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servrall.ch Bahnreisen. Und mehr.
| Sidosteuropa - Grosso Rundraise im Balkan

6.—17. Mai 2025 (12 Tage)

e Bulgarien mit der Rhodopenbahn
¢ Fahrt durch Albanien und Nordmazedonien
¢ Faszinierende Gebirgshahnen in Montenegro und Serbien

Pauschalpreis CHF 3950.—

Dordogne-Périgord
17.—24. Mai 2025 (8 Tage)

e Wein und Kulinarik
e Fahrt mit dem Triiffelzug
e Weltberiihmte Hohlenmalereien

Pauschalpreis CHF 2890.—

Ostfriesland — Bahn und Meer
8.—14. Juli 2025 (7 Tage)

¢ Die ostfriesischen Inseln und das Wattenmeer
¢ Historische Eisenbahnen und gemiitliche Schiffsausfliige
e Komfortabel logieren ohne Hotelwechsel

Pauschalpreis CHF 1950.—

Weitere Bahnspezialreisen und Flussfahrten 2025

Reisen in Europa Flussfahrten

12.03. - 26.03.2025
27.03.-05.04.2025
03.04. -12.04.2025
24.04. - 30.04.2025
25.04.-02.05.2025
12.05. - 16.05.2025
19.056. - 30.05.2025

Kanarische Inseln — Entdeckerreise mit Bahn und Schiff
Griechenland — Albanien — Metéora-Kldster und Peloponnes
Sizilien — Barock, Natur und kulinarische Geniisse

Sylt — Wanderwoche

Dénemark mit Zug und Féahre entdecken

14.05.-20.05.2025 Mosel-Rhein-Main — Trier-Wirzburg
10.09. - 16.09.2025  Main-Rhein-Mosel — Wiirzburg-Trier

Veneto — Venedig, Brenta-Schifffahrt und Prosecco

Sardinien — Landschaftliche und kulinarische Geniisse

14.06. —19.06.2025

Mecklenburgische Seenplatte

21.06. - 05.07.2025

Norwegen — Kiistenstrasse — Tromsg — Lofoten

14.08. - 23.08.2025

Wales und die kleinen Ziige

14.08. - 20.08.2025

Der Béhmerwald — Mit Bahn und Bier

20.08. - 29.08.2025

Hurtigrute mit MS Havila — Norwegen

29.08.-02.09.2025

Lappland — Finnland Zusatzprogramm

22.09.-27.09.2025

Slowenien — Julische Alpen und Riviera

29.09.-03.10.2025

Salzkammergut — Bad Ischl

29.09. - 08.10.2025

Dalmatien — Kiisten- und Inselparadies an der Adria

11.10. - 18.10.2025

Valencia mit Alicante und Ibiza

02.12. - 07.12.2025

Winterzauber Oslo — Mit Weihnachtsmarkt

09.12. - 14.12.2025

Adventsreise Harz

SERVRAIL GmbH
Postfach 335 | 3027 Bern
031 311 89 51 | www.servrail.ch

Bei Servrail ist (fast) alles inbegriffen: Bahnbillette
Transfers und Carfahrten Unterkunft in guten Mittel-
klassehotels Halbpension und zusatzliche Mahlzeiten

(meist inklusive Getrdnke) Ausfliige und Besichtigungen
Kundengeldabsicherung/Garantiefonds Reiseleitung ab/bis
Schweiz Trinkgelder
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Liebe Leserinnen und Leser
Liebe Kolleginnen und Kollegen

Was beschiftigt uns eigentlich bei unse-
rer Arbeit und bei unserer Freizeitgestal-
tung? Erstaunlicherweise sind es nicht
primdr die grossen Brocken, also die
eigentliche Arbeit, Stérungen oder die
Fahrzeuge. Es sind zuerst einmal kleine,
aber stete mithsame Dinge wie schlecht
sichtbare Signale, nicht nachvollziehba-
re Prozesse oder Anweisungen, praxis-
untaugliche Uberwachungskurven und
dergleichen. Dies scheint eine unend-
liche Geschichte zu sein und man fragt
sich, warum es denn so schwer sein soll,
diese Kleinigkeiten anzupacken. Warum
ist das so? Wir haben da ein offenes Ohr
und wer — auch von hoheren Ebenen —
etwas bewegen mochte, ist herzlich ein-
geladen, das zu tun.

Die grossen Brocken gibt es natiirlich
auch. Die zunehmende Nachtarbeit wird
immer mehr zur Belastung, die nur un-
geniigend durch Kompensationsmass-
nahmen ausgeglichen wird. Der Ruf

nach Samstagszulagen und einer Erho-
hung der bestehenden Zulagen wird im-
mer lauter.

Auch fiir Raoul Fassbind, der im néachs-
ten Midrz die Nachfolge von Hubert
Giger antreten mochte, ist das ein zentra-
ler Punkt. Ausserdem sind ihm die ange-
dachten Zeitfenster im Zusammenhang
mit der integrierten Planung (IPP) ein
Dorn im Auge. Wo er sonst noch Schwer-
punkte setzen mochte, lest ihr im kurzen
und durchaus auch humorvollen Inter-
view.

Hubert Giger hat das Présidium des
VSLE bald 19 Jahre lang erfolgreich ge-
fithrt. Im Jahr 2025 gibt er sein Amt ab.
In dieser Zeit hat er einiges erlebt und
weiss entsprechend viel Interessantes zu
berichten. Er verridt uns auch, was er als
Erstes anpacken wird nach seiner «klei-
nen Pensionierung», wie er es nennt.

Viele von uns arbeiten im Personenver-
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kehr und haben noch nie einen Giiterzug
gefiihrt. Auch ich musste feststellen, dass
ich keine grosse Ahnung von Cargo habe.
Um das zu dndern, bin ich mit Beda Breu
von Landquart nach Biilach mitgefahren.
Das war interessant, lehrreich und auch
unterhaltsam. Beda verrit auch, welches
Tier beinahe seine Gehorschiitze gefres-
sen hitte!

Es ist Winter, es ist dunkel, doch die
Heizungen in den Fiihrerstinden funk-
tionieren in der Regel zuverldssig. So
hat eine Fahrt im Nebel, im glitzernden
Schnee oder unter dem funkelnden Ori-
on doch auch etwas Beruhigendes und
Meditatives.

Ich wiinsche euch allen frohe Festtage,
einen guten Rutsch und bleibt gesund!

Markus Leutwyler,
Redaktor LocoFolio und Lokfiihrer
Depot Zug



Kurzinterview Raoul Fassbind - VSLF-Prasidentschaftsanwarter

Das Interview fiihrte Markus Leutwyler, Redaktor LocoFolio

2. Oktober 2024

Markus: Raoul, wer bist du?

Raoul: Ich bin Raoul Fassbind, 37 Jahre
alt, aufgewachsen in der Region Ziirich-
see in Horgen. Ich habe dann im Alter
von vier bis fiinfzehn Jahren in Deutsch-
land gewohnt. Meine Eltern haben mich
anschliessend nach Schwyz «deportiert»,
nun bin ich in dieser Region verwurzelt.
Ich bin seit fiinfzehn Jahren
SBB-Lokfithrer. Meine Aus-
bildung hatte ich in Zug ge-
macht, jetzt arbeite ich im

e

Wie wirst du die Familienarbeit und die
Arbeit fiir den VSLF unter einen Hut
bringen?

Mittlerweile lebe ich von meiner Frau ge-
trennt und kann mir gewisse Zeitfenster
freihalten. Umgekehrt werde ich mon-
tags fiir den VSLF nicht zur Verfiigung
stehen. Ich bin zwar bei der SBB zu 100%

Depot Goldau.

Seit wann engagierst du
dich im VSLF?

Irgendwann hatte ich den
Eindruck, es braucht mich
dringend ... ;-)

Ich habe zuerst in der Sek-
tion einzelne Amter iiber-
nommen: Depot-Obmann,
Delegierter, Vizeprasident,
Prasident der Sektion Lu-
zern-Gotthard, mittlerweile
Sektion Zentralschweiz. Bald
interessierte ich mich auch
fiir Vorstandsarbeit, weil ich
mich da gerne auch einbrin-
gen wollte. Seit fiinf Jahren
bin ich in erster Linie fiir SBB
Personenverkehr und Infra-
strukturthemen zustdndig.
Die Zusammenarbeit mit
dem Team ist grossartig. Ich
kann mich gut einbringen
und auch durchsetzen. Mit
all diesen Voraussetzungen
sehe ich mich als geeigneten
Kandidaten, um die Nach-
folge von Hubert Giger an-
zutreten.

Welches ist deine Motivation? Worauf
freust du dich?

Die Herausforderungen sind gross, aber
auch interessant. Es wird viel zu tun ge-
ben. Neu fiir mich ist sicher die verstark-
te 6ffentlichkeitswirksame Arbeit.

Das ist etwas, das eher nicht so meinem
Naturell entspricht. Ich nehme mich eher
introvertiert wahr, weshalb ich bis jetzt
bevorzugt im Hintergrund die Faden ge-
zogen habe.

angestellt, aber am Montag hiite ich mei-
ne Kinder. Die anderen Tage sind aber
genau geplant in enger Absprache mit
meiner Ex-Frau.

Wovor hast du Respekt?

Wenn ich sehe, welches enorme Pensum
Hubert bewdltigt hat, muss ich mir tiber-
legen, ob ich das so weiterfiihren kann.
Wo kann ich effizienter werden? Worauf
muss ich verzichten? Wo benétige ich
Unterstiitzung? Das sind aber grund-

sitzliche Fragen, welche sich der Vor-
stand ohnehin stets stellen muss.

Welche Dinge am VSLF mochtest du
andern, was wirst du beibehalten?

Moglicherweise wird als Erstes das
Schweizerkreuz aus dem Logo entfernt.
:-) Das ist mir viel zu viel Patriotismus,
das liegt nicht in meiner Natur. Natio-
nalstolz ist nichts, das auf einer eigenen
Leistung basiert. Man wird zufillig an
einem Ort geboren, das ist kein Wert,
an welchem man sich zu sehr festhal-
ten sollte. Aber Spass beiseite, das ist
nur eine Nebensichlichkeit. Beibehalten
mochte ich den guten Zusammenhalt,
dieses «Gemeinsam etwas erreichens».
Der VSLF bietet die einzigartige Gele-
genheit, sich direkt fiir die Arbeitsbedin-
gungen des Lokpersonals einzusetzen.
Es gibt genau zwei GAV-Angestellte,
die den GAV der SBB verhandeln und
weiterentwickeln kénnen: Das sind im
Moment Marc Engelberger und ich. Das
sehe ich als ein sehr wertvolles Gut, das
es zu pflegen gilt.

Was sollen wir dandern?

Das sind aktuell eher Kleinigkeiten.
Im Prinzip lduft vieles recht gut. Wahr-
scheinlich werden wir an den Vorstands-
sitzungen einzelne Themen anders
strukturieren und debattieren und an-
dere Losungen finden. Es hat in letzter
Zeit eine ziemliche Verjiingung statt-
gefunden. Wir mochten auch die gute
Zusammenarbeit mit der SBB und den
weiteren Bahnen beibehalten. Auch den
anderen Sozialpartnern haben wir uns
in letzter Zeit anndhern kénnen und die
Zusammenarbeit ist deutlich weniger
konfliktbehaftet als frither. Wir konnten
ein Miteinander entwickeln, um Losun-
gen zu erarbeiten, und stehen fiir diese
gemeinsam ein.

Welche Ziele mochtest du erreichen?

Der grosste Motivator aktuell sind die
Zulagen, welche seit Jahren nicht mehr
angepasst wurden; weder an die Teue-
rung noch an die Verdnderungen in den
Schichtlagen in letzter Zeit. Ich werde
zudem stark dafiir einstehen, dass wir
unter IPP keine Zeitfenster statt Touren
erhalten. Die Einfithrung von Samstags-
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zulagen ist ebenfalls ein grosses Thema.
Ich halte die Ausgangslage fiir recht
komfortabel.

Die Bahnen selbst sind hier in einer ge-
wissen Not, die Samstagstouren abzu-
decken. Das ist sicher ein Hebel, um
anzusetzen. Allgemein spielt uns die
Tendenz, dass die unattrak-
tiveren Arbeitszeiten direkt
zu Personalmangel fiihren,
in die Karten. Im jetzigen
finanziellen Umfeld bleibt
es aber eine anspruchsvolle
Aufgabe.

Eine ganz andere Frage:
Was hat es mit deinen far-
bigen Fingerndigeln auf
sich?

Das ist eigentlich vollig un-
spektakuldr. Ich habe ein-
fach Freude an Farben, an
Diversitat, an Individuali-
tat. Farbige Fingernagel
sind ein kleiner Farbklecks
in dieser manchmal grauen
Welt.

Dann gibt es noch einen Nebeneffekt.
Meine farbigen Fingernégel 16sen etwas

aus in meinem Gegentiber, er oder sie in-
terpretiert das und oftmals nehme ich ein
Nachdenken wahr. Das hat seine spassi-
gen und interessanten Seiten.

Wie lange brauchst du fiir dein Hairsty-
ling?

Etwa 12 Sekunden. Duschen, abtrock-
nen, Schaum rein, biirsten. Fertig.

Was ist dir sonst noch ein Anliegen?

Ich bin immer noch dabei, mich in die
neue Rolle einzudenken. Das aktuelle
Tagesgeschift steht zurzeit stark im Vor-
dergrund. Wir haben aktuell GAV-Ver-
handlungen, Lohnverhandlungen und
etliche weitere Projekte. Das absorbiert
viel Zeit. Wichtig ist mir aber,
meine Dankbarkeit gegen-
iiber der Institution VSLF
zum Ausdruck zu bringen. Ich
mochte besonders auch dem
alten Vorstand danken. Er hat
tiber die letzten zwanzig Jahre
aus dem VSLF einen starken,
grossen, unabhidngigen und
schlagkriftigen Verband ge-
macht. Wir werden wahr- und
ernst genommen. Die Aus-
gangslage ist sehr gut, und ich
bin sicher, dass wir hier naht-
los weitermachen konnen.

Der Dank geht sicher
auch von den Mitgliedern

und vom Vorstand zu-
riick an dich, dass du dich
fiir dieses anspruchsvol-
le Amt zur Verfiigung stellst. Dan-
ke fiir das spannende Gesprich.

Zulagen:

Grundsitzlich sind Zulagen Entgelte,
welche fiir Sonderleistungen oder spezi-
fische Arbeitsbelastungen wie Nachtar-
beit ausgerichtet werden. Diese werden
in Form von Geld oder Zeitzuschldgen
ausgewiesen. Aktuell werden beispiels-
weise bei der SBB fiir die Nachtarbeit
neben den Zeitzuschldgen 6 Franken pro
Stunde gewdhrt, fiir die Sonntagsarbeit
sind dies 16.—. Diese Werte wurden seit
vielen Jahren nicht mehr an die Teuerung
der letzten Jahre sowie an die steigende
Nachfrage nach Personal angepasst. Dies
schmélert die Abgeltung von Schicht-
arbeit in extremen Zeitlagen, welche ten-
denziell zunehmend ist. Einerseits durch
mehr Nacht- und Wochenendverkehr,
andererseits durch die zunehmenden
Nebentitigkeiten in Biiroberufen. Die
Bahnen verpassen hier eine Méglichkeit,
leichter Personal zu rekrutieren, welches
bereit ist, zu unattraktiven Arbeitszei-
ten zu arbeiten. Es stellt sich die Frage,
wie dem entgegengewirkt werden soll.
Einerseits sind dringend héhere mone-
tire Abgeltungen gefragt. Andererseits
fithrt die vermehrte Nachtarbeit zu mehr
Zeitzuschldgen und so zu vollen Zeit-
konten. Es wird also noch mehr Perso-
nal benétigt, um die Kompensation der
Zeitkonten zu bewerkstelligen. Dieses
Personal soll dann aber wiederum zu
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unattraktiven Zeiten arbeiten. Es ist also
notwendig, diese Arbeitszeiten entweder
durch kiirzere Touren oder deutlich ho-
here Geldzulagen schmackhafter zu ge-
stalten. Zudem muss die Arbeit in Biiro-
berufen wieder uninteressanter werden.
Dies erfordert entweder ausgeglichenere
Arbeitszeiten in Fahrtouren oder aber
wohl unpopulédre Ansitze wie den Ver-
zicht auf minimale Ubergangszeiten auf
Biirotouren, wenn diese nicht sicher-
heitsrelevant sind. So konnte beispiels-
weise auch nach einem Nachtdienst noch
im Projektmanagement gearbeitet wer-
den. Grundsitzlich sind aber die Bahnen
selbst in der Pflicht, diese Problematiken
zu bewerkstelligen. Aktuelle Bestrebun-
gen mittels automatisierter, spontaner
und bediirfnisabhédngiger Einteilungen
werden diese Themen nicht 16sen oder
zumindest nur fiir diejenigen, welche die
neuen Moglichkeiten am effizientesten
auszuniitzen wissen.

Zeitfenster:

Es gibt Bestrebungen, im neuen Eintei-
lungstool IPP die fixe Jahrestourenro-
tation mit prézisen Arbeitszeiten durch
einen losen Freitagskalender mit groben
Zeitfenstern abzuldsen. Die Bahnen ver-
sprechen sich davon, flexibler auf Nach-
frageschwankungen und Baustellenfahr-
plédne reagieren zu kénnen. Diese Lésung

ist aber ein Trugschluss. Allein die im
GAV verankerte garantierte Arbeitszeit
notigt die Bahnen dazu, ihr Personal
arbeiten zu lassen. Das kurzfristige An-
ordnen oder Streichen von wetterabhan-
gigen Zusatzverkehren Dbeispielsweise
fithrt weiterhin dazu, dass Personal erst
gewonnen werden muss und dann bei
Verkehr oder Ausfall bezahlt wird.

Die Koordination von Angestellten, wel-
che freiwillig Freitage beziehen, wird
immer noch von Hand bewerkstelligt
werden miissen. Die sinkende Verlass-
lichkeit von massgebenden Arbeits-
zeiten fithrt zu weniger Interesse des
Personals, von diesen Arbeitszeiten ab-
weichen zu wollen. Zeitfenster hin oder
her. Die Freizeit wird verplant und diese
Erkenntnis ist heute bereits vorhanden.
Wenn die Bahnen Personal beschiftigen
mochten, welches in flexiblen Ausnah-
mesituationen bereitwillig unterstiitzt,
dann miissen sie eine verléssliche und
solide Grundstruktur schaffen und nicht
die flexiblen Ausnahmesituationen zum
Grundsatz weiterentwickeln. Die jetzige
Tendenz fithrt nur weiter dazu, dass das
Personal den Bahnen zukiinftig seine
Arbeitszeiten aufzwingt und diese dann
immer stirker in reaktionidre Massnah-
men verfallen, welche die Problematiken
weiter verschérfen.. =



Markus: Wie wurdest du zum VSLEF-
Prasidenten?

Hubi: Mein Vorgdnger, Theo Marti,
fithrte den Verband ruhig und kontinu-
ierlich. Dann kam die junge Generation
mit Stephan Gut, Dani Ruf, Andreas Jost.
2001 war die Zeit nach der Trennung von
Personen- und Giiterverkehr, nach dem
Ende der KTU und nach dem Ende der
SBB als Bundesbetrieb. Da sind die ers-
ten grossen Probleme aufgetaucht mit
hohem Druck auf das Lokpersonal. Wir
merkten, dass wir dagegenhalten miis-
sen, und haben Arbeiten im Vorstand
iibernommen. Theo fand es besser, das
Zepter an die nichste Generation zu
iibergeben.

Markus: Was war deine erste Aufgabe
im Vorstand?

Ich war der Kommunikationskoordina-
tor (Koko). Wir fiihrten die EDV ein mit
Word und E-Mail. Das war revolutionar!
Ich hatte grosse Freude an den Compu-
tern und achtete auf ein einheitliches De-
sign. E-Mail erméglichte ein effizientes
Kommunikationsnetz und wir fiihrten
eine Website ein.

Frither gab es noch Aushinge in den
Depots, die per Post verschickt wurden.
Das Motto war: «Der VSLF war dabei.»...
Spédter haben wir das iiber E-Mail er-
ledigt und die Depotobménner haben
es ausgedruckt. Da wurden wir noch
schneller. Das ging nahtlos dazu {iber,
dass die E-Mails auch direkt an weitere
Empfanger geschickt wurden.

Interview mit Hubert Giger

26.9.2024, Ziirich

Dann war das die Geburts-
stunde der berithmt-beriich-
tigten Newsletter.

Wir waren tatsichlich nicht im-
mer brav. Wir wurden gebeten,
die Informationen erst ab 8 Uhr
am nichsten Morgen heraus-
zugeben. Wir haben dies aber
bereits am Abend vorher um 19
Uhr nach der Sitzung gemacht.
Es war unangemessen, wenn
sich die ganze Firma am Morgen
auf Grund unserer Newsletter in-
formierte. Ich erklidrte dann, dass
wir immer schnell und effizient
arbeiten und dass es der SBB auch
freigestellt sei, die Newsletter frii-
her herauszugeben. Qualitit siegt.

Wie viele Kolleginnen und Kollegen
waren damals in etwa beim VSLF?
Wohl um die tausend. Heute sind wir bei
iiber 2800.

Hubi offnet eine Tabelle auf dem Notebook.
Es stellt sich heraus, dass er jeden einzelnen
Aspekt seines Lebens und des VSLF in Ta-
bellen erfasst hat. Und zu meinem grossen
Erstaunen sind die Tabellen auch jederzeit

verfiigbar.

Moment ... Ja, um die 1000. Ah, interes-
sant. Am 1.8.1992, 08:25 Uhr, fiihrte ich
meinen ersten Zug allein als Lokfiihrer
von Ziirich nach Linthal. War schén.

Heute konntest Du auch einfach den
Personalstundennachweis ablegen.

Ja, schon, aber hier sind auch noch alle
Stindenfille erfasst.

Soso, gibt es das?

Hmm, ja genau. «Anderung nicht beach-
tet.» Interessant.

Wie ging es weiter im Vorstand? Wann
wurdest Du VSLF-Prasident?

Das war an der GV in Twann im Jahr
2006. Meine erste Aufgabe war es, die
Sektion Biel zu beerdigen. Das Einzige,
was von dieser Sektion noch geblieben
war, war eine Schuhschachtel mit Miinz.
Ein trauriger Start!

Wie ging es weiter?

Das Interview fiihrte Markus Leutwyler, Redaktor LocoFolio

Der damalige SBB-Generaldirektor Bene-
dikt Weibel wollte GAV-Verhandlungen.
Er hatte den Sozialpartnern den GAV ge-
kiindigt. Fiir diese Verhandlungen bené-
tigte er stabile Verhiltnisse. Spannungen
innerhalb der Verbinde sind schlecht fiir
Verhandlungen. Das war ein interessan-
tes Lehrstiick: Die Eisenbahn ist auf soli-
de Sozialpartnerschaften angewiesen!

Das war aber ein ziemlicher Sprung ins
kalte Wasser?

Dani Ruf war bei uns der Profi in Sachen
Arbeitszeit und GAV. Er ging jeweils
zusammen mit Stephan Gut an die Ver-
handlungen. Dani kannte das AZG und
das Beamtenrecht auswendig und er
kannte sich mit Finanzen aus.

Wie war die Stimmung, das Umfeld in
Deinen Anfangsjahren?

Ich fand es ein ganz tolles Umfeld. Alles
war noch sehr militdrisch. Man wurde
fiir den Dienst aufgeboten wie in die
Rekrutenschule. Alles war klar geregelt,
die Aufstiege, die Dienste, die Rang-
folge. Und die Eisenbahn war wirklich
eine Familie. Man hat das Zugpersonal
und die Rangierer gekannt. Am Vortag
um 10 Uhr hat man erfahren, was man
am ndchsten Tag arbeitet. Ausser den
Freitagen war nichts bekannt. Von plan-
barer Freizeit waren wir damals meilen-
weit entfernt. Daflir wurde man dann
irgendwann einmal eingeteilt und diese
Einteilung war dann auch verbindlich.
Man hat sich seine Karriere verdient. Von
der Reserve bis zur Einteilung dauerte es
zehn bis 15 Jahre. Es war auch wichtig,
in der Ndhe des Depots zu wohnen. Das
Leben richtete sich nach der Arbeit. Auch
die Kollegen waren von der Arbeit. Der
Beruf war das Leben.

Wie ist das, wenn Du das mit heute ver-
gleichst?

Lokfiihrer ist immer noch ein spezieller
und toller Beruf. Einige Aspekte sind ge-
blieben: Die Selbstssdndigkeit, die Eigen-
verantwortung, der unregelmdssige
Dienst. Man hat seine Ruhe und keinen
Vorgesetzen im Nacken. Man kommt in
der Schweiz herum, man sieht das Wetter
und die Jahreszeiten. Ich finde das dank-
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bar. Auch ist es nicht nétig, dauernd in
einem Team zu arbeiten. Fiir viele ist das
heute schon fast eine Drohung ... Auch
heute noch ist es notig, den ganzen Tag
konzentriert sein zu konnen. Die Mi-
schung ist spannend. Umgekehrt kann
sich das Ganze sehr negativ auf das So-
zialleben auswirken.

Dieses Problem ist mit der Zeit eher
grosser geworden. Friither hat man mehr
mit Leuten zusammengearbeitet. Sei das
beim Rangieren, im Stellwerk, mit dem
Zugpersonal. Heute bin ich den ganzen
Tag allein. Wenn ich nach Genf fahre,
spreche ich mit kaum einem Menschen.

Zuriick zu Deiner Arbeit als Prisident
des VSLF. Was waren die Meilensteine?

Ich war relativ jung und naiv, als ich
das Amt tibernahm. Ich brauchte eine
gewisse Zeit, bis ich meine Rolle gefun-
den hatte. Ich hatte weder Befehlsgewalt
noch Weisungsbefugnis, aber alle woll-
ten etwas von mir ... Belastend war am
Anfang auch die Tatsache, dass ich gegen
aussen als Vertreter des Lokpersonals
angesehen wurde. Die ersten zwei Jahre
waren eher Aufbau und Konsolidierung.
Es mussten zuerst die ganzen Kontak-
te gekniipft und die Ansprechpersonen
gefunden werden. Zuerst wurden wir
auch einfach als «Ziircher Mafia» wahr-
genommen. Unser Anliegen war aber,
dass wir als gesamtschweizerischer Ver-
band agierten. Dani Ruf, Stephan Gut
und ich hatten es immer gut zusam-
men, es gab keine Rivalitdt. Wir machten
unser Ding mit Freude und nutzten die
Chance, dass wir am Verhandlungstisch
unsere Anliegen durchsetzen konnten.
Das machte uns ziemlich unangreifbar.
Wir haben auch unseren Ziirich-Instinkt
tiberwunden, weil es einfach Umstidnde
gab, die die ganze Schweiz betrafen. Bei-
spielsweise die «Vision 2010». Da wurde
aus politischen Griinden den grossen
Depots die Lohnstufe 15 zugeteilt. Die
Verteilung der Lohnstufen war voéllig
willkiirlich. St. Gallen hatte sie, Romans-
horn nicht, Luzern und Ziirich hatten
sie, Fribourg nicht, Basel schon, Olten
auch nicht ... Kein Mensch konnte das
begriinden. Die Vision 2010 ist eine der
grossten Katastrophen, die die Verbande
nicht nur unterschrieben, sondern sogar
initiiert hatten! Die Idee kam aus dem
Lokpersonal, Namen sind noch bekannt.
Vor der Vision 2010 waren alle Lokfiihrer
in der gleichen Lohnstufe 14 eingeteilt.
Von einem Verband kam die Idee, eini-
gen Lokfithrern die Lohnstufe 15 zu ge-
ben, dafiir werden die Stufen 11 und 12
geoffnet. Ein paar Standorte mit ein paar
alten Fiihrern wurden bevorteilt, die an-
deren hat man verarscht. Generell wa-
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ren die Lokfiithrer nun auf der Stufe 11,
was unter dem Zugfiihrer ist. Der Auf-
stieg hatte weder mit Dienstalter noch
mit Leistung zu tun, sondern es gab eine
interne Verteilung auf die verschiedenen
Lohnstufen anhand einer Prozentzahl
an Personen. Das war eine riesige Will-
kiir. Der VSLF hat das leider auch unter-
schrieben. Das war mit ein Grund, in den
Verband einzusteigen. Plotzlich waren
alle neuen Lokfiihrer in der Lohnstufe 11.
Dafiir stiegen einige &ltere in die Stufe 15
auf. So wurde plotzlich sichtbar, woher
der Vorschlag gekommen war ...

Die Gewerkschaften haben das dann ver-
kauft als Massnahme zur Verbilligung
des Regionalverkehrs, was unbedingt
notwendig sei. Von Seiten SBB hatte man
natiirlich nichts dagegen.

So habe ich die Gewerkschaften auch
erlebt, als ich Lokfiihrer wurde: Es ging
vor allem um die Kollegen kurz vor
der Pensionierung. Sie versuchten, sich
eine moglichst hohe Rente zu sichern.
Was wir Jungen dann fiir eine Welt vor-
finden wiirden, war ihnen herzlich egal.
Auch mein Anfangslohn und der Lohn-
aufstieg waren unterirdisch. Die Vision
2010 hat der VSLF dann gekiindigt. Wie
ging das vor sich?

Es gab einen kleinen Aufstand bei den
Depots, welche nun zu kurz kamen. Es
war einfach gewesen, die Vision 2010
zu unterschreiben, weil man noch keine
Menschen vor sich hatte, die betroffen
waren. Erst nach und nach tauchten die
Gesichter dazu auf. Die Unzufrieden-
heit bei den jungen Kolleginnen und
Kollegen war gross und es folgten auch
etliche Kindigungen, weg zu anderen
Bahnen. Die Situation war insgesamt
unhaltbar und Lohnklagen wegen Un-
gleichbehandlung hitten gute Chancen
gehabt. Der VSLF hat die Vision 2010 ge-
kiindigt, was riickblickend auch im Sinn
der SBB gewesen sein muss. Die Léhne
wurden dann in ein neues Lohnsystem
tiberfiihrt. Wir haben unsere eigene Lok-
fithrer-Lohnkurve bekommen.

Wie haben die anderen Gewerkschaf-
ten darauf reagiert?

Wir haben klargemacht, dass wir es
nicht zulassen werden, dass die ande-
ren Gewerkschaften uns auch nur einen
Franken wegnehmen. Dass es nur noch
eine Kategorie gab, stiess nicht tiberall
auf Gegenliebe. Wir konnten das aber
mit unserer speziellen Arbeitssituation
begriinden. Abgesehen davon war ja
die Vision2010 auch so ein Einzelding,
das es nur beim Lokpersonal gab. Das
Lokpersonal gerdt sowieso immer zu-

erst ins Visier, wenn es um Spariibun-
gen geht. Einerseits sind wir eine grosse
Berufskategorie, andererseits sind wir
firmenintern nicht allzu vernetzt und ha-
ben keine Lobby.

Dann wurde ja auch der Lohn angegli-
chen, damit diese «<Badewanne» in der
Lohnkurve endlich wegfillt.

Der Grund fiir diese Stagnation war, dass
die Lohnkurve davon abhéngig war, ob
neues Lokpersonal eingestellt wird. Erst
wenn Junge nachriicken, war fiir die Be-
stehenden ein Aufstieg moglich.

Uns wurden bei der Einstellung 12 Jah-
re Aufstieg versprochen, de facto wiren
es ohne Anpassung iiber 25 Jahre ge-
worden.

Wir konnten tatsdchlich Angleichungen
durchbringen, insbesondere auch Un-
terschiede zwischen jahrgangsgleichen
Klassen. Das Thema war heikel, und
auch da gab es noch kleinere Ungerech-
tigkeiten, die nicht ausgebiigelt werden
konnten.

Nun haben wir einen Lohnaufstieg von
10 Jahren. Den gab es ja auch nicht um-
sonst. Wie hat der VSLF das fertigge-
bracht?

Ein Zug fahrt nun mal nicht mit 0.9 Lok-
fithrern. Zu Andreas Meyers Zeiten war
in der Branche die Uberzeugung vorhan-
den, dass man in wenigen Jahren auto-
matisch fahren wiirde und das nervige
Lokpersonal in seiner heutigen Form
tiberfliissig wird. Das ist ein wichtiger
Grund fiir den massiven Lokfithrerman-
gel Anfang der 2020er Jahre. Der Man-
gel gipfelte in ausgefallenen Ziigen und
der Betriebseinstellung einzelner Linien!
Mit Andreas Meyer hatte ich nur wenig
Austausch. Aber an ein Treffen erinnere
ich mich gut. Das war in Ziirich. Meyer
sprach mich auf den Lokpersonalmangel
an und suchte nach Lésungen. Zu diesem
Zeitpunkt war der Zug aber bereits abge-
fahren. Ich riet ihm, den Betrieb geordnet
runterzufahren, oder es passiere spontan
und unkontrolliert. Eine Losung mit dem
bestehenden Personalbestand war nicht
mehr moglich. Alle hatten Uberzeiten
angehduft, die Stimmung war im Kel-
ler und mit ihr auch die Bereitschaft zu
noch mehr Uberstunden. Genauso wie
letzthin bei der RhB. Ich hatte ihm auch
nichts anzubieten. 50-Stunden-Woche
fiir die Lokfiihrer? Warum? Weil das Ma-
nagement die Signale nicht gesehen hat?
Er blickte dann etwas traurig drein ...
Verantwortung dafiir musste niemand
iibernehmen, Corona sei Dank.



Diese Situation fithrte zu einem Um-
denken im Betrieb. So schnell konnte
nicht auf das Lokpersonal verzichtet
werden und es war wichtig, die Jungen
zu halten. Die Forderung nach einem
definierten Lohnaufstieg stiess deshalb
schlussendlich auf offene Ohren. Nun
scheint bei dieser Frage etwas Ruhe
eingekehrt zu sein. Ein anderes Thema
ist sicher das Lohnmaximum, welches
nach wie vor 30% zu tief ist. Im bahn-
internen Vergleich sind wir klar unter-
bezahlt.

Neben der SBB gibt es ja noch die an-
deren Bahnen und die Tochtergesell-
schaften. Die sind auch sehr wichtig.
Ich habe mich um das Thurbo-Dossier
gekiimmert. Als die Gesellschaft gegriin-
det wurde, war von einem Aufstieg in 20
Jahren die Rede. Zwanzig Jahre spéter
waren die Leute erst in der Halfte. Das
heisst konkret: Man hat die Vorgaben nie
eingehalten, man hat nie gentigend Geld
in die Hand genommen und man hat
die Leute um die Halfte betrogen. Heute
wiirde ich solche Geschifte anders ange-
hen, aber zusammengefasst kann gesagt
werden: Egal welches Lohnsystem man
hat, ohne das notige Geld geht nichts.
Die Alten behalten die Kohle und den
Jungen fehlt der Aufstieg.

Was wiirdest Du denn heute anders ma-
chen?

Stellen wir fest: Wenn es sein muss, ist
das Geld vorhanden. Die SBB hat den
10-Jahres-Aufstieg auch geschafft. Das
Geld kommt von der 6ffentlichen Hand,
z.B. von den Verkehrsverbiinden. Da
muss man einfach ganz klar sagen: «So
und so viel kostet die Arbeit im Fiih-
rerstand.» Pro Kilometer gefahrener
Strecke gerechnet ist unser Anteil rela-
tiv klein, doch es wird natiirlich tiber-
all nach Einsparméglichkeiten gesucht.
Bei Thurbo konnten wir den Aufstieg
nun immerhin verbindlich auf 18 Jahre
festlegen. Das hat gezeigt, dass in einer
guten Sozialpartnerschaft vieles mog-
lich ist.
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Wie kommst Du an die Leute, wie baust
Du ein Netzwerk auf?

Das Netzwerk ist wichtig, aber es ist
nicht das Einzige. Wir miissen auch einen
gewissen Druck aufbauen und unsere
Standpunkte offentlich sichtbar machen,
beispielsweise mit den Newslettern und
dem LocoFolio. Da gehort auch etwas
Drama dazu. Die Lokfiihrerinnen und
Lokfiihrer sind im Grossen und Ganzen
sehr anstandig und zuriickhaltend, umso
wichtiger ist es, ihren Arger nach aussen
zu tragen, wenn er vorhanden ist. Dann
kommen die Gespréiche, wo man berech-
tigte Argumente vorlegen muss. In der
Schweiz haben berechtigte Forderungen
immer gute Chancen.

Wie findest Du iiberhaupt heraus, was
die Forderungen sind?

Hier haben wir beim VSLF einen ent-
scheidenden Vorteil gegeniiber anderen
Organisationen: Wir sind alles Lokfiihrer.
Wir wissen genau, wo unsere Probleme
sind, weil wir sie tagtdglich erleben. Es
gibt drei wichtige Kernelemente: Lohn,
Arbeitszeit (Einteilung, Pausen, Jahres-
regelungen usw.) und Arbeitsgestal-
tung (Ergonomie, Abwechslung
oder auch Sa-

chen wie WCs auf den
Bahnhofen). Aktuell ist der Lohn nach
zwanzig Jahren des Kampfs wieder ei-
nigermassen aus der Talsohle raus. Hier
wurde aufgerdumt, was in relativ kurzer
Zeit kaputt gemacht wurde.

Ein neueres Phinomen ist die Konkur-
renz unter den Bahnen.

Friiher konnte man kaum den SBB-Kreis
wechseln. Die Konkurrenz ist ein zwei-
schneidiges Schwert. Die Leute verlassen
eine schlechte Firma und gehen zur bes-
seren, weil diese vielleicht einen Schnell-
zug mehr hat. Ein anderes Phinomen ist
aber die Flucht aus dem Fiihrerstand.
Wer mit 50 immer noch im Fiihrerstand
sitzt, scheint etwas falsch gemacht zu
haben. Ich bereue es irgendwie, dass wir
den Beruf nicht attraktiver machen konn-
ten, sodass mehr Leute ihm treu bleiben.
Die Elemente wie Unplanbarkeit und

Unregelmassigkeit sind natiirlich ge-
blieben, was viele langfristig abschreckt.
Viele suchen sich zumindest teilzeitmés-
sig noch einen Biirojob. Warum wollen
alle in die Lokleitung, die Einteilung,
zu Infra oder in irgendein Projekt? Wohl
um dieser Unregelmassigkeit und der
monotonen Arbeit zumindest teilwei-
se zu entkommen. Offensichtlich ist die
Unregelmaéssigkeit vollig ungeniigend
abgegolten. Dazu kommt das gesund-
heitliche Risiko, das einen von einem Tag
auf den anderen aus dem Fiihrerstand
werfen kann. Der Bahnarztbesuch hingt
wie ein Damoklesschwert iiber uns allen,
mit zunehmendem Alter immer mehr.
Nicht gerade ein Aufsteller sind auch
die periodischen Priifungen, auf die hin
man vollig unentgeltlich und in der Frei-
zeit Berge von Vorschriften lernen muss.
Zusammengefasst ist der Beruf einfach
zu wenig attraktiv. Innerhalb der Bran-
che gibt es so gut bezahlte Jobs, dass ein
Umstieg in vielen Fallen attraktiver ist.
Was ist nur los? Eigentlich sollten doch
alle Eisenbahner unbedingt Lokfiihrer
werden wollen, doch das Gegenteil ist
der Fall!

Wir kompensieren auch
stillschweigend andere miihsame Um-
stande, die bei anderen Jobs nicht so eine
grosse Rolle spielen. Beispielsweise liegt
es an uns, hochpiinktlich zur Arbeit zu
erscheinen. Dass die Verkehrswege zu-
sehends verstopft und unberechenbar
sind, geht voll zu unseren Lasten.
Wihrend andere am Samstag mit dem
Einkaufsverkehr die Strassen blockieren,
gelangen wir kaum mehr zu unserem
Arbeitsplatz. Und das erst noch ohne
Samstagszulagen.

So wie ich dich kenne, hast Du auch
gleich konkrete Ideen, wie der Beruf at-
traktiver gemacht werden konnte.

Die Antworten stehen in den LocoFolios
der letzten 20 Jahre ... Es wird langsam
langweilig. Mir scheint, es ist gar kein
Interesse vorhanden von Seiten Arbeit-
geber, sich um dieses Thema zu kiim-
mern. Man soll sich einfach bitte nicht
wundern, wenn der Lokfiihrerberuf
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zum Durchlauferhitzer degradiert wird.
Die Frage ist, ob sich das die 6ffentliche
Hand wirklich leisten kann. Ich finde es
einfach nur dumm, wenn man die Leu-
te mit einer anderthalbjihrigen Aus-
bildung nicht halten kann. Man sollte
doch zu diesen teuer ausgebildeten Leu-
ten Sorge tragen. Das betrifft die ganze
Branche, bei den Busbetrieben ist es noch
extremer. Arbeitnehmer finden sich auch
nicht mehr so leicht im Ausland und die
Umschulungen verlaufen nicht immer so
reibungslos wie gewiinscht.

Wir sind jetzt mitten in der Gegenwart
gelandet. Nun gibst Du Dein Amt wei-
ter. Warum gerade jetzt?

Die ersten vier Jahren waren Konsoli-
dierung, dann folgte die Aufbauphase,
dann kam die Kiir und alles lief gut. Die
letzten vier Jahre wurden etwas harzig
und ich merkte, dass ich das Amt wei-
tergeben mochte. Dann kam der brutale
Schnitt mit Stephan Guts Tod. Seit da ist
alles anders. Deshalb muss ich auch
nicht die zwan-

zig Jahre erreichen.
Es geht nicht um die Zahl. Ich habe mei-
nen Riicktritt auch seit Lingerem ange-
kiindigt. Insgesamt ist der Zeitpunkt ein
Bauchentscheid.

War das VSLF-Prasidium ein Fulltime-
Job?

Das war mein Leben, mein Zweitberuf,
mein Baby ... Es war auch meine Freu-
de und meine Herausforderung. Ich
war ja auch noch 70% im Fiihrerstand
unterwegs. Pro Tag habe ich drei bis vier
Stunden fiir den VSLF gearbeitet. Die
Wochenenden benétigte ich zum Koordi-
nieren und die Ferien zum Aufrdumen.

Neben den grossen Kisten wie GAV-
Verhandlungen gab es ja sicher auch
die kleinen Dinge, die an dich getragen
wurden. Z.B. wenn sich eine Schuhsohle
vom Sicherheitsschuh gelost hat und je-
mand sich dariiber aufregen wollte. Wie
bist Du mit Bagatellen umgegangen?

Obwohl eigentlich alle Mitglieder meine
Nummer und Adresse kannten, hatte ich
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nicht allzu viel direkten Kontakt mit sol-
chen Dingen. Die Kolleginnen und Kol-
legen wenden sich da wohl eher an den
Sektionspriasidenten. Viel 6fter wurde ich
von Seiten Bahnen kontaktiert. Da muss-
te ich aufpassen. Denn ich wurde auch
als Sozialpartner wahrgenommen und
eine einfache Anfrage an mich wurde
dann auch als «in Absprache mit den So-
zialpartnern» ausgelegt. Ich musste ganz
klar triagieren. Meine taglichen Beschif-
tigungen waren Vorstandssitzungen
vorbereiten, Gruss- und Beileidskarten
schicken, Mails an die zustidndige Person
weiterleiten. Ich glaube, ich habe etwas
wenig delegiert. Umgekehrt war ich da-
durch natiirlich immer bei allen Geschif-
ten auf dem Laufenden, was ich fiir einen
Prasidenten schon wichtig finde.

Du wirst bald mehr Zeit fiir dich haben.
Was wirst Du mit dieser freien Zeit an-
fangen?

Fiir mich ist das schon ein grosser Pro-
zess. Der verjiingte Vorstand hat auch
signalisiert, dass er die Karten eher sel-
ber in die Hand nehmen méchte. Das
akzeptiere ich natiirlich und es ist wohl
auch richtig so. So kann ich auch eher
loslassen. Ich freue mich, am Morgen ein-
fach einen Kaffee trinken und die «<NZZ»
lesen zu konnen. Ich stelle mir das un-
glaublich befreiend vor. Sicherlich werde
ich auch mehr Zeit haben zum Wandern
und fiir den Garten.

Wenn ich Dich richtig verstehe, miissen
wir nicht damit rechnen, dass Du nach
Deinem Riicktritt zu allem und jedem
deinen Senf dazugibst. Das fillt ja an-
deren zuriickgetretenen ehemaligen Di-
rektoren etwas schwer ...

Ich habe mir mal iiberlegt, ob ich ir-
gendwo eine Kolumne «Der Alte ohne
Filter» machen soll. Bis jetzt durfte ich
einiges nicht sagen als Représentant des
VSLE.

Hast Du Hobbys?
Tabellen in Excel!

Da kann man sogar Kunst machen da-
mit!

Nein, im Ernst, ich muss wirklich lernen,
die Zeit mit etwas Erfiillendem zu ver-
bringen. Ich empfinde das wie eine klei-
ne Pensionierung. Ich fahre nach wie vor
sehr gern. Wenn man sich ein wenig vom
alltiaglichen Arger bei der Arbeit abgren-
zen kann, hat man es relativ gemditlich.

Das Thema Hobbys ist nicht so ergie-
big.

Ich habe keine wirklich grossen Hobbys!

Und eine Vision 2025 hast Du auch
nicht?

Ich werde ein neues Hiihnerhaus bau-
en. Ausserdem mochte ich die alltdgli-
chen Dinge bewusster ange-

hen. Z.B.

mochte
ich mir richtig Zeit lassen,
um zu kochen. Ich muss das wirklich
wieder lernen. Seit zwanzig Jahren ist
fiir mich von friih bis spdt VSLF ... Ich
freue mich auch auf mehr Zeit mit mei-
ner Partnerin und Freunden.

Welche Tipps gibst Du Deiner Nach-
folge?

Bleibt authentisch. Fiir mich macht das
Milizsystem den VSLF aus. Ich habe mir
ein paar Mal {iberlegt, Profis einzustel-
len. Aber das hat viel zu viele Nachteile.
Weil wir wirklich alle diesen Beruf aus-
iiben, sind wir sehr glaubwiirdig. Wir
wissen, wovon wir reden. Und die Re-
geln, die wir aushandeln, die betreffen
uns anschliessend tagtaglich. Es ist toll,
dass wir auch immer gentigend Nach-
wuchs finden.

Ein Buch schreiben?

Nein, das ist alles alter Kaffee. Die Zeit
vergeht unglaublich schnell. Die alten
Zeiten bringen nicht viel.

Hubi, es war eine tolle Zeit mit Dir!
Danke fiir alles und fiir Deine stets
motivierende  Unterstiitzung beim
LocoFolio. >
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Riickblick 20 Jahre VSLF

Mein Riicktritt als Prasident des VSLF ist ein guter Anlass zuriickzublicken. Diese Riickschau tiber 20 Jahre VSLF wiirdigt die Arbeit des gesamten
VSLF und aller Funktionare. Ich habe die aus meiner Sicht wichtigsten Meilensteine zusammengefasst, gabe es doch noch viel mehr zu erwahnen.

Hubert Giger, Président VSLF

Entwicklung des VSLF

Nach der Ubernahme der Arbeiten im
neu zusammengestellten Vorstand nach
der Generalversammlung vom 18. Mirz
2006 in Twann BE begann eine grosse
Aufbauphase. Die Organisation der Aus-
hinge in den Depots, der Internetauftritt,
die Bildungskurse und die internen Ab-
laufe und Kontakte wurden strukturiert
und teilweise neu aufgebaut. Grossen
Einsatz leistete dabei Kay Rudolf (Depot
Chur) in seiner Funktion als Sekretir. Die
einfachen und unkomplizierten Struktu-
ren konnten wir bis heute aufrechterhal-
ten.

Nach wie vor funktioniert der VSLF als
reines Milizsystem, das heisst, alle Funk-
tiondre arbeiten als Lokfiihrer und die
Arbeit im VSLF wird nur teilweise ent-
schadigt. Einzige Ausnahme ist die Mu-
tationsstelle.

Es gab immer wieder Uberlegungen
zur Professionalisierung des VSLE. Die
Ideen wurden aber immer wieder ver-
worfen, da die Ubernahme der Arbeit
durch «Profis» nicht mehr Erfolge ver-
sprach, aber den VSLF zum Arbeitgeber
gemacht hitte und die Kenntnisse der
taglichen Arbeit nicht mehr direkt hét-
ten einfliessen konnen. Fiir externe Hilfe
konnten wir tiber die CAP jederzeit auf
Spezialisten zuriickgreifen. So hat uns
Serge Flury, Rechtsanwalt mit Spezial-
gebiet Arbeitsrecht, viele Male tatkraf-
tig unterstiitzt. Zu erwéhnen sind das
«Orange-Urteil» (Zulagen in den Ferien)
und diverse Schiedsgerichtverfahren.
Aktuell ist der Entscheid, die Arbeit im
VSLF weiterhin selber zu erledigen, si-
cher noch richtig. Was in Zukunft Sinn
macht, werden wir sehen.

Besonders das LocoFolio wurde von
einer kleinen Zeitung mit zweimonati-
gem Erscheinen zum soliden A4-Heft,
welches zuerst viermal jahrlich und seit
2006 zweimal jghrlich erscheint. Das
LocoFolio wurde zum gerne gelesenen
Querschnitt iiber die Verbandsarbeit und
den Lokfiihrerberuf. Die Mischung aus
solider Redaktionsarbeit und gutem Biss
hat sich bewé&hrt. Das Erscheinen des
LocoFolio vor den Sommerferien und
vor Weihnachten war auch fiir die Ver-
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antwortlichen bei den Bahnen bis hin zur
Politik und Presse ideal.

Nach Roland Hurni (Depot Basel) iiber-
nahm der Artdirector Stephan Gut (De-
pot Ziirich) 2006 die Redaktion. Darauf
folgten 2009 Daniel Hurter und Richard
Widmer (Depot Ziirich) und ab 2016
Markus Leutwyler (Depot Zug). Mar-
kus hat auch an der GV im Mirz 2018 in
Basel das «Fischer Bettwaren»-Video als
SBB-Parodie veroffentlicht, was weithe-
rum fiir Lacher gesorgt hat.

Parallel dazu wurde ab 2004 die gesam-
te Kommunikation neu aufgebaut. Ein
Verteilsystem mit E-Mails an die Depot-
verantwortlichen garantierte aktuelle
Aushédnge in allen Depotstandorten.
Die Informationen wurden intensiviert
und erreichten iiber 850 Newsletter in
drei Sprachen bis Mitte 2024, also ca. 85
Newsletter im Jahr. Die Newsletter wur-
den weitherum zur Kenntnis genommen
und trugen die Informationen, wenn
auch nur regional oder eher unwichtig,
transparent nach aussen.

Eine komplett neue und massiv erwei-
terte Website wurde im Jahr 2005 auf-
geschaltet. Erstellt wurde sie vom lang-
jahrigen Webmaster Roland Brunner
(Depot Ziegelbriicke). Die Website vslf.
com wurde schnell zur wichtigen Stiitze
fiir den gesamten Verband. 2016 wurde
die Seite komplett erneuert und der aktu-
ellen Technik angepasst. Betreut wird die
Seite durch den Koordinator Kommu-
nikation Koko, eine wichtige Funktion
fiir die Koordination aller Informationen
im VSLF, welche zeitweise verschiedene
Personen innehatten.

Die Pressearbeit wurde stetig gepflegt
und war um die Jahre 2010 besonders
intensiv. Durch Unfélle und stellenwei-
se grosse Unterbestdnde an Lokpersonal
war der VSLF stets gefragt. Nicht jeder
Pressekontakt des VSLF war wertvoll
und auch fiir den Austausch mit den Ar-
beitgebern eignete sich die Presse nicht
in jedem Fall.

Entwicklung des Vorstands VSLF

Nach der Ara Hans-Georg Wiget (Depot
St. Gallen, SBB P), der von 1994 bis 1997
als Préasident des VSLF amtierte, folgte

Theo Marty (Depot Bellinzona, SBB Car-
go) von 1998 bis 2005. Es war die Zeit,
als versucht wurde, im Hinblick auf die
Entstehung der SBB AG und eines neuen
Gesamtarbeitsvertrags (GAV) einen Lok-
fithrer-GAV zu verhandeln. Der VSLF
hatte mit dem Ansinnen keinen Erfolg,
wollten doch alle anderen Verbinde zu-
sammen mit der SBB nicht darauf einge-
hen.

Der Vorstand bestand immer aus bis zu
neun Personen. Im Jahr 2005 wurde an
der GV durch eine Statutendnderung der
Vizeprésident im VSLF abgeschafft. Aus-
l16ser war ein Antrag an der GV 2003 in
Bellinzona, an welcher ein zweiter Vize-
président abgelehnt wurde.

An der Delegiertenversammlung von
2004 in Nottwil wurde beschlossen, dass
die Funktion des Prasidenten direkt ge-
wihlt wird und die Anzahl der Vor-
standsmitglieder anhand der Menge der
zu besetzenden Funktionen festgelegt
wird. Der Vorstand soll sich dann selbst
konstituieren und aus den Reihen seiner
Mitglieder auch die Geschiftsleitung
selbst bestimmen.

Durch den immer grosser werdenden
Verband wurde auch die Arbeit des Kas-
siers immer umfangreicher. Nach der
zehnjahrigen Tatigkeit von Karl Liechti
(Depot Spiez BLS) als Kassier iibernahm
2016 Brigitte Ruch (BLS), welche leider
aus gesundheitlichen Griinden nach nur
einem Jahr die Kasse an Rolf Siegentha-
ler (BLS) weitergeben musste. Rolf fiihrte
die AHV-Abrechnungen und die Lohn-
ausweise ein.

Dies war ein wichtiger Schritt von einem
kleinen Verband hin zu einem professio-
nellen Berufsverband.

Durch die Belastung infolge des zwei-
maligen Wechsels der Kasse innert zwei
Jahren und entsprechender Diskussio-
nen an den Generalversammlungen hat
sich der Vorstand entschieden, die Kas-
se parallel mit zwei Personen zu fiithren,
um Stabilitdt garantieren zu kénnen und
mogliche Ausfélle aufzufangen. 2020
iibernahm Tobias Frith (SBB P Ziirich)
den Kassier und mit Claudio Vanoli (SBB
P Zug) konnten wir das erste Mal die
neue Funktion «Stellvertreter Kassier»
besetzen, welche nicht dem Vorstand
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Vizeprasidenten
Gabi Amold Zilrich |
Heinz Wihtrich Zirich Wahl / Wiederwahl
Stefan Jufer Bern SBE P = élection / réélaction
Jann Staufer Biel SBB P B Elezione / rielezione
Vorstand
Eugen Werder Buchs SGC
Herbert Nezosi Bellinzona P
Gerhard Siegrist Bern SBEP
Stefan Jufer Bem SBEP
Herbert Steinemann  Bellinzona C
Andreas Jost Bern BLS
Daniel Ruf Zirich
Philipp Maurer REL
Urs Amacker BrigC
Hans-Peter Moser Interlaken
Roberto Kraschitz Bellinzona TILO
André Alder Genave
Benjamin Jelk Bemn
Rudelf Gfeller Basel P
Urs Schweizer Brig C
Martin Geiger Basel C
Marc Engelberger  Lausanne [ Zlrich
Raoul Fassbind Goldau SBBP
Roberto Jaggi Baszel SBB C Intem.
Christof Graf Basel BLS
Beda Ereu Bilach SBEC
Kassier
Manfred Bernhard Spiez BLS
Karl Odermatt Luzem SEB P
Karl Liechti Spiez BLS
Brigitte Ruch Bern BLS
Rolf Siegenthaler LangnauiE. BLS
Tobias Frilh Ziirich
GRPK
Daniel Reichen Bern BLS
Alexander Jaun Erstfeld C
Heinz Sommer Biel P
Fredy Oertel RBL
Roland Hediger Basel P
Christina Engler Basel P
Andreas Infanger Interlaken
Jiirg Meier Winterthur
Jan Engel Goldau P

angehort. Der Stellvertreter Kassier ent-
lastet den Kassier, bearbeitet die Spesen
und konnte alle Geschifte iibernehmen,
sollte es notwendig sein.

Seit ca. 1998 fanden die Vorstandssit-
zungen des VSLF jeweils im Restaurant
Gotthard in Arth-Goldau statt. Ab 2006
kamen Zofingen und Herzogenbuchsee
dazu. Dies hing vor allem davon ab, wie
weit der Anreiseweg der Vorstandsmit-
glieder war.

Entwicklung der Sektionen

2006 musste die Sektion Biel aufgeltst
werden, da kein Vorstand mehr vorhan-
den war. Die Mitglieder der Sektion wur-
den entsprechend der Sprache der Sek-
tion Lausanne oder Bern zugeteilt.

Unter der Fithrung von André Alder
(Dédé) (SBB P Geneve) wurde 2009 die
Sektion Genf gegriindet und von der
Sektion Lausanne abgekoppelt. Die neue
Sektion entwickelte sich gewaltig und
schon bald waren gegen 90% der Lokfiih-
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rer aus dem Depot im VSLF organisiert.
Es gab auch Namenswechsel: So wurde
aus der Sektion «Hauenstein» «Hauen-
stein-Bozberg», aus «Luzern» «Luzern/
Gotthard» und schliesslich «Zentral-
schweiz». Auch gab es Wechsel von De-
pots: So wechselte das Depot Brugg AG
von der Sektion Ostschweiz zur Sektion
Hauenstein-Bozberg.

In den Sektionen konnte immer junger
Nachwuchs gefunden und konnten in
der Regel alle Funktionen besetzt wer-
den. Das Funktionieren der Sektionen
ist wichtig fiir die Betreuung und Ver-
tretung der Mitglieder vor Ort sowie die
Présenz des VSLF in den Depotstandor-
ten. Leider steht die Sektions- und De-
pot-Arbeit immer etwas im Schatten und
wird wenig wahrgenommen.

Dies zu Unrecht, sind doch gerade auch
Begleitungen von Mitgliedern zu Einver-
nahmen und Klassenbesuche wichtige
personliche Kontakte, welche lange an-
halten. Mit etwas Engagement und Fan-
tasie konnen die Lokfiihrer gut erreicht

Entwicklung des Vorstands VSLF

werden.An den jghrlichen Sektions-Ge-
neralversammlungen gegen Ende Jahr
nimmt nach Moglichkeit jeweils auch
der (Zentral-)Président als Vertreter des
Gesamtvorstandes teil.

An den Sektionsversammlungen kénnen
so aktuelle Informationen von anderen
Bahnen und die VSLF-Interna bespro-
chen werden und gleichzeitig die Proble-
me und Begehren vor Ort aufgenommen
werden. Der Kontakt zur Basis an den
Sektions-GV ist intensiver und direkter
als an der nationalen GV im Friihling.

Eine Spezialitit innerhalb der Sektio-
nen sind die «Untersektionen» SOB und
Thurbo. Diese sind keine eigentlichen
Sektionen und haben doch eigene Struk-
turen und eigene Versammlungen. Statu-
tarisch sind sie der Sektion Ostschweiz
und auch deren Sektionsversammlung
angeschlossen. Die Kolleginnen und
Kollegen bei der SOB und Thurbo haben
nicht das Bediirfnis, eine eigene Sektion
zu griinden, und fiihlen sich in der Sek-
tion Ostschweiz gut aufgehoben.

13



Zusammenarbeit mit den
Partnern

Seit iiber 25 Jahren arbeitet der VSLF mit
der CAP-Rechtsschutz-Versicherungsge-
sellschaft AG zusammen. Die CAP deckt
fir alle aktiven Mitglieder den Berufs-
rechtsschutz ab. Zusétzlich haben wir fiir
die Mitglieder Vergtinstigungen bei der
Privat- und Verkehrs-Rechtsschutzver-
sicherung der CAP, bei den allgemeinen
Versicherungen der Allianz und bei der
Krankenkasse KPT erreichen kénnen.

Die Zusammenarbeit funktioniert sehr
gut und insbesondere mit dem Berufs-
rechtsschutz bieten wir eine gute und
wichtige Dienstleistung fiir unsere Mit-
glieder.

Entwicklung der internationalen
Zusammenarbeit

Der VSLF war Griindungsmitglied der
autonomen Lokomotivfiihrer-Gewerk-
schaften EUROPA ALE 1989. Bis zum
Fall des Eisernen Vorhangs waren die
Mitglieder die Lokfiihrergewerkschaften
von Deutschland, Italien, der Niederlan-
de, der Schweiz, Spanien und Portugal.
Nach 1990 kamen Ungarn, die Tschechi-
sche Republik, die Slowakei, Bulgarien,
Serbien, Ruminien, Griechenland, Polen,
Kroatien und spéter Belgien und Déne-
mark dazu.

Nach Differenzen, ob die ALE der Eu-
ropean Transport Workers’ Federation
ETF beitreten solle, begannen interne
Spannungen ihre Wirkung zu entfalten.
In der Folge sind die Gewerkschaften
GDL (Deutschland), VVMC (Niederlan-
de), DJF (Didnemark) und der VSLF aus
der ALE 2018 ausgetreten und haben ein
neues, loses Kontaktnetz gebildet.

Insbesondere haben wir den Kontakt zur
GDL in Deutschland immer gepflegt,
welche mit Abstand die grésste und auch
die aktivste (Lokfiihrer-)Gewerkschaft in
Europa ist. Die Sektionen Geneve und
Ticino pflegen jeweils den direkten Kon-
takt zu den Nachbargewerkschaften in
Frankreich resp. Italien.

Der VSLF hat fiir die ins Ausland fah-

renden Lokfiihrer Visitenkarten mit den
jeweiligen Notfallnummern erstellt.

Bildung VSLF

Die Bildung im VSLF wurde nach 2006
von Matthias Oppliger (Depot Olten SBB
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Generalversammiungen VSLF

Geschifigiahr: Datum Lokalitét: Ot Anzahl Basucher: Mitgheder: Giste:
1. Generalversammiung 1958 30. Nov. 1958 Rest.Waid Zirich
2. Generalversammiurg 1959 8. MNov. 1959 Rest. Urania Zirich
3. Generalversammiung 1960 27, Nov. 1960 Rest.Urania Zirich
4, Generalversarmmbiung 1961 5. MNov. 1961 Rest. DuPont Zirich
5. Generalwarsamaniing 1962 25. Nov. 1962 Rest. DuPont Zirich
6. Generalversammiung 1963 24, Nov. 1963 Rest. DuPont Ziirich
7. Generalversammiur 1964 31. Jan. 1985 Rest. DuPFont Zirich
B. Generahversammiung 1965 30, Jan. 1966 Hotel Le Chiteau Lausanne-Ouchty
9, Gergralversarmmbiung 1966 29, Jan. 1967 Municipio Lugang
10. Generalversammi, 1967 25, Feb. 1968 Hotel Hirschen Zirich
11, Generalversammiung 1968 2. Feb. 1969 Hoteldelagare Bigl
12, Generalversammiung 1969 1. Feb. 1970 Rest. Schitzenburg Zirich
13, Generalversammiung 1970 6. Méz 1971 Municipio Lugano
14, Gereralversammiung 1971 5. M&z 1972 Rest. DuPont Zirich
15. Generalversammiung 1972 4. Mz 1973 Sale communaie Lausanne-Paudex
16. Generalversammiung 1973 3. M&Ez 1974 Hotel Mitenza Mutterz
17. Gereralersamemiung 1974 2. Mz 1975 Hotel International Zirich
18, Generalversammiung 1975 7. Mz 1976 Hotel Intemnational Zirich
19, Generalversamimiung 1976 13. Mérz 1977 Palazzo die Congressi Lugana
20. Genersalversameniung 1977 5. Maz 1978 Hotel Intermational Zirich
23, Generalversammiung 14978 4. Méz 1979 Hotel Intemational Zirich
22, Generahwersarmmiung 1979 2. Miéz 1980 Hotel International Zirich
23, Generalersamamiung 1980 8. Mié=z 1981 Hotel Rialo Basal
24, Generalversammiung 1981 7. Méz 1982 Hotel Intemational Zirich
25, Generalversammiung 1982 6. Mirz 1983 Hotel Cereda Sementina Tl
26, Generalversamamiung 1983 25, Feb. 1984 HotelEite Brig
27, Generalvarsammiung 1984 23. Mz 1985 Hotel Hilton Basel
28, Generalversammiung 1985 15. Méz 1986 Hotel International Ziirich
29. Gereralversammiung 1986 21, Mz 1987 Palazzo Municipio Belinzona
30. Generalversammiung 1987 5. Mz 1988 Sabe Communale Lausanne-Paudex a5 a3 2
31, Generalversamamiung 1988 4. Maz 1989 Hiton Basel 108 107 1
32, Generalversammiung 1989 17. Méarz 1990 Pfarrheim BErig 114 113 1
33, Generalversammiung 1990 2. Maz 1997 Hotel Union Luzem 156 152 4
34, Generaversammhung 1881 1. Maz 1992 Hotel Ekkehard St Galen 155 152 3
35, Generalversammiung 1982 13. Mdrz 1993 Hotel Affa Bam 167 1489 B
36, Generalversamamiung 1993 12. Mé&z 1994 Hotel Unione Belinzona Ticing: 154 143 11
37. Gereralversammiung 1994 25. Mdrz 1995 Uni Lausarme 112 98 14
38, Generalversammiung 1995 23, Mérz 1996 Swisshotel Ziirich 174 161 13
39, Gereralversammiung 1996 32, Ma&z 1997 Hotel Baren Twann 146 136 10
40. Generalversammiung 1987 28. Marz 1998 Hotel Hiton Basal 161 243 18
41, Generalversammiung 1998 13. MéEz 1999 Smplonhalle Brig 181 168 13
42, Generalversamimiung 19949 18. Mérz 2000 Casino Luzem 187 156 11
43, Generalversamaniung 2000 24, Mirz 2001 Kursaal Bam 194 147 4T
44, Gereralvarsammiung 2001 23, Mé&z 2002 Hotel Seepark Thun 128 115 1
45, Generalversammiung 2002 15. Mirz 2003 Castelgrande Balinzona 118 108 a
46, Generalversammiung 2003 20. Mé&z 2004 AlphaPamier Lausanne 156 146 i0
AT . Gereralversammiung 2004 19. Mérz 2005 Swisshotel Zirich 135 122 12
48, Generalversammiung 2005 18. Mérz 2006 Hotel Baren Tweann 111 109 2z
49, Gereralversammiung 2006 17. Méz 2007 Landhaus Solothurm 138 120 18
50, Generlaversammiung 2007 15. Mdrz 2008 Hotel Hiton Basal 166 142 24
51, Generlaversammiung 2008 28. Maz 2009 Smplonhalle Brig 165 147 18
52. Generalversammiung 2009 13. Mé&z 2010 Hotel Schwezerhof Luzern 173 150 23
53, Generalversammiung 2010 12, Mérz 2011 Restaurant Frelenhof Thun 161 130 3
54, Gereralversammiung 2011 24, Mé&z 2012 Teatro di Locarmo Locama 204 175 20
55. Generlaversammiung 2012 23, Mérz 2013 Weltpostverain Bern 197 157 40
56, Generlaversammiung 2013 22, Méz 2014 Aulades Jeunes-Rives, Université  Neuchdtel 189 150 39
57. Generlaversammiung 2014 21. Mé&z 2015 Paperfabrik Sihicity Zirich 220 175 45
58, Generlaversammiung 2015 19, Maz 2016 UptownGeneva Genive 142 111 3
59, Generlavarsammiung 2016 18. M&z 2017 Barenmattensasl Subr AG 203 152 51
60. Generlaversammiung 2017 17. Mérz 2018 Vokshaus Basal 183 137 4G
61, Generalversammiung 2018 16. Méz 2019 Zentrum Missions MNaters V5 181 130 51
62. Generalversammiung 2019 21. Marz 2020 Verkehrshaus Luzerm Luzern ABGESAGT
63, Generalversammmiung 2020 20, Maz 2021 Eventiabrik Bem ABGESAGT

I 2021 19. Méz 2022 Hotel Coronado Mandrisio Ti 137 89 48

2022 25, Mirz 2023 Markthallo Burgdor! BE 233 165 1

66, Generalversammiung 2023 16, Mérz 2024 Saks communale Saint-Léonard Fribourg Poja 208 158 50

P) zielstrebig ausgebaut. Nachdem tiber
Jahrzehnte die Bildungskurse zur perio-
dischen Priifung in der Deutschschweiz
im Biirgenstock stattgefunden hatten,
wurde 2010 nach Sigriswil ins Berner
Oberland gewechselt.

Die Bildungskurse, welche wir auch in
der Westschweiz wie auch im Tessin an-
bieten, sind begehrt und wir haben gute
Feedbacks. Auch konnten immer neue
Referenten gewonnen und die Unter-
lagen aktuell gehalten werden. Dies al-
les ist mit ein Grund, warum der VSLF
bisher keine externen Referenten- und
Bildungsunterstiitzungsleistungen ein-
gekauft hat.

Ab 2018 wurde ein deutsches wie auch
ein franzosisches FDV-Heft im anspre-
chenden Design an alle Mitglieder ver-
sendet. 2023 konnte der VSLF das Lern-
programm «Phonix», leider bisher nur
auf Deutsch, vom Ersteller iibernehmen
und bewirtschaftet es nun selbst. Die
FDV-Hefte und das «Phénix» sind gute

Generalversammlungen VSLF

Werbetréager fiir den VSLE

Die gesamte Bildung ist ein wichtiges
Standbein im VSLF und wird weitherum
geschitzt. Entsprechend ist das Team
bei der Bildung gewachsen und die Be-
lastung hat zugenommen. Dies nicht zu-
letzt auch wegen immer mehr Klassen-
besuchen.

Generalversammlungen

Die Generalversammlungen des VSLF
haben sich im Lauf der Zeit zum eigent-
lichen Event der Schweizer Eisenbahn-
szene entwickelt. Durch die Auswahl der
Gaste und Referenten wurde der 6ffentli-
che Teil der Versammlung fiir alle immer
interessanter. Der gewollte Austausch
beim Willkommenskaffee und dem an-
schliessenden Stehlunch garantierte inte-
ressante Begegnungen.

Hatten wir an der Generalversammlung
2005 vom Mirz 2006 in Twann BE noch
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zwei externe Giste (inkl. des Referen-
ten), so konnten wir an der GV 2023 am
25. Mirz 2023 in Burgdorf stolze 68 Gaste
begriissen.

Die Anzahl der anwesenden Mitglieder
stieg an diesen Generalversammlungen
von 109 auf 165. Hier ist zu beachten,
dass jeweils ca. 70% aller Lokfiihrer im-
mer am Schlafen oder am Arbeiten sind
und somit der grosste Teil unserer Mit-
glieder die GV gar nicht besuchen kann.

Die Generalversammlungen waren auch
immer ein Gradmesser der Qualitit der
Sozialpartnerschaft mit den jeweiligen
Arbeitgebern, zeugt doch unsere Einla-
dung wie auch die Teilnahme von gegen-
seitigem Respekt und Wertschitzung.

Delegiertenversammiungen des VSLF

Daturn:

1. Delegierterversammiung 9. Nov. 1964.
2. Delegierterversammiung 30. Sept. 1966
3. Delegiertenversammiung 31. Okt. 1968
4. Delegierterversammiung 30. Aug. 1986
5. Delegierterversammiung 22. Nov. 1989
6. Delegiertenversammiung 26. Nov. 1990
7. Delegiertenversammiung

8. Delegiertenversammiung 19. Jan. 1998
9. Delegiertenversammiung 11. Sept. 2001
10. Delegiertenversammiung 13. Sept. 2004
11. Delegiertenversammiung 10. April 2020
12. Delegierterversammiung 10. Feb. 2021

Zu den Hohepunkten an den Generalver-
sammlungen gehort sicher der Besuch
der Bundesrite und Departementschefs
des UVEK, Frau Doris Leuthard am 24.
Marz 2012 in Locarno und Herr Albert
Rosti am 16. Mérz 2024 in Fribourg. Herr
Rosti erhielt als Geschenk eine ETCS-Ba-
lise, was Schmunzeln ausléste und in
Bundesbern zu fragenden Gesichtern
fithrte.

Ein unvergessliches Ereignis war die GV
im Jahr 2015 im Papiersaal Sihlcity in Zii-
rich, als der SBB CEO Andreas Meyer auf
den GDL-Chef Claus Weselsky traf. Die
Aussage von Meyer in seiner Rede, dass
Weselsky «seinen Kampf in Deutsch-
land» weiterfithren solle, sorgte fiir an-
geregte und hitzige Diskussionen.

Die Geschiftsberichte zum jeweiligen
Geschiftsjahr im internen Heft zur GV
(GV-Heft 2) sind immer sehr ausfiihrlich
und somit informativ.

Bereits an der GV 2007 im Marz 2008 in
Basel wurde im internen Teil der Ver-
sammlung der Traktandenpunkt «Résu-
mé» eingefiihrt, wo jeweils die Umset-
zung der Antrége der Vorjahre erldutert
wurde. Der Vorstand legte damit Zeug-
nis fiir seine Arbeit ab.
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Delegiertenversammlungen

Delegiertenversammlungen konnten an-
beraumt werden, wenn der Vorstand
wichtige Entscheide nicht allein féllen
wollte und die Delegierten der Sektion
miteinbezogen werden sollten. In den
2000er Jahren wurde dieses Instrument
nur noch selten genutzt.

An den beiden Generalversammlungen
in den Jahren 2020 und 2021, welche in-
folge der Covid-19-Pandemie abgesagt
werden mussten, wurden auf dem Zir-
kularweg die statutarischen Geschifte
durchgefiihrt und somit ein Minimum
an Kontrolle und demokratischer Mitbe-
stimmung der Mitglieder garantiert.

Lokalitét: Ort:
Rest. Wilerhof Olten
Hotel Rothaus Luzern
Hotel Giitsch Luzern
Rest. Du Nord Ziirich
Hotel Flora Luzern
Luzern
Hotel Flora Luzern
Hauptpost Luzern
Restaurant Gotthard Goldau
Seminarhotel MNottwil
Zirkularweg Ersatz fiir abgsagte GV Lz
Zirkularweqg Ersatz fir abgsagte GV Bn

Delegiertenversammlungen VSLF

Die GRPK kam unerwartet zu einer
wichtigen Aufgabe und hat diesen Pro-
zess eng begleitet und kontrolliert.

Entwicklung der Mitgliederzahl

Nach der Verhandlung tiber den ersten
GAV bei der SBB AG und der Auftei-
lung des Lokpersonals in Personenver-
kehr und Giiterverkehr am 31. Mai 2000,
welche einen der grossten Einschnitte
in das Berufsbild des Lokpersonals seit
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der Aufhebung des Zweimanndienstes
darstellt, war die Enttduschung tiber die
Verbénde gross.

Auch die Aufteilung des Personals in die
neuen Tochterfirmen der SBB (besonders
Thurbo, Zentralbahn und TILO) hat wei-
ter zu dieser Enttduschung beigetragen.

So diumpelte die Zahl der aktiven Mit-
glieder lange Jahre bei knapp iiber 1000
herum. Kontinuierlich erhohte sich die
Zahl bis heute auf aktuell 2635 Aktive,
221 Pensionierte, 66 Ehrenmitglieder
und 73 Gonner (September 2024).

Dass so viele junge Kolleginnen und Kol-
legen uns das Vertrauen schenken und
die alten Kolleginnen und Kollegen im
VSLEF verbleiben, zeigt, dass der Weg des
VSLEF als Ergebnis der Arbeit aller Funk-
tiondre in die richtige Richtung geht.
Danke an alle an dieser Stelle.

Interessant ist, dass einige Lokfiihrer
nach der Pensionierung aus dem VSLF
austreten. Dies konnte ein Hinweis
sein, dass viele Mitglieder den VSLF als
eigentlichen Berufsverband betrachten
und weniger als sozialen Eisenbahner-
Club.

Mit zum Erfolg haben sicher auch die
professionellen Klassenbesuche iiber all
die Jahre beigetragen. Unsere Argumente
fiir den VSLF tiberzeugen und das Ver-
trauen der Lokfiihrer ist unsere Arbeits-
grundlage.

Erfolge und Misserfolge

Als Berufsverband und Sozialpartner hat
man in der Regel wenig eindeutige Erfol-
ge zu verkaufen.

Und wenn, dann teilt man sich die Lor-
beeren oft noch mit Anderen.
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Anzahl aktive Mitglieder im VSLF jeweils am 1. Januar
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Entwicklung bei den Normalspur-
bahnen in der Schweiz

Die grosse Verdnderung fiir das
Lokpersonal der SBB, und spéter auch
anderer Bahnen, war die Umwandlung
in eine spezialrechtliche Aktiengesell-
schaft. Damit einhergehend wurde der
erste GAV verhandelt und spéter «wei-
terentwickelt». Die SBB Tochterfirmen
Thurbo, TILO, RegionAlps und Zentral-
bahn, als teilweise praktisch reine Lok-
fithrer-Firmen, entstanden. Bei der Mut-
terfirma SBB wurde das Lokpersonal in
SBB und SBB Cargo aufgeteilt. Im Jahr
2012 spaltete sich SBB Cargo Internatio-
nal ab.

Gleichzeitig wurden die bewéghrten
Strukturen innerhalb der alten «Zug-
forderung und Werkstatten ZFW» zer-
schlagen, welche seit Entstehung der
Eisenbahn dafiir verantwortlich waren,
dass fiir jeden Zug eine brauchbare Lo-
komotive mit fihigem Personal darauf
bereitstand. Der ZFW funktionierte von
der Ausbildung bis zum Rapportdienst
aus einem Guss hervorragend.

«Divide etimpera» («Teile und herrsche»)
galt auch beim Lokpersonal. Durch die
neuen regionalen Tochterfirmen konnten
tiefere Lohne eingefiihrt werden und al-
les in allem entstanden auch viele neue
Jobs in den immer zahlreicheren Ge-
schiftsfithrungsabteilungen.

Mit dem Ausbau der Zugsleistungen,
insbesondere im Regionalverkehr, wurde
mehr Personal im Fiihrerstand gesucht,
und das kostete. Riickblickend war die
Spaltung des Lokpersonals und das Ab-
senken des Lohnniveaus aus Sicht der
SBB eine gelungene Strategie. Der VSLF
hat um die Jahre 2000 diese Entwicklung
aufzuhalten versucht, weitgehend ohne
Erfolg. Dies ist auch dem Umstand ge-
schuldet, dass die anderen Partner nicht
mitgezogen haben. Durch die Arbeit
des VSLF und durch die Marktsituation
konnten einige Verbesserungen erreicht
werden. Es dauerte leider lange.

Immer wieder versuchten wir, den ge-
mischten Einsatz des Lokpersonals zu
ermdglichen und somit auch Einsparun-
gen fiir die Bahnen. Sei es innerhalb der
Firma oder zwischen den EVU.

Es fehlt grundsitzlich der Wille bei den
Bahnen, wiirden die Verantwortlichen
doch ihre eigenen Stellen gefihrden.

Und der Druck zum Sparen ist noch zu
wenig gross.
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Lokfiihrer GAV

Die Idee eines eigenen Lokfiihrer-GAV
konnte von Beginn an nicht erreicht wer-
den und ist auch heute bei den Bahnen
(noch) kein Thema.

Aufgrund der Entwicklung, dass die
Werkstédtten und der Unterhalt eigentli-
che Industriearbeitspldtze sind, die Inf-
rastruktur teilweise dem Bau zugeordnet
werden kann und der restliche Teil der
Bahn Reinigungs-, Biiro- und Verwal-
tungsstellen sind, ist es durchaus denk-
bar, dass dereinst ein GAV fiir das «Fah-
rende Personal» Sinn ergeben wiirde.
Der VSLF wire dann eine wichtige und
wertvolle Stimme am Verhandlungstisch.

Ein «Rahmen-GAV Normalspurbahnen Re-
gionaler Personenverkehr» wurde 2009 in
Kraft gesetzt. Er sollte die wichtigsten
Arbeits- und Anstellungsbedingungen
sowie deren Mindeststandards fiir die
Branche «Regionaler Personenverkehr»
sicherstellen. Er beinhaltet aber nur die
minimalen Bedingungen, und eine Aus-
weitung auf den internationalen Giter-
oder Fernverkehr war nicht méglich.
Regelungen fiir allfdllige Personaliiber-
nahmen bei Firmeniibernahmen ergeben
durchaus Sinn. Eine stindige parititi-
sche Kommission zum Erhalt des Ver-
tragswerks kam nie zustande, weshalb
der jetzige Rahmen-GAV wohl aus der
Zeit gefallen ist.

BLS GAV

Die BLS erhielt 2005 ihren ersten GAV.
Aus Sicht des VSLF waren die Verschlech-
terungen gegeniiber den bisherigen Re-
gelungen nicht akzeptabel und er lehnte
eine Unterzeichnung ab. Nach der Kom-
munikation der restlichen Verhandlungs-
gemeinschaft, dass dieser erste GAV ein
guter GAV sei, kiindigte der SBB Chef
Benedikt Weibel den SBB GAV auf und
wollte ebenfalls einen solch «guten» GAV
mit schlechteren Arbeitsbedingungen.
Spiter unterschrieb der VSLF doch noch
den BLS GAV, ohne dass die erwarte-
ten Verluste an Mitgliedern eintraten.

Der VSLF er-
rang Glaub-
wiirdigkeit und
zeigte, dass er
den Lokfiihrern
aller Bahnen
verpflichtet ist.
Die ganzen Ge-
schehnisse sind
nachzulesen im
Internet:

SCAN ME

AZG-Kommission

Der VSLF hat immer wieder versucht,
eine Person in die Eidgenossische Ar-
beitszeitgesetzkommission zu entsen-
den. Uns wurde hinter vorgehaltener
Hand gesagt, wenn wir eine Frau aus
dem Tessin hitten, wiren wir dabei.
Die Sitze in der Kommission auf Seite
Arbeitnehmer sind fest verteilt und wer-
den auch verteidigt. Wir glauben, dass
wir vom VSLF, wo alle aktive Lokfiihrer
sind, wichtige Beitrdge zu den Proble-
men im unregelmassigen Dienst und im
Alltag des offentlichen Verkehrs einbrin-
gen konnten. Wir bleiben dran.

Dass das AZG zum grossen Teil ein Ge-
setz aus dem Jahr 1971 ist, ldsst erahnen,
dass es mit den heutigen Vorstellungen
von Gesundheits- und Arbeitnehmer-
schutz nicht mehr vereinbar ist.

SBB P «Vision 2010»

Eines der grossen Desaster fiir das ge-
samte Lokpersonal bei SBB Personenver-
kehr wurde im Jahr 2005 mit aktiver Hilfe
von Sozialpartnern herbeigefiithrt. Waren
bisher alle Lokfiihrer in der Funktions-
stufe (FS) 14 eingereiht, sollten neu die
FS 11, 12, 14 und 15 fiir das Lokpersonal
als Karriere gelten. Man hat alle zukiinf-
tigen Lokfiihrer/-innen in die FS 11 und
12 verkauft, mit dem erklirten Ziel, fiir
das Lokpersonal neu die FS 15 zu 6ffnen.
Wohlgemerkt nur fiir die Dienstalten
und nur fiir die Hélfte der Depotstand-
orte.

Im Ingress der «Vision 2010» ist aufge-
fithrt: «Ab 2007 laufen viele Konzessionen
im Regionalverkehr aus. Die Netze konnen
ausgeschrieben werden. Es ist das Ziel von
SBB Personenverkehr, konkurrenzfihige An-
gebote fiir den Regionalverkehr abzugeben,
um den Leistungsumfang weiterhin beibehal-
ten zu konnen.»

Ohne Not hat man das Lohnniveau des
Lokpersonals als neue Basis von der FS
14 auf die FS 11 gesenkt. Die Lohnsumme
fiir das Lokpersonal sank mit jedem zu-
kiinftigen Lokfiihrer, dafiir konnten ein
paar alte Lokfiihrer an grossen Standor-
ten in die FS 15 gelangen. Ein klassisches
Beispiel von Angstmacherei, Verspre-
chen fiir eine vermeintliche Karriere und
Verkauf der Zukunft fiir Partikularinter-
essen (einzelner Funktionire).

Im VSLF gab es grosse Widerstinde
gegen diese «Vision 2010». Die Unter-
zeichnung durch den VSLF konnte da-
mals nicht verhindert werden. Ob der
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VSLF das Inkrafttreten der «Vision 2010»

tiberhaupt hitte abwenden kénnen, sei
dahingestellt.

Dieses Geschift entwickelte sich im Lauf
der Jahre nicht nur als katastrophal fiir
das Einkommen der neuen Kolleginnen
und Kollegen, sondern auch als perso-
nalpolitische Zeitbombe fiir die SBB.
Und es war ein Hauptgrund fiir den Ein-
stieg des «Schwarzen Blocks aus Ziirich»
in den Vorstand und das Prasidium des
VSLF an der GV in Twann im Friihling
2006.

Aufhebung der «Vision 2010»

Im Jahr 2009 war die Zeit reif, dass der
VSLF die Vereinbarung «Vision 2010»
kiindigte. Alle rieten uns ab, es konnte
noch schlechter werden. Wir waren der
Auffassung, dass es unméglich noch
schlechter werden koénnte. Und wir hat-
ten recht.

Mit SBB Personenverkehr und der HR
haben wir fast ein Jahr lang in einer Re-
traite alle das Lokpersonal betreffenden
Punkte neu aufgegleist und anstdndig
geregelt: die Grundausbildung,

Herr .
Hubert Giger. Prasident VSLF

Hardhot 38
8064 Zirich

Barm, 24. Juni 2008

Kiindigungsschreiben Vereinbarun

Sehr geehrter Herr Giger

It 1hres Schrelbens
n higamit den Erha ing Vision

Wi tedtsta ebs Kindigung der \ereinba

2009, worin Sie dié

g Vision 2010 vom 10. Juni 2008

10, Juni
Handen des CEO vom
;310" durch den VSLF per Ende

den Ausbildungs- und Anfangslohn, das
Einhalten von Arbeitszeit-Bandbreiten,
die Arbeitsorte und auswértige Dienste,
die Auslandentschiddigung, die Einhal-
tung von Vereinbarungen (3x24h) und
vieles mehr. Es kehrte wieder etwas Ord-
nung ein und eine anstindige Entloh-
nung wurde wieder erreicht.

Was nicht korrigiert werden konnte, war
die riickwirkende Gewédhrung der ent-
gangenen Gelder. 2015 fanden durch
dienstjunge Lokfiihrer initiierte Ver-
handlungen fiir eine einmalige Lohn-
anapassung der unter «Vision 2010»
angestellten Lokfiihrer statt. Ein wichti-
ger Schritt, doch die riickwirkende Ge-
wihrung der Verluste konnte auch hier
leider nicht erreicht werden. Noch heute
erzeugt diese Liicke im erhaltenen Lohn
und auch in der Pensionskasse Bitterkeit.
Diese durch die Sozialpartner mitverur-
sachte Wunde bleibt offen.2020 konnte
der lange Wunsch nach einer deutlichen
Anhebung der Ausbildungslohne er-
reicht werden.

Weitere Informationen zur «Vision 2010»

SCAN ME

Auslandzulagen /
Pausen

Zu den wichtigen Mei-
lensteinen gehorte die
Gewihrung von Aus-
landzulagen von 2500

60 Minuten beschrénkt wird. Ein gros-
ser Erfolg, hatte das Lokpersonal doch
oft unbezahlte Pausen von bis zu zwei
oder drei Stunden.

Fester Lohnanstieq SBB

Im GAV SBB ab Juni 2022 konnte fiir das
Lokpersonal Kategorie B ein beschleu-
nigter Lohnanstieg von jihrlich 4,5%
erreicht werden. Dies entspricht einem
zehnjahrigen Aufstieg zum Lohnmaxi-
mum. Ein grosser und wichtiger Erfolg,
auch wenn dies eigentlich in etwa dem
Anstieg vor der SBB AG zu Beamtenzei-
ten entspricht. Auch bei anderen Bahnen
erreichte man in der Folge feste Lohnauf-

stiege, was lange als unméglich bezeich-
net worden war.

Auch hier sind keine riickwirkenden
Lohnzahlungen moglich, was bei den be-
stehenden Lokfiihrern nicht nur Freude
auslost. Erfolge generieren immer auch
echte oder gefiihlte Verlierer.

VHBL-Berufspriifung

Lokomotivfithrerinnen und Lokomotiv-
fithrer kénnen neu eine eidgendssische
Berufspriifung ablegen und so den Titel
«Lokomotivfithrer/-in mit eidgendssi-
schem Fachausweis» erlangen.

Mit der Schaffung der eidgendssischen
Berufspriifungen fiir Lokfiihrer konnten
eine anerkannte Qualifizierung des Beru-
fes und die Verankerung im Bildungssys-
tem erreicht werden. Der eidgendssische
Fachausweis ist als Bildungsabschluss un-
beschrinkt giiltig, dies im Gegensatz zum
Ausweis fiir Triebfahrzeugfiihrende, den
das Bundesamt fiir Verkehr BAV ausstellt.
Dies ist vor allem bei einer gesundheits-
bedingten Fahruntauglichkeit ein Vorteil
fiir die betroffenen Lokomotivfiihrer. Mit

2008 erklaren.
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{indi isi h den VSLF
ung der SBB Zur Kiindigung Vision 2010 durc

Fr. und 5000 Fr. fiir
das SBB Lokpersonal
im grenziiberschrei-
tenden Verkehr im
Jahr 2011. Die Initia-
tive dazu kam von
der  VSLF-Sektion
Geneve.

In der BAR von
SBB P konnte im
Jahr 2013 verein-
bart werden, dass
pro Arbeitsschicht
die Summe aller
unbezahlten Pau-
sen auf maximal

dem Abschluss in der hoheren Berufs-
bildung stehen ihnen vielféltigere An-
schluss- und Weiterbildungsmoglichkei-
ten offen als bisher.

Es war der VSLE, welcher 2011 die ent-
scheidende Initialziindung fiir ein Projekt
zur Erarbeitung einer eidgendssischen
Berufsanerkennung fiir die Lokomotiv-
fithrerinnen und Lokomotivfithrer ge-
geben hat. Das Projekt wurde im Auf-
trag und mit grosser Unterstiitzung von
SBB HR durch unsere Lokfiihrerkollegen
Benjamin Jelk und Felix Traber (beides
damals Mitglieder im VSLF) geleitet.

Die Tatsache, dass iiber Jahrzehnte viele
Versuche, den Beruf der Lokomotivfiih-
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rerinnen und Lokomotivfiihrer eidge-
nossisch anerkennen zu lassen, erfolglos
blieben, zeigt den grossen Erfolg.

Technik / Sicherheit

Der VSLF hat sich auch immer fiir die Si-
cherheit und die Technik eingesetzt.

Wimmis BE

In Wimmis wurde 2009 eine Person bei
der Abfahrt eines Zuges verletzt, weil
die Tiir noch offen war. Die Gerichtsver-
handlung vor dem Obergericht in Bern
fand 2013 statt und der VSLF setzte sich
aktiv und direkt mit dem Verteidiger fiir
den angeklagten Kollegen ein. Bei der
BLS war der Einsatz des VSLF noch lan-
ge in guter Erinnerung.

Vauderens FR

Die Geschwindigkeit der Bahnhofaus-
fahrt in Vauderens FR Richtung Lau-
sanne ist 95 km/h ab Mitte Bahnhof
aus 140 km/h heraus. Die Fahrt in den
Bahnhof ist seit ca. 2007 ZUB diiber-
wacht, die ZUB-Spule war jedoch falsch
programmiert und es erfolgte keine
korrekte Uberwachung und Zwangs-
bremsung.

Das Lokpersonal hatte diesen gefahrli-
chen Zustand seit 2005 mit diversen Lok-
fithrer-Meldungen gemeldet. Und sogar
an einem KVP-Zirkel mit anwesenden
Vorgesetzten im April 2009 wurde der
Zustand angeprangert. Geschehen ist
iiber all die Jahre nichts, die offiziellen
Antworten waren, dass alles in Ordnung
sei und das Lokpersonal aufgrund der
Anzeige im Fithrerstand nicht feststellen
koénne, wie die effektive Programmie-
rung des ZUB sei. Das stimmte leider
nicht.

Am 19. August 2010 fuhr ein IC2000 St.
Gallen—-Geneve in Vauderens FR mit 140
km /h ungebremst in eine Kurve, welche
fiir 95 km/h zugelassen war. Es hitte
wohl nicht mehr viel gebraucht, bis die
Doppelstockwagen gekippt waren.

Samtliche Meldeprozesse und interne
Abliufe haben versagt.

Der Fall wurde nie aufgearbeitet, die Na-
men aller damals Beteiligten liessen dies
auch so erwarten. Seit der Auflésung
der alten ZFW wird das Lokpersonal
nur allzu oft nicht ernst genommen, was
die Meldekultur bis heute negativ be-
einflusst. Mangelhafte Prozesse haben
verantwortungsvolle Entscheidungstra-
ger abgeldst. Dies konnten wir bis heute
nicht korrigieren.

Durch das Sammeln von Meldungen hat
Lamsane VAUDERENS FR sem der VSLF einen guten Uberblick {iber die
orubusinn Vorkommnisse in allen Bereichen.

304 30.5 306 0.7 30.8 30.9 3.4 325

Granges-Marnand VD

Am 29. Juli 2013 verstarb unser Kol-
lege Jonathan vom Depot Payerne
auf tragische Weise beim Unfall von
Granges-Marnand VD.

Die einspurige Nebenlinie wurde mit
Selbstabfahrt des Lokfiihrers betrie-
ben, obwohl die Sicherungsanlagen fiir
einen solchen Verkehr in keiner Weise
ausgertistet waren. Zu Ehren von Jo-
nathan wurde zum Zeitpunkt seiner
Beerdigung zu einem schweizweiten
«Pfiff zum letzten Gruss» aufgeru-
fen, welcher grossen Widerhall fand.
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Nach dem Unfall liess die SBB exter-
ne Gutachten «Arbeitsumfeld Lokfiih-
rer» und «Zugbeeinflussung» erstellen.

1 = Schwelle 95 km/h / weichen- und kurvenfreier Abschnitt
2 = Schwelle 95 km/h / Mitte Perron

3 = Einfahrsignal

4 = Vorsignal mit ZUB-Gleiskoppelspule Nr. 16035

Der VSLF wiirdigte dies mit einer aus-
T _ : fithrlichen Stellungnahme und stellte
BN fest, dass die Interviews fiir das Gut-
Datenblatt V6V (ZUBTEL) achten «Lokfithrer» als nicht repra-
sentativ bezeichnet werden miissen.

. = Bermskurve «Einfahrsignal Halt»
@ = Bremskurve «Einfahrsignal 60 km/h»
@ = Bremeskurve 95 km/h 7777
nach Datenblatt V6V - Effektiv nicht so programmiert
= Bremskurve 95 km/h 7777 korrekt (nicht vorhanden)

-—
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Wertvolle Punkte wurden angespro-
chen, gelost wurden sie jedoch nicht.

Nach langjihrigen Forderungen und
als Folge dieses Gutachtens wurde
die Vorschriftenflut von der SBB in-
tern angegangen. Das Ergebnis war
die Vorschriften-App, also ein digi-
tales Ordnungssystem, aber keine
Verkleinerung  der  Vorschriftenflut.

Weitere Informa-
tionen tiber Wim-
mis,  Granges-
Marnand und
das  Gutachten
«Arbeitsumfeld
Lokfiihrer» unter:

SCAN ME

Beim Unfall zweier Ziige von SBB Per-
sonenverkehr in Rafz ZH am 20. Feb-
ruar 2015 wurde ein Lokfiihrerkollege
schwer verletzt und sechs weitere Per-
sonen zogen sich leichte Verletzungen
zu. Die nicht ideale Signalaufstellung
in Rafz war aus Sicht des VSLF mit ur-
séchlich fiir die Signalverwechslung. Auf
unseren Vorschlag hin wurde als Ersatz
fiir die fehlende ZUB-Uberwachung bei
der Abfahrt tiber eine Vorschrift die Ge-
schwindigkeit bei der Abfahrt auf 40
km/h begrenzt. Der VSLF hat sich in
verschiedenen Gremien immer wieder
fiir eine korrekte Signalaufstellung ein-
gesetzt. Insbesondere die Links/Rechts-
Signalaufstellung wurde immer wieder
kritisiert und es wurde die Einhaltung
der Vorgaben verlangt.

Die gesamten Digitalisierungen der Ei-
senbahn mit ETCS- und ATO-Systemen
(Automatic Train Operation) hat der
VSLF immer sehr kritisch begleitet. Im
Lauf der Jahre hat sich immer mehr ge-
zeigt, dass die Systeme problembehaftet
sind und insbesondere die Versprechen
von mehr Kapazitit in keiner Form er-
filllen. Zudem sind sie sehr teuer und
generieren hochstens minime Einsparun-
gen. So hat der VSLF-Newsletter vom Ja-
nuar 2020, in welchem aufgezeigt wurde,
dass im ETCS Level 1 mit 15 km/h in die
Bahnhofe eingefahren werden muss, ein
wahres Erdbeben in der Branche ausge-
16st. Jeder Lokfiihrer kennt all diese Pro-
bleme bestens aus dem Alltag.

Die aktuelle Entwicklung zu ATO-Sys-
temen, bei welchen der Zug selbst fahrt,
aber der Lokfithrer die Verantwortung
trdgt, ist eine Pervertierung der Verant-
wortlichkeit, bringt 6konomisch keinen
Mehrwert und die Unattraktivitdt des
Berufs wird zunehmen.
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Entwicklung Sozialpartnerschaft

Der VSLF hat sich als verldsslicher So-
zialpartner etabliert. Kritik und Forde-
rungen waren immer begriindet und nie
ideologisch. Wir versuchten immer, das
Mogliche zu erreichen und auch die Pro-
bleme der Arbeitgeber anzuerkennen.

Aus der Zeit der Staatsbahnen ist der
VSLF automatisch bei den ersten GAV-
Verhandlungen miteinbezogen und als
vollwertiger Sozialpartner anerkannt
worden. Urspriinglich nur bei der SBB
und der BLS aktiv, ergaben sich die neu-
en Sozialpartnerschaften bei den neu ge-
griindeten Tochterfirmen automatisch,
zumal ohne Sozialpartner nicht verhan-
delt werden kann.

Bei der SOB war der VSLF nicht Sozial-
partner, und nachdem sich viele SOB-
Kollegen im VSLF organisiert hatten, hat
der VSLF 2007 ein Gesuch fiir die Auf-
nahme als Sozialpartner gestellt. Es dau-
erte ein Jahr, bis wir den GAV mitunter-
zeichnen konnten.

Der VSLF ist offen fiir neue Sozialpart-
nerschaften, so auch z.B. bei den Schmal-
spurbahnen. Die Initiative muss aber von
der Basis kommen, da die Kollegen vor
Ort dann auch ihre Sozialpartnerschaft
mit threm Arbeitgeber weitgehend selbst
gestalten und verantworten miissen.

Ein grosses und extrem schwieriges Ge-
schift war die Sanierung der Pensions-
kasse der SBB ab 2008. In dieser Thema-
tik zogen die SBB und wir Sozialpartner
am selben Strick. Eine Rentnerkasse wur-
de im Jahr 2000 verworfen und die Fol-
gen waren durch die dadurch entstehen-
de chronische Unterdeckung gravierend.
Der Bund, die SBB und die aktiven Versi-
cherten brachten iiber viele Jahre grosse
Opfer zur Sanierung.

Erst zweimal wurden Gesamtarbeitsver-
trage von den Arbeitgebern gekiindigt.
Einmal im Friihling 2006 durch Benedikt
Weibel, Vorsitzender der Geschiftslei-
tung SBB AG. Dies im Verlauf der Ver-
handlungen zum GAV 3 der SBB (2007).

Die zweite Kiindigung erfolgte durch
SBB Cargo International im Jahr 2022
nach aus unserer Sicht komplett ge-
scheiterten GAV-Verhandlungen. Der
VSLF akzeptierte einseitige Verschlech-
terungen beim unregelmaéssig arbeiten-
den Personal nicht, worauf der GAV
gekiindigt wurde. Vom VSLF verlangte
Neuverhandlungen haben alle Parteien
abgelehnt und stattdessen einen neuen

GAV mit dem vorherigen Verhandlungs-
resultat zusammen unterzeichnet. Da ein
vom VSLF einberufenes Schlichtungs-
verfahren im Sand verlaufen ist, sah sich
der VSLF nach langem Zégern dazu ge-
notigt, den neuen GAV doch auch zu
unterzeichnen.

Dieser Fall hat deutlich vor Augen ge-
fithrt, dass auch schlechte Vertrdge von
den anderen Sozialpartnern ohne Not
unterzeichnet werden und der VSLF
ohne Zoégern als Sozialpartner aus-
geschlossen wird. Der Ausschluss des
VSLF wire der Weg in die «Opposition»
gewesen, welche sehr negative Folgen
fiir alle haben kann.

Eine grosse Belastung fiir die Sozialpart-
nerschaft war immer wieder der Lokfiih-
rermangel. Es ging so weit, dass im Jahr
2020 bei der SBB der Verkehr auf ganzen
Linien eingestellt werden musste. Der
Traum von automatischen Ziigen war
ausgetraumt.

Der VSLF hat immer darauf bestanden,
dass die Regelungen in Bezug auf die
Zeiten und Bandbreiten einzuhalten sind
und wir nicht bereit sind, wegen offen-
sichtlicher Managementfehler Mehrleis-
tungen zu erbringen.Einen Einfluss hat-
te sicher auch das Schiedsgerichtsurteil
vom Jahr 2010 wegen Verletzung der Ar-
beitszeit-Grenzwerte bei SBB Personen-
verkehr. Es wurde durch uns gewonnen
und war ein grosser Erfolg und ein Lehr-
stiick fiir fehlerhafte interne Verantwort-
lichkeiten. Viele Kollegen konnten sich
darauthin ihre Mehrarbeitszeit zu 125%
auszahlen lassen.

Schiedsgerichte wurden vom VSLF im-
mer wieder angerufen - einmal mit
mehr, einmal mit weniger Erfolg, aber
nie ungerechtfertigt.

Entwicklung der Verhandlungsge-
meinschaft

Mit den weiteren Arbeitnehmervertre-
tern von der «Gewerkschaft des Ver-
kehrspersonals SEV», dem «Kaderver-
band des Offentlichen Verkehrs KV5V»
und dem «Personalverband transfair»
haben wir bei praktisch allen Bahnen
eine Verhandlungsgemeinschaft (VG)
gebildet. Ziel ist es, gegeniiber dem Ar-
beitgeber geschlossen aufzutreten und
die Verhandlungsziele méglichst zu ko-
ordinieren.

Die Zusammenarbeit war immer von

Hochs und Tiefs geprigt. Die Ziele sind
teilweise doch divergent und es geht
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auch schlicht um die Mitgliederzahl und
die sich daraus ergebenden Moglichkei-
ten. Lange wurde der VSLF als eher ldsti-
ger Juniorpartner betrachtet. Heute tiber-
nehmen wir in der VG eine aktive Rolle
und gehoren zu den Entscheidungstri-
gern in den Verhandlungen.

Kontakte des VSLF

Neben der eigentlichen Sozialpartner-
schaft hat der VSLF auch wertvolle Kon-
takte in die Politik, zu Verwaltungsraten,
zum UVEK, dem BAYV, der SUST und der
Industrie aufgebaut.

Tiefpunkte

Ein Tiefpunkt in der Sozialpartnerschaft,
welcher explizit Denk- und Verhaltens-
muster offenbart, war zu Beginn der Co-
ronapandemie zu verzeichnen.

Anfang Marz 2020 hatten wir mit der
VG und der Bahnspitze eine letzte Sit-
zung vor Ort, bevor das ganze Land am
19. Mérz 2020 in einen nie dagewesenen
Lockdown versetzt wurde. Am chao-
tischen Treffen war nur die Halfte der
Arbeitgebervertreter anwesend, da im
Hintergrund mit dem Bundesrat und
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weiteren Entscheidungstragern das Vor-
gehen fiir den Bahnverkehr besprochen
wurde.

Ganz am Schluss des Treffens wurden
wir Sozialpartner aufgefordert, unser
Einverstdndnis fiir die Aussetzung von
Arbeitszeitregeln bis hin zu AZG-Regeln
zu geben. Dies im Hinblick auf die vollig
unbekannten Folgen der Pandemie fiir
das Land und die daraus zu treffenden
Massnahmen. Die Eisenbahn miisse in
jedem Fall fahren.

Dies hiess iibersetzt: Ihr Eisenbahner an
der Front miisst in jedem Fall den Ver-
kehr aufrechterhalten unter Umgehung
aller Regeln, und die Verwaltung zieht
sich fiir lange Zeit und zum Schutz der
eigenen Gesundheit ins Homeoffice zu-
riick.

Tatsédchlich begann man, ohne uns, tiber
die Bedingungen zu feilschen. Das wahre
Gesicht zeigt sich oft in Notsituationen.

Hohepunkte

Eine gefreute Aktion war die Moglich-
keit, eine Re 460 Werbelokomotive zu ge-
stalten. Sie war ab 2013 wéhrend fast fiinf
Jahren unterwegs. Design: Stephan Gut.

Zukunft

Es war und ist eine Tatsache, dass vom
Lokomotivpersonal immer mehr gefor-
dert wird, da wir bei den meisten Bah-
nen die grosste Personalkategorie sind,
an der Basis am meisten verdienen und
aufgrund unserer extremen Arbeitszei-
ten auch am meisten Zulagen generie-
ren. Darum gibt es auch den VSLF. Das
Lokpersonal miisste, zumindest im Ver-
gleich zu anderen Lohnen in den Eisen-
bahnunternehmungen, eine deutlich ho-
here Entlohnung erhalten.

Eine Tatsache ist auch, dass das
Lokpersonal seit jeher nur bedingt ge-
liebt wird. Und somit auch der VSLE.
Dies ist wohl dem Umstand geschuldet,
dass nur wenige wissen, was diesen Be-
ruf in der Praxis wirklich ausmacht.

Die Basis des VSLF waren immer das
gegenseitige Vertrauen im Verband, das
gemeinsame Ziel und auch die Kollegia-
litdt. Auf dieser Basis wird es auch in Zu-
kunft gelingen, die Interessenvertretung
fiir das Lokpersonal im Milizsystem pro-
fessionell zu erbringen.

Das Fundament ist gut und solide. Und
das Wichtigste: Das Vertrauen der Basis
ist vorhanden. So darf der VSLF weiter-
hin in eine gute Zukunft blicken. =
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RECHTSSCHUTZ
PROTECTION JURIDIQUE
PROTEZIONE GIURIDICA

Exklusives Rechtsschutzangebot fur Mitglieder des
Verbandes Schweizer Lokomotivfuhrer und Anwarter (VSLF)

In einem Streitfall ist guter Rat sprichwartlich Mit unserem Privat- und Verkehrsrechtsschutz Wir Gibernehmen fiir Sie folgende Kosten:
teuer. Schon die Kosten fur Gericht und privaLex® gehen Sie auf Nummer sicher. » Honorare fur Anwdltinnen und Anwdalte
Expertise Ubersteigen schnell einmal die im Zusdtzlich kdnnen Sie den Baustein Multi Risk * Prozessentschddigungen

Raum stehende Streitsumme — es sei denn, abschliessen. Damit sind Sie ebenfalls gegen * Gerichts- und Untersuchungskosten

Sie haben eine Rechtschutzversicherung. Mit Risiken wie Cyber Risk, Inkasso, Baurecht, « Strafkautionen

der CAP haben Sie erfahrene Spezialistinnen Schulrecht, Todesfall oder Kindes- und » Kosten fiir Expertisen

und Spezialisten an lhrer Seite, die sich fir Erwachsenenschutzrecht geschitzt. Sicher ist * Mediationskosten

lhr Recht einsetzen. sicher. « Anreisekosten flir Gerichtsverhandlungen

+ Ubersetzungskosten
Anmeldung Privat- und Verkehrsrechtsschutz privaLex®

Einpersonenversicherung

Mieter:in CHF 184.70 statt 369.50/Jahr ohne Multi Risk CHF 165.50/Jahr
Eigentiimer:in einer selbst- lhre Vorteile
bewohnten Liegenschaft CHF 222.50 statt 416.80/Jahr ohne Multi Risk CHF 203.30/Jahr ¢ Giinstige Priimien:
an der Wohnadresse bis 50% Spezialrabatt
Mehrpersonenversicherung v Geldleistungen bis
Mieter:in CHF 220.60 statt 441.20/Jahr ohne Multi Risk CHF 196.50/Jahr g:fsiigggg};ll
Eigentliimer:in einer selbst- v Weltweite Deckung
bewohnten Liegenschaft CHF 258.40 statt 488.50/Jahr ohne Multi Risk CHF 234.30/Jahr

an der Wohnadresse®

* Sie sind Eigentiimer:in weiterer Liegenschaften (z.B. Ferienhaus, Zweitwohnung, nicht selbstbewohnte Liegenschaft)? Dann melden Sie sich bitte
direkt bei der CAP Rechtsschutz (T 058 358 09 00, underwriting@cap.ch), damit wir Ihnen ein entsprechendes Angebot unterbreiten kdnnen.

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

Zahlbar: Jahrlich im Voraus 0000410
Gultig ab (frihestens 1 Tag nach Posteingang bei der CAP) Mitgliedschafts-Nr.
Name /Vorname Geburtsdatum
Strasse /Nr. PLZ /Ort
Telefon /Mobil E-Mail

Ich bin Mitglied des Verbandes Schweizer Lokomotivfiihrer und Anwdrter VSLF und habe die Allgemeinen Bedingungen (AB) privaLex® Rechtsschutz
fur Privatpersonen, Selbstdndigerwerbende und Kleinunternehmende, die Allgemeinen Bedingungen Immobilienrechtsschutz sowie die ent-
sprechenden Kundeninformationen auf cap.ch gelesen.

Es gelten die AB privaLex® Rechtsschutz fir Privatpersonen, Selbstdndigerwerbende und Kleinunternehmende, Ausgabe 09.2023, sowie die AB
Immobilienrechtsschutz, Ausgabe 09.2021. Der Rechtsschutz im Zusammenhang mit der statutarischen Tatigkeit des VSLF wird ausschliesslich Gber
die Grunddeckung des VSLF gewdhrt. Ihre Daten werden absolut vertraulich behandelt. Bei der Bearbeitung und Aufbewahrung von Personendaten
beachten wir die Vorschriften des Bundesgesetzes tiber den Datenschutz (DSG) und seiner Verordnung. Die Daten werden nur fir die gewilinschten
Zwecke genutzt (z.B. Erstellen einer Offerte / Police oder Zustellung von Unterlagen) und nicht an Dritte weitergegeben. Wir behalten uns aber vor, lhre
Daten im Zusammenhang mit Produkteoptimierungen und fir interne Marketingzwecke zu bearbeiten. Sie haben ein Recht auf Auskunft sowie unter
bestimmten Voraussetzungen ein Recht auf Berichtigung, Sperrung oder Loschung lhrer elektronisch gespeicherten Daten. Weitere Informationen,
auch zu weiteren Nutzungen und Empfénger:innen Ihrer Daten und zu lhren Rechten, finden Sie in unserer Datenschutzerkldrung (cap.ch/privacy).

Ort/Datum Unterschrift

Einsenden an: CAP Rechtsschutz | Postfach | 8010 Zirich ‘
Kontakt: T 058 358 09 00 | underwriting@cap.ch
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AFAS — nur eine Zwischenstation?

AFAS: Die SOB will eine Vorreiterrolle beim automatischen Fahren einnehmen. Energie- und Zeiteinsparungen sollen die Motivation sein, doch bei
genauerem Betrachten beschleicht einen ein anderer Verdacht.

Michael Déischer, Lokfiihrer

Ab Herbst 2024 startet bei der SOB fiir
ein Jahr der Probebetrieb mit AFAS, dem
automatischen Fahrassistenzsystem, auf
kommerziellen Zugfahrten, auf der Li-
nie der S31 zwischen Arth-Goldau und
Biberbrugg. Siehe VSLF-Newsletter vom
17.07.2024.

Was gut fiir die Energie- und Zeiteinspa-
rung sein soll, hinterldsst bei mir einige
offene Fragen im Hinblick auf meine be-
rufliche Zukunft.

Die Argumentation mit der Energie- und
Zeiteinsparung erscheint mir ndmlich
nur die halbe Wahrheit.

Im Jahr 2019 wurde anlédsslich der 45.
Schienenfahrzeugtagung in Graz, in
der Eisenbahn-Revue 6/2019, zum The-
ma ATO GoA2 euphorisch verkiindet:
«Eine neue Lokomotivfiihrerkategorie,
die nicht mehr 14 Monate Ausbildung
braucht, sondern nur mehr zwei, wird
kommen.»

In einer (im Internet frei zugénglichen)
Préasentation an genau dieser Tagung ist
ausserdem Folgendes zu lesen:

«Mittelfristig muss ein sehr hoher Grad
der Automatisierung erreicht werden.

Zusitzliche Effizienzgewinne miissen
realisiert werden.»

Heute schreiben wir das Jahr 2024, aus
ATO wurde AFAS und die Energie- so-
wie die Zeiteinsparung stehen im Vorder-
grund. Die 2019 gemachten Ausserungen
iiber die neue Lokomotivfiihrerkategorie
hinterlassen bei mir aber bis heute einen
schalen Beigeschmack.

Wurde die damalige Version mit dem
Lokfiihrer light tatsdchlich verworfen,
oder wird uns einfach die halbe Wahrheit
verschwiegen?

Einerseits ist unser Beruf in den letzten
Jahren monotoner geworden, unter an-
derem wegen der abnehmenden Fahr-
zeugvielfalt. Andererseits aber auch
anstrengender, beispielsweise durch Ar-
beitszeiten bis zu fiinf Stunden am Sttick.
Eine Uberwachungstitigkeit wie bei
AFAS trigtsicher nichtzur Steigerung der
Abwechslung bei. Auch das Gefiihl, am
eigenen Astzu sdgen, héltsich hartnéckig.

Meine Motivation, die Verantwortung
fiir die Fahrt dieses Systems zu iiberneh-
men, hilt sich unter Anbetracht dieser
Aspekte in engen Grenzen. Ebenso be-

stand nicht nur bei mir wenig Anreiz, of-
fene Touren zu tibernehmen, solange fiir
AFAS-Testfahrten anderes Lokpersonal
eingebunden wurde.

Das Projekt AFAS im Namen der Ener-
gie- und Zeiteinsparung ist die eine Seite.
Aber jeder Lokomotivfithrer mit einem
Funken Berufsstolz fihrt von sich aus
schon so effizient und so ptinktlich wie
moglich, sofern es die Sicherheit zulésst.
Die Werkzeuge dazu nutzen wir ja be-
reits!

Die Vorstellung jedoch, Wegbereiter zu
sein fiir die 2019 erwahnte Lokomotiv-
fithrerkategorie, ist schlecht fiir die Moti-
vation, und es beschleicht einen das Ge-
fiihl, fiir dumm verkauft zu werden.

Was werden die nichsten Schritte sein?
Folgt wieder ein neues Projekt, mit
einem neuen Namen und mit neuen
Zielen? Stehen wir dereinst vor der Ent-
scheidung, fiir weniger Lohn zu arbeiten
oder den Beruf zu wechseln?

Wabhrlich keine beruhigende Vorstellung.
Nicht nur, wenn man mitten im Erwerbs-
leben steht und familidre Pflichten hat. =

Durchrutschwege
Technikgruppe

Je mehr Ziige und je kiirzer die Blockab-
stinde, desto mehr kommt es zu Situa-
tionen wie auf dem Foto.

Da nur ein Achszdhler vorhanden ist,
koénnte der ICE problemlos 3—4 Meter in
den Bereich vor dem roten Signal hin-
ausragen.

Trotz Durchrutschwegen wird die Zug-
tiberwachung immer restriktiver. Bei
Blocksignalen wie auf dem Foto hat man
dagegen keinen Durchrutschweg.

Aber es hat auf jedem Zug noch einen
Lokfiihrer, der die Signale beachtet und
vorsichtig und verantwortungsvoll ar-
beitet. Das hilft der Sicherheit.

Bild: Einfahrt Bern von Wankdorf her. =
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Zugschlisse im internationalen Giiterverkehr

wbls

Im internationalen Giiterverehr kommt es immer noch vor, dass die einzelnen Lander ihre eigenen Regeln haben, was die Zugschlusskennzeichnung

bei den Giiterziigen betrifft.
Christof Graf Vorstand VSLF, Leiter BLS

Lange reichte in der Schweiz eine Zug-
schlusstafel oder Zugschlusslampe. Seit
einiger Zeit sind deren zwei nétig. In
Deutschland waren schon immer zwei
Zugschlusstafeln an Giiterziigen Stan-
dard. Crossrail fahrt heute schon bei
einigen Ziigen mit zwei Zugschlusslam-
pen durch Europa.

Durchfdhrt jedoch ein Zug aus Frank-
reich im Transit die Schweiz, so miissen
bei diesem in Muttenz die zwei gelben
Zugschlussleuchten nach franzosischen
Vorschriften durch zwei Zugschlussta-
feln nach Schweizer Vorschriften ausge-
tauscht werden. Diese bleiben dann bis
an die siidliche Grenze in Chiasso, Luino
oder Domodossola am Zug.

Dort werden sie wieder durch zwei
Zugschlussleuchten nach italienischen
Vorschriften ausgetauscht. Zusétzlich
kommt noch bei Giiterziigen aus Frank-
reich hinzu, dass diese unabhingig vom
Gewicht generell in der Bremsstellung
«G» verkehren. So miissen also bei al-
len Ziigen aus Frankreich, welche wei-
terhin durch die Schweiz verkehren, in
den Grenzbahnhofen die franzésischen
Zugschlusslampen und je nach Gewicht
sdmtliche Bremseinheiten umgestellt

werden. Dies wird durch einen Visiteur
oder das Lokpersonal erledigt.

Solche simplen Gegebenheiten wie Zug-
schlusssignale zeigen, dass Regulierun-
gen im internationalen Giiterverkehr
auch in der heutigen Zeit, welche von
Digitalisierungen und Automatisierun-
gen gepragt ist, nicht immer ganz ein-
fach sind. Andrerseits ist so noch ein
Stiick Eisenbahnromantik von frither ge-
blieben, dhnlich dem Vierkantschliissel,
welcher aber immer mehr durch andere
Schliesssysteme abgel6st wird. &

Schweizer Eisenbahnkalender 2025
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Die Anlage ist konform: Ein Exkurs in die Funktionsweise von SBB Infrastruktur

Immer hdufiger werden althergebrachte Regelungen zwischen Stellwerken, Gleisgeometrie, Signalen und den RADN-Fahrplanunterlagen bunt
durcheinandergemischt und verkniipft. Das Ergebnis sind viele Spezialfalle und eine laufend defensivere Fahrweise. Sekunden und Minuten
werden nicht gewonnen, sondern verloren.  Von Simon Steinmann, Co-Prdsident VSLF Ostschweiz und Hubert Giger, Président VSLF

Seit der RADN-Anderung vom
19.11.2023 hat der Bahnhof Olten bei der
Einfahrt von Dulliken her eine abgestufte
Geschwindigkeit 125-90 km /h.

Bild 1: Man erhélt am Einfahrsignal, bei
dem das Vorsignal fiir den néchsten Ein-
fahrtabschnitt wie bisher hchstens Fahr-
begriff 5 / 90 km/h signalisiert, eine «War-
nung 90» und fahrt bei «Freier Fahrt» mit
125 km /h tiber die erste Weiche.

Nun hat man als Lokfiihrer die korrekte
Erwartungshaltung, dass man bis zum
néchsten Hauptsignal Zeit hat, um die
signalisierte Geschwindigkeit 90 km/h
zu erreichen.

Bild 2: Nach etwa halber Distanz
zum Einfahrtabschnittssignal folgt eine
«Merktafel fiir die Anderung der Hochst-
geschwindigkeit», wo die abgestufte
Geschwindigkeit 90 gemé&ss RADN be-
ginnt.

Bild 3: Erst rund 200 m spéter folgt dann
wie erwartet das Einfahrtabschnittssig-
nal, welches wie bisher «Ausfithrung 90»
anzeigt.

Unten ist die Situation in einem Aus-
schnitt des Ubersichtsplans von Olten
dargestellt. Das Problem besteht nur bei
der Fahrt nach Olten, bei der Fahrt tiber
die Verbindungslinie VL wird bereits ab
Einfahrsignal auf 90 km/h heruntersig-
nalisiert.

Das ist aus Sicht des Lokpersonals sto-
rend. Es ist eine weitere Verkomplizie-
rung und mogliche Falle. Hier werden
die zwei Systeme Aussensteuerung und
Innensteuerung vermischt, die grund-

Bild 3 - Einfahrabschnitt-Hauptsignal. Ab hier erwartet der Lokfiihrer die am Vorsignal signalisierte Geschwindigkeit von 90 km/h.
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sitzlich nicht vermischt werden sollten.
Normalerweise ist die Innensteuerung
(RADN) immer grosser als die Aussen-
steuerung (Signale).

Entweder signalisiert man «freie Fahrt»
und senkt die Geschwindigkeit mit
Merktafeln. Oder man gibt eine maximal
mogliche Geschwindigkeit vor und sig-
nalisiert bei Bedarf herunter.

Eine Konstellation, dass man an einem
Vorsignal eine tiefere Geschwindigkeit
signalisiert bekommt, die man jedoch
bereits nach der halben Entfernung
zum korrespondierenden Hauptsig-
nal bei einer «Merktafel fiir Anderung
der Hochstgeschwindigkeit» erreichen
muss, ist keine intelligente Losung.

Einmal mehr wurde eine Lokfiihrerfalle
installiert.

Wir forderten SBB Infrastruktur dazu
auf, diese Situation zu korrigieren.

Von den Verantwortlichen von SBB Infra-
struktur erhielten wir am 20.12.2023 eine
Riickantwort:

«Wir haben die Situation bei der Einfahrt
in Olten von Dulliken in der Plattform
Signalisierung PlaSi besprochen. Aus
Sicht der Infrastruktur und der PlaSi ist
die Signalisierung konform.

e Aufgrund der Ergebnisse routine-
mdssiger Kontrollen der Gleisgeome-
trie wurde die Geschwindigkeit iiber
eine abgestufte Bahnhofsgeschwin-
digkeit angepasst.

*  Das Einfahrsignal zeigt den Fahr-
begriff 1 und das Vorsignal kann W,
Fb2*, Fb3* oder Fb5* ankiindigen.

*  Das Hauptsignal zeigt «freie Fahrt»,
und der Lokfiihrer muss die Ge-
schwindigkeit im RADN beachten,
d.h. beispielsweise die abgestufte
Bahnhofgeschwindigkeit 120 km/h
fiir die Reihe R ab der ersten Weiche
und dann 90 km/h ab der Km-Tafel.

e Die nichste Signalstaffel bei Km
40.796 signalisiert hochstens den
Fahrbegriff Fb5. Obwohl die Signal-
staffel schon im Bereich mit 90 km/h
steht, wird die 90 km/h bei dem Vor-
signal angekiindigt, was richtig ist.

e Mit dem Stellwerkersatz (IBN 2031)
wird die Signalisierung mit Signal-
system N umgesetzt werden. Die Ein-
fahrt wird dann mit M signalisiert.
Da die heutige Situation regelwerks-
konform ist, wird sie bis zur IBN des
neuen Stellwerks so belassen.»

h—N
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Einschatzung VSLF:

Wir bedauern, dass die von uns vorge-
brachten Bedenken nicht aufgenommen
wurden. Wenn man aus der nach Innen-
steuerung (Fb 1 = RADN) vorgegebenen
Geschwindigkeit an eine Ankiindigung
kommt, hat man das «Recht», bis zum
dazugehorigen Hauptsignal die Ver-
zogerung auszufithren. Dass in dieser
Situation einfach eine zweite Geschwin-
digkeitsschwelle vorgelagert wird, ist
zwar nirgends explizit verboten, aber es
widerspricht einer sauberen Arbeitshy-
giene und klaren Arbeitsprozessen, dass
man immer nur einen Befehl ausfiihrt
und nicht zwei miteinander kombiniert.

Leider wird seit Langem die Innen- und
Aussensteuerung vermischt und verkno-
tet.

Man erwihnt, die Signalisierung sei kon-
form. Sie wird von anderen Stellen auch
als «speziell» beschrieben. Wir bezeich-
nen sie als «nicht sauber». Und nein, sie
ist nicht konform, sondern sie ist «nicht
verboten». (Ob sie notwendig ist, lassen
wir hier offen.)

Wir stellen fest, dass die betroffenen
Kunden von Infrastruktur, also die Lok-
fiihrer, bei der PlaSi nicht vertreten sind
(die PeKo war beim Entscheid nicht
anwesend). Infra, welche die meisten
Personen stellt, ist wohl bestimmend.
Allen Teilnehmern ist gemeinsam, dass
sie kein direktes Interesse an unkompli-
zierten, klaren und simplen Vorgaben
fiir klare Arbeitsabldufe im Fiihrerstand
haben. Dies betrifft direkt die Sicherheit.
OneSBB sehen wir anders.

Nun, wir werden damit leben miissen,
wir haben ja keine andere Wahl. Solche
Spezialfédlle laufen einer gewiinschten
Operabilitdt der Infrastruktur entgegen.
Wir als Fahrpersonal haben gelernt, uns
gegen «Abschiisse» (Zwangsbremsun-
gen) abzusichern.

Bei mehreren Geschwindigkeitsschwellen
wihlen wir nicht nur die tiefere, sondern
gleichzeitig auch die erste, auch wenn an
dieser Stelle noch schneller gefahren wer-
den diirfte. Das Ziel von Infrastruktur,
durch immer mehr Geschwindigkeits-
schwellen die Fahrt zu beschleunigen,
wird nicht gelingen. Im Gegenteil.

Bei Interesse sind wir gerne bereit, die
Problemstellungen vertieft zu erlautern
und Losungen zu présentieren. Auch
vertreten wir die Meinung, dass das
Lokpersonal direkt ein Vetorecht fiir sol-
che Entscheide haben muss.

Wiirdigung

Es ist stossend, wie das Vorgehen bei
der Erstellung sicherheitskritischer In-
frastruktur geregelt ist. Zu Zeiten der
«alten» Bundesbahn gab es damals noch
die OLF (Oberlokomotivfiihrer). Ein In-
genieurstudium (Elektro oder Maschi-
nenbau) war fiir diese Funktion Pflicht.
Diese OLF hatten, was die Aufstellung
von Signalen angeht, ein umfassendes
Vetorecht.

Im Depot Romanshorn findet sich noch
ein altes Signalmodell aus Holz, mit wel-
chem jeweils die Sichtbarkeit der Signale
vor Ort tiberpriift wurde. Ohne die Zu-
stimmung der OLF durfte die Infrastruk-
tur nicht gebaut werden.

Und heute? Es hat ganz den Anschein,
als wolle die SBB wirklich alles daran-
setzen, dass errechnete Signalaufstel-
lungen und «Blechtafel-Geschwindig-
keitsschwellen» auf jeden Fall in die Tat
umgesetzt werden. Die SBB Zugfiihrung
ZFR ist minimal eingebunden, der Ent-
scheid erfolgt im Konsens, und ein nega-
tiver Entscheid eskaliert einfach an die
nédchsthohere Stufe, die noch weniger In-
teresse an einer Bauverzogerung hat als
die PlaSi selbst und wo der Einfluss von
ZFR gar nicht mehr vorhanden ist.

Es werden immer alle Regeln eingehal-
ten, sind es doch die Regeln, welche von
Infrastruktur selbst eingegeben und im
Gremium «Regelwerk Technik» RTE
selbst genehmigt werden. Dass ein direk-
ter Vertreter des Lokpersonals ein Veto-
recht hat, ist uns nicht bekannt.

Das Lokpersonal kompensiert auch wei-
terhin durch Vorsicht und Erfahrung
die verschiedensten Spezialititen und
Unzulédnglichkeiten im tdglichen Eisen-
bahnbetrieb. Wenn dies an einer Stelle
einmal nicht reichen sollte ... Der VSLF
unterstiitzt dich.

Schreiben VSLF an SBB Infrastruktur

Der VSLF hat aus Unzufriedenheit mit
der netzweiten Signalisierung im Februar
2024 die Leitung SBB Infrastruktur ange-
schrieben und Aufnahme in die Plattform
Signalisierung PlaSi verlangt.

Dies in erster Linie wegen der Signalaufstel-
lung wie auch der sich daraus ergebenden
zusammenhingenden Vorgaben zu Fahr-
geschwindigkeiten und deren Darstellung.

An den seit 2001 stattfindenden Treffen
mit SBB Infrastruktur im Rahmen der
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«Koordinationssitzung  Signalisierung»
werden kaum Grundsatzfragen bespro-
chen und hochstens indirekt entgegenge-
nommen.

Wir stellen fest, dass die Sicht des an-
wendenden und ausfiihrenden  Fahr-
personals fiir eine logische, einheitliche
und handhabbare Arbeitsweise in der
Signalisierung kein Gewicht hat und
nicht beriicksichtigt wird.

Offenbar  haben auch die Fachfiih-
rung ZFR (SBB PP), die Spezialisten
Signalisierung (SBB PP) wie auch die
Vertreter der PeKo ZFR keine Moglich-
keit, die Sicht des Lokpersonals konse-
quent einzubringen und angemessen zu
vertreten.

Aus diesem Grund verlangte der VSLF
von SBB Infrastruktur den Einbezug
des Lokpersonals durch den VSLF in die
PlaSi mit einem Vetorecht bei einseitigen
Entscheiden.

Damit wiirden eine netzweite logi-
sche, einheitliche und handhabbare
Signalisierung und Vorgaben zu Ge-
schwindigkeiten mehr Gewicht erhalten,
um eine wvorausschauende und sichere
Fahrweise zu garantieren.

Wir gaben zu bedenken, dass durch
schlechte Signalisierungsvorgaben und
die daraus folgenden Zwangsbremsungen
eine sehr defensive und langsamere Fahr-
weise stark forciert wird.

Damit werden errechnete minimale Zeit-
gewinne negativ kompensiert, wenn nicht
sogar vernichtet. Zumal es einer einheit-
lichen und somit planbaren Fahrweise des
Lokpersonals durch I-B entgegenwirkt.

Antwort von SBB Infrastruktur

SBB Infrastruktur wies in ihrer Antwort
vom Mirz 2024 darauf hin, dass in der
Plattform Signalisierung PlaSi sechs
EVU, die Personalkommission PeKo und
die Infrastruktur vertreten sind und Ent-
scheidungen grundsitzlich im Konsens
gefillt werden. Die Vertreter werden
nicht durch Infrastruktur bestimmt und
es liegt in der Verantwortung des jewei-
ligen EVU und der Personalkommission,
ihre Vertreter zu wihlen.

Der VSLF bedauert, dass der Einbezug
nicht ermdglicht wurde und der VSLF
als unabhingige Organisation wichtige
und neutrale Positionen nicht einbrin-
gen kann.®
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Zunehmende Probleme mit ETCS L1 LS (Teil 1)

Fehlende Bildschirmanzeige im ETCS L1 LS — und die Konsequenzen

Technikgruppe VSLF

Im VSLF-Newsletter Nr. 812 vom 17. Mai
2024 informierte der VSLF {iber die Fehl-
programmierung von Balisen im ETCS
L1 beziiglich des Nachschaltens von Si-
gnalen.

Am 22.07.2024 um 07:28 Uhr schrieb uns
die SBB:

Hallo Raoul

Der VSLF hat sich betreffend der Pro-
grammierung von Balisen im ETCS L1
an SP gewandt. Inzwischen haben wir den
Sachverhalt mit (I-NAT-BST) geklart.

Im ETCS-Netz-Rollout wurden die Ba-
lisen so programmiert, dass bei einer
Geschwindigkeits-Tiefhaltung die vor-
handene Uberwachung bei ETCS-BL3-
Fahrzeugen nicht angezeigt wird. Dieses
Problem wurde 2021 erkannt und wird
im Projekt «Rollout Optimierung ETCS
L1 LS schweizweit» behoben. Das konkre-
te Problem in Killwangen wurde priori-
siert und wird bis Ende Juli 2024 fiir die
Signale 93R, F**83 und E*88 korrigiert.
Danach wird dort die Tiefhaltung auf dem
DMI wieder angezeigt. Die Verstindi-
qung der Lokfiihrer erfolgt iiber die Fach-
fiihrung ZFR in Abstimmung mit I-NAT.

Freundliche Griisse

Betriebssicherheit

Produktion Personenverkehr | Sicherheit,
Qualitit und Umwelt

Am 22.07.2024 um 07:28 Uhr schrieb der
VSLEF:

Guten Tag
Vielen Dank fiir die Information.

Da sich das Lokpersonal nicht darauf ver-
lassen kann, ob bei einem Nachschalten
von Signalen bei einer Tiefhaltung die
Befreiung der Sicherheitsiiberwachung
im ETCS Level 1 LS angezeigt wird
oder nicht, wird es sich aus Griinden
des Selbstschutzes vor arbeitsrechtlichen
Konsequenzen fiir die zuriickhaltendere,
sicherere Variante entscheiden.

Die Fahrzeitverluste werden ja neu durch
Verlingerung der Fahrzeiten in der ge-
samten Schweiz kompensiert. Somit ha-
ben wir alle kein Problem damit.

Da die Anzeige von Geschwindigkeiten
in der linken Spalte im ETCS L1 LS nur
zu oft einer nicht nachvollziehbaren Logik
entspricht und letztlich keine verlissliche
Information darstellt, empfiehlt es sich
grundsdtzlich, diese nicht zu beachten,
um sich selbst zu schiitzen. Die Fahrzeit-
verluste hat nicht das Lokpersonal zu ver-
antworten.

Beste Griisse

Zunehmende Probleme mit ETCS L1 LS (Teil 2)

Projekt Optimierung ETCS L1 LS SBB Infra
Technikgruppe VSLF

Projektziel:

Mit dem Projekt «Optimierung ETCS L1
LS» wird die Geschwindigkeitsiiberwa-
chung eines Zuges unter dem Zugsiche-
rungssystem ETCS L1 LS optimiert. Das
Projekt beinhaltet hauptsiichlich die Anpas-
sung der ETCS-Daten an ca. 11 000 Zug-
beeinflussungspunkten. Da die Umsetzung
auf dem ganzen optisch signalisierten Stre-
ckennetz der SBB erfolgt, verhilt sich nach
Projektende die Hintergrundiiberwachung
iiberall gleich. Eine defensive Fahrweise ist
dann nicht mehr notwendig. Dies wirkt sich
positiv auf die betriebliche Leistungsfihig-

keit unter Beibehaltung des heutigen Sicher-
heitsstandards aus.

Zeitdauer: Das Projekt von SBB Infrastruk-
tur wird bis Ende 2028 alle relevanten Zug-
beeinflussungspunkte (Balisen) optimieren.

Technikgruppe VSLF

Wir fassen zusammen: Aufgrund der re-
striktiven Programmierung von Brems-
kurven und nicht praxistauglichen
Anzeigen muss zum Teil sehr langsam
gefahren werden. Die Kollegen in den
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Betriebsleitzentralen konnen davon er-
zdhlen, was die Konsequenzen sind.

Nun versucht man iiber vier Jahre, die
Probleme zu verkleinern, in der Hoff-
nung, dass man den bereits schlechteren
Zustand von vorher erreichen kénne. Die
Kosten werden gross sein, der Nutzen

mdssig. Die Parameter bestimmt offen-
bar die Schweiz nicht selbststiandig.

Bis in ein, zwei Jahren hat sich das
Lokpersonal an die sehr defensive Fahr-
weise gewohnt respektive gewdhnen
miissen, denn Zwangsbremsungen ge-
hen immer auf die eigene Kappe und

werden durch die Vorgesetzten geahn-
det. Folglich hilft nur, die Fahrzeiten
der Ziige zu verldangern und zusitzliche
Gleise zu bauen, ohne mehr Ziige fahren
zu lassen. Sehr hohe Kosten fiir weniger
Kapazitdt und kein bisschen mehr Si-
cherheit. ®

Zunehmende Probleme mit ETCS L1 LS (Teil 3)

Hubert Giger, Lokfiihrer SBB P Ziirich

Die Problematik
der wirren Anzei-
gen in der linken
Spalte am ETCS-
Bildschirm, welche
manchmal Giiltig-
keit haben, manch-
mal informativ sind

Ausgangslage 2:

keit (RS) angezeigt

= Restriktivste (iberwachte Geschwindigkeit
innerhalb der Fahrerlaubnis (LSSMA)} «0»
= Am DMI wird keine Befreiungsgeschwindig-

- Fahrt erlaubt mit v,5, 15 km/h

und manchmal gar

nicht erscheinen, ist bekannt (siehe Teil 1
und Teil 2). Es fiihrt zu immer defensive-
rem Fahren. Und es ist ein Schritt mehr,
dass der Lokfiihrer keine Ubersicht mehr
hat, was tiberhaupt iiberwacht wird und
wie folglich zu fahren ist.

Der grosse Paukenschlag kam mit der
Information Anfang August 2024, dass

7A1

Bofroiungsges

P 20452766
(RS) mit BL2 SRS 3.6.0 im LILS

weise verheerend oder auch egal; es 16st
jedenfalls massive Fahrzeitverluste aus.
Das Problem ist bereits jetzt so gross,
dass von Seiten EVU auf Meldungen von
Infrastruktur wegen Fahrzeitverlusten
bei den betroffenen Fahrzeugen gar nicht
mehr eingegangen wird.

Offenbar sollen die Franzosen verlangt
haben, dass diese Vor-
gabe ohne Anzeige auf
dem Bildschirm in die

1 Befreiungsgeschwindigkeit (RS) mit BL3 SRS 3.6.0

1.1 Ausgangslage

Ab Mitte August 2024 werden die ersten RABe 512 mit ETCS BL3 SRS 3.6.0 kom-

merziell zum Einsatz kemmen.

MitETCS BL3 SRS 3.6.0wurde gegeniiber der ETCS BL3 SRS 3.4.0 gine signifikante
Anderung in der fahrzeugseitigen Uberwachungs- und Anzeigephilosophie auf dem

DMI umgesetzt.

Die Ubergénge zwischen Uberwachung der Hachstgeschwindigkeit (Ceiling Speed
Monitoring «CSM»), Uberwachungder Zielgeschwindigkeit (Target Speed Monitoring

neuste  Softwareversion
aufgenommen wird. Die
zu erwartenden Probleme
hat man in der Schweiz
offenbar nicht antizipiert.
Jetzt sind die Probleme im
Alltag angekommen und
es zeigt sich einmal mehr,
dass die Arbeit des Lok-

«TSM») und Uberwachung der Befreiungsg (

ring «RSM= ) hdngen nicht mehr hauptséchlich von der Distanz zu einem Ziel ab,

sondern von der aktuell gefahrenen Geschwindigkeit.

Dies kann dazu filhren, dass bei Fahrzeugen mit ETCS BL3 SRS 3.6.0 die Befrei-

ungsgeschwindigkeit nicht immer angezeigt wird.

die zwingend notwendige und zu be-
achtende Befreiungsgeschwindigkeit bei
Halt zeigenden Signalen neu nicht mehr
angezeigt wird. Also genau genommen:
teilweise schon und teilweise nicht. Die
Konsequenz ist die neue Vorschrift, dass
immer mit 15 km/h an ein Halt zeigen-
des Signal gefahren werden muss. Da
die Anzeige nicht mehr erscheint, weiss
man auch nicht, wann man zu bremsen
hat, und beginnt darum schon nach dem
Vorsignal, direkt und unabhingig von
der Distanz 15 km/h zu erreichen. Bei
langen Einfahrten ist dies je nach Sicht-
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Speed Monito- .
personals draussen in der

Praxis den regulierenden
Stellen nicht bekannt ist.

Eigentlich miisste man

von einem Super-GAU
sprechen, wire es nicht mittlerweile allen
Anwendern in der Praxis gleichgiiltig.
Gezwungenermassen. Gegen program-
mierte Technik kann man nicht oppo-
nieren und schlussendlich gibt es mehr
Arbeitszeit. Infrastruktur versteckt sich
hinter dem BAV und das BAV hinter Eu-
ropa. Fazit: Verantwortlich ist niemand.
Aber: Die neuen europdischen Sicher-
heitssysteme halten nicht im Ansatz, was
man versprochen hat. Wenn du merkst,
dass du ein totes Pferd reitest — steige ab!
Es ist Zeit, Entscheide fiir die Zukunft zu
treffen.

Wer an die aktuellen, hilflosen Verspre-
chen glaubt, dass man mit Softwarekor-
rekturen und neuen Balisen die Proble-
me 16sen kann, wird schon bald bitter
enttduscht werden. Erstens schwécht
man die Betriebsbehinderungen nur ab,
und es sind ja erst ein paar Prozent der
Fahrzeuge mit den Problemsystemen
ausgeriistet. Mit jedem neuen ETCS-
only-Fahrzeug gehen Fahrzeitreserven
verloren und die Betriebsstabilitit sinkt.

Wir haben bei der Eisenbahn schon vie-
le traurige Dinge erlebt. Aber das ist ein
neuer Tiefpunkt. Aus Erfahrung wissen
wir, dass es sicher noch Luft nach unten
hat. Im mit Geld iiberschwemmten Ei-
senbahn-See hat es gentigend Platz, da-
mit noch mehr Technik-Leichen an die
Oberfliche kommen kénnen.

Wir warnen seit iiber zehn Jahren vor
diesen Entwicklungen, leider zeigt sich
immer deutlicher, dass wir richtig lie-
gen.®

Flottenmanagement

IR Dosto
Befreiungsge-
schwindigkeit

Befreiungsgeschwindigkeit mit BL3 SRS 3.6.0 im L1LS
Seit Mitte August 2024 werden die ersten IR Dosto mit
ETCS BL3 SRS 3.6.0 kommerziell eingesetzt. Mit ETCS
BL3 SRS 3.6.0 wurde gegeniiber ETCS BL3 SRS 3.4.0 (er-
kennbar am Piktogramm im Fiihrerstand) eine signifikante
Anderung in der fahrzeugseitigen Uberwachungs- und An-
zeigephilosophie auf dem DMI umgesetzt. Dies kann dazu
fiihren, dass bei Fahrzeugen mit ETCS BL3 SRS 3.6.0 die
Befreiungsgeschwindigkeit nicht immer angezeigt wird. In
einem solchen Fall ist die Fahrt nur mit 15 km/h erlaubt.

Level 1 |
3 l Loval 2

Piktogramm « Softwareupdates

Beim beschriebenen Systemverhalten der Anzeige
auf dem DMI mit ETCS BL3 SRS 3.6.0 handelt es sich in
erster Linie um ein ergonomisches Anzeigeproblem, die
Uberwachung «auf ein Halt zeigendes Signal» erfolgt wei-
terhin sicher. Grundlage: P 20462766, Betriebsvorschrift
SBB Verkehr (7 A1) ETCS Erganzungen und Zusatzinfor-
mationen.

Abbildung DMI



Zu tiefev__-Uberwachung

Technikgruppe VSLF

E-Mail vom Oktober 2024 an das
Lokpersonal:

Falsche vmax Uberwachung Rei-
he N Winterthur-St. Gallen

Guten Tag zusammen

Am 29. September 2024 wurden die
Bahnhof-, Strecken- und Kurvenge-
schwindigkeiten fiir die Reihe N auf der
Strecke zwischen Winterthur und St.
Gallen angepasst und iiber die V-App
kommuniziert.

Dank eingehender Meldungen wurde
jedoch festgestellt, dass die angegebe-
nen Geschwindigkeiten nicht korrekt
sind.

Fahrtrichtung Winterthur-St. Gal-
len:

Von Schneit nach Elgg wird eine Ge-
schwindigkeit von 140 km/h iiberwacht,
anstelle der 145 km/h. Die Ausfahrt des
Bahnhofs Gossau in Richtung St. Gal-
len wird mit 125 km/h iiberwacht, statt
der vorgesehenen 135 kmjfh. Die zu-
stindigen Stellen sind involviert und
werden die notwendigen Anpassungen
vornehmen.

Ich wiinsche gute und
«abschussfreie» Fahrt.

Beste Griisse

Seit vielen Jahren hat man den Prozess
nicht im Griff, Geschwindigkeiten in
den Streckenunterlagen zu erh6hen
und GLEICHZEITIG die Uberwachung
entsprechend zu programmieren. Das
Ergebnis sind Zwangsbremsungen
(Abschiisse) mit allen bekannten Fol-
gen (Flachstellen, Storungen Gleisfrei-
meldeeinrichtungen, Materialverschleiss,
Energieverschleiss, Gefdhrdung von Rei-
senden und Personal und viele Meldun-
gen und Arbeitsaufwendungen).

Es empfiehlt sich, bei einer Erhéhung
der Geschwindigkeiten diese noch ein
paar Monate nicht auszufahren, bis es
ein paar Kollegen «erwischt» hat und
die Infrastrukturbetreiberin ihre Fehler
korrigiert hat.

Qualitdt, Systemverstdandnis und Prézi-
sion sind nicht selbstverstindlich. ®
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Gedar]_ken zum Sicherheitsbericht
2023 Offentlicher Verkehr und
Schienengiiterverkehr

Martin Schneeberger war langjéhriger
Lokfiihrer bei der SBB und ist Gonner im
VSLE.

Am 11.06.2024 um 16:58 Uhr schrieb
Martin Schneeberger An:

Martin Feller, BLS Leiter Risiko-, Sicher-
heits-, Qualititsmanagement (RSQ) und
Netzzugang Bahnproduktion BLS AG

Hallo Martin

Zur Info und zum Nachdenken zu den
Aussagen zu ETCS auf Seite 18.

Ich habe da eine andere Meinung zur
Aussage zu ETCS: «Der Einsatz zeit-
gemdsser, moglichst homogener Technik
bietet die beste Voraussetzung fiir einen
leistungsfihigen und sicheren Eisen-
bahnbetrieb.»

Also: ETCS scheint mir weder homogen,
noch wird der Betrieb leistungsfihiger,
das Gegenteil ist Tatsache!

Freundliche Griisse
Martin Schneeberger

Senior Berater | Consultant
railbex gmbh
https://railbex.com

Hier der Link
zum Bericht:

»

Neigungszeiger

SBB Infrastruktur hat die Sozialpartner
anldsslich eines Treffens im Oktober
2024 informiert, dass die Neigungszei-
ger grundsitzlich weiterhin montiert
und gepflegt werden. Eine sehr gute
Nachricht, sind doch die Signale wichtig
fiir eine energiesparende und material-
schonende Fahrweise. Danke den Ver-
antwortlichen.

Eine E-Mail von Toni an Infrastruktur:

Datum: 24. Oktober 2024

Guten Morgen zusammen,

ich war gestern im Bereich Sempach-N.
vor Ort und habe mir die Montage der
neuen, reflektierenden Neigungszeiger
angesehen. Die Montageorte und Monta-
gehohen der Tafeln gemiiss den Angaben
des Geometers und unseren Anweisun-
gen wurden perfekt umgesetzt. Die Sig-
nalisation auf diesem Streckenabschnitt
ist vollstandig und somit in sehr gutem
Zustand.

In diesem Sinne danke ich herzlich fiir
diese vorbildliche und hervorragende

Arbeit!

Ich bitte Dich, diesen Dank an die betei-
ligten Monteure weiterzuleiten.

Freundliche Griisse
Anton Grolimund

Priifungsexperte BAV & SNCF | Probe-
fahrleiter

Ingenieur HTL'®
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Signale SBB Infrastruktur

Kollege Anton Grolimund, Ingenieur HTL im Technikum Buchs SG, kam 1983 zur SBB und war viele Jahre als Priifungsexperte PEX in Genf tatig. Er
wurde von den Kollegen in der Westschweiz als PEX und kompetenter Mitarbeiter sehr geschatzt. Auch als Pensionierter ist er weiter im Dienste

der SBB.

Jahrelang hat sich Toni auch mit viel Herz-
blut und dem Drang nach Perfektion um
die Signalisierung der Strecken gekiim-
mert. Insbesondere die Neigungszeiger,
Bilder 269 bis 271 des R 300.2 hat er penibel
erfasst und fehlende wie auch nicht mehr
erkennbare Signale gemeldet. Mit wenig
Erfolg, wie nicht anders zu erwarten war.
Es gab aber auch ein paar wenige erfreu-
liche Erfolge.

Man kann seine Arbeit als pingelig, klein-
krdamerisch und iibertrieben detailfixiert
abtun. Man kann aber auch sagen, er ver-
langt die Prazision und aufgerdumte An-
lagen von Infrastruktur, fir die sie auch
von ihren Kunden bezahlt wird.

Wir danken Toni fiir seinen unermiidli-
chen Einsatz fiir eine korrekte und ordent-
liche Eisenbahn.

Toni Grolimund ruft auf, vermehrt
Meldungen iiber mangelhafte Infra-
struktur zu schreiben. Viele Meldun-

gen wiirden den notwendigen Druck
ergeben. Von Seite VSLF unterstiitzen
und bestitigen wir dies.

Im Internet sind
Dossiers von
Anton Groli-
mund tiber ein-
zelne Strecken
aufgeschaltet.

SCAN ME

Von: Grolimund Anton (PP-GPF-RMI-
TEK)

Datum: 12 juillet 2024

An: Ducrot Vincent (CEO); Kummer Peter
(L-Infra)

Objekt: Schlechter Zustand der Signalisa-
tion Geneve—La Plaine

Guten Morgen zusammen

Mit Befremden miissen wir feststellen, dass
sich die Verantwortlichen tiberhaupt nicht
um die vielen Mingel an der Signalisa-
tion kiimmern, welche sich auf der Strecke
Genf-La Plaine befinden. Die gemeldeten
Miingel gehen zuriick bis ins Jahr 2009!
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Anstatt nach und nach die anstehenden
Miingel zu beseitigen, tauchen immer wie-
der neue Mingel auf, welche wir konsequent
melden. Siehe dazu die vielen Anlagen.

Beim Unterhalt der Signalisation herrscht
auf dieser Strecke «Stillstand». Stillstand
bedeutet aber auch Riickschritt.

Saubere, klar erkennbare Signale dienen der &
Sicherheit im Bahnverkehr. Daraus kann
abgeleitet werden, dass der Sicherheit bei
den zustindigen Verantwortlichen fiir diese |
Strecke eine geringe Prioritit zukommt.

Was denken unsere eigenen Lokfiihrer und 8
auch die SNCF-Lokfiihrer und die Cadre
Traction — es sind doch unsere lieben Gis-
te und Kunden — iiber die Unternehmung [
SBB, wenn sie solche Signale beim Befahren
dieser Strecke wahrnehmen miissen? Die
Signale auf dieser Strecke sind nun wirklich
kein Aushingeschild fiir die SBB!

Wir haben fiir einiges Verstindnis, einen
langen Atem, aber unsere Geduld wurde
jahrelang arg strapaziert und ist nun end-
giiltig am Ende.

Deshalb gelangen wir hiflich an Sie und
lassen nun, zu unserer eigenen Entlastung,
dieses grosse Dossier bei Ihnen eskalieren,
mit der Bitte, fiir Abhilfe zu sorgen. Es geht
also auch darum, dass die Infrastrukturbe-
treiber den Eisenbahn-Verkehrsunterneh-
mungen eine sichere Infrastruktur in hoher
Qualitit bieten.

Freundliche Griisse
Anton Grolimund

Priifungsexperte BAV & SNCF | Probe-
fahrtleiter Ingenieur HTL

SBB AG

Produktion Personenverkehr - Grossprojek-
te Flotte - Rollmaterialintegration - Typen-

-
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Signalaufstellungen
Technikgruppe VSLF

Signale stehen links. Das ist wichtig, um
zu entscheiden, ob man sie zu beachten
hat oder nicht. Streckenkenntnis hilft da
wenig, da in der Regel nur der normale
Fahrweg betrachtet wird und gerade bei
wenig befahrenen Fahrwegen eine kor-
rekte Signalisierung wichtig ist.

Zusitzlich ist es wichtig, sich einen Uber-
blick zu verschaffen. Das geht am besten,
wenn die Signale einheitlich und aufge-
rdumt aufgehdngt werden. Die gleiche
Hohe und tibereinander wéren ein paar
einfache erste Wiinsche.

Leider hat es sich etabliert, dass einfach
nach Gutdiinken und offensichtlich ohne
Konzept gearbeitet wird. Dass die Signa-
le auch vom BAV abgenommen werden,
ist kaum zu glauben. Es herrschen teil-
weise chaotische Zustdnde. Dies ist der
Schweizer Bahnen unwiirdig.

Um dies zu veranschaulichen, sind ein
paar Beispiele aus der Praxis aufgefiihrt.
Alle Beispiele existieren genau so. Links
das schlechte Original, rechts die mégli-
che aufgerdumte Signalisierung.

Vielleicht sind ein paar Verantwortliche
so beschamt, dass sie sich fiir etwas An-
stand und Ordnung einsetzen. Das Per-
sonal hat es verdient. B
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Was macht eigentlich ein Cargofiihrer?

Die Mehrheit der Lokfiihrer bei den Schweizer Bahnen arbeitet beim Personenverkehr. Durch die Aufteilung in Personen- und
Cargofiihrer ist der Lokfiihrer UBV (unbeschrankt verwendbar) rar geworden. Als P-Fiihrer habe ich festgestellt, dass ich von
der Arbeit meiner Kollegen bei Cargo wenig bis keine Ahnung habe. Das soll sich nun dndern! Beda Breu hat mich eingeladen,
ihn auf einer Tour zu begleiten.

Bild und Text: Markus Leutwyler, Redaktor LocoFolio
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Als Erstes steht eine Dienstfahrt nach
Landquart auf dem Plan. Die Zeit auf der
Dienstfahrt nach Landquart nutzt Beda,
um die Mindestfesthaltekraft fiir das Si-
chern vom Zug in Biilach zu bestimmen.
Es sind 20 kN, eine Handbremse gentigt.
Praktisch. Dienstfahrten sind recht hiu-
fig bei SBB Cargo.

Nach der Dienstfahrt folgt eine stiindige
unbezaahlte Pause. Im Gegensatz zum
Personenverkehr bleiben auch Pausen
tiber 60 Minuten unbezahlt. Erst ab der
75. Minute erfolgt eine Verrechnung.
«Die Pausen liegen dabei oft zu ungiins-
tigen Zeiten, z.B. um Mitternacht», sagt
Beda. «Das drgert viele Kollegen, denn
das ist nicht nutzbare Freizeit, die uns
aufgezwungen wird.»

Die eigentliche Arbeit beginnt anschlies-
send, wo wir eine Re 620 in Betrieb neh-
men und nach Zizers fithren. Dort steht
im Abstellfeld unser Zug, der bereits
fertig gebildet und kontrolliert ist. Da
niemand erreichbar ist, kontrolliert Beda
die Wagennummern. Es stehen nur zwei
Ztige da und die Nummern passen bei
dem im rechten Gleis.

Der Zug hat eine Linge von 208 m und
408 t. «Es ist ein Leerzug und somit fiir
unsere Verhiltnisse ziemlich leicht und
klein. Gestern fiihrte ich einen Hupac-
Zug von Biilach nach San Paolo und zu-
riick. Das waren dann tiber 500 m und
1600 t. Die Traktion bestand aus zwei
deutschen BR 185.»

Beda kuppelt die Lok selbststindig an
den Zug und verbindet die Hauptluft-
leitung. Es gibt weder eine Speiseleitung
noch eine UIC- oder EP-Leitung. Beim
Kuppeln ist Beda verpflichtet, einen Ge-
horschutz und die richtige Arbeitsklei-
dung zu tragen.

«Dieser Gehérschutz wire beinahe in
meiner Katze gelandet! Ich liess ihn zu
Hause aus Versehen fallen, und weil die
beiden Stopsel an einer Schnur befestigt
sind, stiirzte sich die Katze drauf. Zum
Gliick war ich noch eine Spur schneller
als mein Siloh», erzihlt Beda lachend.

Unser Zug ist «technisch in Ordnung».
Aber Beda ist fiir die Bremsprobe zu-
standig. Jede Achse wird kontrolliert
auf «Bremse fest» und «gel6st». Einige
P-Fiihrer kennen das woméglich noch
aus Zeiten der RBe 540 oder EW I+II,
wo auch mit einem «Bremsstecken» die

KX)



Beda an der Arbeit im
Hochleistungspausenraum in Landquart.

Hier gibt es auch noch
ein Badezimmer wie zu Grossmutters
Zeiten.

Bremskl6tze kontrolliert wurden. Die
Bremsprobe dauert fast eine Stunde.
«Auch da wollten sie schon Zeit einspa-
ren, doch das geht nicht auf. Es gab Ver-
spatungen.»

22:42 Uhr fahren wir in Landquart ab
und gelangen via Altstetten, Wiirenlos,
Regensdorf nach Biilach. Unterwegs er-
halten wir immer wieder ADL-Lenkun-
gen. Die Geschwindigkeit ist insgesamt
im Vergleich zu P-Ziigen eher tief, also
um 60-80 km /h. Was mir auffillt, ist die
lange «griine Welle». Erst in Reichen-
burg bekommen wir eine Warnung zu
sehen. Mit der nétigen Gelassenheit ldsst
sich so ein Cargo-Zug sehr elegant und
gleichmissig fiihren.

In Biilach angekommen, sichert Beda
den Zug und lisst ihn die Nacht durch
stehen.

Beda hat 1984 seine Lehre bei der SLM
als Maschinenmechaniker angefangen.
«Ich war damals schon ein Eisenbahn-
spinner», sagt er lachend. Lokfiihrer war
sein absoluter Traumberuf. «Es ist auch
jetzt noch meine grosse Leidenschaft.»
Beda hat noch an den letzten Re 4/4 ge-
arbeitet, d.h., er hat die Werkzeuge zur
Produktion hergestellt. 1988 folgte die
RS als «Trompeter» mit dem Waldhorn.
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Im Dezember 1988 absolvierte er die
Fahrdienstausbildung. Im August 1990
fithrte Beda den ersten Zug in Allein-
fahrt und war als Reservefiihrer in Zii-
rich angestellt.

UBV-Fiihrer wurden sowohl im Giiter-
als auch im Personenverkehr eingesetzt,
was zu sehr viel Abwechslung fiihrte.
Was waren die miihsamen Momente?
«Es gab Phasen, wo man wochenlang
Rangiertouren machte.

Da kam dann irgendwann die Sehnsucht
nach der Streckenarbeit. Eine weitere
unbeliebte Tour beinhaltete eine Uber-
nachtung in Ziegelbriicke. Nach Freita-
gen meldete man sich beim Einteiler und
fragte nach der Leistung am néchsten
Tag. Das war dann meistens die 20-Uhr-
Reserve, eine Rangiertour, das Nacht-
heizen oder eben die Ubernachtung in
Ziegelbriicke.» Frither konnten die Lok-
fithrer ungefragt in fremde Depots plat-
ziert werden.

Was waren die Highlights?

«S0 ein schoner, schneller Intercity kam
immer gut an. Oder auch eine Leistung
mit Stiickgut.» Stiickgutziige («Stiicker»)
fuhren beispielsweise in Chur ab und er-
hielten dann an jedem zweiten Bahnhof
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weitere Wagen beigestellt. Das fiillte eine
ganze Tagesleistung.
Im Jahr 2000 wurden P und G aufgeteilt.

Beda arbeitete zuerst beim Personen-
verkehr. Nach der Expo.02 wechselte er
freiwillig zu Cargo. Die Arbeit im Per-
sonenverkehr mit den langen Fahrten
nach Genf empfand er zunehmend als
monoton und streng. Bei Cargo gibt es
viele freie Wochenenden, was ihm auch
entgegenkam.

Wie ist die Cargo-Arbeit heute?

«In Biilach fithren wir viele Kiesziige.
Ausserdem natiirlich die DB-Geschifte
nach Singen, Konstanz und Kleinhiinin-
gen. Die Abwechslung ist auch immer

Bedas u-Nummer beginnt noch mit «1».
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Fahrbereitmeldung fiir den Lokzug nach Zizers.

Hier gibt es noch Wurfhebelweichen!

Vor dem Anfahren kontrolliert Beda, ob der Zug gesichert ist.

Dokument
und Wagen

stimmen
tiberein.
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noch gross mit Olziigen, Kiesziigen, Hu-
pac-Ziigen und einem grossen Rayon.»

Wo sind die Unterschiede zum P?

«Bei der Zugvorbereitung machen wir
alles selber. Es gibt weder Zugbegleiter
noch Dauerlastzettel. Einzig die techni-
sche Kontrolle wird durch einen Visiteur
durchgefiihrt. Die technische Kontrolle
umfasst Bremsscheiben, Kupplungen,
Tore, Ladungssicherung, Federn ...

Wir haben durch Verunreinigungen an
den Kieswagen mit herumfliegenden
Steinen auch schon Schiden produziert.
Die technische Kontrolle ist wirklich
sehr wichtig.

Bei Cargo haben wir viel &lteres Rollma-
terial als bei P. Ich habe grosse Freude
an den alten Stufenschaltermaschinen,
die ich auf Grund meiner Lehre auch
in ihrem Herzen kenne. Meist funktio-
niert sogar bei den alten Maschinen die
Klimaanalage, welche frither fehlte oder
nicht funktionierte. Allerdings hat das
jahrelange Bemiithungen benétigt.

Zum Fahren ist Cargo eher gemiitlich.
Dafiir haben wir sehr viele, wirklich
spdte Nacht- und Frithdienste. Wir fah-
ren selten am Limit, sondern meist hin-
ter den Regionalziigen. Diese Ruhe ist
aber auch sehr wichtig, speziell mit den
ganz schweren Ziigen. Ein gleichmassi-
ger Fahrstil spart Zeit und Energie. So
ein 1800-t-Zug kann nicht einfach so mal

Die Gehorschiitze wiren fast der Katze zum
Opfer gefallen.
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rasch beschleunigt werden. Speziell bei
nassen Bedingungen ist das anspruchs-
voll und setzt viel Erfahrung voraus.
Die Ziige haben keine R-Bremse. Der
Bremsweg ist viel langer und man muss
wesentlich vorausschauender arbeiten.
Dafiir hilt man nicht in Chdmleten und
Zythus oder Glanzenberg und Schlieren.
Giiterziige sind oft durch ADL gelenkt.
Das hat Vor- und Nachteile. In der Re-
gel bin ich aus Erfahrung schon genau so
gefahren, wie es ADL anzeigt. Teilweise
wird man mit ADL gebremst und hinter

Bremse gut!

einem Regionalzug platziert. Mit diesen
tiefen Geschwindigkeiten ldsst sich ein
trager Zug kaum mehr verniinftig fiih-
ren. Ausserdem nagt das stark an der
Konzentration.

Da wire es besser, wir hitten einen be-
dingten Halt. Ich finde, man konnte die
Trassen geschickter verteilen und so ei-
niges an Ressourcen einsparen.»

Dass Beda an alten Ziigen Freude hat,
zeigt auch seine Begeisterung fiir histo-

rische Ziige. Er ist bei der historischen
Mittelthurgaubahn als freiwilliger Lok-
fiithrer tatig.

Wie sieht Beda die Zukunft von Cargo?

«Die Defizite machen uns grosse Sorgen.
Wie kann es sein, dass wir dauernd am
Fahren sind und trotzdem nichts verdie-
nen? Mir fillt auch auf, dass wir immer
kiirzere Ziige fithren. Angeblich rentiert
es erst ab zehn Wagen, was wir oft nicht
haben. Ganzziige (Kiesziige, Olziige,

Das Ausfahrsignal wechse
auf «offen 40».




Die meiste Zeit haben wir freie l
Fahrt, gelegentlich gibt es eine \
Lenkung. Die erste Warnung

sehen wir erst in Reichenbur:

Huckepack-Ziige) sind rentabel. Hof-
fentlich kénnen wir das noch mehr aus-
bauen.

Die Automatisierung des Fahrbetriebs
ist noch in sehr weiter Ferne, da viel
zu teuer und unausgereift. Es klappt ja
nicht mal richtig mit der automatischen
Kupplung. Die Hybrid-Loks bereiten da
mehr Sorge als Freude.»

Wie engagierst du dich im VSLF?

«Ich bin PeKo-Sekretir der Fliche Ost
und im VSLF bin ich im Vorstand im

+/koCOFOLIO;

Durch Nacht und Nebel Rich-
tung Biilach.
s

Morgens um 1 Uhr ist Feier-
abend in Biilach. Der Zug war-
tet abgestellt auf den néichsten
Kollegen am Morgen.

Ressort Cargo zusammen mit Martin
Geiger. Das Reglementarische und die
Arbeitszeitregelungen interessieren
mich sehr.

Ich wurde vor drei Jahren als einer von
vier Kandidaten in die PeKo gewdhlt.
Martin Geiger hat mich dann angefragt,
ob ich im VSLF das Ressort mit ihm tei-
len wiirde. Zusammen sind wir ein tolles
Team. In dieser Vorstandsarbeit kann ich
meinen Kollegen etwas zurtickgeben.
Ich habe die letzten dreissig Jahre vom
Berufsverband profitiert, jetzt habe ich
die Kapazitit, um meinen Beitrag fiir

gute Arbeitsbedingungen zu leisten.»
Fiir mich als P-Fiihrer war dieser Einblick
spannend. Wihrend vieles sehr dhnlich
ablduft, gibt es doch Unterschiede. So
ist die Fahrt insgesamt ruhiger mit viel
weniger Halten. Dafiir kann es heraus-
fordernd sein, einen langen, schweren
Zug kontrolliert zu fiihren. Fehlhand-
lungen verzeiht einem das System viel
weniger als bei einem kleinen Regional-
zug. Cargo-Arbeit beinhaltet auch noch
mehr Zugvorbereitung,.

Danke Beda fiir diesen Einblick!™®
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Arth-Goldau - Dario Hdusermann

ENTSPANNUNG PUR — HOCH UBER DEM THUNERSEE
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Riicktritt des GDL-Chefs Weselsky

Nach 16 Jahren als Bundesvorsitzender der Gewerkschaft Deutscher Lokomotivfiihrer GDL ist Claus Weselsky am 9. September 2024 an der 50.
Generalversammlung der GDL in seiner Heimat Dresden zuriickgetreten.
Hubert Giger, Président VSLF

Bundesverfassungsgericht entschied im
Juli 2017, dass das Gesetz im Sinne einer
Starkung kleinerer Gewerkschaften nach-
zubessern sei. Viele Fragen sind aktuell
noch offen.

Mario Reis, ebenfalls aus Sachsen, ist der
Nachfolger als Bundesvorsitzender der
GDL. Mario war bereits an unserer GV
in Burgdorf im Friihling 2023 bei uns zu
Gast.

Wir danken Claus fiir seinen grossen Ein-
satz fiir die Bahn und das Lokpersonal in
Deutschland mit Ausstrahlung auf ganz
Europa.

Seine unbestechliche Art und sein ziel-
gerichtetes Vorgehen, immer im Interesse
der Sache, verlangt Respekt und ist ein
Vorbild.

Thm alles Gute fiir die Zukunft. »

Claus Weselsky und Hubert Giger an der GDL-Generalversammlung in Dresden

Mit Claus Weselsky und bereits in seiner
Zeit als Stellvertretender Bundesvorsitzen-
der ab 2006 ist die GDL x-mal im Verlauf
von Tarifvertrags-Verhandlungen (GAV-
Verhandlungen) in den Streik getreten.
Den bisher ldngsten Streik der GDL inner-
halb einer Tarifrunde gab es 2014/15 mit
der DB AG, als total rund 350 Stunden
gestreikt wurde. Die GDL hat insgesamt
tiber 60 Tarifvertrdge mit vielen EVU und
Dienstleistern abgeschlossen, in der Regel
mit derselben Wertigkeit wie bei der DB
AG und zum grossen Teil ohne Streiks.

Durch das Tarifeinheitsgesetz von 2015,
welches aus den politischen Kreisen der
SPD stammt, soll pro Unternehmung nur
noch eine Gewerkschaft als Tarifpartner
(GAV-Partner) akzeptiert werden, und
zwar diejenige, welche am meisten Mit-
glieder hat. Da die GDL bei der DB (bisher)
nur das Lok- und Zugpersonal vertritt,
wire sie nicht mehr als Verhandlungspart-
ner akzeptiert.

Dieses Gesetz verletzt die Koalitionsfrei-
heit! , sprich die Freiheit, sich dort anzu-
schliessen, wo man will. Das Deutsche

1 Koalitionsfreiheit: Das Recht von Arbeit-
nehmern und Arbeitgebern, sich zur Wahrung und

Forderung der Arbeits- und Wirtschaftsbedingungen
zusammenzuschliessen (Gewerkschaften und Arbeit- Wappen der Ortschaften und Jahreszahl der Generalversammlungen.
geberverbinde) Bei genauerem Betrachten der Ortschaften blickt man auf 150 Jahre deutsche Geschichte zuriick.

-_—
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Was ware, wenn wir uns an sie wagen wiirden . . . an die 32-Stunden-Woche?

Zehn Stunden Arbeit mit Arbeitsbeginn um 2 Uhr morgens? Kann das auf Dauer gut gehen? Welche Rahmenbedingungen miissen sich andern,

damit Nachtarbeit nachhaltig wird?

Um 2 Uhr morgens aufstehen und bis
zum spédten Vormittag arbeiten. Zwar
weniger frith aufstehen, aber dafiir fast
zehn Stunden lang ... Wir sind uns einig:
Die Touren sind lang ... zu lang!

Es braucht nicht viel Einfithlungsver-
mogen und schon gar keine Studien,
um zu erkennen, dass Arbeitnehmer, die

zu jeder Tages- und Nachtzeit arbeiten,
tibermiideter sind als Arbeitnehmer mit
regelméssigen Tagesarbeitszeiten. Wie
im vorherigen LocoFolio geschrieben,
beeintrédchtigt ein solcher Rhythmus die
Gesundheit nachhaltig.

Derzeit kann man die Nachtzulage (Zeit
und Geld) fiir den Lokfiihrer grob auf
10% der Arbeitszeit beziffern. Das heisst,
er arbeitet umgerechnet 36,9 Stunden pro
Woche anstelle von 41 Stunden. In Wirk-
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Matthieu Jotterand, VSLF-Sektionsprdsident Genf

lichkeit sogar noch ein bisschen mehr,
denn monetére Zulagen reduzieren nicht
standardmdssig die Arbeitszeit.

Und eines ist klar: Mit steigenden Takt-
raten und zunehmendem Nachtverkehr
kommen viele Lokfiihrerinnen und Lok-
fithrer an den Anschlag und das System
steht kurz vor dem Zusammenbruch. Die

Ziirich Altstetten - Markus Leutwyler

Touren sind fast so lang wie bei Biiro-
arbeitszeiten und manchmal sogar noch
langer, wenn sie nicht «extrem» sind
(wer hat es nicht schon einmal «genos-
sen», von 5 bis 15 Uhr zu arbeiten?).

Es gibt drei Losungsansédtze, um dies zu
dndern. Der erste wire, die Anzahl der
freien Tage zu reduzieren, um die Schich-
ten zu verkiirzen. Fiir Arbeitnehmer, die
bereits Schwierigkeiten haben, Privat-
und Berufsleben mit unregelméssigen

Arbeitszeiten zu vereinbaren, ist diese
Lésung schlichtweg nicht praktikabel.

Zweite Moglichkeit: die Touren weniger
anstrengend machen, um die Dauer er-
traglicher zu gestalten. Dies erscheint
wirtschaftlich wenig sinnvoll und nie-
mand wiirde wirklich von einer solchen
Massnahme profitieren.

Letzte Losung: Verkiirzung der Arbeits-
zeit (ohne Lohnkiirzung), damit die
Schichten tatsdchlich verkiirzt werden
konnen bzw. ein Tag pro Woche freige-
stellt werden kann, um die korperlich
und geistig belastenden Schichten aus-
zugleichen.

Die Kiirzung muss dem Gesundheits-
schutz von Arbeitnehmern, die einem
krebserregenden Risiko ausgesetzt sind
(siehe vorherige Ausgabe), gerecht wer-
den und darauf abzielen, den Beruf
wieder attraktiv zu machen, um den
Nachwuchs zu rekrutieren, der fiir den
Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs beno-
tigt wird.

Ja, das wiirde etwas kosten. Wenn man
aber sieht, wie viel Geld man fiir ETCS,
die sogenannte Automatisierung oder
fiir diverse Computerprogramme mit un-
gewissem Nutzen ausgeben kann, sollte
das kein Problem sein. Hinzu kommt,
dass die monetdren Entschddigungen
seit Jahrzehnten (fast) nicht mehr inde-
xiert wurden: Thre Verdoppelung wére
nur eine Wiederherstellung des Niveaus,
das sie in den 1970er und 1980er Jahren
hatten!

Ob dies nun durch eine Erhthung der
Nachtzulagen oder durch eine Reduzie-
rung der im Wochendurchschnitt zu leis-
tenden Stunden geschieht, spielt keine
Rolle, aber die Notwendigkeit ist da! Es
kann nicht langer toleriert werden, dass
Kolleginnen und Kollegen Teilzeit arbei-
ten, weil sie es nicht mehr aushalten, was
faktisch einer Arbeitszeitverkiirzung
gleichkommt, die aber teuer bezahlt wer-
den muss.

Der VSLF hat sich in einem Newsletter
tber eine solche Arbeitszeitverkiirzung
bei unseren deutschen Nachbarn gefreut.
Nun wire es an der Zeit, dies auch bei
uns laut und deutlich zu fordern!»
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24-Stunden-Betrieb in der Region Genf

Seit der Inbetriebnahme des Léman Express verkehrt der Zugverkehr am Wochenende rund um die Uhr. Allerdings fuhren von Sonntag bis
Donnerstag die letzten Ziige um 1 Uhr in Genf ab und die ersten Ziige verkehrten ab ca. 4 Uhr morgens. Das Depot in Genf wird nun aber eine
Schweizer Premiere erleben: Regionalverkehr die ganze Nacht hindurch, sieben Tage die Woche!

Wir werden in den nichsten Jahren se-
hen, ob dieses Angebot sein Publikum
findet, aber das betrifft den Lokfiihrer
nur am Rande. Zwei Herausforderungen
betreffen den Lokfiihrer jedoch direkt,
wenn der Rund-um-die-Uhr-Betrieb ein-
gefiihrt wird: die Sicherheit des Perso-
nals (und natiirlich der Reisenden) sowie
die Thematik der Nachtarbeit. Leider
wurde keiner der beiden Aspekte ernst-
haft behandelt.

Beginnen wir mit dem Si-
cherheitsaspekt. Man muss
nicht erst um Mitternacht
einsteigen, um tagtdglich
festzustellen, dass wir in den
Ziigen alle moglichen Men-
schen befordern und dass
dies manchmal zu Gewalt
und gefghrlichen und/oder
unbequemen Bedingungen
fithrt. Es ist auch klar, dass
diese Verhaltensweisen in der
Nacht aufgrund verschiede-
ner Faktoren um ein Vielfa-
ches verstirkt werden.

In den Ziigen der Ziircher
S-Bahn gibt es zahlreiche Si-
cherheitspatrouillen und Bil-
lettkontrollen, die manchmal
auch in Zivilkleidung durch-
gefithrt werden, und zwar
auf effiziente Weise. Wahrend
der «Grossraum Genf» ein
mit Ziirich relativ vergleich-
barer Ballungsraum ist, gibt
es hier nichts dergleichen!
Die Sicherheitsrisiken wer-
den vollig unterschitzt und
die tiberwiegende Mehrheit
der Ziige verkehrt ohne Kon-
trollorgane, mit dem Lok-
fithrer als einzigem Vertreter
der SBB. Schlimmer noch,
die Sicherheitspatrouillen im
Bahnhof neigen dazu, «Widerspenstige»
in die Ziige zu schicken, um sie loszu-
werden!

Die Genfer Sozialpartner haben auf
Anregung des VSLF ihre Befiirchtun-
gen und die Notwendigkeit gedussert,
mehr Kontrollpersonal vorzusehen.
Ihnen wurde geantwortet, dass es nur
eine einzige Patrouille fiir den gesamten
Perimeter der zweitgrossten «S-Bahn»
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der Schweiz geben werde. Was die Bil-
lettkontrollen betrifft, so koénnen die
Schwarzfahrer beruhigt sein: KBC ist
unterbesetzt.

Ob bei der Installation der ZUB-Balisen an
gefdhrlichen Punkten (Granges-Marnand)
oder bei den Tiiren der EW IV (Baden):

Die Beispiele, in denen die SBB nicht ge-
handelt hat, bevor es Tote gab, sind leider

leicht zu finden. Es bleibt zu hoffen, dass
die mangelnde Sicherheit des Personals
in den Regionalziigen in der Nacht diese
Liste nicht noch weiter erginzt.

Ein weiterer problematischer Aspekt
des Ganznachtbetriebs, iiber den die Ge-
schiftsleitung geflissentlich hinwegsieht,
ist die Gesundheit des Personals und eng
damit verbunden die Bezahlung/Auf-
wertung der Nachtarbeit.

Matthieu Jotterand, VSLF-Sektionsprdsident Genf

Zur Erinnerung: Nachtarbeit ist wahr-
scheinlich krebserregend (sieche LoFo
2023/2), und wihrend ihr Volumen
steigt, bleibt die Bezahlung seit Jahren
unverdndert. Und schlimmer noch: Sie
stagniert in absoluten Zahlen, was be-
deutet, dass sie im Verhiltnis zu den
Lebenshaltungskosten drastisch gesun-
ken ist! Der Zeitzuschlag schwankt ein
wenig, ist aber seit der Nachkriegszeit
relativ stabil geblieben. Was die Zulage
fiir Nachtdienst betrifft, die im
GAV auf 6 Franken pro Stunde
festgelegt ist, wollte die Gen-
fer Sektion mithilfe der Archi-
ve von SBB Historic ein wenig
in der Zeit zuriickgehen.

Vor dem GAV, im glorreichen
Zeitalter des offentlichen Re-
giebetriebs, legte das Regle-
ment R 113.3 den Betrag fest.
Er betrug 5.80, dann 6 Franken
seit der Erinnerung eines Lok-
fithrers, d.h. zumindest seit
einigen Jahrzehnten. Bezogen
auf die Inflation miisste die-
se Entschddigung, um stabil
zu bleiben, im Jahr 2024 iiber
10 Franken pro Stunde betra-
gen! Ein Betrag, der vollig an-
gemessen wire und es auch
leichter ermdglichen wiirde,
den Beschéftigungsgrad zu re-
duzieren und sich somit nach
anstrengenden  Nachtschich-
ten angemessen zu erholen!
Wenn zudem die Gesund-
heitsschiden, die durch solche
Dienste verursacht werden,
mittlerweile wissenschaftlich
belegt sind, wére es legitim,
die  Ausgleichsmassnahmen
zu erhdhen.

Die Nachtarbeit nimmt expo-
nentiell zu und das Manage-
ment kiitmmert sich nicht darum! Schlim-
mer noch, sie schaut, wie weit es den
Bogen spannen kann, und droht immer
noch damit, den GAV und die BAR zu
kiindigen, um die wenigen Regeln, die
uns schiitzen, zu schwichen. Vielleicht
stehen uns harte soziale Konflikte bevor,
die vom Arbeitgeber provoziert werden,
der den Arbeitsfrieden gesprengt hat!

Halten wir uns bereit! ®»
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Vor- und Nachteile des 24-Stunden-Betriebes des offentlichen Verkehrs

In Regionen mit Nacht-S-Bahnen fahren die Ziige an den Wochenenden bereits rund um die Uhr. Nun hat die SBB angekiindigt, dieses Konzept auf
den Fernverkehr auszudehnen. Ist das nun gut oder schlecht? Beides, es kommt auf die Perspektive an!
Daniel Wachter, Leiter Bildung VSLF und Lokfiihrer SBB P in Ziirich

Die Niederlande machen es erfolgreich
vor: ein Nachtbetrieb auf Intercity-Li-
nien. Die Schweiz zieht jetzt nach und
analog den erfolgreichen Nacht-S-Bah-
nen in Agglomerationen wie Ziirich
oder der Romandie sollen nun vorerst
testweise Intercity-Ziige an den Wochen-
endnéchten einige grossere Stiadte des
Landes miteinander verbinden. Diese
Idee scheint durchaus Potenzial aufzu-
weisen, sei es fiir Schichtarbeiter oder
Trinkfreudige. Doch man muss auch

an das Personal denken, das immer y
2

mehr rund um die Uhr fiir die
Eisenbahn arbeiten muss, mit
entsprechenden Auswirkun-

gen auf Gesundheit oder
Zeitguthaben.

Was sind die Vorteile

Durch einen Takt-
verkehr rund um
die Uhr kann auch
der Schichtarbei-
tende auf das Auto G
verzichten  und
den offentlichen §
Verkehr  nutzen,
um zu seiner Arbeit
oder von dieser nach
Hause zu gelangen.
Zusitzlich steigt die
Sicherheit, denn die Ver-
suchung, betrunken ins
Auto zu steigen, sinkt auch,
wenn ein gutes Angebot nach
Hause besteht, das nicht aus hor-
renden Taxikosten besteht. Auch fiir
das Eisenbahnpersonal ergdben sich
dadurch je nach Wohnort Vorteile und
die ewig leidigen Diskussionen iiber
Parkplatzprobleme wiirden reduziert.
Beim nun angekiindigten Pilotbetrieb
wird auch die bessere Anbindung an
die Landesflughidfen angepriesen, wo-
von beispielsweise in Ziirich wegen des
Nachtflugverbots nur die Passagiere
der Abfliige zwischen sechs und sieben
Uhr profitieren, aber wohl kaum von
einem Intercity, der um zwei Uhr mor-
gens in Bern abfihrt.

Ein weiterer Vorteil ist die Entlastung
der eher angespannten Situation der Ab-
stellanlagen. Durch den Betrieb rund um
die Uhr sind weniger Abstellkapazititen
vonnoten, abgesehen von Abstechern
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in die Durchlaufreinigungsanlage oder
die Entsorgungsanlage. Dazu kann das
Lokpersonal die stets von den Oberen
propagierte Produktivitidt steigern, gel-
ten doch Rangierfahrten und Wegzeiten
offenbar nicht als produktiv; diese wiir-
den dann durch offenbar produktive
Zugfahrten ersetzt.

Das System mit stiindlichen Taktziigen
in der Nacht wird  bereits

den Niederlan-

erfolgreich in
den praktiziert, wo diverse Intercity-Li-
nien auch in den Néachten unter der Wo-
che die grosseren Stadte wie Amsterdam,
Rotterdam, Utrecht oder Den Haag mit-
einander und mit dem Flughafen Schip-
hol verbinden.

... und was sind die Nachteile?

Bei allen verlockenden Angeboten im
offentlichen Verkehr gilt aber auch, dass
dies jemand auch fahren muss. Damit
steigen die Anforderungen ans Perso-
nal beziiglich Schichtarbeit. Gesundheit
und Nachtzulagen wiirden eine noch

grossere Bedeutung zugewonnen, auch
in Bezug auf die Berechnung der Jahres-
arbeitszeit. Allerdings ist dies im Bereich
des Giiterverkehrs keine Neuigkeit, beim
Personenverkehr abgesehen von den Ag-
glomerationen mit Nacht-S-Bahnen an
Wochenenden hingegen schon.

Nicht zu vernachléssigen ist der Unter-
halt, sowohl auf Seiten der Infrastruktur
als auch auf derjenigen des Rollmate-
rials. Das Zeitfenster zwischen Betriebs-
schluss und Betriebsbeginn wird oftmals
fiir Unterhalts- und Bauarbeiten auf
der Strecke veridndert, was sich bei
Betrieb rund um die Uhr stark

erschweren wird.

Ein weiterer Konflikt wird
sich mit dem Giiterver-
. kehr ergeben, der auf
Fl seinen Stammstrecken
. Il in der Nacht bisher das
4l Monopol hat und dies

M auch nicht fiir solche
Nachtziige hergeben
§ soll, damitim Gegen-
zug dann der Perso-
! nenverkehr zu nach-
| fragestarken Zeiten
notwendige Trassen
fir  beispielsweise
Doppelfithrungen be-
anspruchen kann.

Fazit

Wie so vieles hat ein Bahnbe-
trieb im Personenverkehr rund
um die Uhr seine Vor- und Nach-
teile. Mag er fiir den Nutzer attraktiv
sein, kann er fiir den Lokfiihrer an sich
durchaus unattraktiv werden — was sich
wiederum auf die Personalsituation aus-
wirken kann.
Es miisste ein Vergleich des Personal-
aufwandes gezogen werden zwischen
Betrieb rund um die Uhr und dem Sta-
tus quo mit notwendigen Mandvern aus
dem Gleisfeld in den Bahnhof und den
damit verbundenen Arbeitsaufwinden
wie Inbetriebnahmen oder Wegzeiten,
die im 24-Stunden-Betrieb reduziert wer-
den.

Aber trotzdem nicht zu vernachlissigen:
Jeder Betrunkene im Fahrgastraum eines
Zuges statt am Steuer des Autos steigert
auch die Sicherheit auf den Strassen ... ®»
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Der Lokfiihrer in einem familienfreundlichen Unternehmen ...

Am 18. Oktober 2023 erfuhren wir im Intranet, dass die SBB nach einer Umfrage, die zwischen dem 2. Mai und dem 2. Juni 2023 durchgefiihrt

wurde, das «Pro-Familia-Siegel» erhalten hat.

Anonym, Region Westschweiz, Name der Redaktion bekannt

Kennst du Pro Familia?

Pro Familia Schweiz ist der Dachverband
von fast fiinfzig nationalen Mitgliedsor-
ganisationen und fiinf kantonalen Sekti-
onen, die sich alle fiir Familien, insbeson-
dere fiir Eltern, Kinder und Jugendliche,
einsetzen.

Pro Familia Schweiz vernetzt Familien
und Elternorganisationen und die kan-
tonalen Sektionen von Pro Familia und
triagt dazu bei, die Position der Familien
unter Beriicksichtigung ihrer Vielfalt zu
starken. Der Dachverband hat sich zum
Ziel gesetzt, eine positive Familienpolitik
in der Schweiz zu f6rdern.

Das Kompetenzzentrum von Pro Familia
Schweiz unterstiitzt Unternehmen und
den 6ffentlichen Sektor bei der Entwick-
lung einer familienfreundlichen Politik.
Die wichtigsten Themen sind die Verein-
barkeit von Beruf und Familie, die Soli-
daritat zwischen den Generationen, die
Wiedereingliederung von Miittern in den
Arbeitsmarkt und die frithe Kindheit.
Laut der Kommunikation im Intranet
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wére die SBB also eine familienfreund-
liche Organisation und wiirde sich von
anderen Arbeitgebern in der Schweiz vor
allem in folgenden Punkten unterschei-
den:

e Teilzeitangebote und Vaterschafts-
urlaub

e Ausgleich von Uberstunden

e Verglinstigungen fiir Familienmit-
glieder

e Beriicksichtigung der Familiensitua-
tion durch Vorgesetzte

e Aufstiegsmoglichkeiten fiir Teilzeit-
beschéftigte

e Beriicksichtigung der Familien-
situation durch Kolleginnen und
Kollegen

e Familienfreundliche Urlaubspla-
nung

e Homeoffice ist moglich

Mehrere Punkte auf dieser Liste hinter-
lassen ein Fragezeichen und man tiber-
legt sich, ob man als Lokfiihrer tiberse-
hen wurde bei der Vergabe des Siegels.

Erlaubt das Ferien-Punktesystem, das
beim Lokpersonal angewendet wird,

wirklich die Abstimmung der Ferien mit
anderen Familienmitgliedern, vor allem
in Anbetracht der Tatsache, dass die Feri-
enbezugsmoglichkeiten gezielt wihrend
Festtagen und Schulferien ausgedtinnt
werden?

In einer Zeit, in der immer neue Leis-
tungen bestellt werden und wo der
Fahrplan verdichtet wird und wo die
Arbeitszeiten immer extremer wer-
den, denken mehr und mehr Kollegin-
nen und Kollegen dariiber nach, ihren
Beschiftigungsgrad zu reduzieren.
Dies vor allem, um mit dem Tempo
Schritt halten zu kénnen und den Alltag
immerhin ein wenig mit den Angehdri-
gen zu teilen.

Der Grossteil dieser Teilzeitgesuche
bleibt im Status «Beantragt», da der Per-
sonalmangel, der durch eine zu gross-
ziigige Vergabe von Teilzeitpensen
verursacht wird, zu einer Uberlastung
des iibrigen Personals fiihrt. Diese Un-
gewissheit verhindert die Vereinbarkeit
von Privat- und Berufsleben.

Kann man in Anbetracht dessen, ohne rot
zu werden, behaupten, dass die Vorge-
setzten die familidre Situation des Loko-
motivfithrers wirklich berticksichtigen?
Auf der Intranetseite «diversity & inclu-
sion» der SBB, die der Vereinbarkeit von
Privat- und Berufsleben gewidmet ist,
findet sich folgende Aussage.

«Eine gute Work-Life-Balance fordert die
Gesundheit und die Motivation der Mit-
arbeiterinnen und Mitarbeiter. Diese haben
zahlreiche Moglichkeiten, ihre Arbeitszeit
nach ihren Wiinschen, ihrer Familiensituati-
on und ihren Bediirfnissen zu gestalten. Die
SBB bietet ihren Mitarbeitenden in Partner-
schaft mit externen Unternehmen verschie-
dene Beratungsangebote und den Zugang zu
diversen Fachstellen an, um die beste Losung
fiir die Vereinbarkeit von Beruf und Privat-
leben zu finden. So kann jeder Mitarbeiter die
perfekte Balance zwischen Arbeit und Privat-
leben finden.»

Wenn du als Lokfiihrer tiber eine gestei-
gerte Motivation verfiigst, deine Arbeits-
zeit nach deinen Wiinschen gestalten
konntest und dich in die #onesbb-Pro-
gramme einbezogen fiihlst, zogere nicht,
deine Erfahrungen zu teilen ...
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Teilzeitarbeit fiir das Lokpersonal — ein Drahtseilakt

Ist die Teilzeitarbeit eine pure Rosinenpickerei einiger fauler Lokfiihrer/-innen oder hat dieses Modell sogar Vorteile fiir Kollegen und Betrieb? Wird
Teilzeitarbeit bei der SBB wirklich so grossartig umgesetzt, wie sie versprochen wird? Simon Steinmann, Co-Prasident VSLF Sektion Ostschweiz

Gross war der Empfang, als Anfang Juni
im Ziircher Hauptbahnhof eine neue
Werbelok getauft wurde. Sie wirbt mit ei-
nem Sonnenuntergang aus Sicht des Lok-
personals fiir den angeblich «schonsten
Beruf der Welt», QR-Code zum Online-
Bewerbungsformular inklusive. Auch
der Marktstand in der altehrwiirdigen
Wannerhalle war nicht zu verachten, an
einem Fahrsimulator konnten interes-
sierte Passanten Berufsluft schnuppern
und verschiedene Mitarbeitende gaben
bereitwillig Auskunft tiber alle Aspekte
unseres Berufslebens. Ausserdem wur-
de ein absolutes Novum vorgestellt: Die
Ausbildung zum/zur Lokfiihrer/-in
erstmals im Teilzeitpensum, welches an-
schliessend ohne Unterbruch in eine Teil-
zeitanstellung tibergeht. Das ist insofern
bemerkenswert, als zur gleichen Zeit fiir
das Lokpersonal der Region Ost eine
Teilzeitsperre bestand.

Teilzeitarbeit ist en vogue, mindestens
genauso wie die seit der Covid-19-Pan-
demie immer beliebteren Varianten
Homeoffice und Hybrid Work. Es gib fiir
diesen Trend eine Vielzahl von Griinden.

¢ Die Beschiftigten haben mehrere
Standbeine und sind noch ander-
weitig beruflich titig.

¢ Die Beschiftigten méchten mehr
Zeit aufwenden, um ihre Kinder
grosszuziehen.

¢ Die Beschiftigten brauchen mehr
Zeit fiir soziales /kulturelles Enga-
gement.

¢ Die Beschiftigten pflegen in der Zeit
ihre Angehorigen.

¢ Die Beschiftigten machen eine zeit-
intensive Weiterbildung oder ein
Teilzeitstudium.

¢ Vollzeitarbeit ist nicht mit der
Gesundheit der Beschiftigten ver-
einbar.

Diese Liste ist nicht abschliessend. Man
stellt schnell fest: Entweder verrichten
die Beschéftigten eine Form von Arbeit,
oder sie schonen ihre Gesundheit. Ich
will damit nicht sagen, dass man fiir Teil-
zeitarbeit einen Grund braucht. Aber vie-
le Mitarbeiter/-innen haben einen guten
Grund.

Das sollte meines Erachtens gefordert
werden. Im Grundsatz sieht es auch die
SBB so. Darum steht auch im SBB GAY,
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Artikel 54, Punkt 1: «Die Teilzeitarbeit
wird auf allen Stufen und in allen For-
men gefordert.»

Das Problem hier: Die SBB gelobt zwar,
die Teilzeitarbeit zu fordern. Aber ein
einklagbares Recht auf Teilzeitarbeit
wird den Mitarbeitenden wohlweislich
nicht zugestanden.

Es ist kein Geheimnis, dass Teilzeitar-
beit, gerade fiir das
Lokpersonal, leider
eine etwas delikate
Angelegenheit ist.
Gerade im Moment
ist die Situation
zwischen Personal-
mangel und Rekru-

tierungseffort eher
angespannt. Wir
vom  Lokpersonal

wissen schon, wa-
rum wir den Be-
teuerungen unseres
Managements, dass
der Personalbe-
stand ausgeglichen
sei, keinen Glauben
schenken.

In der ZFR-Region
Ost wurde, in An-
betracht der Bau-
stellensituation und
der vielen Events,
wie schon erwihnt,
bis Sommer 2025
eine  Teilzeitsperre
verhingt. Dies ge-
schah fiir unseren
Geschmack leider et-
was gar klandestin,
sodass die Wahrheit
mittels eines VSLF-Newsletters ans Licht
gebracht werden musste. Die Fithrung
Ost gelobte daraufhin Besserung in Sa-
chen Kommunikation. Wir hoffen das
Beste, denn solche Versprechen haben
leider schon in der Vergangenheit oft kei-
ne Friichte getragen.

Bei allem Verstandnis fiir die operativen
Zwiénge muss die SBB aufpassen, dass
nicht die operativen Entscheidungen
von heute zu den strategischen Proble-
men von morgen werden. Das ist leider
in der jiingeren Vergangenheit schon

einmal passiert: Da man es verschlafen
hatte, in den 2010er Jahren geniigend
Lokpersonal auszubilden, hat man nun
in den 2020er Jahren eine angespannte
Personalsituation. So konnte eine allzu
restriktive Handhabung beim Gewéhren
von Teilzeitgesuchen in einigen Jahren
zu grossen Problemen fiithren. Denn seit
der Zeit der «alten» Bundesbahn hat sich
viel verdndert. Die junge Generation von
Mitarbeitenden ist beim Einfordern von

way

Foto von Sean Benesh auf Unsplash

Teilzeitpensen nicht gerade zimperlich,
besonders dann nicht, wenn der Arbeit-
geber seine impliziten Versprechungen
nicht einhélt. In der Region Ost kam es
im Jahr 2024 sicher zu zwei Fillen, wo es
deswegen sogar zur Kiindigung seitens
des betroffenen Lokpersonals kam.

— Im Depot Winterthur war einem LfA
wihrend des gesamten Bewerbungs-
prozesses und wéhrend der Ausbildung
wiederholt suggeriert worden, dass nach
der Ausbildung ein Teilzeitpensum pro-
blemlos méglich sei. Nach erfolgreich ab-
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solvierter Ausbildung wurde thm durch
seinen CLP offenbart, dass wegen der
inzwischen verhdngten Teilzeitsperre
ein Teilzeitpensum bis auf Weiteres nicht
moglich sein wiirde. Daraufhin bewarb
sich der Kollege bei Thurbo fiir ein Teil-
zeitpensum. Thurbo erklirte sich bereit
zur Zahlung der Ablgsesumme, und er
reichte bei SBB-P die Kiindigung ein.

— Im Depot Ziirich hatte ein Lokfiihrer,
der auch als Funktiondr fiir den SEV
fungiert, sein Pensum fiir den Wechsel
auf eine Gruppe zwischenzeitlich er-
hoht. Zur Erhaltung seiner langfristigen
Gesundheit wollte er sein Pensum nach
dem Gruppenwechsel wieder reduzie-
ren, dies war auch implizit so mit seinen
Vorgesetzten abgesprochen. Auch ihm
machte die zwischenzeitlich eingefiihr-
te Teilzeitsperre einen Strich durch die
Rechnung. Als alle Vermittlungs- und Es-
kalationsversuche seinerseits scheiterten,
sah auch er sich gezwungen, die Kiindi-
gung einzureichen.

Héufig in solchen Fillen, also wenn
Mitarbeitende mitteilen, dass sie sich
bei Nichtbewilligung von Teilzeitarbeit
dazu gezwungen sehen, die Kiindigung
einzureichen, sprechen viele Unterneh-
men, darunter die SBB, von Erpressung.
«Die muss man ziehen lassen», heisst es,
«wenn wir darauf reagieren, drohen alle
mit der Kiindigung!» Das ist aus unter-
nehmerischer Sicht verstandlich. Aller-
dings muss man sich natiirlich auch fra-
gen: Was tut denn dem Unternehmen bei
akutem Lokpersonalmangel mehr weh?
Eine Reduktion des Pensums um 20%
oder kiindigungsbedingt um 100%? Das
Unternehmen hitte halt dafiir sorgen
miissen, dass es gar nicht erst zu einer
Situation kommt, wo die Mitarbeiter die
Fehler des Managements ausbaden miis-
sen. Da dieses Kind leider schon in den
Brunnen gefallen ist, kann man halt nur
noch versuchen, doch noch stark auszu-
sehen, indem man sich gegen diese an-
gebliche «Erpressung» durch das diipier-
te Lokpersonal mit der kalten Schulter
wehrt. Eine gute Partnerschaft zwischen
Arbeitnehmer und Arbeitgeber sieht an-
ders aus.

Es offenbart sich ein eklatanter Wider-
spruch: In der jetzigen Situation wiirden
allfdllige Bewerber/-innen jederzeit zu
80% neu eingestellt, aber eine Reduktion
auf ein Pensum von 80% fiir bestehende
Vollzeitmitarbeiter /-innen geht auf gar
keinen Fall. Jede Wette, wenn die zwei
genannten Kollegen in ein paar Jahren
wieder bei der SBB anklopfen, werden
sie mit Handkuss wieder eingestellt. Mit
den gewiinschten Teilzeitpensen.

h—N
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Nicht nur von Seiten der SBB harzt es,
was Teilzeitarbeit angeht. Leider wird
von diversen Lokfithrern und -fiihre-
rinnen immer wieder kolportiert, die
«Teilzeitler» wiirden die «wiisten» Tou-
ren abhédngen, die dann auf dem Teller
der «Vollzeitler» landen. Nun, Schén-
heit liegt ja bekanntlich im Auge des Be-
trachters. Ich kann hier nattirlich nur aus
eigener Erfahrung sprechen (ich habe
ein 80%-Pensum): Der Inhalt einer Tour
spielt mir bei der Eingabe meiner Teil-
zeittage eine sehr untergeordnete Rolle.
Am wichtigsten ist mir, ob ich an diesem
Tag, warum auch immer, frei brauche.
Alles andere ist nebensichlich. Die meis-
ten Mitarbeiter im Teilzeitpensum, die
ich so kenne, halten es dhnlich.

«Aber bei mir im Depot ist das gang
und gébe!!!» Da wére erst mal zu bewei-
sen, dass es sich bei diesen Driickeber-
gern tiberhaupt um Teilzeitmitarbeiten-
de handelt. Es sei mir hier eine Tangente
erlaubt. Diese «Schéntourenfahrerei» ist
ein Relikt aus fritheren Zeiten und wei-
gert sich leider, ganz auszusterben. Ich
habe mich vor tiber einem halben Jahr-
zehnt als unbedarfter Junglokfiihrer zu-
gegebenermassen leider auch selbst da-
bei erwischt. Dass einige Kollegen und
Kolleginnen, unabhingig vom Pensum,
offenbar Deals mit gewissen Einteilern
aushandeln kénnen, um «schéne» Arbeit
machen zu diirfen, ist nicht mehr zeitge-
madss. Als Koder fiir Rasttageinbussen
besteht leider auch in den héheren Ge-
filden von ZFR ein Interesse am Fortbe-
stehen dieser veralteten Tradition.

Was sicherlich auch zur Popularitit der
Teilzeitarbeit beitrdgt, ist die Tatsache,
dass unser Job im vergangenen Viertel-
jahrhundert erheblich héirter geworden
ist. Unter dem Motto «Produktivitdt ma-
ximal steigern» hat das Lokpersonal heu-
te ein erheblich hoheres Fahrpensum als
damals. Da ist es wenig verwunderlich,
wenn die Mitarbeiter/-innen sich den
Job mit einer Reduktion des Pensums et-
was erleichtern.

Warum ist man in der Gesellschaft ei-
gentlich tiberrascht, dass, wenn tiber Jah-
re auf Kosten der Arbeitnehmenden im
direkten Bereich ohne vollen Lohnaus-
gleich die Produktivitdt gesteigert wird,
die Leute irgendwann nicht mehr alles
mit sich machen lassen? Auch mit einem
100%-Pensum konnen sich die meis-
ten unseres Berufsstandes ein eigenes
Haus oder eine eigene Wohnung, frithe
Erbschaft oder Lottogewinn mal ausge-
schlossen, sowieso kaum leisten. Selbst
im hintersten Chrachen wird es da mitt-
lerweile schwierig. Hat sich diese Frage

erst mal erledigt, kommt man auch mit
einer Drei- oder Viertagewoche ganz gut
iiber die Runden, vor allem wenn der/
die Partner/-in ebenfalls Teilzeit arbeitet.
Und hat dann erst noch mehr Zeit fiir Fa-
milie, Freunde, soziales Engagement und
die feineren Dinge im Leben.

Etwas provokant gefragt: Warum soll
man denn noch mehr Geld verdienen,
wenn es gar nichts gibt, was man sich
noch mehr kaufen méchte? Fiir hirnlosen
Konsum, der die Umsitze antreibt? Oder
fiir noch hohere Kosten fiir Lebensmittel,
Mieten und Krankenkasse? Es ist schon
langst kein Geheimnis mehr, wohin die-
ses Geld letztlich abwandert: in die Ta-
schen derer, die eh schon zu viel haben.
Warum ist «Das kann ich mir nicht leis-
ten» eine normale Aussage, «Das brau-
che ich nicht» nahezu ein Akt der Re-
volution? Die Rufe einiger biirgerlichen
Politiker/-innen nach einer Sechstage-
woche sind in diesem Zusammenhang
nichts als Realsatire.

Oft wird als Problem der Teilzeitarbeit
angefiihrt, dass man dann nach der Pen-
sionierung eine tiefere Rente habe. Dem
entgegne ich, dass man, vorausgesetzt,
dass man das Rentenalter tiberhaupt er-
reicht, eben privat vorsorgen muss. Es sei
hier allen verraten: Nebst der privaten
Vorsorge kann auch das Geld in die Sdule
3a investiert werden. Man erzielt damit,
zusitzlich zur Steuerersparnis, bei dhnli-
chem Risiko eine bessere Rendite als die
SBB Pensionskasse. Als miindige Biirger
werden wir doch wohl noch selber ent-
scheiden diirfen, wie genau wir fiirs Al-
ter vorsorgen.

Die Zeiten haben sich gedndert, die Be-
duirfnisse der Arbeitnehmenden auch.
Dem sollte nicht nur die SBB Rechnung
tragen. Auch wir Verbandsfunktionire
haben uns den Zeiten anzupassen und
fiir alle Mitarbeiter einzutreten. Auch
wenn es im VSLF noch einige gibt, die
der Teilzeitarbeit wenig abgewinnen
konnen.

Es bleibt die Erkenntnis: Das Geschift
«Teilzeitarbeit Lokpersonal» ist ein
Drahtseilakt.

Bewilligt man zu viel, kénnten Ziige aus-
fallen. Bewilligt man zu wenig, machen
sich die Mitarbeiter iiber kurz oder lang
in griinere Gefilde auf, dann drohen
ebenfalls Zugausflle.

Es hat auf jeden Fall den Anschein, als
hitte die Fihrung ZFR die eine oder
andere Lektion gelernt. So liess Claudia
Marti, die Regionenleiterin Ost, letzthin
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verlauten, man bilde weiter im selben
Tempo Lokpersonal aus, auch wenn die
Prognosen positiv aussdhen und eine
Reduktion der Ausbildungskapazitit
nahelegen wiirden. Dass die Fithrung
ZFR allem Anschein nach aufgehort
hat, ihren eigenen, stets falschen Prog-
nosen zu glauben, kann ohne Hohn als
kleines Wunder bezeichnet werden. Das
Lokpersonal weiss seit Jahren, dass die
Berechnungen nicht stimmen kénnen.
Auch dass im Moment offen zugegeben
wird, dass es mit der Teilzeit im Moment
«schwierig» sei, ist als gutes Zeichen zu
werten.

Nicht als gutes Zeichen zu werten ist,
dass es Bestrebungen gibt, den Bezug
von Teilzeittagen neu ordnen zu wollen.
Man beabsichtigt zwar angeblich eine

Regelung, von der Unternehmen und
Lokpersonal gleichermassen profitieren
wiirden, aber das behauptet man auch,
wenn es um Flexibilisierung geht. Da
schaffen es Regelungen, die dem Front-
personal niitzen wiirden, auch nicht
von der Idee aufs Papier, sehr wohl aber
jene zum Nutzen der Arbeitgeberseite.

Ein Vorschlag, nach dem die Teilzeittage
analog zu den Ferien nach einer punkt-
basierten Rangliste vergeben werden sol-
len, wiirde den Arbeitgeber vollig tiber-
vorteilen, ohne dass dabei unter dem
Lokpersonal mehr Fairness geschaffen
wiirde. Wenn tiiberhaupt, miisste man
dem Lokpersonal den Bezug von Teil-
zeittagen erleichtern, nicht erschweren.
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Man hort auch generell die Aussage: «Ei-
gentlich haben wir tibers Jahr gesehen
genug Lokpersonal, nur im Sommer zu
wenig und im Winter zu viel.» Das legt
dann natiirlich nahe, den Bezug von Teil-
zeittagen im Sommer einzuschrinken.
Das ist ganz mein Humor: Die Nomen-
klatura und das Biiropersonal verduften
kollektiv in die Sommerferien, wihrend
wir drei Monate lang keine Teilzeittage
eingeben diirfen? Ganz sicher nicht! Die
ganzen Mehrverkehre sorgen ja auch
fiir Mehreinnahmen, wie wire es denn,
einen Teil davon fiir die Abgeltung von
in der Zeit geleisteten RE einzusetzen?
Auch bei der samstags notorisch diinnen
Personaldecke konnte, wie vom VSLF
gefordert, mit einer Samstagszulage Ab-
hilfe geschaffen werden.

Wir miissen wirklich arg aufpassen,

Budapest - Foto von Jakub Zerdzicki auf Unsplash

dass sich die jetzt schon existierende
Kluft zwischen Biiro- und Frontperso-
nal nicht noch weiter auftut. Es ist dem
Frontpersonal nicht entgangen, dass die
Teilzeitarbeit auf den Stufen tiber uns oft
wesentlich lockerer gehandhabt wird.
Nur weil wir systemrelevantes Personal
sind, wollen wir nicht auf die Segnungen
des modernen Arbeitsalltags verzichten;
oneSBB auch beim Beschiftigungsgrad.

Wenn es sich im kollektiven Gedéchtnis
der Bevolkerung festsetzen sollte, dass
Lokfiihrer/-in ein Beruf ist, in dem man
jahrelang auf ein Teilzeitpensum warten
muss, wire das katastrophal fiir samt-
liche Rekrutierungsbemiithungen. Auch
zu einer Regelung, bei der das Personal

die Teilzeittage dann einziehen muss,
wenn es dem Arbeitgeber gerade passt,
darf es im Sinne der Nachwuchsfindung
keinesfalls kommen.

Was also tun? Man sollte alles daran-
setzen, Teilzeitsperren in Zukunft zu
vermeiden oder moglichst kurz zu hal-
ten. Ganz besonders unvorteilhaft wire
eine andauernde Teilzeitsperre auf un-
bestimmte Zeit. Ich denke, es wére sinn-
voll, im Regelfall die Anderung der
Arbeitspensen schweizweit jeweils auf
den Fahrplanwechsel im Dezember zu
vollziehen. Das wird teilweise schon so
gehandhabt. Im Winter gibt es weniger
Baustellen und Sonderverkehre und man
hitte ein halbes Jahr Zeit, die entstehen-
den Liicken zu fiillen. Das Personal hitte
eine Perspektive, den Beschiftigungs-
grad, wenn auch nicht sofort, senken zu
konnen.

Dann mochte ich die Fithrung ZFR da-
rin bekriftigen, ihren eigenen Prog-
nosen weiterhin nicht zu glauben und
mehr Lokpersonal zu rekrutieren, als
gemdss den Berechnungen noétig ist.

Denn wer, wie z.B. Ende September 2024,
bei erththtem Krankenstand sofort tig-
lich um RE betteln muss, hat schlicht
nicht gentigend Lokpersonal. Erst wenn
wir auch im Sommer wieder genug Per-
sonal haben, kann endlich mit dem ver-
sprochenen Abbau von Uberzeit und der
Beseitigung sonstiger Altlasten begonnen
werden. Ein allfilliger unerwiinschter
Uberbestand wiirde sich bei der aktuell
anhaltenden Flut von Pensionierungen
sowieso rasch verfliichtigen.

Ich schliesse mit der Aufforderung an die
Fithrung ZFR, die Teilzeitlokfiihrer/-in-
nen endlich als Asset und nicht als Pro-
blem zu begreifen. Dazu hat ein cleverer
Berufskollege mal zu mir gesagt (ich
paraphrasiere): «Das Sicherstellen der
Zugfiihrung ist, wie den Flurboden eines
Altbaus mit Keramikplatten zu bele-
gen. Es braucht natiirlich ganze Platten.

Aber am Rand sind die nicht zu gebrau-
chen. Da braucht man halbierte Platten,
sodass die Treppe reinpasst, solche mit
Lochern fiir Heizungsrohre und solche
mit diagonalem Abschnitt fiir die schie-
fe Wand. Nur so kann man den ganzen
Boden belegen. Als Teilzeitlokfiihrer bin
ich ein solches Randteilchen und ich bin
es leid, deswegen als Mitarbeiter zweiter
Klasse behandelt zu werden!»

Zu Weihnachten wiinsche ich mir des-

halb mehr Wertschétzung fiir die Rand-
teilchen. ®
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Ist das Lokpersonal wirklich schuld an allem?

Tendenzen zu Automatisierungen und die Argumentationen von Automatisierungsbefiirwortern lassen den Schluss zu, dass das Lokpersonal und
dessen Arbeitsweise ursachlich fiir betriebliche Konflikte sein konnten. Weshalb steht das Lokpersonal dermassen im Fokus und welche Effekte

stehen dahinter? Raoul Fassbind, Vorstand SBB P

Aktuell ist die Stidostbahn mit dem Be-
triebsversuch eines Systems beschiftigt,
welches auf dem Automatisierungsgrad
GoA2 basiert. Auch einige Schmalspur-
bahnen sind im Moment mit der notwen-
digen finanziellen Unterstiitzung ausge-
stattet, solche Produkte selbst entwickeln
zu diirfen. GoA2 bedeutet, dass der Zug
selbst beschleunigt und bremst, fiir die
weiteren Téatigkeiten aber Lokpersonal
anwesend ist. Dieses beobachtet das
System und {ibernimmt die volle Ver-
antwortung fiir dessen Handeln, ver-
lernt parallel dazu aber seine eigenen
Kernkompetenzen. Dabei werden die
Ziige weder schneller noch effizienter,
hochstens vielleicht vorhersehbarer, aber
auch dies nur, wenn der Zug komplett
storungsfrei unterwegs ist und gerade
keine Systemupdates korrigiert werden
miissen. Weshalb aber ist den Treibern
der Automatisierung, allen voran den In-
frastrukturbetreibenden, die Arbeitswei-
se des Lokpersonals dermassen ein Dorn
im Auge, sodass es jeglicher Kompeten-
zen enthoben und bestenfalls abgeschafft
werden soll? Und wire das Lokpersonal
nicht ohnehin vorhersehbarer, wenn es
mit denselben Informationen ausgestat-
tet wire, wie sie einem automatisierten
System dann bereitgestellt wiirden?

Nun, die Antwort liegt auf der Hand.
Das Lokpersonal ist systemgesteuert.
Gesetze, Vorgaben, Managementent-
scheide, Prozesse, Anweisungen, Stell-
werke, Fahrzeugzustidnde, Witterungen,
Informationen, Tagesformen und die aus
all diesen Einwirkungen generierte Moti-
vation beeinflussen die Arbeitsweise des
Lokpersonals massgeblich. Nur beein-
flussen kann es diese kaum, und fiir das
Wetter kann ein Einzelner kaum etwas.
Wer also erlasst, verfasst und stellt die Ge-
setze, Vorgaben, Managemententschei-
de, Prozesse, Informationen und Anwei-
sungen bereit, welche das Lokpersonal in
seiner Arbeit beeinflussen? Wer bedient
die Stellwerke? Wer erledigt den Unter-
halt an Strecken und Fahrzeugen? Wer
fertigt einen Fernverkehrszug ab und
unter welchen Einfliissen arbeitet dieses
Personal? Wer und was motiviert das
Lokpersonal, seine Arbeit zuverldssig,
ziigig, kundenorientiert und bestenfalls
vorhersehbar auszuiiben?

All diese Fragen differenziert und aus-
fihrlich zu beantworten, sprengt den
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Rahmen dieses Artikels. Es kann aber
festgehalten werden, dass dies nie durch
das Lokpersonal selbst bewerkstelligt
wird. Das Management definiert strate-
gische Entwicklungen der Unternehmen,
verantwortet also ineffiziente Produktio-
nen durch etliche Unternehmungen und
die dadurch fehlenden Schnittstellen.
Der Gesetzgeber bietet dazu Rahmen-
bedingungen und transportiert diese
durch das BAV an die Bahnen weiter.
Dies fithrt dazu, dass Abteilungen mit
Fachtheoretikerinnen und -theoretikern
Vorgaben und Arbeitsanweisungen wei-
terentwickeln. Sicherheitsabteilungen er-
lassen einschriankende Massnahmen, um
die hohe Sicherheit noch héher zu legen.
Fiihrungskrifte und Finanzer erlassen
Vorgaben, um effizienter zu werden. Das
fithrt zu neuen Logiken, dem Aufbrechen
von gelebten Prozessen und weniger
von allem. Ausser vielleicht Biirokratie.
Aber vor allem Unterhalt. Die Zuverlés-
sigkeit und Verfligbarkeit von Strecken
und Fahrzeugen leidet. Die Stellwerke
selbst werden ohnehin von den Infra-
strukturen bedient. Ein Lokfiihrer kann
noch so fest piinktlich sein wollen, wenn
Signal und Weiche nicht mitmachen, ist
das vergebliche Liebesmiih. Im Stellwerk
selbst herrschen aber Prozesse und Hie-
rarchien, sodass vordefinierte Abldufe
stur eingehalten werden und Kenntnisse
iiber Bahnanlagen verloren gehen. Zu-
dem sind die modernen Betriebszentra-
len teilweise derart fern von einer Eisen-
bahn angesiedelt, dass das Feeling fiir
den Betrieb kaum aufkommt. Wen kiim-
mert im Betonbunker von Pollegio, ob
viethundert Fahrgidste in Arth-Goldau
ihren Anschluss nach Ziirich erreichen?
Und ja, in der Regel sind Betriebsprozes-
se und technische Meilensteine wie ETCS
urséchlich dafiir, dass trotz grossziigiger
Fahrzeitreserven die Ziige nicht rechtzei-
tig nach Arth-Goldau gelangen.

Die Ziige verkehren immer langsamer
und die Verantwortlichen verstehen
nicht weshalb. Und dies trotz Unsum-
men von Steuergeldern, welche in den
vergangenen Jahrzehnten in die Moder-
nisierung von Infrastruktur und Fahr-
zeugflotten geflossen sind. Modernste
S-Bahn-Fernverkehrsziige und Prozess-
landschaften sind triger als Mechanik
und Eisenbahner-Teamarbeit aus den
Sechzigern. Und die grosse Ironie dahin-
ter ist, dass das brockelnde Bahnsystem

mit den gleichen Massnahmen gerettet
werden soll, welche es dahin gefiihrt
haben, wo es sich heute befindet. Sprich
mehr Digitalisierung, mehr Automatisie-
rung, mehr Prozesse und weniger Per-
sonal. Somit weniger Personal, welches
den Bahnbetrieb versteht und abwickeln
kann. Gesamthaft wohl aber mehr Perso-
nal, welches die Tiicken der Entwicklun-
gen dann bewirtschaftet.

Teil der Dramaturgie ist allerdings, dass
diese Entwicklungen nicht mehr riick-
gingig gemacht werden koénnen. Was
bleibt, ist die Hoffnung auf sinnvolle
Investitionen und eine Findung in be-
wihrten und gelebten Arbeitsmethodi-
ken. Das bedeutet aber auch, dass das
Lokpersonal in seiner Tatigkeit unter-
stiitzt und motiviert werden muss, statt
stindig in Frage gestellt und um Rechen-
schaft fiir jedes kleine Detail gebeten zu
werden. Das standige Gefiihl, fiir betrieb-
liche und unternehmerische Misswirt-
schaft verantwortlich zu sein, hilft dabei
nicht. Ebenso wenig, das permanente
Damoklesschwert iiber sich zu spiiren,
dass der Beruf keine Zukunft hat. Aber
es funktioniert halt gut.

Das Lokpersonal sieht sich oftmals al-
lein und machtlos. Die pflichtbewusste
Natur und das einsame Arbeiten helfen
nicht dabei, sich stark und selbstbewusst
zu présentieren. Unterstiitzt durch die
Tatsache, dass das Lokpersonal in di-
versen Situationen minutids genau ge-
listet und tiberwacht wird, entwickelten
etliche Funktionen Routinen, um das
Lokpersonal zu drangsalieren und zu
massregeln. Unter dem Verdikt der si-
cherheitsrelevanten Funktion wird alles
gemeldet und iiber den Vorgesetzten
Rechenschaft eingefordert; unter ande-
rem gerne mit Androhung schwerer Re-
pressalien. Das fiithrt zur allgegenwirti-
gen Faust im Sack und dem gehorsamen
Springen, falls etwas gerade wieder ein-
mal nicht so gut lduft. Und leider ist das
Anwenden dieser Arbeitsweise jedem
selbst tiberlassen. Man will schliesslich
seine Ruhe und sich nicht permanent
verantworten. Und das ist sehr nachvoll-
ziehbar. Aber ohne etwas gesunde Auf-
miipfigkeit, den permanenten Verweis
auf die effektiven Verantwortlichen und
eine grosse Portion Ignoranz gegentiber
gewissen Entwicklungen lassen sich die-
se Mechanismen leider auch nicht auf-
brechen. »
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WC

Unser Arbeitsplatz ist der Fiihrerstand. Wéahrend der Fahrt ist das Aufsuchen eines WC nicht
maglich. Wahrend der Halte ist es bedingt mdglich, wenn der Zug eine funktionierende Toilette
hat und der Halt mehr als 3 — 4 Minuten dauert.  HR-Gruppe VSLF

In der Regel suchen wir die Toilette nach
Ankunft an den Bahnhofen und der
Ubergabe des Zuges auf. Dies bedingt
oftmals einen ordentlichen Fussmarsch,
welcher bei Arbeitsunterbrechungen oft-
mals nicht in der Arbeitszeit erfolgt. Es
ist in etwa so, als miisste man aus einem
Sitzungszimmer heraus ausstempeln, 400
Meter zu Fuss gehen, und dann zurtick.
Also zum Beispiel von der Hilfikerstrasse
1 in die Hilfikerstrasse 3 in den 3. Stock
und im 3. Stock ganz nach hinten gehen.

! L= Lift _/
CfWINTERTHUR

Besonders storend ist, dass in vielen
Bahnhofen in den Liden-Bereichen WC
fiir das Personal der Geschifte vorhan-
den sind, ber nicht vom SBB-Personal
genutzt werden kénnen. So in Bern und
Ziirich.

_ s Arbeitsplatz  Arbeitspl
300m* - ® 250m

Hier fordern wir die Verantwortlichen
der Immobilien auf, zusammen mit
den PeKo dafiir besorgt zu sein, dass
diese vorhandenen WC auch fiir das < —_—
Lokpersonal zugénglich sind. Es ist ==
wichtig und manchmal sogar dringend. SCHAFFHAUSEN~-_ o
Danke. ®»

ST.G

ltsp\ : Arbeitsplatz

g 250m

BIENNE / BIEL'

CCRRA PLADA

Die «Terra plana» ist eine vierteljihrlich erscheinende Zeitschrift fir Kultur, Geschichte, Tourismus und Wirtschaft.
Sie bietet auf tber 60 Seiten spannende Geschichten aus dem Sarganserland, Werdenberg, Obertoggenburg,
Furstentum Liechtenstein sowie aus der Bindner Herrschaft und Gaster — von historischen Daten und Fakten,

aktuellen Ausstellungen oder Veranstaltungsreihen bis hin zu lebendigen Erinnerungen von Menschen
aus der Region und tber die Region. Autorinnen und Autoren mit unterschiedlichen Interessen und Hintergrinden
bieten Uberraschende Einblicke in verschiedenste Themenbereiche.

SL Druck + Medien AG | 8887 Mels | Telefon 081 725 32 32 | mail@sarganseriaender.ch
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Swiza

Taschenmesser / Couteau / Coltellino

Laptop Backpack - Victorinox

~

=

Taschenschirm schwarz
Parapluie de poche noir
Ombrello nero

Neue Softshell-Jacke Herren Logo farbig
nouveau Veste Softshell homme logo en couleur
nuovo Giubbotto Softshell uomo logo a colori

Victorinox

Taschenmesser / Couteau / Coltellino 2024

LKW Planentasche / Sac en bache de camion /
Borsa in tessuto telo di camion

Caran d‘Ache
Kugelschreiber
Stylo a bille

Penna a sfera

Caran d‘Ache

Minenhalter

Porte-mines Microfasertuch iPad /

Matita fixpencil Microfibre pour iPad /
Microfibra per iPad

Notizblock
Bloc-notes
Blocco note

Mappe A4 mit Rechner / Porte-documents A4 avec

calculatrice / Portadocumenti A4 con calcolatrice

A Taschenschirm hell

Parapluie de poche gris-pierre

\ ‘ Ombrello grigio pietra

Neue Softshell-Jacke Damen
nouveau Veste Softshell femme
nuovo Giubbotto Softshell donna

SCAN ME

Online bestellen

und direkt zum Shop

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

Artikel solange Vorrat



VERBAND SCHWEIZER LOKOMOTIVFUHRER UND ANWARTER
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Hubert Giger wahrend 19 Jahren
VSLF-Verbandsprasident

Lieber Hubert

So wie ich mich noch erinnern kann, hat
noch nie ein Verbandsprasident einen
Verband wihrend so vieler Jahre geleitet
bzw. so erfolgreich gefiihrt, und dies erst
noch in «turbulenten» Zeiten der unseli-
gen Digitalisierungs-Euphorie.

Nach jahrzehntelangen Feindseligkei-
ten in einem stets spannungsgeladenen
Klima zwischen den Verbianden (sogar
mit gerichtlicher Intervention) hast Du
mit Deinem VSLF-Fiihrungsteam dank
Deinem souverdnen Fiihrungsstil inner-
halb vom gesamten (!) Lokpersonal ein
gutes Klima als Grundlage einer funktio-
nierenden Zusammenarbeit geschaffen;
miteinander statt gegeneinander. Das
ist m.E. eines der wertvollsten Resultate
von Deinem langjghrigen Engagement
als VSLF-Prasident fiir das gesamte
Lokpersonal!

Damit habt Thr zweifellos auch in der
Mitgliederwerbung — sprich stetig unge-
bremster und grossartiger Mitgliederzu-
wachs — beachtliche und sehr beeindru-
ckende Erfolge erzielen konnen. Hatte
der VSLF zu fritheren Zeiten am Ver-
handlungstisch noch um seine Anerken-
nung «gerungen», so ist der VSLF heute
die kompetente Personalvertretung vom
gesamten Lokpersonal!

Ich durfte in den letzten Jahren so oft an
GV als Gonner teilnehmen (VSLF-Hoch-
burg «Haldenbach») und immer wieder
hatte mich die in Eurer Mannschaft spiir-
bare Harmonie sehr beeindruckt.

Zum starken VSLF-Team gehorte natiir-
lich an Deiner Seite der unvergessliche
Stephan Gut. Du hast in Deiner Erfolgs-
geschichte als VSLF-Prasident speziell
und stets Stephan Gut eingeschlossen
und ihn in Deinen Abschiedsworten im
LocoFolio als besten Freund bezeichnet.
Mit Deiner Offenheit gegentiber Deinen
Gefiihlen hast Du speziell in der VSLF-
Mitgliedschaft viel Vertrauenskapital
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aufgebaut, das wohl wertvollste Gut in
einer Gemeinschaft.

Dir ist es gelungen, in Deinem Fiihrungs-
team eine starke Mannschaft zu ver-
einen, und dazu gehéren natiirlich auch
viele weitere, mir gut bekannte Front-
kdmpfer wie z.B. Felix Traber, Markus
Leutwyler, Christoph Jud etc. Ich hoffe
fiir Euch und den VSLF, dass es Euch
bei den weiteren angekiindigten Riick-
tritten gelingen werde, ebenfalls enga-
gierte und einsatzfreudige Nachwuchs-
kréfte fiir die so wichtige Verbandsarbeit
zu motivieren/mobilisieren. Ein harter
Fithrungsstil ist fiir die sehr anspruchs-
volle Verbandsarbeit sicher wichtig.
Ebenso sind m.E. die menschlichen Fiih-
rungsqualititen schwergewichtig und
diese habe auch ich als VSLF-Génner im
«hinteren Glied» wahrnehmen kénnen.
So zeigte Esther Frisch selig mir und
Hans Baer bei einem unserer letzten Be-
suche im Altersheim «Logisplus» einen
Kartengruss von Dir und betonte: «Die-
ser Gruss von <Hiibi> hat mich doch sehr
gefreut, er ist doch mit seiner Verbands-
tatigkeit zeitlich so extrem engagiert.» —
In diesem Sinn und Geist hast Du doch
auch viel FEIN-Arbeit geleistet, welche
Dein Wirken geprigt hat.

Du wirst oder hast vermutlich bereits
nach Deinem verdffentlichten Riick-
trittsentscheid im Newsletter 822 viele
dankbare und erfreuliche Feedbacks er-
halten. Ein grosser und denkwiirdiger
Applaus ist Dir an der ndchsten GV 2025
sicher. Wenn ich Dir heute mit diesem
Mail herzlich «Danke schén» sage, so
hauptsichlich deswegen: Mit Deinem
langjahrigen Einsatz haben Du und Dein
starkes Fiihrungsteam mit Eurer Ver-
bandsarbeit an vorderster Front dafiir
gesorgt, dass beim Lokpersonal der so
wichtige Berufsstolz nicht génzlich de-
montiert werden konnte. Der Lokfiihrer
ist heute auch in der Offentlichkeit im-
mer noch «Garant fiir die Sicherheit».
Empfange also, lieber Hubi, mein herz-
liches Dankeschén und meinen Respekt
fiir Deine fiir das Lokpersonal geleistete
langjghrige Verbandsarbeit und meine
besten Wiinsche fiir eine reibungslose
Amtstibergabe und spéter viele Freizeit-
stunden zur Ausiibung Deiner Hobbys
und bestmogliche Gesundheit. Gerne
denke ich zuriick an schéne Erlebnisse

wie Deinen unvergesslichen Aulftritt auf
der Bithne «GV Fribourg» mit BR Albert
Rosti, Deine Teilnahme als noch sehr
junger Berufskollege anlésslich einer Be-
sprechung «IG Loc» in Zug, Teilnahme
an der Beerdigung von Esther Frisch in
der Kirche von Kéniz, wo wir unsere
Stimmbéander wihrend des von Esther
Frisch gewtiinschten Liedes aus dem Kir-
chengesangbuch auf Hochstleistung be-
lastet hatten ...

Von schénen und dankbaren Erinnerun-
gen begleitet, schicke ich Dir liebi Griiess
nach Ziiri-Altstetten und machs guet!

Ruedi Renggli

Larmende Fernseher und
Getrankeautomaten

Hallo zusammen

Zwei Kommentare habe ich zum letzten
LocoFolio. Seite 32: TV im Reservezim-
mer: Generell bevorzuge ich Aufent-
haltsrdume ohne Fernsehgeréte; an allen
Standorten. Der lirmende Fernseher
stort die Moglichkeit zur Erholung von
der Arbeit. Der personliche Medienkon-
sum kann mit dem Handy oder iPad
abgedeckt werden. Eigenartig, dass die
Lokfiihrer die Digitalisierung in ihrem
Pausenraum sogar auf eigene Kosten
vorantreiben. Die lirmenden Getrédnke-
automaten konnte man auch gleich aus
den Aufenthaltsrdumen in die Ginge
verbannen. Seite 77: Automation Berner
Raum. Im Facebook habe ich dieses Foto
gefunden. Der Berner Raum zum Kup-
peln ;-) Gruss Markus Loosli
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Rangieren per Funk —
ein Sicherheitsrisiko?

Unserem Gonner und ehemaligen Swissair-
Piloten Hans Baer ist im Bahnhof Thalheim-
Altikon eine funkgesteuerte Rangierbewe-
gung aufgefallen. Sind solche Bewegungen
im Publikumsbereich sicher genug?

Der Bahnhof Thalheim-Altikon liegt im
Ziircher Weinland, an der einspurigen
Strecke Winterthur-Stein am Rhein.
Thurbo bedient sie mit ihren GTW (529)
im Halbstundentakt, der Bahnhof ist
verwaist, das AG zeigt Alterungsscha-
den, die Jatstocke sind die dominierende
Bepflanzung. Eine meiner Wanderungen
endete um ca. 10:35 Uhr hier. Jeweils
um xx30 und xx00 kreuzen sich hier die
Thurboziige der S29.

Die Ausrichtung der Gleisanlage ist etwa
Siid-Nord; zwei Durchfahrgleise fiir die
Kreuzungen werden rege benutzt. Ost-
lich dieser Gleise steht das leicht marode
AG. Dazwischen, also ganz nah am AG,
liegt das Industriegleis, das nérdlich
vom Bahnhof zu einer grossen Siloanla-
ge fiihrt.

Wiahrend meines Aufenthaltes, um ca.
10:40 Uhy, fahrt aus Richtung Winterthur
ein Giiterzug, bestehend aus finf vier-
achsigen Schiittgutwagen, ein, gezogen
von einer nagelneuen Em 23. Der Zug
hilt vor der Weiche, die zur Siloanlage
fithrt (siidlich des AG), und ist einzig
durch den Lf bedient. Dieser kuppelt ab,
umfihrt und kuppelt hinten wieder an,
worauf es dann in Schiebefahrt Richtung
Siloanlage geht. Der Lf steht nun auf der
Plattform des Richtung Ziel vordersten
Wagens, die Lok wird mittels Funkfern-
steuerung bedient. Die ganze Aktion hat
zeitlich gerade Platz zwischen zwei Zug-
kreuzungen, wenn alles klappt.

Die Infrastruktur wird aus dem BLZ am
Flughafen bedient, sicher mit bestem
Blick auf die Situation vor Ort mit den
beiden Bahnschranken.

Die Reise fiihrt ganz knapp am AG vor-
bei. Nebenan ist eine Mutter, deren Kin-
der mit den fast meterhohen Jatstocken
spielen. Ich mache sie auf den Zug auf-
merksam, sie erschrickt zutiefst, sam-
melt ihr Kinder ein und meint, sie habe
noch nie erlebt, dass ein Zug tiber dieses
iiberwachsene Gleis fihrt.

Der Lf macht auf seinem Bock einen sehr
konzentrierten, angestrengten Eindruck.

Ich frage mich, ob ihm rundum wohl ist.

h—N
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Ich frage mich, warum man diesen
Mann mit seinem Zug allein auf die
Reise schickt. Beladen diirfte der Zug
gegen 400 Tonnen wiegen, die Strecke
hat Steigungen im zweistelligen Promil-
lebereich, der Ablauf des Mandvers ist
zeitlich knapp bemessen; dieser einzel-
ne Lf ist wihrend der ganzen Ubung der
einzige Bahnangestellte vor Ort.

Frage im Raum: Wo bleibt da das Vier-
augenprinzip? Bekanntlich sehen ja vier
Augen mehr als das Doppelte von zwei
Augen, schon gar, wenn sie kommuni-
zieren.

Offenbar hat man hier das Risikoma-
nagement nach dem Motto «Wenn,
dann» nicht allzu lasch betrieben, und
ein zusétzlicher Rangierarbeiter ist halt
schon teuer!

Hoffen wir, dass trotzdem alles immer
wieder gut geht.

Hans Baer

Nachricht eines Kollegen an die
Redaktion LocoFolio

«Hallo zusammen

Ich bin bald weg und komme vermutlich
nicht mehr wieder. Anscheinend sind ja
Riickkehrer nicht willkommen. An der Stelle
unterlasse ich es, mich schlecht iiber meinen
Ziircher CLP zu dussern, und beschrinke
meine Zeilen darauf, dass ich bei der SBB
nicht weiterkomme und keinerlei Riickende-
ckung erfahre. Nein, der CLP hat mir eher
noch das Messer in den Riicken gesteckt.
Also ziehe ich weiter und erfiille einen lang
gehegten Wunsch, nicht mehr zu 100% im
Fiihrerstand titig zu sein. Bald werde ich
bei einer anderen EVU titig sein, vorwie-
gend im Biiro. Ich bin gespannt und freue
mich sehr auf die neue Herausforderung und
gleichzeitig finde ich es verheerend, dass ich
in einer solch grossen Firma keinen anderen
Ausweg sehe, als komplett zu kiindigen ...»

Schade, dass wir schon wieder einen gu-
ten und langjahrigen Kollegen verlieren.
Thm alles Gute!®»

'\

Das lernprogrumm neu beim VSLF:

Neve Preise ub 1.1.2024:

VSLF-Mitglieder kostenlos

Nicht-Mitglieder: CHF 50.-/12 Monate

periodische.ch

Kontakt: phoenix@vslf.com
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Ferrovita

Vermischte Meldungen

Ob man mit einer solch
improvisierten Beschriftung einen
Blumentopf holt?

Benedicl’
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 Bildungazentrum
Kinderbetrieuus

Bahnvorbild Deutschland

Auslandsgruppe VSLF

Bild vom Bahnhof Titisee an der Héllen-
talbahn im Siidwesten von Deutschland.

Drei Gleise, drei Signale, alle korrekt
rechts aufgestellt. Niemandem wiirde in
den Sinn kommen, das Signal am Gleis 1
links aufzustellen, weil es einfacher ist.
Saubere, konsequente und einheitliche
Vorgaben, korrekt ausgefiihrt.
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Flirt mit neuer Bremskurve

Etlichen Kolleginnen und Kollegen ist auf-
gefallen, dass seit einiger Zeit Flirt-Ziige
verkehren, bei denen die Bremskennlinie
verandert wurde. Das Bremsverhalten ist
vollig anders als gewohnt. Die Ziige brem-
sen schwicher und die pneumatische
Bremse wird kaum bis gar nicht aktiviert.

Im Fiithrerstand ist nicht ersichtlich, ob ein
Zug mit einer neuen oder alten Bremskur-
ve verkehrt. Die Bremsen sind wohl das
wesentlichste Element fiir uns Lokfiihrer
und somit ein sehr sensibler Bereich. Es
ist stossend, dass hier im Hintergrund
herumgewerkelt wird, ohne dass wir ad-
dquat mit einbezogen werden. Es ist zu
hoffen, dass sich die wesentlich schwéche-
re Bremsleistung nicht negativ auf die Si-
cherheit auswirkt.

Ein kleines Panoptikum der
schweizerischen
Halteorttafellandschaft.

Welche gehort zu welchem Bahnhof?

suefely
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Unerklarlicher Irrtum um ein
Zwergsignal

Technikgruppe VSLF

Das Zwergsignal 324A in Ziirich Herdern
vor der Waschanlage wurde ausser Be-
trieb gesetzt und verhiillt. Kein Mensch
wusste warum. Da die Zugfahrten vor
dem Mini-Hauptsignal endeten und kein
Zwergsignal fiir die anschliessende Ran-
gierfahrt durch die Wasche vorhanden
war, musste jeweils beim FDL um eine
Fahrerlaubnis gefragt werden. Im Hin-
blick auf einen vollautomatischen Betrieb
muss man verstehen, dass fir gewisse
Kreise bei Infrastruktur jedes notwendige
Telefonat einem Versagen gleichkommt.

Gut ein Jahr spiter wird das Zwergsignal
wieder enthiillt und «sichtbar gemacht».
Ob an der Stellwerkanlage Manipulatio-
nen notwendig waren, ist uns nicht be-
kannt. Genauso wenig ist bekannt, ob es
bei der Enthiillung geladene Géste mit An-
sprachen, das Durchschneiden eines Er-
6ffnungsbandes und einen kleinen Apéro
geben hat.

Wir sind froh, haben wir wieder klare Ver-
héltnisse und eine Anlage, welche einer
allgemeinen Logik gerecht wird anstelle
von versteckten Mausefallen.

Zurich Herdem: Sicherungsaniage

Herausgeber: 1-AEP.SAZ ROT
Beachreibung:

Mt der Inkraftsstzung dieser Dokurmentation wurden laigende Andenngen vollzogen:
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Arbeitsanweisung

HR-Gruppe VSLF

Wenn in einer Weisung vorgegeben wird,
dass man situativ zu arbeiten hat, dann
hat man die Prozesse nicht mehr im Griff.
Zumal die Arbeit auf die Minute zugeteilt,
sicherheitsrelevant und jede Handlung
genauestens beschrieben ist. Also gibt es
eigentlich gar keinen Platz fiir situatives
Arbeiten. Oder man méchte jede Verant-
wortung abgeben und nach unten delegie-
ren.

Diese Art von Arbeiten hatte es bereits
frither gegeben: «Mach’ die Arbeit, die
Zeit ist zugeteilt.» Es hat funktioniert, nur
hat man damit nicht ganze Abteilungen
mit tiberfliissiger Arbeit bedient.

Managesmani-Sysiam
Zug fuhren
PP
Arbeitsanweisung
Grundsitze Inbetriebnahme und Remisierung

5.1, Auftrag f0r dis Inbatrisbrahme

:usd-oﬂdnr Prozesse ."W“:‘m e . e riets e
Mini-mini-Signal
Technikgruppe VSLF
Ein einsames Mini-mini-Signal einer

Langsamfahrstelle der Limmattalbahn an
der Badenerstrasse an der Stadtgrenze Zii-
rich zu Schlieren. Wenn die Signale noch
kleiner werden, besteht nicht nur die Ge-
fahr, dass sie iibersehen werden, sondern
dass sie fiir die Modelleisenbahn zuhause
gestohlen werden.

Anstandige Signale sind Signale mit einer
anstandigen Sichtbarkeit und somit Gros-
se. Was im Strassenverkehr selbstver-
standlich ist, gilt auch fiir die Bahnen.

-_—
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Informationen iiber Langsam-
fahrstellen durch das RADN

Technikgruppe VSLF

Der VSLF hat wiederholt an den Treffen
Sicherheit mit der SBB auf die Problema-
tik hingewiesen, dass Langsamfahrstellen
einfach mit den RADN-Angaben 80 km/h

ited wurde auf V-
gedndert.

bekannt gegeben werden. Somit ohne eine
Warnung auf dem Fiihrerstand. Dies ist
nicht handhabbar, auf die Problematik
wurde vom VSLF seit Jahren aufmerksam
gemacht.

Ufsgaschwindigha'\t 125/80 km/h
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Im Fall

Twann wurden die Probleme so gross,
dass sich SBB Infra und Personenverkehr
veranlasst sahen, neben den tiblichen In-
foblittern zusitzlich eine offizielle Mittei-
lung in der Vorgaben-App zu verbreiten.
Nach wiederholten Interventionen unse-
rerseits werden Langsamfahrstellen wie-
der mit Langsamfahrsignalen und einer
Warnung am Vorsignal ausgeriistet, wie
es auch korrekt ist. Wir danken allen, die
uns unterstiitzt haben.

Am 09.07.2024 um 11:46 schrieb Griesser
Marcus SBB CFF FFS

gamﬁss RADN

File mich als
guiesin markieren

Lieber Hubert

Wir haben die Situation der Signalisierung
von Geschwindigkeitsreduktionen bei Baustel-
len mit den Experten bei SBB Infrastruktur
und Produktion Personenverkehr analysiert.
Die Vereinfachung und Kostenreduktion der
Anzeige von Geschwindigkeitsreduktionen fiir
lang andauernde Baustellen im RADN recht-
fertigen die Nachteile fiir das Lokpersonal
durch die fehlende Aussensignalisierung und
Warnung nicht. In Zukunft wird die Ge-
schwindigkeitsreduktion bei Baustellen auf
der SBB Infrastruktur immer mit Langsam-
fahrsignalen signalisiert. Die RTE 20410 wird
entsprechend iiberarbeitet.

Der Auftrag fiir die Signalisierung von der
Langsamfahrstelle bei Twann wird von SBB
Infrastruktur ausgelost und sollte spitestens
Ende August 2024 umgesetzt sein.

Anlagebedingte Geschwindigkeiten werden
den Lokfiihrerinnen und Lokfiihrern weiter-
hin diber das RADN angezeigt. Die sorgfil-
tige Auseinandersetzung mit den
Anderungen im RADN ist fiir die
sichere Zugfiihrung unerlisslich.

Beste Griisse Marcus
SBB AG, Konzernsicherheit
Triisselstrasse 2, 3000 Bern 65

Priisident VSLF praesident@uslf.
com
Betreff: Re: Aktennotiz Fachdis-
kussion Sozialpartner 01/24 vom
3. Mai 2024
Datum: 10. Juli 2024 um 11:50
An: Marcus Griesser

Lieber Marcus
Danke fiir die Mitteilung.

Fiir die SBB sicher ein guter
Entscheid. Merci.

Hoffen wir, dass wir auch bei
anderen  Problemstellungen
laufend Verbesserungen fiir das belaste-
te Personal an der Front erreichen. Einzig
Kosteneinsparungen auf der einen Seite sind
sicher nicht im Interesse einer oneSBB.

Beste Griisse
Hubert

Projektkosten fiir den neuen Dop-
pelspurtunnel zwischen Ligerz und
Twann: 431 Millionen Franken. Da
sollten ein paar Batterien fiir die
Langsamfahrsignale drin liegen.
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Doppelstock-Zug

Pensions-Signal

Renten-Gruppe VSLF

Das Signal wird immer mehr in den Bahn-
hoéfen ausgehingt. Folglich befolgen im-
mer mehr Lokfithrer den Auftrag und
gehen. Hoffen wir auf guten, motivierten
und nachhaltigen Nachwuchs im Fiihrer-
stand.

Signalaufstellung
Einfahrt Luzern

Technikgruppe VSLF

Bei der Einfahrt in der langgezogenen
Linkskurve vor Luzern wurden neue Sig-
nalstaffeln aufgestellt. Damit kénnen neu
auch verschiedene Geschwindigkeiten si-
gnalisiert werden.
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Im Lokfithrerzimmer in Luzern wurde
iiber die neuen Signale diskutiert. Und
einmal mehr war der Tenor ziemlich klar:

Die meisten Lokfiihrer sagten, dass sie
frither zu bremsen beginnen, da in der
Kurve noch weniger Orientierung besteht
und beim Verwechseln einer Staffel die
Auswirkungen wie immer gross sind.

Man hat somit in Bezug auf die Zugfolge
wohl nicht erreicht, was angedacht war.

Kleingartenkunst
im Schwellenland

Bild: Kusi Dennler

Gemischter Betrieb

Hubert Giger, Prasident VSLF

Auf die Frage, ob die EVU nicht beim
Lokpersonal zusammenarbeiten konnten,
erhdlt man immer dieselbe Antwort: Wir
wollen schon, die anderen nicht. Vorteile
wiéren eine kleine Reserve, mehr Spiel-
raum bei Krankmeldungen, mehr Attrak-
tivitét fiir den Beruf und mehr Moglichkei-
ten, auf Einteilungswiinsche einzugehen.
Aufwande wéren einmalige Anpassungen
von einzelnen Arbeitszeitregelungen und
einmalige Instruktionen fiir Fahrzeuge
und Strecken. Langfristig sehr gut inves-
tierte Mittel also. Zusitzlich kénnte die
Einteilung vereinfacht und zusammenge-
fasst werden. Und in der Praxis geht es ja,
wenn man will:

Thurbo Zug mit Thurbo Lokfiihrer im
Fernverkehrsbahnhof in Ziirich. Thurbo
Lokfiihrer fahren auf SBB Bombi-Ziigen
von St. Gallen bis nach Chur und SBB Lok-
fithrer fahren mit Thurbo Ziigen von Sar-
gans nach Chur.

(BildS0B)
SOB InterRegio IR 35 von Ziirich nach
Bern. SOB Zug mit SBB Lokfiihrer.

Derselbe Lokfiihrer darf aber nicht den-
selben Zug von Ziirich nach Chur fahren,
obwohl er die Stecke und das Fahrzeug
kennt. Wenn der IR von Chur nach Ziirich
anstelle eines Traverso-Zuges mit einem
SBB FV-Dosto 512 gefiihrt wird, fahrt der
SOB Lokfiihrer mit dem SBB Zug. Es gibt
wirklich keinen Grund gegen die Zusam-
menarbeit beim Lokpersonal, es wiirde
nur Gewinner geben. Auch im Tessin mit
TILO, auch in Biel mit transN, auch im
Wallis mit RegionAlps und auch in Bern
mit der BLS.
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Manometer im Fiihrerstand

Technikgruppe VSLF

Schon frith mit der Einfithrung der Druck-
luftbremse waren Anzeigen fiir die Druck-
luftbremse im Fiihrerstand zu finden.
Diese sind fiir ein kontrolliertes Bremsen
unerldsslich.

Die Norm ist, dass in einem Manometer
die Speiseleitungs-Luft zusammen mit der
Hauptleitungs-Luft angezeigt wird. Ein
weiteres Manometer zeigt die Druckluft
im Bremszylinder der Lokomotive / des
Steuerwagens an.

Warum die Manometer beim ICN als ein-
zigem Fahrzeug anders angeordnet sind,
ist nicht nachvollziehbar. Méglicherweise
ist es eine hohere Ingenieurskunst, welche
nicht nachvollziehbar ist.

Neu soll bei den EVO Flirt fiir den Re-
gionalverkehr der Quittier-Schalter zur
Sicherheitseinrichtung ETCS links statt
rechts montiert werden. Seit der Einfiih-
rung der Zugsicherung in den 1930er Jah-
ren ist der Quittier-Schalter immer rechts.
Aussagen SBB P ZFR: Die rechte Hand ist
bereits beim Fahren stark belastet.

Dass diese Montage links mehr als nur
Kopfschiitteln ausldst, ist verstdndlich.
Wir fordern eine Montage an der richtigen
Stelle, also rechts.

Manometer Speiseleitung
und Bremszylinder
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So sieht man auf einen Blick:

- Zeiger im ersten Manometer Hauptleitung senkrecht:

- Zeiger im zweiten Manometer Bremszylinder auf 0:
Umgekehrt wire es:

- Zeiger im ersten Manometer Hauptleitung auf 0:
- Zeiger im zweiten Bremszylinder senkrecht:

Manometer Speiseleitung und Hauptleitung:

Bremsen los.
Bremsen los.

Maximale Bremsung,.
Maximale Bremsung.
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Sektionsausflug Basel

Am 12. Oktober 2024 fiihrte die Basler Per-
sonenschifffahrt ihre letzte «Schleusen-
fahrt» fiir das Jahr 2024 von Basel nach
Rheinfelden und zuriick durch. Die Kolle-
gen der GDL-Ortsgruppe Haltingen reser-
vierten sich dafiir Plitze und die Sektion
Basel des VSLF war dazu auch eingeladen.
Die Sektion Basel hat dafiir die Kosten fiir
ihre Mitglieder iibernommen. Bei gutem,
teilweise windigem Wetter konnten wir
mehrmals eine Schleuse befahren, beglei-
tet von einem guten Mittagessen. An die
Organisatoren Bjorn Trautwein und Alex-
ander Gabsch geht ein herzliches «Danke-
schon».
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Mitgliederanlasse
Sektion BLS

Auch dieses Jahr durften wir zwei Mitglie-
deranlédsse durchfiihren.

Am 14. Mai durften wir die Brauerei Ru-
gen in Interlaken besichtigen. Es war ein
interessanter Rundgang, um zu erfahren,
wie Bier und Whisky hergestellt werden.
Natiirlich durfte auch eine Degustation
der Produkte nicht fehlen.

Am 17. Juni fand unsere traditionelle Mit-
gliederversammlung mit Grillieren statt.
Dieses Jahr zum ersten Mal in Zollikofen.

Besten Dank an alle Kolleginnen und Kol-
legen, welche an den Anléssen teilgenom-

men haben.

Vorstand Sektion BLS

_~
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Sektion Bern Ausflug

23. Oktober 2024
Besichtigung REGA-Basis Wilderswil

Die Sektion Bern besammelte sich am
23.10.24 vor der REGA-Basis in Wilderswil
im Berner Oberland. Dort wurden die 25
Mitglieder von Gilbert Ramseier willkom-
men geheissen. Er fithrte uns sofort zur
Basis, die innerhalb des RUAG-Geldndes
liegtIm Hangar angekommen, begann
Gilbert sofort, uns einen Heli vom Typ Da
Vinci zu erkldren. Denn es kann ja sein,
dass der Hubschrauber zu einem Einsatz
gerufen wird. Wir durften den interessan-
ten Worten zuhéren und erfuhren vieles
iiber die REGA und diesen wunderschg-
nen Heli. Wie befiirchtet, musste «unser»
Heli bald zu einem Einsatz starten. Gliick-
licherweise ist Wilderswil ein grosser
Stiitzpunkt und wir durften einen ande-
ren Da Vinci besichtigen, der fiir Suchfliige
ausgertistet ist. Weiter ging es in den Theo-
rieraum, wo uns die REGA mit ihren viel-
seitigen Aufgaben erkldrt wurde. Vielen
Dank Gilbert Ramseier fiir die super Fiih-
rung und Geduld mit uns Lokfiihrern. Die
Zeit verging wie im «Hubschrauberflug»
und es war bereits 17 Uhr, als wir uns zum
Restaurant Luna aufmachten. Wir haben
dann den schénen Nachmittag bei einem
feinen Nachtessen ausklingen lassen.

Vielen Dank dem OK, das diesen schénen
Ausflug organisiert hat.

-_—
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Betriebliche Vorfalle und
Disziplinarmassnahmen bei TILO

Marc Engelberger, VSLF-Zentralkomitee
Pietro Pangallo, Prisident Sektion Tessin
VSLF

In den ersten sechs Monaten des Jahres
2024 war die Zahl der Betriebsstérungen
bei TILO hoher als im gleichen Zeitraum
der Vorjahre.

Wie die Geschiftsleitung und die erwei-
terte Geschiftsleitung am 20. Juni 2024
mitteilten, wurden zusitzliche Sicher-
heitsmassnahmen eingefiihrt, um zu ver-
suchen, diesen Trend umzukehren:

¢ Sicherheitsworkshops zwischen den
Bereichsleitern TILO/FES, SUVA
und COPE TILO

e Verstirkte CLP-Kontrollen sowohl
an Bord der Ziige als auch am Boden

e Einrichtung eines Géttisystems fiir
angehende Triebfahrzeugfiihrer mit
der besonderen Aufgabe, das Be-
wusstsein fiir Sicherheitsfragen zu
schérfen

e Jeder Verstoss gegen die Vorschrif-
ten, der die Sicherheit auch nur

geringfiigig beeintrdchtigen kénn-
te, wird in der Akte des Triebfahr-
zeugfiihrers vermerkt und fiihrt
zu einer Verwarnung. Der Eintrag
bleibt 12 Monate gespeichert. Soll-
te es in diesem Zeitraum zu einem
zweiten Vorfall kommen, folgt eine
Kiindigungsandrohung fiir weitere
12 Monate.

e Die Analyse eines Sicherheitsvor-
falls wird immer mit den Mitarbei-
tern geteilt (in der Vergangenheit
wurde oft nichts kommuniziert)

e Projekt «Workshop», um den Vorfall
mit den Kollegen zu besprechen.
Abschluss mit der Erstellung eines
Dokuments «Aus den Ereignissen
lernen». Der vom Unfall betroffene
Fahrer sollte ein Schliisselakteur in
diesem Projekt sein.

e Unterstiitzung fur die neuen Tech-
nologien TELOC ONLINE und App
WaRa (Warnfunktion Rangier)

Zweifellos war eine Reaktion von TILO
angesichts des sensiblen Themas nachvoll-
ziehbar. Der VSLF unterstiitzt bestimmte
Massnahmen wie die zeitnahe und trans-
parente Kommunikation von Vorfdllen
oder den Versuch, neue Ausbildungsmo-
delle fiir Anwirter einzufithren. Es ist si-
cherlich positiv, diese sensiblen Themen
auf allen Unternehmensebenen anzuspre-
chen, aber die Unternehmung miisste auch
bereit sein zu verstehen, was sie wirklich
tun kann, um den Lokfiihrern zu helfen
und nicht einfach noch mehr Druck aufzu-
bauen, um eine Statistik aufzuhiibschen.
Es ist ndmlich der Fiihrer, der im Falle
eines Unfalls personlich gefahrdet ist, das
sollte nicht vergessen werden. Die Analyse
des Vorfalls muss es ermdoglichen, das Per-
sonal im Falle von Méngeln zu unterstiit-
zen. Jeder Vorfall stellt fiir den Mitarbeiter
ein schwerwiegendes und traumatisches
Ereignis dar, und es mag nicht fiir jeden
leicht sein, dariiber offen zu sprechen;
dies sollte die Entscheidung des Einzelnen
bleiben und nicht als Zwang empfunden
werden.

Die Verschidrfung von Disziplinarmass-
nahmen hingegen ist nicht im Sinne einer
transparenten, positiven und vertrauens-
vollen Fehlerkultur. In diesem Sinne ist es
besonders verwunderlich zu lesen, dass
TILO nach jedem noch so kleinen Miss-
geschick disziplinarische Massnahmen
in Form von Abmahnungen und Kiindi-
gungsandrohungen fiir jeweils zw6lf Mo-
nate einfithren will. Es bleibt abzuwarten,
welche psychologischen Auswirkungen
diese neuen Massnahmen auf die Lokfiih-
rer im Alltag haben werden. Wir haben
grosse Zweifel, dass diese Zwangsmass-
nahmen die Sicherheit im Bahnbetrieb
wirklich erhohen werden.
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Personlichkeitsschutz der Mitarbeiter

Der VSLF hat die SBB angeschrieben und Problemfalle in der Zusammenarbeit vorgelegt. Die SBB hat die Anfrage sehr ernst genommen und
umfassend abgeklart. Wir danken fiir die Aufnahme unseres Anliegens und die umfassenden Abklarungen durch die SBB.

Ausgangslage sind Meldungen an den
VSLEF, dass in den Betriebszentralen BZ

und Traffic Control Center TCC von Kame
eingegeben.

Eir 19abe VSL G S F F uar 202
F Koo AV BB vom reitag, 16 ebruar 0
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L-m%a,t\(’enschutz: Bei der SBB
! amen von Mitarbeitem
Ihre onlfrete Arbeitstétigkeit
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ras an Bahnsteigen bis in den Fiihrerstand
hinein gefilmt wird. Weitere Punkte der
Mitglieder zur Thematik wurden ebenfalls

haben sehr
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Im Betrieb, we . an M'Tarbeitern Zugri
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Erarbeitung der Abklirungen
durch die SBB

Ein Vertreter als Datenschutzbeauftragter
und eine Vertreterin von HR haben auf die

schriftliche Anfrage des VSLF mit VSLF-
Vertretern Riicksprache

gehalten und einen um-
fassenden Bericht mit

den Ausfithrungen zu

den einzelnen Punkten

verfasst. Dazu wurden
Interviews mit Spezialis-
ten von Corporate Securi-
ty, Traffic Control Center
TCC, Zugfithrung und
Einteilung gefiihrt.
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Freitag, 1. Februar 20 04

Bericht der SBB betref-
fend Anfrage des VSLF
vom 16.02.2024
(Zusammenfassung durch

den VSLF)
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1. Zu umfassende Zugriffe
auf Daten von Mitarbei-
tern (Verhiltnismassigkeit:
Need-to-know)

Der Grundsatz der Verhalt-
nismdassigkeit besagt, dass der
Zugriff auf Personendaten auf
jene Personen zu beschrinken
ist, die ihn fiir die Erfiillung ih-
rer Funktion benétigen (Need-
to-know-Prinzip). Der Zugriff
auf die Daten von Mitarbeiten-
den ist betriebsnotwendig und
verstosst nicht gegen den Daten-
schutz.

Die Berechtigungen sind kor-
rekt vorhanden, jedoch werden
die vergebenen Berechtigungen
noch nicht durchgehend systema-
tisch und regelméssig kontrolliert.
Eine entsprechende Kontrolle wird
durch die Verantwortlichen imple-

mentiert.

2. Einseitige Einsicht in Namen
und weitere Angaben / Anonymitit

(Ungleichbehandlung)

Das Lokpersonal ist durch die Eintei-
lung und durch das Fithren des Fahr-



zeuges durch weitere Personenkreise ein-
deutig identifizierbar und muss dies aus
betrieblicher Sicht auch sein. Im Gegensatz
dazu sind die Mitarbeitenden bspw. im
TCC oder einer BZ nicht zwingend na-
mentlich identifiziert.

Die Mitarbeitenden in den Zentralen wur-
den darauf hingewiesen, dass sie sich bei
der Kontaktaufnahme identifizieren sollen
und somit die Anonymitét einer einheitli-
chen Telefonnummer oder Gruppenmail-
box aufgehoben werden kann. Es kann sto-
rend sein, wenn man nicht weiss, mit wem
man sich unterhélt, eine Diskriminierung
liege jedoch nicht vor.

3. Beobachtung am Arbeitsplatz
(Videokameras)

Im Bereich der Perrons sind in einigen
Bahnhofen Kameras angebracht. Zweck
dieser Kameras ist die Sicherheit im Schie-
nenverkehr und nicht die Uberwachung
der Mitarbeitenden. Alle betroffenen Mit-
arbeitenden werden in einem Vertragszu-
satz auf diese Miterfassung durch Kame-
ras in ihrem Arbeitsbereich hingewiesen.
Die entsprechenden Aufnahmen sind
ausschliesslich bei der und durch die Kon-
zernfachstelle Video einsehbar, z.B. bei
Strafuntersuchungen.

Den Mitarbeitenden der SBB, die u.a. mit
der Uberwachung und Kontrolle des
Schienenverkehrs beauftragt sind, sind
ausschliesslich Live-Bilder zugénglich.
Dies ist betriebsnotwendig und verhiltnis-
missig. Dass dabei manchmal auch Bahn-
personal auf diesen Live-Bildern sichtbar
ist und es zusitzlich tiber allfdllige Zug-
nummern und den Dienstplan identifizier-
bar ist, ist diesem zumutbar.

Diese allféllige Identifikation von Bahn-
personal per Live-Bild fithrt nicht dazu,
dass die dabei anfallenden Sachverhalte
zum Vorwurf gegeniiber den Mitarbeitern
gebraucht werden. Eine gezielte und un-
zuldssige Uberwachung des Lokpersonals
findet nicht statt.

4. Datenschutz nach Signalfillen im
Intranet

Es konnten keine systematischen Daten-
schutzverletzungen festgestellt werden. In
einem Fall wurde aus Versehen ein Formu-
lar falsch abgelegt.

5. Datenschutz bei Zwangsbremsungen
(direkte Meldung an SBB und Industrie)

Zwangsbremsungen werden systematisch

dokumentiert. Bei vielen Zwangsbrem-
sungen oder wenn keine Meldung darii-
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ber gemacht wurde, wird der Lokfiihrer
kontaktiert, um die Ursache zu erdrtern.
Dies ist notwendig, da rund die Hélfte der
Zwangsbremsungen  sicherheitsrelevant
ist. Weitere Personen konnen mithilfe der
Daten und der Einteilung Riickschliisse
auf die jeweiligen Lokfiihrer ziehen. Mit
den Daten an die Industrie konnen keine
Riickschliisse auf den Lokfiihrer gezogen
werden.

Fazit der SBB

Die SBB ist dankbar fiir die Meldung von
sdamtlichen vermuteten und tatsdchlichen
Verstossen gegen den Datenschutz und
nimmt diese sehr ernst.

Im vorliegenden Fall konnte ein auf einem
einmaligen individuellen Fehler basieren-
der Vorfall festgehalten werden. Aufgrund
dessen wurde der betroffene Prozess opti-
miert, damit dies zukiinftig ausgeschlos-
sen werden kann. Zudem wurde Opti-
mierungspotenzial bei der Kontrolle von
bereits erteilten Berechtigungen in SOPRE
erkannt. Die davon betroffenen Prozesse
werden angepasst.

Es konnten keine systematischen Daten-
schutzverletzungen festgestellt werden.
Die SBB hilt sich an die Datenschutz-
grundsidtze und stellt sicher, dass die
Daten der Mitarbeitenden nur nach dem
Need-to-know-Prinzip zugédnglich sind.

Wiirdigung
Hubert Giger, Prisident VSLF

So weit alles gut: Die Vorschriften und Vor-
gaben werden eingehalten, die Prozesse
funktionieren. Was als stérend empfunden
werden kann, ist dem Betrieb geschuldet
und somit hinzunehmen. Es ist zumutbar.
Der Rest ist in einem Vertragszusatz gere-
gelt.

Es ist erfreulich, dass die SBB unsere An-
frage sehr ernst genommen hat und pro-
fessionell abgeklirt hat. So kénnen wir die
Thematik aktuell abschliessen.

Und doch bleibt vieles offen. So muss man
den ganzen Tag seine Personalnummer
in die Systeme eingeben, was man auch
als Entpersonalisierung betrachten kann.
Theoretisch wire es problemlos méglich,
die MA nur mit einer fiktiven Nummer zu
fithren, ohne Riickschluss auf die Person.
Dann hétte nicht Lokfithrer XY einen Si-
gnalfall gemacht, was innert Kiirze durch
den halben Konzern geht, sondern «Lok-
fithrer Zug 17398» oder die Person mit der

fiktiven Nummer. Fiir die Trennung von
der Personalnummer ul128663 und somit
vom Namen wire genau die Digitalitat
pradestiniert.

Nun, man kann damit leben. Der Lokfiih-
rer und weiteres Personal werden nicht
nur von allen Kameras erfasst, sondern
auch fiir jede einzelne Manipulation auf
den Fahrzeugen bis hin zur Bedienung
des Arbeitsgerdtes. Also praktisch eine
100%-Uberwachung. Aber alles legal und
abgesichert. Wer an einem der vielen mit
Kameras auf den Perrons iiberwachten
Bahnhofe mit dem Fahrdienst telefoniert,
muss damit rechnen, dass er vom Ge-
sprachspartner beobachtet wird. Ebenso
beim Ein- und Aussteigen aus dem Fiihrer-
stand, beim Wechseln der Fahrtrichtung
oder einfach um herauszufinden, wie man
aussieht.

Dass es unbewusst belastend sein kann,
immer iiberwacht zu sein, sollte nach-
vollziehbar sein. Wir hoffen, doch eine
bestimmte Sensibilisierung der Unterneh-
mungen erreicht zu haben. Wiinschens-
wert wire es, wenn alle Mitarbeiter mit
Zugriff auf Daten und Bilder explizit und
wiederholt darauf hingewiesen wiirden,
dass diese Informationen hochsensibel
sind und so zu behandeln sind.

Und noch eine Bemerkung: Dem
Lokpersonal wurde hoch und heilig ver-
sprochen, dass die Daten tber Zwangs-
bremsungen nicht fiir die Personalfithrung
missbraucht werden. Exakt das haben wir
heute. Mit diesbeziiglichen Einvernahmen
und arbeitsrechtlichen Auswirkungen.
Wir sind auch hier gebrannte Kinder und
Vertrauen verspielt man nur einmal.

Personaldossier
und Datenschutz SBB

ZUB/ETCS- Systembremsungen wer-
den grundsitzlich nicht in den Perso-
naldossiers abgelegt. Bei Auffilligkeiten
wie bspw. bei einer Haufung, aber auch
abhdngig von der konkreten Art der
ZUB-Fille, kann eine Aktennotiz er-
fasst und im Dossier abgelegt werden.
Dies findet im Rahmen der Fithrungs-
aufgabe, sicherheitsrelevante Vorfille
zu thematisieren, statt.

Bei einem Wechsel des CLP wird nur
das Dossier «weitergegeben», nicht aber
personliche Notizen. Somit werden die
Notizen auch nicht im Personaldossier
abgelegt. Sollte es in der Praxis anders
gehandhabt werden, bitten wir SBB HR
um Unterrichtung.
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RailCube bei BLS Cargo

wbls

Im November 2023 wurde bei BLS Cargo das Dispositions-Programm RailOpt durch RailCube ersetzt. RailCube ist ein Standardprogramm, mit
welchem die Crossrail schon ldnger in Deutschland und Belgien arbeitet. Bei der Einfiihrung bei BLS Cargo in der Schweiz gab es aber sehr grosse

Probleme.

So war nicht mehr ersichtlich, welche Lo-
komotiven an welchen Ziigen sind oder
wo sich iiberhaupt die Ziige befinden. Des-
halb mussten auch einige Ziige abgestellt
werden. Auch das Zu- und Wegstellen von
Lokomotiven bereitet dem System grosse
Probleme. Ebenso kam es vor, dass kurz
vor dem oder auch wihrend des Dienstes
der ganze Dienst nicht mehr existierte.
Dies alles gab einiges an Mehraufwand
und viel mehr Telefonate zwischen dem
Lokpersonal und der Disposition. Auch
mussten zusitzliche Stellen geschaffen
werden, um die Probleme in den Griff zu
bekommen. Der Verkehr konnte nur durch
die grosse Flexibilitit des Lokpersonals
aufrechterhalten werden.

Ein weiteres Problem gab es bei den Zeit-
abrechnungen. Da die BLS Bahnproduk-
tion, bei welcher alle Lokfiihrer der BLS
angestellt sind, weiterhin mit RailOpt dis-
poniert und dadurch auch die Zeitabrech-
nungen tiber dieses System generiert wer-
den, gab es Probleme mit den Schnittstellen
von RailCube zu RailOpt. So wurden die
Dienste in der Zeitabrechnung zum Teil

ADL unbrauchbar

Christof Graf. Vorstand VSLF, Leiter BLS

falsch abgebildet. Die Uberzeit wurde als
Mehrzeit ausgewiesen, es fehlten ganze
Tage in der Abrechnung oder es wurden
falsche Zeiten tibertragen. Gerade solche
Schnittstellen wie zu der Zeitabrechnung
sollten aber vor der Einfithrung getestet
werden. Eine fehlerhafte Zeitabrechnung
ist auch ein grosser Verlust von Vertrauen
in die Unternehmung und wird als man-
gelnde Wertschitzung empfunden.

Generell waren die Informationen zum
neuen System sehr schlecht. Es wurde gar
nicht oder nur spérlich tiber die Probleme
mit RailCube informiert. Auch stellte sich
heraus, dass einerseits das System nicht
zufriedenstellend programmiert wurde,
anderseits auch die Anwender auf der Dis-
position ungeniigend geschult wurden.
Wir hoffen, dass die Schulung noch inten-
siviert wird.

Noch heute funktioniert das System nicht
zufriedenstellend. Immer noch fehlt bei
der Vor- und Nachbereitung die Angabe,
wo z.B. die Lokomotive abgestellt werden
muss. Diese Daten miissen immer noch bei

jedem Dienst durch den Disponenten ein-
getragen werden. Macht er dies nicht, ist
einfach nur die Zeit hinterlegt, aber keine
konkrete Arbeit.

Es war geplant, durch die Einfithrung von
RailCube die Telefonate mit der Disposi-
tion zu verringern. Eingetroffen ist genau
das Gegenteil. Auch ist der Arbeitsauf-
wand in der Disposition gegeniiber dem
alten System RailOpt gestiegen.

Positiv ist noch anzumerken, dass die App
fiir das Lokpersonal eine Vereinfachung
sein kann, wenn sie wirklich voll funk-
tionsfahig ist. Es sind alle Informationen
zum Dienst in einem Tool hinterlegt. Samt-
liche Dokumente und auch wer einem den
Zug bringt oder tibernimmt. Dies war bei
RailOpt nicht der Fall.

Es ist zu hoffen, dass die BLS Bahnproduk-
tion aus der Einfiihrung von RailCube bei
BLS Cargo etwas gelernt hat und es beim
Projekt RailCore, bei welchem es um die
Ablssung von RailOpt geht, nicht diesel-
ben Fehler auftreten. ®

Nach wie vor sind viele ADL-Meldungen falsch. Neben mehr Energie und Bremsbeldagen werden zusatzlich auch Nerven verschwendet. Nach dem
System «V-Pro» fiir die planmdssige Steuerung der Ziige ware zusatzlich eine dynamische Fahrinformation fiir das Lokpersonal notwendig. Hier
sind wir noch nicht auf der Hohe der Zeit und der Mglichkeiten.  Technikgruppe VSLF

ESQ Meldung

Betreff: ESQ: falsche ADL-Lenkung | Zug
1001 / GMT-KLW [ 09.2024

Nachname: x

Vorname: y

Personal-Nr: Ullxxxx

Strecke von: Gruemet

Strecke bis: Killwangen

Zug: 1001

Streifendatum: 09.2024

Hergang:
Wegen einer kleinen Vorzeitigkeit liess
ich den Zug im Heitersbergtunnel ausrol-

len. Dann erhielt ich eine ADL-Lenkung
120 km/h, kurz darauf eine solche fiir 130
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km/h. Da ich davon ausging, dass ab Kill-
wangen wegen einer Verspitung des Zugs
1002 die Reihenfolge geindert wurde, setz-
te ich die Empfehlung um und beschleunig-
te den Zug auf die empfohlenen Geschwin-
digkeiten.

Leider zeigte das am Einfahrsignal Kill-
wangen angebrachte Vorsignal «C*87»
«Warnung».

Einmal mehr fiihrten eine ADL-Lenkung
und deren Umsetzung zu einem unnotigen
Verbrauch an Strom und Bremsbeligen.

Feedbackwunsch: Ja
Feedbackgrund: Ich frage mich, weshalb die

ADL immer noch so unzuverldssig funktio-
niert.

Die Konflikte beim Einfideln von Lenz-
burg/Heitersberg und Baden in Killwan-
gen sind nicht nur ein Problem der Infor-
mation an die Lokfiihrer, sondern auch der
fehlenden Kommunikation zwischen der
BZ Mitte und der BZ Ost geschuldet.

Da helfen auch Milliardeninvestitionen
in die TrafficcManagement-Systeme TMS
nicht. »

s 39 85 9026 0678

- 1 85 5206 076-7
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Fahrt auf Sicht bei Personen im Gleis

Wenn Personen neben oder im Gleis gemeldet werden, wird von der SBB Infrastruktur gemass den Vorgaben «Fragen & Antworten der
Betriebsfiihrung Betriebsvorschriften Infrastruktur BVI» vorgegangen, also «Fahrt auf Sicht» angeordnet. Dies wurde seitens BVI auch juristisch
abgeklart, damit die SBB abgesichert ist. Ob damit auch das Lokpersonal abgesichert ist, bleibt offen. Dabei stellt sich grundsatzlich die Frage, ob

dieses Vorgehen korrekt ist, da es sich bei Personen um bewegliche Objekte handelt.

Weder in den FDV noch in unseren Be-
triebsvorschriften ist das Vorgehen bei
Personen im Gleis spezifisch geregelt. Dass
ein Zug, auch mit kleinen Geschwindigkei-
ten, sicher vor einem beweglichen Objekt
angehalten werden kann, ist nicht garan-
tiert. Zumal z.B. eine alkoholisierte, unter
Drogeneinfluss stehende oder suizidge-
fahrdete Person nicht berechenbar ist. In
verschiedenen Landern wird bei Personen
im Gleis die Fahrbahn gesperrt, bis die
Strecke kontrolliert wurde.

Zusitzlich zur angeordneten «Fahrt auf
Sicht» wird nun vermehrt mittels Hilfs-
signals gefahren, da eine protokollierte
Meldung mittels Digit-by-Digit wohl nicht
mehr innert niitzlicher Frist moglich ist.
Nur: Dem Lokfiihrer ist in der Regel nicht
bewusst, dass er mit dem Hilfssignal auf
allerlei Personen achten muss.

Aus unserer Sicht ist «Fahrt auf Sicht» die
Fahrt fiir das Erkennen eines grossen Hin-
dernisses oder Eisenbahnfahrzeugs und
nicht fiir Personen im Gleis (Personen sind
technisch kein «Hindernis» fiir den Zug).
(Auf der ROLA ist auf dem letzten Wagen
jeweils ein Lastwagen abgestellt, weil die
Flachwagen bei «Fahrt auf Sicht» praktisch
nicht erkennbar sind.)

Der VSLF hat daher das BAV als Ersteller
der FDV und SBB Infrastruktur als anord-
nende Stelle zur Klarung dieser Fragestel-
lung angeschrieben.

Mail des VSLF an das BAV:
Sehr geehrte Damen und Herren

gerne richten wir eine Anfrage an Sie.

Es betrifft die «Fahrt auf Sicht» von Ziigen
nach FDV und die Interpretation der Vor-
schrift.

Schweizerische Fahrdienstvorschriften
EDV: Begriffe Fahrt auf Sicht

den Sichtverhiltnissen angepasste
Fahrgeschwindigkeit, hochstens 40
km/h, sodass rechtzeitig vor einem auf
Sichtdistanz erkennbaren Hindernis
angehalten werden kann. In Einzelfil-
len sehen die spezifischen hoheitlichen
Vorschriften abweichende Hochstge-
schwindigkeiten vor.

h—N
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Seitens verschiedener EV U wird seit Linge-
rem davon ausgegangen — und dies auch so
angewendet —, dass «Fahrt auf Sicht» ange-
ordnet wird, wenn Personen auf dem Gleis
oder in Gleisnihe vermutet oder gemeldet
werden.

Wir interpretieren, im Gegensatz zu den
EVU, «Fahrt auf Sicht» so, dass Hindernis-
se wie Eisenbahnfahrzeuge, grosse Objekte
wie Autos, Baumstimme oder Erdrutsche
erkannt werden miissen. Eine Person, die je
nachdem suizidgefihrdet ist oder unter Ein-
fluss von Alkohol oder Drogen steht, ist ein
bewegliches Objekt und unter Umstinden
nicht zu erkennen. Zumal eine Person aus
technischer Sicht kein Hindernis fiir einen
Zug darstellt.

Im Ausland wird teilweise so vorgegangen,
dass bei Personen im Gleis oder Gleisnihe
keine Zugfahrten mehr stattfinden, bis die
Bahn als frei gemeldet werden kann.

Wir bitten Sie, uns lhre Interpretation als
Aufsichtsbehorde fiir den Eisenbahnverkehr
und Ersteller der FDV beziiglich «Fahrt auf
Sicht» beziiglich Personen im Gleis mitzu-
teilen. Entsprechend werden wir unsere
Mitglieder informieren.

Fiir klidrende Fragen stehen wir Ihnen gerne
zur Verfiigung.

Freundliche Griisse

Hubert Giger
Prisident VSLF

Antwort BAV:

Die in den FDV enthaltene Definition von
Fahrt auf Sicht schliesst grundsitzlich kein
Hindernis aus. Ob es sich dabei um ein
«statisches» (z.B. Felsen/Erdrutsch) oder
«dynamisches» (z.B. Tier, Mensch) Hinder-
nis handelt, wird nicht festgelegt. Demnach
deckt der Begriff beides ab. Eine abschlies-
sende Definition eines auf Sichtdistanz er-
kennbaren Hindernisses ist nicht moglich
oder wiirde zu einer seitenlangen Definition
bzw. Ausschlussdefinition fiihren. Aus die-
sem Grund wurde die heutige, generische
Definition in die FDV iibernommen.

Technikgruppe VSLF

Klar festgelegt ist hingegen die Handlungs-
anweisung: den Sichtverhdltnissen ange-
passte Fahrgeschwindigkeit, hochstens 40
kmih, sodass rechtzeitig vor einem auf Sicht-
distanz erkennbaren Hindernis angehalten
werden kann. Bei einem Ereignis mit Fahrt
auf Sicht wire demnach zu beurteilen, ob
die Handlungsanweisung korrekt, das heisst
unter angemessener Beriicksichtigung der
konkreten Situation, ausgefiihrt wurde. Im
Sinne der FDV ist jedoch klar, dass eine Kol-
lision mit einem unvermittelt (dynamisch)
ins Lichtraumprofil eindringenden Hinder-
nis auch mit Fahrt auf Sicht nicht verhindert
wird bzw. werden kann.

SBB Infrastruktur
Bedienung des Hilfssignals

Grundsitzlich ist in den Vorschriften
festgelegt, dass der Fahrdienstleiter FDL
ein Hilfssignal nur in Stérungsfallen
nach R300.9 Ziffer 2 bedienen darf. Dies
umfasst nicht den Fall «Personen im
Gleisbereich».

Neu wurde auf bestimmten Strecken
die Funktionalitit «Fahrt auf Sicht FaSi —
Fahrstrassen» umgesetzt, welche norma-
lerweise nur auf FSS-Strecken existiert.
Der Fahrdienstleiter kann also eine Fahr-
strasse mit Fahrt auf Sicht einstellen (Be-
diencode Fahrt auf Sicht), welche bewirkt,
dass der Lokfiihrer (LF) «Fahrt auf Sicht»
fahren muss. Aus Perspektive des FDL ist
dies keine Hilfssignal-(HiSi-)Bedienung,
aus Perspektive des LF sehr wohl, da in
der Aussenanlage die rote Lampe blinkt
= HiSi.

SBB Infra Betriebsfiihrung BF schreibt den
FDL im Dokument I-FUB 13/21 vor, dass
auf Strecken mit Aussensignalisierung
die «Fahrt auf Sicht»-Fahrstrassenbedie-
nung erst nach einer vorgingigen, quit-
tungspflichtigen Verstindigung des Lok-
personals erfolgen darf.

Fazit: Auf Strecken mit Aussen-
signalisierung wird im Fall «Personen in
Gleisndhe» das Hilfssignal grundsétzlich
nicht eingesetzt. Eine Ausnahme bilden
bestimmte Strecken mit der Funktionali-
tit «FaSi-Fahrstrassen», dort muss jedoch
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eine vorgdngige Verstandigung erfolgen.
Sollten diese Spielregeln nicht eingehalten
werden, bitten SBB Infra BF um eine ESQ-
Meldung, damit wir die Fille analysieren
kénnen.

Dann bleiben noch die Strecken mit FSS:
Die FDV sehen vor, eine «Fahrt auf Sicht»-
Bedienung fiir Fille mit «Personen in
Gleisndhe» vorzunehmen, ohne weitere
Bedingungen (Verstindigung). Gemdss
Infra BF wird in der Regel das Lokpersonal
trotzdem verstandigt, falls infolge von
«Personen in Gleisndhe» Fahrt auf Sicht
bedient wird.

Betriebsfithrung  Betriebsvorschriften

Infrastruktur BVI:

Die Regionen BF haben die Vorgabe,
«Fahrt auf Sicht» gemdss beiliegendem
Fragen&Antworten-Katalog anzuordnen:

Ausgangslage

Der Fahrdienstleiter erhilt eine Meldung,
dass sich eine bahnfremde Person in Gleis-
nihe (im Gefahrenbereich) befindet.

Wie werden die Lokfiihrer verstandigt?
Ab wann kann zum «Normalbetrieb» zu-
riickgekehrt werden?

Antwort Verstindigung

Grundsitzlich miissen die Lokfiihrer per
Sammelformular Befehle (Befehl 6 | Fahrt auf
Sicht) protokollpflichtig verstindigt werden.
Bei einer kurzfristigen Meldung an den Fahr-
dienstleiter kann es absolut Sinn machen, dass
der entsprechende Lokfiihrer im Notfall nur
quittungspflichtig bzw. mit einem Notruf ver-
stindigt wird. D.h., der Zug ist schon unter-
wegs und konnte nicht mehr vor der gemelde-
ten Stelle anhalten.

Ubergang zum Normalbetrieb

Sobald Gefdhrdungen ausgeschlossen
sind, kénnen die Massnahmen (z.B. Fahrt
auf Sicht) zur Verminderung der Gefahr
aufgehoben werden:

*  Person im Gleisbereich wurde auf-
gegriffen
oder

*  nachdem 2 Lokfiihrer bestitigt haben,
dass sie im genannten Gefahrenbe-
reich keine Person gesehen haben.

*  Bei komplexeren Anlagen macht
eine Ausdehnung auf mehrere Ziige
absolut Sinn.
Auf eine Zeitkomponente wird ver-
zichtet. B
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Keller-Sutters Sparwahn zu Lasten

des Bahnverkehrs

Die Bundesausgaben steigen ohne Ende, sodass es Bundesratin Karin Keller-Sutter zu bunt
wurde und sie eine Expertengruppe mit Sparvorschlagen beauftragte. Mit Folgen fiir den
Bahnverkehr. Die als Teil einer Volksabstimmung angenommenen Subventionen fiir den
Nachtzugverkehr sollen wegfallen, ebenso sollen Aushauprojekte nochmals unter die Lupe

genommen werden.

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

Finanzministerin Karin Keller-Sutter hat
den Rotstift bei den Bundesfinanzen an-
gesetzt: Die Ausgaben sind markant ange-
stiegen und miissen nun gebremst werden.
Selbst in Anbetracht der Sicherheitslage
in Osteuropa und im Nahen Osten mag
es dennoch einen schalen Beigeschmack
haben, wenn der Hauptverursacher der
Ausgabenflut — die Armee - nicht nur von
den Einsparungen verschont bleiben soll,
sondern gar noch mehr Geld zur Verfii-
gung erhalten soll. Der Anreiz, effizienter
zu arbeiten, verpufft so — denn offensicht-
lich 6ffnet der Bund sowieso immer sein
Portemonnaie.

Eine Expertengruppe unter der Leitung
des ehemaligen Direktors der eidgendssi-
schen Finanzverwaltung, Serge Gaillard,
unterbreitete Sparvorschldge, welche je-
doch eher einseitig im sozialen und um-
welttechnischen Bereich angeordnet sind,
sodass eine faire Gleichheit durch alle De-
partemente hindurch doch sehr stark an-
gezweifelt werden diirfte. Da die Zukunft
des Bahnverkehrs ausserhalb der Kantone
Bern und Wallis selbst beim zustdndigen
Departement fiir Umwelt, Verkehr und
Kommunikation (UVEK) und dessen Vor-
steher eine gefiihlt tiefere Prioritét als der
Abschuss des Wolfes oder die Wiederer-
laubnis des Baus von Atomkraftwerken
geniesst, kommt es auch bei diesem zu Ab-
strichen, wiahrend der Nationalstrassen-
und Agglomerationsfonds (NAF) freilich
unangetastet bleibt.

Es fehlt das Messen mit gleichen Ellen

Ein Punkt ist die Uberpriifung geplanter
Ausbauprojekte im Eisenbahnverkehr.
Gegen diese ist nichts einzuwenden, wenn
auch beim NAF dieselben Massstdbe an-
geordnet wiirden, was jedoch leider nicht
der Fall ist.

Beim Bahnverkehr ist das Problem, dass
seit der Einfithrung des Bahninfrastruk-
turfonds (FABI) die Kantone keine Zah-
lungen bei Ausbauprojekten mehr leisten
miissen bzw. diirfen, sondern nur noch in-
direkt via Einzahlung in den FABI-Fonds.

Dies im Gegensatz zum NAF, wo sich
die Kantone weiterhin an Projekten des
Agglomerationsverkehrs, wie beispiels-
weise Trams oder U-Bahnen, beteiligen.
Dies birgt die Gefahr, dass zu sehr auf
die Schiene Vollbahn gesetzt wird, weil
der Bund ja dann eh alles bezahlen wird.
Und weil jede Region beriicksichtigt wer-
den muss, um dem Foderalismus gerecht
zu werden, finden ldndliche Projekte mit
eher weniger Nutzen fiir die nationale Be-
volkerung eher Eingang in die STEP-Aus-
bauprogramme als solche, die mehr Nut-
zen generieren wiirden, weil sie in den
bevolkerungsstarksten Kantonen liegen,
die mehrmals zum Zuge kommen kénnten
bzw. mussten. Aber gerade Ziirich wire
im Gegensatz zu anderen Kantonen auch
in der Lage (gewesen), Projekte selbst vor-
oder mitzufinanzieren, wie dies bei der
Durchmesserlinie noch erlaubt war. Im
Vergleich zur Ziircher Durchmesserlinie
sind die 30 Millionen Schweizer Franken
fiir das Vorprojekt des Grimseltunnels tib-
rigens rausgeworfenes Geld ...

Deswegen ist eine Uberpriifung der Sinn-
haftigkeit nicht abzulehnen, denn die eher
beschrdnkten Mittel, welche bei jedem
Ausbauschritt jeweils zur Verfiigung ste-
hen, sorgen auch fiir Konflikte, weil nicht
mehrere Grossprojekte zur gleichen Zeit
verwirklicht werden kénnen. So duellieren
sich die beiden Basler Halbkantone und der
Kanton Luzern um Bundesgelder fiir mil-
liardenteure Tiefbahnhofe. Wihrend die
Basler sich zu einer Etappierung des Herz-
stiicks durchgerungen haben — sprich als
ersten Schritt «<nur» den Tiefbahnhof Basel
SBB eingeben — und eine Abmachung mit
dem Kanton Genf in Sachen gegenseitige
Unterstiitzung geschlossen haben, beharrt
Luzern weiterhin darauf, dass der gesam-
te Durchgangsbahnhof samt den beiden
Zufahrtstunnels ohne eine mogliche Auf-
teilung Eingang ins STEP-2045-Programm
findet, notabene mit budgetierten Baukos-
ten von 3,3 Milliarden Schweizer Franken.
Statt wie die Konkurrenz aus der Nord-
westschweiz mit anderen Kantonen Alli-
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anzen zu schmieden, um sich die notwen-
digen Stimmen im Parlament zu sichern,
organisiert der Kanton Luzern lieber Aus-
stellungen und &ussert sich flehend in den
Medien, dass nun «endlich die Zentral-
schweiz an der Reihe» sei, wohl verges-
send, dass die Zentralschweiz nicht nur
aus Luzern besteht und gerade fiir grosse
Teile der Kantone Schwyz und Zug der
Durchgangsbahnhof Luzern, auch wenn
gewisse Bahnexperten in ihren Postillen
etwas anderes behaupten, keine grosse
Rolle spielt, geschweige denn fiir die Kan-
tone der Ost- und Westschweiz. Doch ge-
nau auf diese Stimmen wére man in der
Debatte angewiesen und so lauft man Ge-
fahr, dass bei der Parlamentsabstimmung
am Ende Katzenjammer
herrscht ...

Ubrigens: Wenn das
Eidgengssische Finanz-
departement EFD mit
denselben Stricken mes-
sen wiirde, dann wiir-
den auch die Projekte
im NAF nochmals unter
die Lupe genommen,
inklusive ihres Sinnes
fir die gesamte Eid-
genossenschaft, so bei-
spielsweise beim Basler
Rheintunnel.

Die zu streichende
Subvention des Nacht-
verkehrs als Fehler

Unbedingt zu disku-
tieren ist die geplante
Streichung der An-
schubfinanzierung fiir
jahrlich 30 Millionen Schweizer Franken
auf funf Jahre hinaus fiir geplante Nacht-
zugverbindungen Ziirich-Genf-Barcelo-
na und Zirich-Brig-Rom. Diese waren
im vom Volk angenommenen CO,-Gesetz
vermerkt, allerdings mit der heiklen Ge-
setzespassage, dass diese Subventionen
nicht tiberwiesen werden miissen, sondern
nur kénnen. Dieses Schlupfloch macht sich
der Bund nun zunutze — selbst wenn es
rechtlich korrekt zu sein scheint, l4sst sich
der Verdacht dennoch nicht von der Hand
weisen, dass man das Volk in einer gewis-
sen Weise getduscht hat.

Das Nachtzuggeschéft ist per se kein
gewinnbringendes Geschift und somit
kontraproduktiv zu den vom Bund vor-
gegebenen Zielen, dass der internationale
Personenverkehr (IPV) als solches gewinn-
bringend sein muss. Doch im Hinblick auf
Klimaziele und Netto-Null-Gesellschaft
ist es jedoch eminent wichtig, dem preis-
bewussten Reisenden auch klimafreund-
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lichere Alternativen zum spottbilligen
EasyJet- oder Vueling-Flug ab Basel, Zii-
rich oder Genf anbieten zu kénnen. Barce-
lona beispielsweise ist ein sehr begehrtes
Ziel fuir Schweizer Touristen. Bis Dezem-
ber 2012 bestand mit dem EuroNight Pau
Casals eine beliebte Nachtzugverbindung
von Ziirich tiber Bern und Genf in die kata-
lanische Metropole. Die SBB méchte diese
Verbindung gemeinsam mit der OBB wie-
der reaktivieren. Doch in den vergangenen
zwolf Jahren haben sich die Vorzeichen ge-
andert: Damals stellte die spanische REN-
FE das Rollmaterial, welches zwischenzeit-
lich jedoch ausrangiert wurde. Doch dies
ist das geringste Problem, weil mit dem
Nightjet-Material der OBB eine Alternative

vorhanden wire. Schwieriger zeigt sich die
Produktion an sich, denn eine Kooperation
zwischen SBB, SNCF und RENFE ist nicht
mehr moglich, da sich die beiden Letzte-
ren zerstritten haben und sich nun gegen-
seitig  konkurrenzieren. Wiirde die SBB
ausschliesslich mit RENFE kooperieren,
wiirde man wohl den TGV-Lyria-Partner
SNCF verdrgern, diese wiederum wiirde
dann bei einer Beteiligung ohne RENFE
ein binationales personenverkehrstaug-
liches Triebfahrzeug benétigen, stellt sich
aber in der Kooperation mit der SBB mit
Verkehren ausserhalb Paris ohnehin doch
eher schwierig an. Ein weiterer Punkt sind
die Schwierigkeiten mit néchtlichen Bau-
arbeiten und allfalligen Umleitungsrouten
in Frankreich und auch auf der Normal-
spurstrecke nach Spanien.

Ebenso ungleich schwieriger als die beste-
henden Nachtzugverbindungen zeigt sich
die Produktion des geplanten Nachtzuges
nach Rom. Als Rollmaterial wiren hier we-

gen Brandschutzvorschriften nur mehr die
neuen Nightjet-Garnituren der OBB még-
lich; es sei denn, die Trenitalia wiirde die
Schlaf- und Liegewagen stellen. Um mog-
lichst viel Potenzial innerhalb der Schweiz
abzugrasen, soll der Zug von Ziirich aus
nicht den schnellen Weg via Gotthard
nach Italien nehmen, sondern via Létsch-
berg und Brig, um zu Lasten attraktiver
Abfahrtszeiten Anschliisse aus Basel, Bern
und der Romandie abnehmen zu kénnen.
Leider werden Lokwechsel in Domodosso-
la von RFI kiinftig nicht mehr erwiinscht
sein, was wiederum den Einsatz von ita-
lientauglichen Personenverkehrslokomoti-
ven notig machen wiirde, wovon die SBB
aber keine einzige besitzt. Kleine Rand-
notiz: In Chiasso wiren
solche moglich. Dazu
kommt, dass bei fehlen-
der Pendelzugtauglich-
keit kein Halt in Bern
eingelegt werden kann
und in Vorortbahnhofen
wie Zollikofen oder Os-
termundigen die Perron-
langen beschrankt sind.

Aufgrund dieser Schwie-
rigkeiten ist der Betrieb
dieser beiden Nachtzug-
relationen ohne Bezu-
schussung wihrend der
ersten fiinf Betriebsjahre
nicht méglich. Und wer
sagt, dass solche Sub-
ventionen unnétig seien,
dem seien zwei Punkte
gesagt: Erstens geniesst
der Flugverkehr in der
Schweiz bei internatio-
nalen Verbindungen aus
Angst vor Wettbewerbsnachteil gegentiiber
dem Ausland in Sachen Treibstoff Steuer-
freiheit, was auch eine Art Subvention dar-
stellt, und zweitens ist die Schweiz eines
der wenigen Lander Europas, deren Tages-
fernverkehr komplett eigenwirtschaftlich
ist. Selbst in Frankreich und Deutschland
werden gewisse Verbindungen wie die
TERGV in Nordfrankreich oder die mit
Regionalfahrscheinen nutzbaren Inter-
City-Verbindungen wie beispielsweise
Bremen-Norddeich Mole von Regionen
beziehungsweise Bundesldndern finan-
ziell unterstiitzt. In Osterreich wird ja der
gesamte Fernverkehr mit Ausnahme der
Weststrecke Wien-Salzburg subventio-
niert.

Und in der Schweiz? Da sind dem Staat
zwei internationale Nachtzugverbindun-
gen nicht 30 Millionen Franken pro Jahr
wert, dafiir aber das Vorprojekt eines sinn-

losen Tunnelprojekts zwischen dem Ber-
ner Oberland und dem Wallis. %
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Grosse Versprechungen, Erniichterung in der Praxis

Am 26.10.2024 ist in der «NZZ» ein Artikel mit dem Titel «Die umweltfreundliche Bahn braucht weder Lokfiihrer noch Signale» erschienen.
Inhalt: Die iibliche Lobhudelei auf das automatische Fahren. Wenn das autonome Fahren doch nur so simpel ware wie das Strickmuster dieses

Werbetrommelfeuers ...

Wir kennen es langsam: In regelmassi-
gen Abstinden, meist in der Vorweih-
nachtszeit, werden wir mit der Informa-
tion begliickt, das autonome Fahren im
Eisenbahnverkehr stehe kurz vor dem
Durchbruch.

Der «NZZ»-Artikel gliedert sich geschmei-
dig in die lange Reihe solcher Artikel. Die
Buzzwords sind immer etwa die gleichen.
Diesmal ist «umweltfreundlich» angesagt.
Gummibereifte Metrobdahnchen werden
mit einer Vollbahn mit Mischverkehr und
hohen Geschwindigkeiten in einen Topf

Markus Leutwyler, Redaktor

geschmissen. Wie immer optimiert der
Computer die Fahrzeiten so perfekt, dass
30% Energie eingespart werden sollen kén-
nen diirfen kénnten miissten. Vielleicht.
Die 30% scheinen eine magische Zahl zu
sein, die schwirrte schon zu SmartRail-4.0-
Zeiten durch den digitalen Ather, damals
beim Kapazititsgewinn. «Warum gera-
de 30%?», fragte ich vor sechs Jahren den
damaligen Projektleiter Yves Zischek in
einem Interview.

«Es ist eine Ambition!» (LocoFolio 2018-1,
Seite 27). Was davon geblieben ist, wissen
alle, die seit mehr als einer Karriereschritt-
oder Legislaturperiode in der Bahnbran-
che titig sind.

Leider sind die Entscheidungstriger ge-
nau nicht die erfahrenen Praktiker an den
Fahrhebeln der Ziige oder an den Bild-
schirmen in den Betriebszentralen, son-
dern Politiker, denen das Fachwissen fehlt,
oder Manager, die sich von den aufpolier-
ten PowerPoint-Prasentationen der Indus-
trie blenden lassen. Dabei miissen diese
Informationen ganz klar als befangen de-
klariert werden. Der grosse Reibach lasst
sich nicht mit langweiliger, altgedienter
Technik machen, sondern mit «Innovatio-
nen», «kiinstlicher Intelligenz» und ande-
rem Schlangen6! (PCB-frei und klimaneu-
tral). Es wird ein Nutzen herbeifantasiert,
der in der Praxis nicht existiert.

ETCS weist sowohl im Level 1 LS als auch
im Level 2 Sicherheitsliicken auf, die bei-

spielsweise nachweislich zu fehlerhaften
Abfahrtsberechtigungen gefiihrt haben.
Beide Systeme sind Kapazititskiller. Le-
vel 3, welches schon vor SmartRail 4.0 als
Allheilmittel gehandelt wurde und die im
Artikel erwdhnten Moving Blocks ermdg-
lichen wiirde, existiert bis jetzt erst in den
Hochglanzprésentationen. Vor seiner Rea-
lisierung sind noch ganz wesentliche As-
pekte zu klédren, insbesondere im Bereich
Cybersecurity.

In Landern wie der Schweiz, welche bereits
weit fortgeschritten ist in der Umsetzung
von ETCS, ist die Erniichterung gross.
Die Piinktlichkeit konnte nur wiederher-
gestellt werden, indem planmadssig die
Fahrzeiten verldngert wurden. Einfahrten
in grosse Bahnhofe wie Ziirich dauern im
Level 1 LS eine halbe Ewigkeit und lassen
die Fahrdienstleiter verzweifeln. Welch ein
Riickschritt! Fahrgiste bleiben Fahrgiste,
Storungen bleiben Stérungen, Witterung
bleibt Witterung, Physik bleibt Physik. Das
andern weder KI noch viele farbige blin-
kende Lichtlein in irgendeinem Grossre-
chenzentrum.

Die Technikgruppe des Verbands Schwei-
zer Lokfiithrer und Anwérter VSLF hat ein
umfangreiches ETCS-Dossier erstellt, das
die verschiedenen Aspekte im Detail be-
leuchtet. Es ist frei auf der Website abruf-
bar. Moglicherweise hilft dessen Lektiire,
die eine oder andere Fehlinvestition zu
vermeiden. B
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Anforderungen an Schicht- und
Pikettarbeit

Auszug aus einem Protokoll der Personal-
kommission von SBB Infrastruktur: «Der
Fachkriftemangel wird immer spiirbarer, v.a.
in den handwerklichen Berufen. Teilweise ist
die Pikettfihigkeit zur Behebung von Storun-
gen nicht mehr vorhanden. Grund: Die An-
forderungen (Schicht, Pikett etc.) stimmen mit
den Lohnen nicht iiberein.»

Verhandlungen tiiber Zulagen fiir Nacht-,
Samstags- und Sonntagsdienste und eine
Anpassung an die Teuerung sind offenbar
notwendig, um den Arbeitgebern zu hel-
fen, den Betrieb aufrechtzuerhalten.

Tiire offen bei der Fahrt

Sicherheitsgruppe VSLF

Die Anzeige im Fiihrerstand wihrend der
Fahrt mit 80 km/h: «Ttiren offen». Als Lok-
fithrer muss man darauf vertrauen, dass
es nicht moglich ist, mit offenen Tiiren ab-
zufahren, und folglich die Anzeige keine
Bedeutung hat. Vermutlich.

Die Industrie liefert offenbar Fahrzeuge,
bei welchen die Anzeigen nicht dem effek-
tiven Zustand entsprechen. Dies ist alles
andere als vertrauensbildend. ®

Theorie und Praxis

Technikgruppe VSLF

Vorschriften, welche in der Praxis nicht
angewendet werden konnen, aber sicher
alle Vorgaben der EU und des BAV erfiil-
len, sind theoretisch wie auch praktisch
nutzlos.
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Aber sie generieren fortwdhrend Arbeit
fiir die Theoretiker, welche bezahlt wer-
den muss. Beispiel: Neuste Kapitel in den
Betriebsvorschriften Verkehr der SBB:
«Kennzeichnung des Zugschlusses». Alles
ist genau vorgeschrieben.

P 20000818 SBB CFF FFS
LR —— [T es—————————.
G et 01.07 2004 g PPE0OU
Beroliens Prozesse Bahniistrgen
wrtringen
[ Vartighare Sipracten D PR, IT

[r—

Speaiische Emplinger [Verleler  LIDE P 20000800, Batabevorsdhvitl SBE Virkahe
Tirvats for P 20000018 Verslon 13, 01,07 2000
P F000A00, Betretevorschr®t SEE Verehs

S R

Betriebsvorschrift SBB Verkehr [2.0]
Signale

1 Kennzelchnung des Zugschlusses

Erganzung 2u R 300.2 Zifer 5.7.2 sKennzeichrung des Zugschiussess

Baim Schisppen sines cefektan Trisbzuges, bel Disnstzigen und wenn auf Grund

tahrzaughaubchor 0 WA

Zwischenwagen aus Pendeizigen) keine zwei roten Lichier als Zugschiuss gezeigt
i & 1 naxch FDV Bikd 588

verwendet werden.

Die Praxis: Es hat weit und breit keine rot-
weissen reflektierenden Scheiben nach
FDV Bild 588, und es wire auch kein Kle-
beband da, um die am Fahrzeug anzukle-
ben. Also fihrt man, ohne die Vorschrift
einzuhalten, und markiert den Zugschluss
mit einer roten «Funzel». Dass man Vor-
schriften nicht einhalten kann, foérdert
den liederlichen Umgang mit Vorschrif-
ten. Dies kann man dann an einer anderen
Stelle wieder wirkungsvoll beklagen und
Massnahmen vorschlagen, was auch wie-

fuhr man mit lirmigen Fahrzeugen mit
Klotzbremsen und den ganzen Sommer
waren die Fenster wegen fehlender Klima-
anlagen immer ge6ffnet. Heute hat man
zum Teil laute Klimaanlagen im Dauerein-
satz und die Tunnelstrecken wie auch die
Geschwindigkeiten und die Lenkzeiten
haben deutlich zugenommen. Bei neuen
Triebziigen ist der Fiihrerstand wieder
direkt im «Maschinenraum» mit der tech-
nischen Ausriistung tiber den Enddrehge-
stellen. Die teilweise viel zu lauten Zugsi-
cherungssignale sind auch immer wieder
ein Thema, man muss uns nicht «zudroh-
nen», wir alle horen in der Regel Medical-
Service-gepriift gut. Somit ist auch heute
Larm ein Thema.

Dass viele &ltere Lokfithrer ein vorge-
schidigtes Gehor haben und folglich of-
fiziell keinen Gehorschutz tragen diirfen,
ist bekannt. Dass damit die «Resthorkraft»
besser genutzt werden kann, ist schon
stossend. Ubersetzt: Weil die Arbeit im
Fiithrerstand dein Gehor schadigt, darfst
du es nicht mehr schiitzen und musst es
dem weiteren Horverlust preisgeben. Dies
kénnte auch erkldren, warum gewisse
«Gesundheits-Aktionen» eher als schlech-
ter Scherz empfunden werden.

Wir haben die SBB angeschrieben, ins-
besondere wegen der grossen Larmbelas-
tung auf den revidierten Re 460, und auf

der neue Arbeit beschert. das Problem aufmerksam gemacht. Im-

merhin reduzieren bei sehr lauten Maschi-
| \ nen einige Lokfiihrer die Geschwindigkeit
3 von sich aus. »

Herr
gﬂgrkus Jordi
résident Vereil N
Leiter HR 555 g - 91alisierungsfonds
Hllﬁkerstrasse 1

3000 Bern 65

Dies ist ein Beispiel
von ganz vielen.
Zum Teil auch sicher-
heitsrelevanten. Eine
kompetente und mit

Ziirich, den 04. September 2024
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Hubert Giger, Prisident VSLF
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Leasing von Lokomotiven

Die Leasinggeber von Schienenfahrzeugen in Europa profitieren von der anhaltenden Erholung des Schienenverkehrs, den Nachhaltigkeitszielen
und den langfristigen Finanzierungsprofilen sowie der meist schwachen Eigenkapitalbasis bei den Giiter-EVU und deren Flotten-Uberalterungen.
Dies sind die Wachstumstreiber von Leasing-Gesellschaften fiir Lokomotiven.

Leasing-Lokomotiven bei SBB Cargo International und SBB Cargo von Railpool, Nordic Re-Finance, ELL, Reichmuth/LokRoll2 und Akiem. Fotos: Peider Trippi

Laut Coherent Market Insights wurde der
globale Markt fiir das Leasing von Loko-
motiven im Jahr 2022 auf 10,7 Milliarden
US-Dollar (Euro 9,8 Mrd.) geschitzt und
wird im Prognosezeitraum 2023-2030 eine
Wachstumsrate von 8 Prozent aufweisen.
Hinter dieser erwarteten Marktentwick-
lung stehen der Ausbau der Bahn-Infra-
struktur zur Férderung des Marktwachs-
tums und die CO,-Nachhaltigkeitsziele bis
2030.

Mit dem Einsatz von Lokomotiven-Leasing
kénnen EVU das benétigte rollende Mate-
rial schneller und ohne langwierigen Be-
schaffungsprozess erwerben. Das Leasing
entbindet die Giiter-EVU, deren Liquidi-
tit und Eigenkapital in der Regel schwach
sind, von hohen Investitionskosten und
langfristigen Kapitalbindungen. Es finan-
ziert sich parallel zur Nutzung, wodurch
die Leasingraten vom Leasingobjekt (Loko-
motive) selbst erwirtschaftet werden.

Die Situation in der Schweiz

Die Giiter-Gesellschaften in der Schweiz
lassen sich grob in zwei Kategorien eintei-
len:

¢ Staatsnahe Betriebe wie SBB Cargo,
BLS Cargo und DB Cargo Schweiz.

o KMU (TR Trans Rail, WRS, UTL),
Tochtergesellschaften ausldandi-
scher EVU (HSL, LTU) und private
Unternehmen (railCare von COOP).

Die meisten dieser Unternehmen erwirt-
schaften kaum, wenn tiberhaupt, Gewinn.

Durch die schwache Eigenkapitalbasis und
die «magere» Ertragssituation sind Inves-
titionen in neue Lokomotiv-Flotten nicht
denkbar, somit bleiben folgende Alterna-
tiven:
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e Betrieb mit Altbauloks wie Re 420,
421 und 456, die giinstig zu er-
werben sind, aber unterhalts- und
leistungsmassig mit Neubau-Loks
nicht mithalten kénnen.

¢ Erwerb von Neubau-Loks mittels
Leasings. Die jahrliche Leasingrate
ist meist eine feste Grosse, schont
das Eigenkapital und befristete
Vertrége erlauben eine hohe Flexi-
bilitédt in der Finanzplanung.

¢ Kauf von Neubau-Loks durch Fi-
nanzmittel der Eigner. Sprich Staat
oder Muttergesellschaft.

In Mirkten mit volatilem Verlauf (Hochs
und Tiefs), unsicherer Zukunft (Wirt-
schaftsverlauf, Konkurrenzsituation, Tras-
sentarife) ist es das Gebot der Stunde, Fix-
kosten (eigene Investitionen) zu vermeiden
und moglichst hohe variable Kosten (z.B.
durch befristete Vertrdge bei Leasing oder
Miete) zu haben. Unter diesen Gesichts-
punkten ist das Setzen auf Leasing und
Mietvertrége bei SBB Cargo International
und SBB Cargo nachvollziehbar und sinn-
voll (wenn auch teuer) und schont die an
sich zu schwache Eigenkapitalbasis, siehe
Ubersichten dazu.

SBB Cargo schloss einen Rahmenvertrag
fiir 129 BoBo-Lokomotiven mit Stadler Rail
ab. Uber die Finanzierungen der 36 fest be-
stellten Lokomotiven werden keine Anga-
ben gemacht. D.h,, ob geleast wird oder ob
die Liquiditdtslage einen Kauf erméglicht,
bleibt offen. Die Investition diirfte knapp
150 Millionen Franken betragen, abziiglich
eines allfdlligen Erstkdufer-Rabatts fiir ei-
nen neuen Lok-Typ.

Geburtsstunde von Lokomotiven-
Leasinggesellschaften in Europa

Mitte der neunziger Jahre wurden die
ROSCO-Gesellschaften  (ROlling  Stock

Peider Trippi, Bahnjournalist

COmpany) im Rahmen der 1994 einge-
leiteten Privatisierung von British Rail
in Grossbritannien gegriindet. Praktisch
sdmtliche Schienenfahrzeug-Flotten, von
uralten Wagen, DMU/EMU bis hin zu mo-
dernen Lokomotiven, wurden an die drei
neu gegriindeten ROSCOs verkauft: Angel
Trains, Eversholt und Porterbrook. Diese
Unternehmen hatten die Aufgabe, dieses
rollende Material zu verwalten und es an
die neuen Franchisenehmer zu vermieten.
Im Laufe der Jahre wechselten die ROSCOs
die Besitzer. Dies zu einem Mehrfachen
des Ankaufspreises. Die drei britischen
ROSCO-Unternehmen kontrollieren heute
fast 90 Prozent der Schienenfahrzeugflot-
ten in Grossbritannien und haben die Lea-
singkosten in den letzten funf Jahren um
zwei Drittel erhoht.

Der Europamarkt erwacht

Anfang der 2000er Jahre «erwachte» der
Leasingmarkt fiir Lokomotiven in Zen-
traleuropa. Die britische Angel Trains
grindete 1999 ihre internationale Toch-
ter in Antwerpen fiir den europdischen
Markt. Siemens ging 2001 mit ihrer Dis-
polok GmbH an den Markt. 2004 spaltete
Porterbrook ihre Europaaktivititen unter
dem Namen CBRail (ab 2010 Ascendos Rail
Leasing) ab. MRCE wurde 2004 gegriin-
det, hatte seinen Hauptsitz in den Nieder-
landen und war eine hundertprozentige
Tochtergesellschaft der japanischen Ge-
sellschaft Mitsui. 2006 erfolgte die Uber-
nahme von Siemens’ Dispolok.

Im Jahr 2008 erfolgte dann eine eigentliche
Griindungswelle:

e Fret SNCF griindete das Tochter-
unternehmen Akiem und tibergab
ihm den nicht mehr benétigten,
tiberzihligen Lokomotivenpark.
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¢ Angel Trains verkaufte ihre interna-
tionalen Aktivitdten und die neuen
Besitzer nannten ein Jahr spéter ihre
Gesellschaft Alpha Trains.

e Amerikanische und australische
Infrastruktur-Finanzgesellschaften
griindeten Beacon Rail Leasing in
Luxemburg.

¢ Inderselben Zeit gingen die HSH
Nordbank and KfW IPEX-Bank,
mit jeweils 50 Prozent als Gesell-
schafter, mit Railpool in Miinchen
an den Start.

Finanzgesellschaften investieren

Im Februar 2016 verkaufte die SNCF einen
50-Prozent -Anteil von Akiem an Eurotrac-
tion, einen von der DWS/Deutsche Bank
verwalteten Infrastrukturfonds. Seit 2022
ist Akiem zu 100 Prozent im Besitz von
CDPQ, einer globalen Investmentgruppe,
die sich auf CO2-arme Infrastrukturen
konzentriert.

Seit 2009 war Alpha Trains im Besitz von
Arcus Infrastructure Partners, AMP Ca-
pital und PSP Investments (Public Sector
Pension Investment Board). PSP ist einer
der grossten kanadischen Pensions-Invest-
mentmanager. 2021 hat AMP Capital ihre
Anteile an APG (Algemene Pensioen Gro-
ep, Niederlande) verkauft. Alpha Trains
wichst primédr durch Refinanzierungen,
so wurde 2019 Fremdkapital iiber «griine
Darlehen» und «griine Schuldverschrei-
bungen» beschafft.

Beacon hat seinen Ursprung im europii-
schen Rollmaterial-Leasinggeschift der
Allco Finance Group, das 2014 von der ja-
panischen Mitsubishi UFJ Financial Group
iibernommen wurde. Im Jahr 2017 wurde
Beacon Rail von der multinationalen In-
vestmentgruppe JPMorgan Chase gekaulft.
Das Wachstum von Beacon erfolgte bisher
vor allem durch Akquisitionen.

Im Mai 2012 gaben die Railpool-Gesell-
schafter bekannt, zu verkaufen. Im Mai
2014 ibernahm dann der Private-Equity-
Investor Oaktree das Unternehmen. GIC,
ein Staatsfonds aus Singapur, hat heute
einen Anteil von 76 Prozent an Railpool.
Die Marktposition wurde durch den Aus-
bau und Zukauf von Unterhaltsbetrieben
sowie die Ubernahme von Locoltalia lau-
fend gestarkt.

Weitere Anbieter im Mittelfeld

Das polnische Unternehmen Cargounit
wurde im Jahr 2003 gegriindet und be-
gann im Jahr 2012 mit der Tatigkeit im Be-
reich der Vermietung von Lokomotiven.
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Nordic Re-Finance, gegriindet 2006, ist
ein schwedisches Leasingunternehmen
fir Schienenfahrzeuge. NRFAB hatte
sich 2023 auf eine Sale-and-Lease-Back-
Transaktion fiir die Flotte von 44 Diesel-
lokomotiven des Typs AM843 von SBB
Cargo geeinigt.

Northrail wurde 2007 gegriindet und
2024 von RIVE Private Investment, einer
unabhingigen europdischen Invest-
mentgesellschaft, tibernommen.

Die ELL Austria GmbH (European Lo-
comotive Leasing) ist eine Leasingge-
sellschaft mit Sitz in Wien. Das Unter-
nehmen setzt seit der Griindung 2013
ausschliesslich auf Lokomotiven des
Typs Siemens Vectron.

European Loc Pool wurde im Jahr 2018
von Stadler gegriindet und hat seinen
Hauptsitz in Frauenfeld. ELP verleast
sechsachsige Lokomotiven von Stadler
Valencia, die bis zu 2,8 MW Diesel- und
9 MW elektrische Leistung sowie 500 kN
Zugkraft bieten.

Bestellboom

Seit Anfang der 2020er Jahre setzte ein
wahrer Bestellboom ein:

e Seit 2021 bestellte Akiem 100
Vectron-Lokomotiven bei Sie-
mens. 2023 folgte ein Rahmen-
vertrag fiir 100 Traxx-MS3 mit
Alstom, und mit Newag S.A.
wurde eine Bestellung fiir 30
sechsachsige Dragon-2-Lokomo-
tiven (plus 50 Optionen) unter-
zeichnet.

¢ Railpool hat Rahmenvertrige
2023 fiir 50 Traxx-MS3 und 45
Modula-Lokomotiven und 2024
fiir 250 Vectron abgeschlossen.

e Im November 2023 unterzeich-
neten ELL und Siemens einen
Rahmenvertrag iiber den Kauf
von bis zu 200 weiteren Vectron.

e Cargounit schloss mit drei
Herstellern fiir 100 Lokomo-
tiven Rahmenvertrédge ab: Bei
PESA fiir 30 Gama 111Ed30 mit
Last-Mile-Diesel im Jahr 2022,
ergianzte 2024 um weitere 10
Gama. Mit Newag 2023 fiir 30
sechsachsige Dragon-2-Loko-
motiven mit Lieferung ab 2025
und bei 2024 Siemens fiir 30
Vectron.

¢ Die slowakische RS Lease hat 90
Vectron und schloss anlédsslich
der InnoTrans 2024 fiir 65 weitere
Maschinen einen Rahmenvertrag
mit Siemens ab.

Ausblick

Alpha Trains, Akiem, Beacon, Cargounit,
ELL, Northrail und Railpool représentie-
ren bereits 2019 iiber zwei Drittel des Lo-
komotiven-Leasingmarktes in Europa.

Das Geschift mit dem Leasing von Loko-
motiven ist nach wie vor fiir Infrastruk-
turfonds, institutionelle Investoren und
Finanzgesellschaften sehr attraktiv. Dies
fithrt dazu, dass laufend neue Lokomoti-
ven geordert werden. In Kiirze wird das
grosste Leasing-Unternehmen iiber 1000
Lokomotiven im Portfolio haben.

Leasing und Miete bei SBB Cargo
International

2011: Zwischen 14 und tiber 25 Mietloko-
motiven ES 64 F4 / BR 189 von MRCE im
Einsatz, heute von Beacon.

2014: Fiinf BR 193 zur Uberbriickung fiir ei-
nige Jahre von ELL - European Locomotive
Leasing, Wien, geleast.

2017: 18 Vectron BR 193 (rote Farbe) werden
fiir 15 Jahre bei LokRoll AG / Reichmuth &
Co, Luzern, geleast. Einsatz DACHL

2018: Eine Vectron BR 193 von HUPAC zu-
gemietet bis 2019 und wieder ab 2022.

2019: 20 Vectron BR 193 (blaue Farbe) durch
StidLeasing, Stuttgart, beschafft und fi-
nanziert. Die Lokomotiven werden {iber
ein langfristiges Leasingkonzept mit fle-
xibler Laufzeit gemietet. Wartung durch
Siemens, Einsatz DACHINL.

2020: 10 Bombardier BR 186 gemietet von
Akiem, Paris. Einsatz fiir RailAlpin mit
Riickgabe 2024.

2022: 5 Vectron BR 193 (schwarze Farbe)
von MRCE gemietet, ab 2023 im Besitz von
Beacon Rail.

2022: 20 Vectron BR 193 (graue Farbe).
Durch Auslésung einer Option hatte Siid-
Leasing die Lokomotiven bestellt, inklusi-
ve des Ausstattungspakets XLoad. ETCS
BL3. Einsatz ab 2024/25 DACHINL.

2023: 10 Vectron BR 193 (silberne Farbe) mit
ETCS BL3 geleast von Railpool, Einsatz
DACHINL.
Leasing bei SBB Cargo
2018: 12 Prima H3-Hybridlokomotiven

e Reichmuth & Co Investment

Management AG, Luzern, bestellte
und finanziert die Lokomotiven
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2022:

2023:

tiber ihre Schweizer Aktiengesell-
schaft LokRoll2. Einsatz ab 2020.
Alstom tibernimmt die Halter-
schaft und Betreuung der Lokomo-
tiven mit einem Full-Service-Ver-
trag tiber zehn Jahre.

Die Instandhaltung fithrt SBB Car-
go im Auftrag von Alstom durch.

35 Siemens Vectron BR 193

Paribus Rail Investment Manage-
ment GmbH, Hamburg, hat die
gesamte Transaktion arrangiert
und strukturiert.

Reichmuth & Co Investment Ma-
nagement AG, Luzern, bestellte die
Lokomotiven iiber ihre Schweizer
Aktiengesellschaft LokRoll3, wel-
che die Lokomotiven zu konkurs-
rechtlich geschiitztem Eigentum
hilt.

Société Générale stellte die Finan-
zierungsmittel, wobei die Advestra
AG, Ziirich, als Schweizer Rechts-
beraterin agierte.

LokRoll 3 vermietet die Lokomoti-
ven tiber ihren mit der Transaktion
beauftragten Asset Manager Nor-
thrail GmbH, Hamburg (im Besitz
von RIVE Private Investment,
Paris), fiir acht Jahre an SBB Cargo.
Der Leasingvertrag umfasst fiir
acht Jahre die Wartung der Loko-
motiven durch Siemens Mobility.

44 Am 843

Sale and lease back (Verkauf und
Riick-Leasing) dieser Am-843-Flot-
te an Nordic Re-Finance, Schwe-
den.

Mindest-Leasingdauer durch SBB
Cargo bis 2028.

Ubersicht: P. Trippi-Services W

Konsolidierungen im Lokomotiven-Leasing-Markt

Grafiken: P. Trippi-Services
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Aus dem «Weltbahnhof» wurde nichts

Sargans stand Ende des 19. Jahrhunderts als Grenzbahnhof zur Diskussion. Im Vorfeld der Erdffnung des Arlbergtunnels (1884) priiften die damaligen
Vereinigten Schweizerbahnen (VSB), ob sich Buchs oder Sargans besser als Grenzstation eigne, wobei es mehr um den Giiterverkehr mit der
Zollabwicklung und dem Bau von Lagerhdusern als um den noch nicht so dichten Personenverkehr ging.  Hans Hidber, Sargans

Auszug aus dem Heft «Terra Plana» vom 4/2016. - Abdruck mit freundlicher Genehmigung der Redaktion
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Buchs wurde schon 1872 mit einem Ab-
zweiger von Feldkirch tiber das Fiirsten-
tum Liechtenstein mit der im gleichen Jahr
eroffneten Vorarlbergbahn Bregenz-Blu-
denz verbunden und war damit bereits
Grenzbahnhof, aber mit einem noch rela-
tiv bescheidenen Personen- und Giiterauf-
kommen. Mit dem Bau des Arlbergtunnels
wurde 1880 begonnen, und nach beeindru-
ckend kurzer Bauzeit konnte er bereits im
Oktober 1884 in Betrieb genommen wer-
den. Zwei Jahre zuvor, 1882, machte sich die

Der Km 0.00 auf der Hohe des alten (abgebrochenen) Bahnhofs dstlich ds
Ausgangspunkt der Kilometrierung in alle drei Richtungen. Bild: Hans Hidber

Generaldirektion
der  Vereinigten
Schweizerbahnen
mit Sitz in St. Gal-
len Gedanken, ob
Buchs oder Sar-
gans besser geeig-
net sei, den mit der
Eroffnung der Arl-
berglinie zu erwar-
tenden bedeuten-
den Mehrverkehr
aufzunehmen,
verbunden mit
dem Bau grosser
Lagerhduser und
der Zollabferti-

biindnerischen Import an Lebensmitteln
wie Wein, Reis, Korn, Mais, Kaffee, Zucker
etc. eine bedeutende Erméssigung der Frach-
ten bewirken, indem sie auf eine Distanz
von 17 Kilometern (Buchs- Sargans) zu bil-
ligeren Frachtsdtzen als jenen der Vereinig-
ten Schweizerbahnen transportiert wiirden.
Es werde sich in Sargans «ein Markt- und
Stapelplatz von grosster Bedeutung» entwi-
ckeln, welcher die biindnerische Kaufmann-
schaft befihigen werde, «das Absatzgebiet
auch auf die unteren Kantone auszudehnen».

Die Churer steigerten sich sogar zur eu-
phorischen Prognose, Sargans werde «ein
Weltbahnhof und als solcher einen grossen
Einfluss auf die Erstellung sowohl der biind-

N, g T

es jetzigen ist immer noch

gung in der Eigenschaft eines
Grenzbahnhofes. Sargans kam
vor allem deshalb ins Spiel, weil
der dortige Bahnhof durch den
Zusammenschluss der Rhein-
tal- und der Walenseelinie be-
reits eine Knotenfunktion hatte,
was auch eine Koordination fiir
den Weitertransport der Giiter
bedeutet hitte. Ware Sargans zum Zuge
gekommen, dachte man unter anderem an
ein Parallelgeleise von Buchs bis Sargans
im alleinigen Betrieb durch
die Arlbergbahn, deren Ziige
keine Zwischenhalte ge-
macht und das Geleise der
Rheintallinie der VSB nicht
beansprucht hitten.

Sargans — ein «Weltbahn-

hof»?

In der Vernehmlassung setzte

s
e

sich die Stadt Chur, die man

als Vertretung von Grau-

biinden betrachten konnte,

méchtig fiir die Variante Sar-
gans ein. Es wurden folgende

B i

Ausbauplan 1882 des alten Bahnhofs. Nicht realisiert, weil bald darauf der heutige

Keilbahnhof gebaut wurde. Archiv SBB Historic
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Griinde geltend gemacht: Der
Anschluss der Arlbergbahn
in Sargans werde fiir den

s /
N 177 8
Ausbauprojekt der Bahnhofanlage, falls Sargans Grenz- und Lager-
bahnhof geworden wire (eine der verschiedenen Varianten). Archiv
SBB Historic

nerischen Talbahnen als auch einer allfalli-
gen biindnerischen Alpenbahn austiben und
namentlich fiir Letztere der Ausgangspunkt
fiir einen gewaltigen Giiterverkehr werden».
Speziell fiir die Vereinigten Schweizerbah-
nen eigne sich Sargans auch deshalb bes-
ser, weil in diesem Falle die Zugsteilungen
und -manipulationen einfacher wiirden, als
wenn der Anschluss in Buchs sei.

Ein Abwigen mit verschiedenen Varianten

Dem Auftrag des Verwaltungsrates nach-
kommend, stellte die Generaldirektion ak-
ribische Berechnungen an, um die Vor- und
Nachteile der beiden Varianten einander
gegeniiberzustellen. Dabei fielen nebst den
finanziellen auch noch andere Aspekte ins
Gewicht, wie: ortliche Verhiltnisse, ost-
schweizerische Interessen beziehungsweise
jene des Sarganserlandes und des Kantons
Graubiinden; die internen und interna-
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tionalen Verkehrsverhiltnisse. Es wurden
auch Plane unter Einbezug moglicher spa-
terer Vergrosserungen der Anlagen ausge-
arbeitet.

Insbesondere fiir Sargans gab es verschie-
dene Versionen, bei denen die ganze Bahn-

il s 5, AL

Der erste Bahnhof 1860, etwa 150 Meter 6stlich des heutigen Keilbahnhofs. Ausschnitt aus einer

Federzeichnung von 1860, Staatsarchiv St. Gallen.

hofanlage markante Anderungen erfahren
hitte. Eine sah vor, dass sich die Rheintal-
linie auf Hohe Tiefriet geteilt hétte mit einer
Schleife zur Walenseelinie, aber immer
noch im Bahnhofbereich. Es wire dann im
Gebiet Kauen, etwa 300 m westlich des heu-
tigen Bahnhofs, ein neues Aufnahmegebéu-
de zwischen der Rheintal- und der Walen-
seelinie entstanden. Auf dem Plan nimmt
es sich gegeniiber den grossen Lagerhdu-
sern recht mickrig aus, es dominierte der
Giiterverkehr. «Wir fiigen noch bei, dass
der Personenverkehr bei allen Berechnun-
gen keine Rolle spielt, da eine grosse Ent-
wicklung desselben nicht erwartet werden
kann», schrieb der Prisident der General-
direktion, Wirth, dem Verwaltungsrat der
VSB in seinem ausfiihrlichen Bericht.

Buchs wurde vorgezogen

Beim Studium der verschiedenen Berichte
gewinnt man den Eindruck, dass die Ge-
neraldirektion der VSB den méglichen An-
schluss der Arlberglinie an Sargans samt
der Verlegung der geplanten grossen La-
gerhduser dorthin und die Erhebung des
Bahnhofs Sargans zur Grenz- und Zollsta-

h—N
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tion anstelle von Buchs nur widerwillig in
Betracht zog. Immerhin wurden umfang-
reiche Abkldrungen vorgenommen. «Wir
haben es nicht unterlassen wollen, den
Griinden nachzuforschen, welche auch ent-
fernter liegende Orte und Gegenden fiir die
Parteinahme fiir diese oder jene Station re-
spektive fiir Sargans
veranlasst  haben.»
Mit Einberechnung
von drei gestaffelten
Vergrosserungen der
Lagerhausanlagen er-
gaben sich fiir Buchs
geschitzte  Kosten
von 1,125 Millionen,
fiir Sargans 1,320 Mil-
lionen Franken.

Die Differenz zu-
gunsten von Buchs
war aber nicht aus-
schlaggebend. «Ein
ganz entscheidender
Vorzug vor Sargans
wird Buchs zuge-
sprochen, weil von
dieser Station aus
Weitertransporte
nach allen Richtun-
gen ohne irgend-
welche Erschwerung
moglich sind, wih-
rend mit den Lager-
hiusern in Sargans
aller in nérdlicher
Richtung  gehende
Verkehr mit der Hin- und Riickfracht fiir
die Strecke Buchs-Sargans belastet wird.
Damit wird die Konkurrenz mit den 6ster-
reichischen beziehungsweise den Boden-
see-Lagerhdusern erschwert», verwende-

VEREINIGTE - SCHYEIZER- BAHNEN

FAHRPLAN von |5 (October 1832

ten sich acht Getreide-Grosshiandler (und
VSB-Grosskunden) in einer Stellungnahme
fiir Buchs. Schliesslich das Verdikt: «Fiir
die Erstellung von Lagerhdusern auf einer
dieser beiden Stationen gebiihrt derjenigen
der Vorzug, welche fiir den Verkehr und
dessen Entwicklung sowie in finanzieller
Beziehung die grosseren Vorteile bietet.
Diese Eigenschaften besitzt Buchs und es
sind mithin die Lagerhduser auf dieser Sta-
tion zu erstellen», lautete die abschliessende
Empfehlung der Generaldirektion an den
Verwaltungsrat.

Ausbaupline des alten Bahnhofs

Wenn auch nach dem ablehnenden Be-
richt Sargans beziiglich Erhebung zum
Grenzbahnhof ausser Traktanden fiel, war
doch mit der Er6ffnung der Arlberglinie
mit den internationalen Ziigen und Giiter-
transporten fiir Sargans ein bedeutender
Mehrverkehr auch ohne die Eigenschaft
als Grenz- und Lagerstation zu erwarten.
Eine Vergrosserung der noch recht beschei-
denen Bahnhofsanlage (am alten Standort,
etwa 150 Meter ostlich des heutigen Keil-
bahnhofes) war angezeigt, allerdings in
etwas kleinerem Umfang. Dies anerkannte
auch die Generaldirektion der VSB, die in
ihren Schlussantrigen dem Verwaltungsrat
— vielleicht auch als Trostpflaster fiir Sar-
gans — empfahl, «dass die Vergrésserung
der Station Sargans im Sinne des dem Ver-
waltungsrat vorgelegten Planes vorzuneh-
men» sei.

Wire diese realisiert worden, hitte es beim
alten Bahnhof eine moderne, publikums-
freundliche Anlage mit drei Perrons mit
Zu- und Abgéngen von und zu einer Uber-
fithrung gegeben — ziemlich genau 100 Jah-
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Variante Tunnel Spleehiigel fiir Direktverbindung Mels-Triibbach. Archiv SBB-Historic

re bevor beim spéteren neuen Keilbahnhof
1982 auf der «Ziircherseite» die jetzigen
Perronanlagen mit Unterfithrung in Betrieb
genommen wurden.

Spitzkehre als Argernis

Schon friih erwies sich die Spitzkehre beim
Bahnhof Sargans wegen der damals noch
aufwendigen Wendemanover der inter-
nationalen Ziige Arlberg—Ziirich und auch
der Giitertransporte als Hindernis, das man
zu umfahren trachtete. 1928 wurden dazu
seitens der SBB nicht weniger als fiinf Va-
rianten ausgearbeitet, die je nachdem eine
Auf- oder auch Abwertung des Bahnhofs
Sargans zur Folge gehabt hitten. Die radi-
kalste Losung bestand im Projekt der Ver-

L o

iiber Vaduz, Balzers iiber den R

Archiv SBB HistoricBild: Hans Hidber
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bindung Walenstadt-
Buchs durch einen
iber zehn Kilometer
langen Tunnel (so lang
wie der Arlbergtunnel)
unter dem Gamsberg.
Gepriift wurden auch
Umfahrungsvarian-
ten mit Abzweigern
ab Station Mels Rich-
tung Triibbach mit
Untertunnelung  des
Schloss-  beziehungs-
weise  Spleehiigels.
Schliesslich gab es
auch eine Projektstu-
die, bei der die Arl-
berglinie ab Schaan
abgezweigt und via

o

Vaduz und Balzers iiber den Rhein und die
Baschir zum Bahnhof Sargans geftihrt hat-
te. Damit wire, wie schon 1882, erneut die
Frage des Grenzbahnhofs Sargans aktuell
geworden.

Gegen dieses Ansinnen wehrte sich aber
Buchs erfolgreich, auch schienen die Ver-
handlungen mit der OBB und dem Fiirsten-
tum nicht einfach gewesen zu sein. Jeden-
falls starb dieses Projekt schon im frithen
Stadium, und auch die anderen Varianten
wurden aus Kosten-, technischen und wohl
auch lokalpolitischen Griinden ad acta
oder zumindest auf Eis gelegt. Am 29. Mai
1983 — 55 Jahre nach der Projektwelle von
1928 - fand mit der festlichen Erdffnung
der Umfahrungsschleife Sargans-Triibbach
ein Projekt glanzvolle Auferstehung, das
zusammen mit den Tunnelvarianten schon
frith ins Auge gefasst wurde und dank der
zwischenzeitlichen Melioration und Giiter-
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hein nach Sargans (1928).

Profile des geplanten Tunnels Walenstadt-Buchs mit einer Tunnel-Ausweichstation (1928).

Archiv SBB Historic

zusammenlegung der Saarebene realisiert
werden konnte. Das war denn auch die
Grundlage fiir den weiteren Bahnhofaus-
bau zum heutigen, stark frequentierten
Knotenpunkt.

Bis 1983 mussten die internationalen Ziige wegen der Spitzkehre in
Sargans gewendet werden. Bild: Hans Hidber
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Sonderzug vom 29./30. Marz 1960: Wer erinnert sich?

Der VSLF hat eine Anfrage erhalten, welche wir gerne verdffentlichen. Wer kann Kollege Ruedi helfen?

Liebe Kollegen

Da arbeitet ein externer Kenner an einem
Buch iiber die Bahnlinie iiber den Schip-
kapass (Niederglatt—Otelfingen), welche
heute nur noch in der Erinnerung besteht.
Ich habe dem Verfasser meine Mithilfe zu-
gesichert.

Der letzte Zug fuhr nachweislich am 29./30.
Mairz 1960 tiber die Strecke, es war eine
Hochzeitsfahrt fiir einen Berufskollegen
mit der Ziircher Eb 3/5 5804.

h—N
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Der Zug wurde dann fiir die Festivititen
auf Hohe Rest. Bergwerk Buchs ZH stun-
denlang abgestellt.

Die Fragen sind nun offen, wie fuhr dieser
Zug, mit welchem (dreiachsigen?) Wagen
und auf welchem Streckenteil? Wie zurtick
oder weiter?

Ich versuche mein Gliick bei euch: Gibt es in
Kreisen des VSLF noch Leute, pensionier-
te Lf / damalige Heizer, die sich erinnern
konnen? Allerdings miisste man sie in der
Altersgruppe 80 plus finden.

Fiir die Bemiihungen ganz herzlichen Dank
und freundliche Griisse
Ruedi Wanner, pens. Fdl KLW, Wettingen

Tel. 056 426 43 52
ruedi.wanner@gmx.ch

Station Buchs ZH. 1936 (Der Bahnhof steht heute noch) - Foto Staatsarchiv Kt. Ziirich
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Handy statt festen Dienstplans

Eine Kurzgeschichte aus dem Jahr 2021 von Rolf Bolliger, pensionierter Lokfiihrer aus Lyss

Der Schnellzug Lausanne-Ziirich war gut
besetzt, als Robert nach dem Umsteigen
seine Rentnerheimfahrt fortsetzte. Kurz
vor der Abfahrt drang ein Mann schnell at-
mend ins Abteil und setzte sich auf den lee-
ren Platz gegeniiber dem Rentner Bracher.
An seinem Rucksack baumelte eine orange
Warnweste.

Dass es sich beim Gegeniiber um einen Lok-
fithrer handeln musste, erkannte der seit 20
Jahren pensionierte Robert Bracher rasch.
Noch vor der Bahnhofausfahrt Richtung
Renens kamen die zwei ins Fachsimpeln.
Er arbeite bei SBB Cargo, verriet der Kolle-
ge, und vor einer Stunde habe man ihm via
Handy den Ausfall seines Retourzugs von
Lausanne Triage nach Biel mitgeteilt.

Jetzt kramte der Lokfiihrer auf Dienstfahrt
aus seinem prall gefiillten Rucksack eine
Flasche Mineralwasser und ein Sandwich
hervor. Noch vor dem Offnen der Getrinke-
flasche klingelte sein Handy. Pflichtbewusst
hielt er es sich ans Ohr. «Oui, j'ai compris!»,
sagte er.

Der Rentner fragte etwas neugierig, ob er
erfahren diirfe, was ihm gesagt wurde. «Ich
soll in Neuenburg auf den Regionalzug

nach Biel umsteigen und in Cornaux einen
abgestellten Olzug nach Biel PB fiihren», er-
klarte er.

Foto Markus Leutwyler

«Im Cargo wird unser Dienst fast taglich
per Handy angeordnet oder einfach geén-
dert», klagte der Lokfiihrer. «Wir hatten in
meiner Dienstzeit eine feste Einteilung und
vor allem einen gemischten Dienst», konter-
te Robert fast etwas stolz und tiberheblich
und fuhr fort: «Einen Personenzug nach

Lyss und Payerne, dann nach Lausanne und
danach einen Giiterzug nach Biel zurtick —
das bot stets einen abwechslungsreichen
Tag!» Der Cargo-Kollege sagte nichts und
biss kriftig in sein Sandwich. «Das waren
halt noch Zeiten im ubv-Mischdienst», ging
es dem Pensionér Bracher durch den Kopf
und er liess den essenden Kollegen in Ruhe.

Als der Zug in Neuenburg ankam, war der
Cargo-Kollege immer noch dabei, ganz ge-
miitlich seinen Rucksack zu schniiren, und
schon fuhr der ICN wieder weiter. «Héttest
du nicht hier aussteigen sollen?», fragte Ro-
bert nun sein Gegeniiber. Was nun passier-
te, darf ich hier nicht rapportieren! Als sich
der Kollege endlich beruhigt hatte, nahm er
sein Handy ans rechte Ohr und beichtete
sein Missgeschick der Dienststelle.

Nein, Robert Bracher verspiirte keine
Schadenfreude tiber diese Unachtsamkeit,
aber er stieg mit dem Cargo-Kollegen in
Biel stolz aus dem Zug und dachte an die
damalige Zeit, als es noch kein offizielles
Lokfithrer-Handy gab, dafiir aber einen
abwechslungsreichen Mischdienst mit
Schnellziigen, Giiterziigen und Regional-
ziigen. Der Cargo-Kollege hastete die Per-
rontreppe hinunter, ohne vorher «Adit» zu

sagen. B

IN MEMORIAM

—jliﬁ

*1952

Martin Schneller

t14.6.2024

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

Erich Wyss

t27.09.2024

*1939
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