–Thun, Juli 1944, R_0817_11).
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Weiter wurden Rundfahrtbillette ausgege-
ben, die über mehrere Tage gültig waren 
und Rabatte von etwa 25 Prozent gegen-
über Einzelfahrten gewährten (Bild 3). Sie 
waren teurer als Sonntagsbillette und da-
mit für noch weniger Leute erschwinglich. 
Eine mehrtägige Eisenbahnrundfahrt er-
forderte überdies mehrere freie Arbeitsta-
ge hintereinander, worüber die wenigsten 
verfügten. Bezahlte Ferien begannen sich 
erst im 20. Jahrhundert allmählich zu etab-
lieren. Zwar hatten rund zwei Drittel der F 
abrikarbeiter 1939 Anspruch auf bezahlte 
Ferien, allerdings waren dies kaum mehr 
als drei Tage pro Jahr (siehe unten).

 

Noch exklusiver: Halbtax- und General-
abonnement (GA)

Geschäftsleute, die viel unterwegs waren, 
bildeten eine verlässliche und besonders 
zahlungskräftige Kundengruppe. Da die-
se oft unterschiedliche Strecken befuhren 
und sich ihre Reisepläne kurzfristig än-
dern konnten, profitierten sie kaum von 
den verschiedenen Ermässigungen. So 
schlugen der Verein schweizerischer Ge-
schäftsreisender sowie der Schweizeri-
sche Handels- und Industrieverein bei der 
Eisenbahnkonferenz 1889 die Einführung 
eines Kilometerheftes vor. Dieses sollte eine 

zuvor festgelegte Anzahl Bahnkilometer zu 
vergünstigten Tarifen beinhalten. Solche 
Kilometerhefte waren zunächst in den USA 
im Gebrauch, später wurden sie von nieder-
ländischen, österreichischen und deutschen 
Bahngesellschaften übernommen. Der 
Eisenbahnverband lehnte den Vorschlag 
der Kilometerhefte ab, da er deren Hand-
habung bei der Billettkontrolle für zu auf-
wändig und kompliziert hielt. Stattdessen 
schwebte ihm ein andere Billettform vor, 
welche in Frankreich im Angebot und eta-
bliert war: das Abonnement für Fahrten mit 
halbem Billett. So wurde 1890 das Halbtax-
abonnement eingeführt.

Der Preis für das Halbtax wurde für die drit-
te Klasse auf 120 Franken festgelegt – eine 
damals astronomisch hohe Summe. Das 
entsprach dem Verdienst eines Taglöhners 
von mehreren Monaten. Das Halbtaxabon-
nement lohnte sich gemäss Berechnungen 
der Schweizerischen Centralbahngesell-
schaft nur, wenn jährlich mindestens 6000 
bis 7000 Kilometer zurückgelegt wurden. 
Dies entsprach einer täglichen Fahrt von 
rund zwanzig Kilometern. Ein solches Mo-
bilitätsverhalten legten fast nur Geschäfts-
reisende an den Tag. Obwohl diese nun 
zum halben Preis Bahn fahren konnten, 
war ein Grundproblem nicht behoben – 
nämlich das lästige und zeitraubende An-
stehen am Bahnschalter für den Billettkauf. 
1894 unternahm der Verein schweizerischer 
Geschäftsreisender einen neuen Versuch, 
das GA einzuführen. Während das dama-
lige Post- und Eisenbahndepartement dafür 
gerne grünes Licht gegeben hätte, stellten 
sich die Bahngesellschaften aus Furcht vor 
Umsatzeinbussen dagegen. Vier Jahre spä-
ter gelang es der Nordostbahn schliesslich, 
die übrigen Bahngesellschaften umzustim-
men. 1898 wurde das GA eingeführt, und 
das Halbtaxabo wurde vorübergehend aus 
dem Verkehr gezogen. Die Einführung des 
GA, auf das die öV-Branche heute so stolz 
ist, war also eine Zangengeburt mit viel Wi-
derstand aus den eigenen Reihen.

Die Gültigkeiten des GA variierten im Zeit-
verlauf von zwischen 14 Tagen, einem oder 
drei Monaten bis zu einem Jahr. Mit diesen 
Abstufungen in der Geltungsdauer sollten 
neben Geschäftsleuten auch Touristen mit 
dem nötigen Kleingeld angesprochen wer-
den. Es kostete anfangs 600 Franken für 
die dritte Klasse für ein Jahr. Die Bahnge-
sellschaften merkten, dass kaum jemand 
diese Summe bezahlen konnte oder wollte, 
sodass der Preis bald darauf halbiert wur-
de. 1924 betrug der GA-Preis 900 Franken 
für die dritte Klasse, was rund dreieinhalb 
Monatslöhnen eines Arbeiters entsprach. 
1947 lag der Preis für die dritte Klasse bei 
1330 Franken, immer noch etwa drei Mo-
natslöhne eines Arbeiters. Das GA sowie 

das Halbtax waren für den grössten Bevöl-
kerungsteil in den ersten Jahrzehnten uner-
schwinglich. Dazu kam, dass viele Strecken 
im Alltag kurz waren und zu Fuss zurück-
gelegt werden konnten. Deswegen bestand 
nur bei den wenigsten das Bedürfnis nach 
häufigen und ausgiebigen Bahnfahrten. Die 
Nachfrage nach dem GA und Halbtax blieb 
bis in die zweite Hälfte des 20. Jahrhunderts 
verhältnismässig gering.

Noch bis nach dem Zweiten Weltkrieg wa-
ren Geschäftsleute die anvisierte Klientel 
für das GA, wie ein Zeitungsinserat aus 
dem Jahr 1951 vermuten lässt (Bild 4). Dies 
muss vor dem Hintergrund gesehen wer-
den, dass für grössere Strecken nur die 
Eisenbahn zur Verfügung stand. Die Luft-
fahrt steckte noch in den Kinderschuhen 
und die automobile Massenmotorisierung 
setzte erst in den 1950er und 1960er Jahren 
ein. Geschäftsleute und Vielreisende waren 
bis zu diesem Zeitpunkt wohl oder übel auf 
die Eisenbahn angewiesen und mussten die 
(hohen) Billettpreise in Kauf nehmen.

(Spar-)Billette für die Massen: Strecken- 
und Arbeiterabonnemente

Für Pendler wurden eigens Strecken- und 
Arbeiterabonnemente geschaffen. Diese 
verbilligten die Bahnfahrten je nach Be-
rechnungsart um bis zu neunzig Prozent 
gegenüber den Einzelbilletten (Bild 5). Sie 
waren jedoch nur während festgelegter 
Zeiten und auf bestimmten Strecken gültig. 
Auch durfte eine gewisse Lohnobergrenze 
nicht überschritten werden. Schätzungen 
zufolge hatte um 1900 rund die Hälfte der 
Fabrikarbeiterschaft Anspruch auf ein Ar-
beiterabonnement. Zwischen einem Viertel 

und einem Drittel aller Fahrten auf dem 
Netz der SBB liess sich Arbeiterbilletten zu-
ordnen. 1955 besassen gar sechzig Prozent 
der beförderten Personen ein Pendlerabon-
nement der einen oder anderen Art.

Der Arbeitsweg wurde allerdings nicht nur 
mit der Eisenbahn oder mit den im 20. Jahr-
hundert aufkommenden Trams und Bussen 
bewältigt. Mit der allmählichen Asphaltie-
rung der Strassen wurde auch das Velo ein 
beliebtes Verkehrsmittel für Pendlerinnen 
und Pendler. Dieses konnte überdies – im 
Gegensatz zu den Arbeiterbilletten – unein-
geschränkt in der Freizeit genutzt werden. 
Und nicht wenige waren trotz allem nach 
wie vor zu Fuss unterwegs.

Neid und Missfallen: der «Sklave des 
Abonnements»

Bahnfahren war teuer, und Zeit für ausge-
dehntes Bahnfahren war bei vielen kaum 
vorhanden. Zum einen, weil es nur wenig 
Freizeit gab. Neben der Lohnarbeit musste 
auch die Hausarbeit erledigt werden, was 
zu den Randstunden und an den Wochen-
enden geschehen musste. Zur Hausarbeit 
kam besonders in ländlichen Gegenden 
oft das Führen eines eigenen bäuerlichen 
Betriebs hinzu. Nicht wenige Haushalte 
kannten Heimarbeit, um die Finanzen auf-
zubessern. Grössere zusammenhängende 
Freizeitblöcke, über die frei verfügt werden 
konnte, kannten die meisten nicht. 

Die wenige Freizeit wurde nicht selten im 
eigenen Haus zur Regeneration der körper-
lichen Kräfte oder im Wirtshaus zugebracht. 
Zum anderen kamen bezahlte Ferien im 
grösseren Stil erst in der Zwischenkriegs-
zeit auf. Noch 1937 hatte ein Drittel der 
Fabrikarbeiter keine Ferien. Beim Gross-
teil der Anspruchsberechtigten handelte 
es sich erst um wenige Ferientage pro Jahr. 
Mehrwöchige Ferien wurden erst nach dem 
Zweiten Weltkrieg gängige Praxis.

Zahlreiche Menschen verfügten über gerin-
ge Geld- und Zeitbudgets. Deshalb fielen 
im Besonderen solche auf, die oft und aus-
giebig mit der Eisenbahn unterwegs wa-
ren und die sich teure Ferien- und weitere 
Abonnemente leisteten. 

Diese Vielfahrer waren aber nicht beson-
ders gut angesehen oder bewundert, im 
Gegenteil. Sie wurden als «Kilometerfres-
ser» bezeichnet, die anderen Reisenden die 
Sitzplätze wegnahmen. Ihnen wurde vor-
geworfen, dass es ihnen primär um das Ab-
spulen vieler Kilometer in möglichst kurzer 
Zeit ging und nicht darum, die Bahnfahrt 
zu geniessen oder die Destinationen aus-
giebig zu erkunden. Die «Neue Zürcher 

Zeitung» brachte diesen Sachverhalt am 28. 
Juni 1907 folgendermassen zum Ausdruck:

«Sie reisen im Land umher, einerlei, 
ob sie gerade die schönsten Strecken, 
etwa die der Gotthard- oder der Al-
bulabahn, vor Erschöpfung schla-
fend zurücklegen müssen (…) Sol-
chem Reisenden haben seine Ferien 
statt Erholung und Genuss nur Un-
rast und Aufregung und einen Kopf 
voll wirrer Bilder, halber Eindrücke 
und oft recht falscher, oberflächli-
cher Anschauungen über Land und 
Leute beschert. Statt recht viel in fri-
scher Luft sich zu ergehen, um einen 
Ausgleich herzustellen für die vor-
her so reichlich genossene Stuben-
luft, sitzt der Sklave seines Abonne-
ments in der Hitze der zur Reisezeit 
oft überfüllten Eisenbahnwagen, im 
Rauch der Lokomotive und der ta-
bakqualmenden Mitreisenden, im 
Staub, der aus allen Landesteilen in 
den Wagen hereinfliegt.»

Dieses Zitat verdeutlicht, dass es bei der 
Eisenbahn beziehungsweise bei der Wahl 
eines Verkehrsmittels generell nie nur um 

die reine Überwindung des Raumes geht. 
Über die Art und Weise der Fortbewegung 
können ein sozialer Status, die wirtschaft-
liche Situierung oder ein bestimmter Ha-
bitus demonstriert werden. Menschen, die 
viel und lange Bahn fuhren, gehörten zu 
den Bessergestellten und konnten sich so 
von den übrigen abgrenzen. Ob sie dies in 
jedem Fall bewusst beabsichtigten, darf be-
zweifelt werden. Ausgiebiges Bahnfahren 
konnte aber offenbar provozieren und Un-
verständnis sowie Missmut auslösen.

Nach 1950: Autokonkurrenz und Umwelt-
wende

Nicht nur intensive Bahnnutzende, son-
dern die Eisenbahn an sich hatte nach dem 
Zweiten Weltkrieg ein Imageproblem. Das 
Auto, welches Unabhängigkeit und Freiheit 
verkörperte, brach das Transportmonopol 
der Eisenbahn, die als veraltet und teuer 
galt. Die Eisenbahnen büssten Marktantei-
le zugunsten des Automobils ein, welches 
ab den 1950er Jahren seinen endgültigen 
Siegeszug antrat. Der Paradigmenwechsel 
kam in den 1970er Jahren mit der Ölkrise 
und einem stärkeren Umweltbewusstsein. 
Etwas überspitzt gesagt, galt das Auto zu-
sehends als dreckiges und stinkendes, die 
Eisenbahn als nachhaltiges und sauberes 
Verkehrsmittel.

Diese neue Optik ging an den Eisenbahn-
verkehrsunternehmen und an der Schwei-
zer Verkehrspolitik nicht spurlos vorbei. So 
traf die öV-Branche in den 1980er Jahren ei-
nige weitreichende Entscheide, wovon hier 
einige genannt werden. Erstens wurde der 
Preis des Halbtax auf hundert Franken ge-
senkt, was einem Rabatt von über siebzig 
Prozent entsprach (Bild 6). Für viele war 
das verbilligte Halbtax der Einstieg in die 
Bahnwelt und nicht wenige von den neuen 
Halbtax-Kunden besorgten sich später das 
GA. Zweitens wurden mit dem Familien-, 
Senioren-, Hunde-, Junioren-GA und wei-
teren GA-Formen zielgruppenorientierte 
Mobilitätslösungen mit teils grosszügigen 
Rabatten geschaffen. Drittens wurde der 
Gültigkeitsbereich des GA auf das Postau-
to- und Nahverkehrsnetz ausgedehnt. Das 
Streckennetz wuchs von 8400 auf 18 000 Ki-
lometer. Erst jetzt war es möglich, mit dem 
GA von Tür zu Tür zu reisen, ohne separate 
Bus- oder Trambillette zu lösen.

Diese Tarifmassnahmen erwiesen sich als 
klug und weitsichtig, denn die Verkaufs-
zahlen des GA und Halbtax gingen im aus-
gehenden 20. Jahrhundert teils steil nach 
oben. Dazu kam eine qualitative und quan-
titative Ausweitung des Angebots, etwa 
mit der Einführung des Taktfahrplanes, 
der Bahn 2000 oder der Zürcher S-Bahn. 

Beispiel eines Rundfahrtbillettes aus den 1930er 
Jahren. Eine Rundfahrt beinhaltete oft auch eine 
Fahrt mit dem Postauto oder Dampfschiff (Mus-
ter-Billett Rundfahrt, Serie 30, 3. Klasse, 1930–
1939, Karton, gedruckt, 3x5,7 cm, SBB Historic 
Ob_Bi_001_0552).

Noch Anfang der 1950er Jahre richtete sich die 
GA-Werbung primär an Geschäftsleute («Die 
Tat» vom 31. März 1951, S. 18).

Arbeiterabonnement der dritten Klasse von 1903, gültig zwischen Basel und Aesch (Papier, gedruckt, gestem-
pelt, 24,8x12 cm, SBB Historic Ob_Bi_002_0162).
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Verschlafener Ausstieg!

Die Fahrgäste kriegten für ihr Geld mehr 
Bahn und öffentlichen Verkehr generell. 
Damit war die Grundlage für den Erfolg der 
Eisenbahn und des öffentlichen Verkehrs 
geschaffen, wie er sich bis heute in der Ten-
denz steigender Fahrgastzahlen präsentiert. 

Diese Bestrebungen gilt es zu schützen und 
zu bewahren. Sie dürfen nicht durch weite-
re Preiserhöhungen leichtfertig aufs Spiel 
gesetzt werden.
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Wir bitten euch, folgenden Kollegen ein ehrendes Andenken zu bewahren
und ihnen die letzte Ehre zu erweisen.

In stiller Anteilnahme – der Vorstand VSLF und alle Kollegen

I N  M E M O R I A M

Der abendliche Regionalzug von Olten nach 
Biel war ab Solothurn nur noch mit weni-
gen Reisenden besetzt. Zwischen 20:30 und 
21:30 Uhr sind längst alle von der Arbeit 
daheim und Kino- oder Theaterbesucher 
fahren erst nach 22:00 Uhr mit dem Zug 
heimwärts.

Trotzdem meldete Lokführer Winterberger 
den wenigen Reisenden immer kurz vor ei-
ner Haltestation mit deutlicher Stimme den 
Stationsnamen. Vor der Einfahrt im End-
bahnhof hielt er das Mikrofon sogar fest in 
der linken Hand, um die Lautstärke bis am 
Schluss gleich zu behalten: «Meine Damen 
und Herren, wir treffen in Biel ein. Bitte alle 
aussteigen, der Zug wird weggestellt, Mes-
dames et Messieurs, nous arrivons à Bien-
ne, tout le monde descend, le train reste à 
Bienne!»

Nachdem das Zwergsignal «Fahrt» zeigte, 
schloss der Lokführer die Türen und fuhr 
mit dem Pendelzug in die Abstellgruppe. 
Wie immer ging Winterberger durch den 
Zug, machte dabei eine Kontrolle der Sitze 
und Fenster. Plötzlich erschrak der Lokfüh-
rer: In einer 4er-Ecke schlief eine ältere Frau 
mit tiefem und lautem Atmen. Er wandte 
sich an die Schlafende, griff zu ihrem Ober-
arm und sagte: «Hallo, wir sind schon lange 
in Biel angekommen, Sie hätten aussteigen 
müssen!» Die Frau zuckte heftig auf und 
starrte Winterberger mit weit geöffneten 
Augen an!

Sie stand sofort auf und wollte eiligst zur 
nächsten Ausgangstüre. Dann rief Winter-
berger ganz energisch: «Halt! Ich begleite 
Sie zum Bahnhof, neben den Abstellge-
leisen!» Als er auf dem südlichen Führer-
stand alles ausgeschaltet hatte und die Hal-
tebremse gedreht hatte, streifte er die rote 
Warnweste über und begleitete die Frau 
mit seiner Arbeitsmappe über den gefähr-
lichen Dienstweg zum Perron 3. Kurz vor 
dem Dienstübergang am Bahnsteiganfang 
rauschte plötzlich ein langer Güterzug 
neben den zwei «Fussgängern» vorbei. Die 
beiden erschraken, hielten an und warteten, 
bis der letzte Wagen des Ölzuges bei ihnen 
vorbei war.

Vor der Treppe zur Unterführung bedankte 
sich die Frau beim Begleiter und Winterber-
ger steuerte aufs Personalzimmer zu, um 
seine Dienstmappe in das «Feierabendge-
stell» schieben zu können.

Auf der Heimfahrt mit seinem E-Bike gin-
gen dem Lokführer einige «Fragezeichen» 
durch den Kopf: Er erinnerte sich an die 
gleiche Tour, die er vor drei Wochen leis-
tete: Damals, nach dem Halt im Bahnhof, 
klopfte ein älterer Herr an die Absteigetü-
re. Als Winterberger die Türe öffnete, sagte 
der Mann: «Ich mache Ihnen ein herzliches 
Kompliment für die klaren Durchsagen 
zwischen Solothurn und Biel.» Das sei sei-
ne Arbeitspflicht und gehöre zum Job, habe 
er damals geantwortet. Da er wöchentlich 
mehrmals im Zug nach Biel sitze, würden 
noch lange nicht alle Kollegen diesen Job so 
machen, antwortete damals der Reisende. 
Letzte Woche habe er vor Biel nur das ge-
hört: «Biou!» Heute aber hätten diese klaren 
und üblichen Durchsagen bei der Ankunft 
offensichtlich aber auch nicht bei allen ge-
wirkt!

Als Albert am Küchentisch nach den fei-
nen Käseomeletten sofort wie versteinert 
in die Zeitung starrte, statt mit seiner Frau 
ein paar freundliche Worte auszutauschen, 
fragte Helene besorgt: «Hast du heute etwas 

Ernsthaftes erlebt, Bärti?» «Nein, nein», gab 
er hastig zurück, ohne Helene anzuschau-
en.

Beim weiteren Grübeln über die schlafen-
de Frau heute Abend sah er noch einen 
weiteren Schwachpunkt im heutigen, völ-
lig zugspersonallosen Betrieb der Regio-
nalzüge: Warum geht kein Bahnhof- oder 
Reinigungsarbeiter vom Bahnhof Biel bei 
Ankunft durch den Zug, um sitzen geblie-
bene Reisende oder vergessene Sachen zu 
erkennen? 

Die meisten meiner Arbeitskollegen neh-
men dann in der Zugabstell-Gleisgruppe 
den bequemeren Aussenweg, am Zug ent-
lang, und hätten die schlafende Frau ja gar 
nicht gefunden und danach sicher über die 
Dienstgeleise begleiten können!

Erst nach einigen Seiten lesen im Buch 
«Hunde, wollt ihr ewig leben?» legte Albert 
die Lektüre auf sein Nachttischli, zog die 
Decke nach oben und fand dann endlich 
den wohlverdienten Schlaf!
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Im April 1924 fordert der Zusammenstoss zweier Personenzüge im Tessin 15 Opfer      Peter Bollag 
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Todesfalle Bellinzona

Ein nicht beachtetes Signal ist Auslöser 
eines der schwersten Eisenbahnunglücke 
auf der Gotthardstrecke. Unter den Toten 
befindet sich auch einer der profiliertesten 
Rechtsaussen- Politiker Deutschlands.

3. April 1924, der neue Tag ist erst wenige 
Stunden alt, als der internationale Nacht-
schnellzug Mailand–Basel durchs Tessin 
fährt. Es handelt sich um eine Zugskom-
position mit Wagen, die anschliessend 
nach Deutschland weitergeleitet werden. 
Der Zug ist gut besetzt; viele Reisende aus 
Deutschland und anderen Staaten im Nor-
den haben die eben zu Ende gegangenen 
Osterfeiertage für eine Erholungsreise nach 
Italien genutzt, italienische Staatsangehö-
rige für einen Besuch in der Heimat. Bei 
der Passkontrolle in Chiasso werden unter 
anderem 52 italienische und 45 deutsche 
sowie 15 Schweizer Staatsangehörige regis-
triert.
Vermutlich wegen des hohen Personenauf-
kommens ist auch ein älterer deutscher Wa-
gen angehängt, der noch mit Gas beleuchtet 
wird, was schon 1924 eine Seltenheit ist. 
Dieser «Gaswagen» spielt in der Folge eine 
verheerende Rolle, worauf die «NZZ» in 
ihrer Berichterstattung nach dem Unglück 
verweist: «Der deutsche Wagen wurde bei 
der Katastrophe zum Unglücksvehikel, 
denn er war mit der in schweizerischen 
Zugskompositionen nicht gerne gesehenen 
Gasbeleuchtung versehen und führte etwa 
1200 Liter Gas mit sich.»

Fataler Fehlentscheid
Dass es überhaupt zum verheerenden Un-
fall kommt, muss als eine Verkettung un-
glücklicher Umstände bezeichnet werden. 
Von Norden her bewegt sich nämlich eben-
falls ein Personenzug durch die Nacht, des-
sen Ziel Mailand ist. Im Bahnhof Ambri- 
Piotta lässt ihn der lokale Bahnhofvorstand 
einen verspäteten Güterzug überholen, un-
terlässt es aber, seinen Kollegen in Bellinzo-
na telefonisch über die veränderte Reihen-
folge – also zuerst der Personen-, dann der 
Güterzug – zu informieren. Als dann der 
Personenzug Zürich–Mailand gegen 2 Uhr 
30 im Güterbahnhof San Paolo bei Bellinzo-
na eintrifft, ignoriert der Lokomotivführer 
das Haltesignal. Er glaubt, dieses gelte nur 
für Güterzüge, und fährt einfach weiter.

Sein Stellvertreter, der das Unglück im 
Gegensatz zum Lokomotivführer über-
leben wird, schildert die entscheidenden 
Minuten später so: «Ich machte meinen 

Führerkollegen und Vorgesetzten C. dar-
auf aufmerksam, dass wir halten müssten; 
aber er wandte ein, dieses Signal gelte nur 
für Güterzüge. Vergeblich wandte ich ein, 
das Signal gelte für alle Züge, und C. wur-
de nun doch unsicher und begann, den Zug 
abzubremsen. Im nächsten Moment sah ich 
die auf Ablenkung stehende (nicht gestellte) 
Weiche, aber da war es schon zu spät. Schon 
blendeten mich die Lampen eines entgegen-
kommenden Zuges.»
Gemeint ist der nordwärts fahrende 
Schnellzug aus Italien. Ihn hat der Bahn-
hofvorstand in Bellinzona abfahren lassen, 
da er nicht über die nötigen Informationen 
verfügte, was den Gegenverkehr betrifft. So 
kollidieren die beiden Personenzüge fron-
tal. Und zwar mit solcher Wucht, dass die 
Lokomotiven und die Wagen stark beschä-
digt werden. Der Wagen mit der Gasbe-
leuchtung, der nach Augenzeugenberichten 
mit zehn Passagieren besetzt ist, beginnt so-
fort zu brennen. Das Feuer breitet sich auch 
auf einen anderen Wagen aus. Dieser Brand 
ist schliesslich auch für die meisten Todes-
opfer der Katastrophe verantwortlich.

Dunkle Mächte am Werk?
Insgesamt sterben neun Reisende, fünf 
Eisenbahner sowie ein blinder Passagier, 
der sich im Heizwagen befunden hat. Der 
verheerende Unfall sorgt für grosse Schlag-
zeilen. Schon zwei Tage später finden sich 
in Schweizer Zeitungen fettgedruckte Ki-
no-Inserate, welche die «ersten Aufnahmen 
von der Unglücksstätte in Bellinzona» an-
kündigen.
Zur Sensationslust trägt vermutlich auch 
bei, dass unter den Toten der bekannte deut-
sche Politiker Karl Helfferich und dessen 
Mutter sind, welche die Ostertage in Stresa 
verbracht haben. Der 52-jährige Helfferich 
gehört damals zu den führenden Köpfen 
der ultrakonservativen Deutschnationalen 
Volkspartei (DNVP). Der «Shootingstar» 
der deutschen Rechten ist während des Ers-
ten Weltkriegs unter anderem Vizekanzler 
sowie mitverantwortlich gewesen für die 
Finanzierung des Krieges. In der Weima-
rer Republik ist er an vorderster Front da-
bei, wenn es darum geht, Politiker, die den 
neuen demokratischen Staat repräsentieren 
– etwa den Finanzminister Matthias Erz-
berger oder den Aussenminister Walther 
Rathenau –, zu verunglimpfen. Beide wer-
den schliesslich von Attentätern aus rechts-
radikalen Kreisen ermordet; nicht wenige 
in Deutschland halten Helfferich für zu-
mindest moralisch mitverantwortlich. Nach 

dem Mord an Rathenau zeigt der damalige 
Reichskanzler Joseph Wirth symbolisch 
auf Helfferich, als er den berühmten Satz 
spricht: «Der Feind steht rechts!» Entspre-
chend sieht die völkische Presse hinter dem 
Tod des prononciert antisemitischen Poli-
tikers dunkle Mächte wie «die Freimauer-
erei» am Werk. Die Verschwörungstheorie, 
wonach Helfferich gezielt beseitigt worden 
ist, verfängt in Deutschland aber nicht.

In der Schweiz debattiert man auf der Sach-
ebene. Ein Jahr nach dem Unfall betont 
Bundesrat Robert Haab vor dem National-
rat «das menschliche Versagen» beim Un-
glück. Darüber hinaus wird in der Schweiz 
der Einsatz von Eisenbahnwagen mit Gas-
beleuchtung komplett verboten. Umge-
kehrt wird bald an der Entwicklung einer 
neuen Zugsicherung gearbeitet, die im 
Notfall die Zwangsbremsung eines Zuges 
möglich macht. Das Zugsicherungssystem 
Integra-Signum, das eine Zwangsbrem-
sung auslösen kann, wird schliesslich 1933 
eingeführt und bleibt bis ins Jahr 2018 in 
Betrieb.

Grosses Eisenbahnunglück  
in Bellinzona vor 100 Jahren

Weil der Nachtschnellzug Nr. 51 von Mailand nach 
Basel stark verspätet war, verkehrte er in zwei Teilen: 
Der Schweizer Teil des Zuges fuhr in der regulären 
Fahrplanlage, die aus Italien kommenden Wagen folg-
ten als Nachläufer 46 Minuten später. Dieser Zug 51b 
war mit den beiden Be 4/6 12342 und 12329 bespannt. 
Dahinter lief ein Heizwagen, es folgten zwei Personen-
wagen der damaligen ersten und zweiten Klasse. Das 
war zunächst ein älterer badischer Wagen in Holzbau-
weise nach Dortmund, der für seine Gasbeleuchtung 
in zwei Tanks unter dem Wagenboden 1,2 Kubikmeter 
Gas mitführte. In der Gegenrichtung verkehrte der 
Zug Nr. 70 mit je einem Zugteil aus Basel und Zü-
rich, die in Arth-Goldau vereinigt worden waren, nach 
Mailand. Der Zug bestand aus der Be 4/6 12322 als 
Zug- und der Be 4/7 12502 als Vorspannlokomotive, 
einem Heizwagen hinter den beiden Elektrolokomoti-
ven, einem Gepäckwagen und den Reisezugwagen in 
schwerer Stahlbauart. Der Lokomotivführer der Vor-
spannlokomotive war normalerweise im Rangierdienst 
eingesetzt und führte den Schnellzug nur wegen des 
hohen Verkehrsaufkommens zu Ostern. Auf der Tal-
fahrt der Gotthardrampe befand sich zunächst der um 
55 Minuten verspätete Güterzug 8572 vor dem Zug 
Nr. 70.

Bild und Text: 
https://de.wikipedia.org/ 
wiki/Eisenbahnunfall_ 
von_Bellinzona
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«Verweile nicht in 
der Vergangenheit, 
träume nicht von der 
Zukunft. Konzentriere 
dich auf den gegen-
wärtigen Moment.»
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