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Bremen -
Helgoland
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ltalien Im

Arlecchino ETR 252

Helogland, die lange Anna

e Schienenkreuzfahrt Italien

e Ganz ltalien im edlen Extratriebzug ETR 252

¢ Bologna, Bari und Napoli

¢ Tyrrhenisches und adriatisches Meer und Apennin

Pauschalpreis CHF 2590.-

e Moorexpress und Dampfzug «Jan Harpstedt»
¢ Helgoland, Neuwerk und das Wattenmeer

¢ Historische Strassenbahn in Bremen

e Gepflegt logieren und fein essen

Pauschalpreis CHF 2290.-

Weitere Bahnspezialreisen
und Flussfahrten 2026

Reisen in Europa Ferne Kontinente

21.01.-02.02.2026  Wintertraum Lappland CHF 3390.—  27.01.—14.02.2026 Vietnam—Kambodscha CHF 5190.—
15.03.-25.03.2026  Andalusien CHF 3960.—  05.03.-22.03.2026 Hongkong —Bangkok CHF 5250.—
07.04.—13.04.2026  Nostalgie im Ruhrgebiet CHF 1690.—  09.04.—24.04.2026 Japan CHF 7480.—
09.04.—18.04.2026  Siidengland— Cornwall CHF 3950.—  07.05.—21.05.2026 Georgien CHF 4350.—
19.04.-23.04.2026  Treno Natura Toscana CHF 1450.—  24.10.—-06.11.2026 Marokko CHF 4600.—
21.04.—25.04.2026 Treno Natura Toscana CHF 1450.—  29.10.—16.11.2026  Argentinien—Brasilien CHF 6990.—
21.04.—30.04.2026  Naturparadies Albanien CHF 2950.—  14.11.-27.11.2026 Mauretanien CHF 5300.—
04.05.-09.05.2026  Flandern und Wallonien CHF 2090.—  04.12.-19.12.2026 Sri Lanka CHF 4480.—
09.05.—16.05.2026  Insel Riigen CHF 1890.—

23.05.—30.05.2026  Nordfrankreich—Lille CHF 3250.—

05.06.—17.06.2026 Gotakanal und Dalsland CHF 4850.—

20.06.-02.07.2026

Inlandsbahn und Mitternachtsonne CHF 3790.—

22.06.—26.06.2026 Tirol CHF 1790.—

18.07.-23.07.2026  Kreuzfahrt Queen Mary 2 CHF 2590.— REISEGARANTIE

22.08.—29.08.2026  Die Pyrenden CHF 2790.—

29.08.-06.09.2026  Dréme provencale CHF 2590.—-

12.09.-16.09.2026 Malerisches Elsass CHF 1270.—

17.09.—27.09.2026  Schweiz—Istanbul CHF 3490.— SERVRAIL GmbH

20.09.-27.09.2026  Normandie und Bretagne CHF 2790 Postfach 335 | 3027 Bern

03.10.-17.10.2026  Kroatien CHF 4970.— 031311 89 51 | www.servrail.ch

05.10.—09.10.2026  Eisenstadt und Graz CHF 1650.—

07.10.-14.10.2026 ~ Cilento CHF 1980.- + + + + + + + + Bei Servrail ist (fast) alles inbegriffen: Bahn-

24.10.-30.10.2026  Wandern ?Uf Mallorca CHF 2380.- und Flugbillette Transfers und Carfahrten Unterkunftin

08.12.-13.12.2026 ~ Adventsreise nach Dresden CHF 1590~ guten Mittelklassehotels Halbpension und zusatzliche
Mahlzeiten (meist inklusive Getrdnke) Ausfliige und Be-

Flussfahrten sichtigungen Kundengeldabsicherung/Garantiefonds

30.05.—06.06.2026  Sadne—Rhone ab CHF 1700.— Reiseleitung ab/bis Schweiz Trinkgelder + + + + + + + + + +

12.06.—19.06.2026 Stralsund—Berlin ab CHF 1600.—

servralil.ch Bahnreisen. Und mehr.
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Editorial

Markus Ledtwy/er, Redaktor Locofolio

T

Es gab weder TV noch Radio, Ziige fuh-
ren mit Dampf, die menschliche Lebens-
erwartung lag bei rund 37 Jahren und die
Schweiz zihlte 2,7 Millionen Einwohner.

Vor 150 Jahren, im Jahr 1876, fanden sich
21 Abgeordnete des Schweizerischen
Lokomotivpersonals zusammen und
griindeten als vielbeachtete Pioniertat
die erste Eisenbahnergewerkschaft, den
«Verein Schweizer Lokomotivfiihrer
VSLF». Der Haupttreiber waren schlech-
te Arbeitsbedingungen.

Benjamin Spielmann, Lokfithrer und
Historiker, hat die faszinierende Ge-
schichte des VSLF recherchiert und in
einen spannenden Text verpackt.

L L LA AN ABARLEY

150 Jahre, sechs Generationen spéter, gibt
es uns immer noch und wir sind stéarker
denn je. Und wichtiger denn je. Aktuell
gibt es einige Herausforderungen zu 16-
sen, insbesondere die BAR-Verhandlun-
gen und das neue Einsatzkonzept ZF 2.0.
Bei beiden miissen wir dafiir sorgen,
dass sich unsere Arbeitsbedingungen
nicht wieder deutlich verschlechtern.

Das neue Einsatzkonzept hat zu grosser
Verdrgerung gefiihrt, entsprechend viele
Artikel widmen sich dem Thema.

Als grossen Kontrast erfahren wir von
unzihligen Kaderleuten oder Weg-
gefdhrten viel Anerkennung und Zu-
spruch.

Wir haben die Stimmen gesammelt und
présentieren sie als kurze Statements.

Welche Strategien halten eine kleine
Bahn am Leben, die mit rund 6,2 Millio-
nen Passagieren pro Jahr gerade mal so
viele Fahrgiste z4hlt wie die SBB an fiinf
Tagen?

Eine Delegation des VSLF hat die Forch-
bahn (Ziirich-Esslingen) besucht und Si-
mon Steinmann hat Damian Keller, Lei-
ter Betrieb, auf den Zahn gefiihlt.

Eine grosse Erkenntnis aus diesem span-
nenden Tag schon jetzt: Die Forchbahn
nutzt ein Zugsicherungssystem aus den
Neunzigerjahren, das viele aktuelle Sys-
teme deutlich in den Schatten stellt.

Fotos: Markus Leutwyler
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Was eignet sich besser zum Feiern eines
Jubildums als ein grosser Wettbewerb?
Versuch dein Gliick, beantworte die
Fragen und gewinne eine Original-HO-
VSLEF-Lok, einen wunderschénen Bahn-
kalender oder einen der anderen tollen
Preise!

Wer schon lédnger bei der Bahn arbei-
tet, merkt, dass dieser Betrieb Ahnlich-
keiten mit einer Chilbi hat. Es geht auf
und ab wie auf einer Achterbahn, es gibt
viel Buntes und Siisses, neue, schnelle,
geschmeidige Bahnen, alte, rumpelige
Bahnen, aber auch Lirm, Gestank und
Abfall. Und das Management gleicht
auf verbliiffende Weise einem Karussell.
Es kommen immer wieder die gleichen

terbahn

Figuren vorbei — symbolisch fiir Ideen —
mit Kindern, die darauf sitzen. Nach ein
paar Runden steigen sie ab, die ndchsten
«Goofen» steigen ein oder auf und dre-
hen ihre Runden - fiir sie ist alles neu
und sie strahlen vor Freude —, bis auch
sie wieder absteigen und der néchsten
Truppe Platz machen.

Meine LocoFolio-Achterbahnfahrt endet
mit dieser Ausgabe. Nach 20 Ausgaben
steigt ab 2026 Simon Steinmann in mein
Wigelchen und lasst sich auf und ab fah-
ren, schiitteln und begeistern. Ich wiin-
sche ihm fiir diese spannende Téatigkeit
alles Gute und viel Freude! Ich méchte
an dieser Stelle all unseren Untersttit-
zern einen grossen Dank aussprechen:

den Mitgliedern, den Gonnerinnen und
Gonnern, allen, die Bilder oder Texte
eingesandt oder zur Verfiigung gestellt
haben, und allen, die uns mit Werbung
oder ideell unterstiitzten und unterstiit-
zen. Personlich durfte ich sehr viel Ver-
trauen und Wohlwollen bei der Arbeit
als LocoFolio-Redaktor erleben. Danke
dafiir! Es war mir eine Ehre!

Tragt euch Sorge und seid lieb zueinan-
der! Jede Chilbi ist irgendwann vorbei.
Bleiben sollen schéne Erinnerungen,
Gliicksmomente und tiefe Freundschaf-

-

ten. =

Markus Leutwyler
Redaktor LocoFolio




Raoul Fassbind, Prdsident VSLF

Wir blicken auf ein ereignisreiches Jahr
in der Bahnwelt zuriick. Bei der SBB
wurde vor iiber einem Jahr der GAV
verlangert. An diese Bedingung wurde
einerseits seitens der SBB die Weiterent-
wicklung der BAR gekniipft, die Sozial-
partner verlangten andererseits Gespra-
che iiber die Erhohung der Zulagen.

Wihrend die Sozialpartner ihrer Er-
wartung nachgekommen sind und seit
Januar 2025 die BAR mit der SBB weiter-
entwickelten, lasst die SBB Bewegung im
Zulagenthema schmerzlich vermissen.
Erst ab Januar 2026 sind erste Termine
geplant.

Urspriinglich wurde im Rahmen der
GAV-Verlingerung durch die SBB auch
eine Entkoppelung der BAR vom GAV
gefordert — oder aber die Kiindigung
der BAR seitens der SBB, falls die Sozial-
partner nicht auf die Verhandlungen ein-
treten oder keine Fortschritte erkennbar
sind. Rechtlich scheint die Sachlage klar:

N Die Stimme des Prasidenten

Die BAR sind integrierender Bestand-
teil des GAV und deshalb nicht separat
kiindbar. Die SBB untermauerte dennoch
ihre Position mit einem Drohschreiben,
dass das Verlangen nach «gutem Ver-
handlungsverlauf» unterstreichen sollte.

Diese Vorgehensweise schaffte enormes
Misstrauen fiir den Beginn der BAR-Ver-
handlungen. Das Resultat war ein sehr
trager Verhandlungsverlauf mit mini-
malen Entwicklungen, also das Gegen-
teil des Ziels der SBB. Und dennoch steht
tiber allem die wiederkehrende Ausse-
rung, dass sich die SBB im Falle von zu
geringem realisiertem Sparpotential in
den BAR die Einsparungen andernorts
holen will. Wir sind gespannt ...

Die BAR-Verhandlungen selbst waren
gepragt von grossen Forderungspaketen
beiderseits, welche sich im Anschluss
grosstenteils wieder selbst aufgehoben
haben. Im Grossen und Ganzen wurde

also ein Jahr verhandelt, um den Status
quo aufrechtzuerhalten. So gross kann
der Spardruck also nicht sein. Was je-
doch gelitten hat, ist das gegenseitige
Vertrauen. Seitens der SBB wurde pos-
tuliert, dass die Verhandlungsgemein-
schaft der Sozialpartner die Verhandlun-
gen mutwillig verzogere, die VG selbst
stellte unter anderem fest, dass die durch
die SBB erstellten Beschlussprotokolle
auffillig uniibersichtlich, fehlerhaft und
nachtréglich verdndert schienen.

Fiir die Sozialpartner kann meines Er-
achtens die Verhandlung als Erfolg ein-
geordnet werden. Die SBB hat gelernt,
dass die aktuellen Delegationen gut
harmonieren und dem enormen auf-
erlegten Druck sattelfest standhalten
koénnen. Gerade unter dem angeblichen
Sparzwang wire ein schlechteres Ver-

Foto: Daniel Schirer




handlungsresultat zu erwarten gewesen.
Oder es geht der SBB gar nicht ums Spa-
ren. Moglicherweise ist es auch Absicht,
Sparversuche darzustellen und damit
Argumente zu konstruieren, weshalb es
nicht moglich sei, giinstiger zu werden.

In dieselbe Bresche springt die Ausge-
staltung des neuen Einsatzkonzepts bei
ZFR. Ginge man also davon aus, dass die
SBB gar nicht so fest sparen muss, son-
dern nur Sparversuche darstellen will,
dann ist vordergriindig das neue Ein-
satzkonzept genau das: ein Sparversuch.
Es wird glaubwiirdig argumentiert, dass
die Auswirkungen auf das Lokpersonal
minim seien. Es wird jedoch ohne Not
und ohne Nutzen ein Berufsbild zerstort.
Die Auswirkungen werden deshalb ge-
samtheitlich einen irreparablen Reputa-
tionsschaden nach sich ziehen.

Das neue Einsatzkonzept fiihrt zu einer
starken Zerstiickelung der Fahrleistun-
gen und bringt neue Schnittstellen und
somit Konfliktpunkte mit sich. Es fiihrt
zu einer starken Zunahme von Monoto-

-
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nie und Langeweile, ohne dass durch die
Unternehmung aufgezeigt wird, welche
Massnahmen dagegen ergriffen werden.
Es fithrt zu mittelfristigem grossem Ver-
lust von Kompetenzen auf Strecken und
in Bezug auf Fahrzeuge, Routine und
Stérungsbewiltigung. Es fithrt ganz all-
gemein zu einer tieferen Erfolgsquote
bei Prozessanwendungen. Es fiithrt zu
einer Ungleichbehandlung zwischen
verschiedenen Standorten. Kleine peri-
phere Depots leiden ganz gewaltig und
der Wechsel an grosse Standorte wird
verunmoglicht. Die Konsequenz ist also
die tiefere Berufsattraktivitat in einem
Beruf, in welchem die Personalsituation
seit Jahren beschéftigt.

Beschiftigt hat uns aber nicht nur SBB
Personenverkehr, auch SBB Cargo
Schweiz hat mit ihrem aktuellen Re-
strukturierungsprogramm  gewaltige
Aufwénde ausgelost. Wihrend aber
SBB Personenverkehr erst seit kurzem
ihre Kostenstruktur aufzuhiibschen ver-
sucht, ist SBB Cargo seit Jahrzehnten da-
rauf spezialisiert.

So sehr, dass die Firma wohl noch einen
startet, nicht abgewickelt

und aufgel6st zu werden. Zumindest fiir
den Einzelwagenladungsverkehr ist es
die letzte Chance. Dies fiihrt auch zum
eher ruhigeren Auftreten unsererseits
gegeniiber SBB Cargo. Man kennt es
vielleicht von Metal-Konzerten: Wenn
jemand am Boden liegt, hilft man ihm
auf — oder man tritt wenigstens nicht auf
ihnein ...

Erfreuliche Nachrichten koénnen sich
aber dennoch verlauten lassen. Bei der
BLS durften wir ein neues Lohnsystem
mitentwickeln und einfithren. Dieses
wird in Zukunft die Lohne fairer gestal-
ten und transparenter darstellen, aktu-
elle Marktbedingungen besser abbilden
sowie klare Zukunftsaussichten bieten.

Wir blicken also verhalten optimistisch
auf das nichste Jahr und die zukiinfti-
gen Herausforderungen im Bahnalltag.
Fiir den VSLF wird es ohnehin ein be-
sonderes Jahr. Seit 150 Jahren wird es
den Verband geben und dies wird mit
verschiedenen kleineren und grosseren
Aktionen gefeiert werden. Besonders ze-
lebriert wird dies aber an unserer nichs-
ten Generalversammlung am 14. Marz
2026 in Safenwil. Wir freuen uns {iiber
zahlreiche Teilnahmen. -

Vieli Griiess, Raoul



Teilzeitarbeit bei der SBB

Ungleiches Angebotsverhaltnis bei den verschiedenen Anspruchsgruppen nicht vermeidbar

Arbeitszeitgruppe

In ihrem Internetauftritt wirbt die SBB
mit folgenden vollmundigen Worten fiir
Teilzeit:

«Die SBB schreibt Stellen ab 60%
aus. Das Leben braucht manchmal
mehr Zeit. Deshalb schreiben wir
unsere Stellen ab 60% aus. Denn
wir mochten lebens- und familien-
kompatible Rahmenbedingungen fiir
dich schaffen.»

Dazu werden fiir alle die passenden Teil-
zeitmodelle angeboten. «T&glich» be-
deutet, jeden Tag weniger Stunden zu
arbeiten. «Wochentlich», dass zusitz-
liche Freitage bezogen werden konnen,
und «jdhrlich» bietet blockweise Vollzeit-
arbeit mit langer anschliessender Absenz
an. Je nach Prozentsatz variabel natiir-
lich.

Im Anschluss wird direkt auf offene Teil-
zeitstellen verwiesen, mit der Moglich-

SCHWEIZER
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keit, sich direkt darauf zu bewerben.
Was hierbei aber auffillt, ist, dass bei
der Vielfalt an offenen Stellen kein ein-
ziges Angebot vorhanden ist fiir das
Lokpersonal Kat. B.

Dies hingt damit zusammen, dass die
grossartigen und vielfdltig passenden
Teilzeitmodelle fiir diese Berufsgruppe
gar nicht angeboten werden. «Taglich»
ist nicht moglich, weil der Zugverkehr
im Takt verkehrt und in ganzen Touren
verplant wird.

Dies wiirde im Personalbedarf und bei
Einteilungen wohl zu grosse Mehrauf-
wiénde generieren. «Jahrlich» ist seit
einiger Zeit nicht mehr vorgesehen, da
die Prognostizierbarkeit der Personalsi-
tuation fiir die SBB seit jeher ein grosses
Mysterium darstellt und besonders in
der zweiten Jahreshilfte jeweils grosse
Unterbestéande gelten.

Bleibt also noch «wdochentlich». Dieses
ist tatsdchlich im Angebot, sofern es
denn die Personalsituation erlaubt. Und
mit ein bisschen Gliick erhdlt man sogar
einen fixen Wochentag. Aber auch hier:
Was an grossen Standorten noch még-
lich ist, kann an kleinen Nebenstand-
orten kaum realisiert werden. Und falls
Teilzeit bewilligt wird, dann miissen die
Freitage oftmals weit im Voraus und per
Wunsch eingegeben werden.

Und dann héngt es wieder von der An-
zahl offener Touren ab, ob das Gesuch
bewilligt wird.

Der VSLF hat dieses Thema vor kurzem
bei HR eingegeben, mit der Antwort,
dass man bemiiht sei, dennoch méglichst
viel Teilzeitarbeit zu erméglichen und
transparent iiber die moglichen Chan-
cen und Wartefristen zu informieren.
Der VSLF bedauert zutiefst, dass in einer
einzelnen Personalkategorie die Benach-
teiligung in Bezug auf die Teilzeitarbeit
gegeniiber anderen Tatigkeitsfeldern ein
so grosses Ausmass annimmt.

Es wire wenigstens fair und effektiv
transparent, auf der Teilzeitwerbeplatt-
form einen Hinweis zu schalten, dass
einzelne Berufskategorien diesbeziiglich
weniger Angebote erhalten als andere.
Und zwar bereits vor Ausbildungsbe-
ginn und Stellenantritt. =

_~
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Abschluss der BAR-Verhandlungen bei SBB Produktion Personenverkehr

Die schwierigen und anspruchsvollen Verhandlungen iiber das fiir das Lokpersonal grundlegende Planungs-/Einteilungs- und
Arbeitsreglementarium «Bereichsspezifische Arbeitszeitregelung fiir das Lokpersonal der Geschaftseinheit Zugfiihrung/Rangier in der Division

Produktion Personenverkehr P131.3» wurden am 15. Oktober 2025 beendet.

Grund dafiir war einerseits das auslau-
fende Verhandlungsmandat seitens SBB
Produktion Personenverkehr, anderer-
seits die Dringlichkeit der Parametrisie-
rung des neuen Einteilungstools.

Die steigende Dringlichkeit signalisierte
sich an einem Verhandlungstag, an dem
nach 13 Stunden noch nicht alle Themen
beendet werden konnten.
Fir das Kundenbegleit-
personal konnten trotz des
auslaufenden Mandats
dennoch Termine im No-
vember gefunden werden.
Das Resultat wird oder
wurde per Newsletter ge-
wiirdigt und ausfiihrlich
dargestellt — der Redak-
tionsschluss des LocoFolio
kam hierfiir zu friih.

Was an diesen Verhandlun-
gen auffiel, ist die irritieren-
de Herangehensweise der
SBB. Im Rahmen der De-
batte um die GAV-Verlan-
gerung wurde bereits 2024
gefordert, die Bereichsspe-
zifischen  Arbeitszeitrege-
lungen (BAR) vom Gesamt-
arbeitsvertrag (GAV) zu
entkoppeln. Dies ist juris-
tisch nicht vorgesehen und
von den Sozialpartnern
auch zurtickgewiesen worden. Es wurde
aber vereinbart, dass die BAR und die
Erhéhung der Zulagen noch thematisiert
wiirden. Im Anschluss wurde nach der
GAV-Verlingerung ohne BAR-Entkop-
pelung den Sozialpartnern durch den
damaligen Leiter HR ein Schreiben zu-
gestellt, welches die Kiindigung der BAR
in Aussicht stellte, falls der Verlauf der
Verhandlungen nicht den Erwartungen
entsprache. Auch diesem Vorgehen fehlt
die Rechtsgrundlage. Wéhrend die For-
derungen der Sozialpartner grundlegend
auf den Antrigen ihrer Mitgliedschaft
ruhten, sah sich die SBB vor allem getrie-
ben durch die Auflagen der Schuldenre-
duzierung und der Planungsgrundsat-
ze des neuen Einteilungstools. Das Ziel
waren die Einsparung mehrerer hundert
Millionen Franken und die Riickkehr auf
minimale Standards im Arbeitnehmer-
schutz nach Arbeitszeitgesetz. Dennoch
wurde den Sozialpartnern vorgehalten,

h—N
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ihre Forderungen seien tiberrissen. Dabei
ist festzuhalten, dass diese sehr detail-
liert ausgearbeitet waren, wihrend jene
der SBB sehr pauschal formuliert waren
und damit Interpretationsmdoglichkeiten
offengelassen wurden.

Unter dieser Ausgangslage ist es erstaun-
lich, dass diese Verhandlungen iiber-

haupt stattfinden konnten. Die Sozial-
partner miissen sich einerseits gefallen
lassen, dass sie unkoordiniert und ver-
zogernd aufgetreten seien. Dies ist aber
mehrheitlich der urspriinglichen Un-
erfahrenheit und der fast vollstindigen
Neukonstellation geschuldet. Dass die
BAR mit einem Resultat abgeschlossen
wurden, welches dem Status quo gleicht,
kann also unter dieser Ausgangslage
durchaus als Erfolg gewertet werden.
Die anfinglichen Forderungen der SBB
waren schwerwiegend und wurden fast
vollumfénglich zurtickgewiesen. Die Zu-
sammenarbeit innerhalb der Verhand-
lungsgemeinschaft ist fruchtbarer und
kooperativer als jemals zuvor. Diese Dy-
namik und dieser Zusammenhalt wur-
den massiv unterschitzt.

Die SBB selbst muss sich aber auch vor-
werfen lassen, stellenweise ungeschickt
und verzdgernd vorgegangen zu sein.
Einerseits hat sie aufgrund von Funk-

Verhandlungsgruppe

tionswechseln mehrmals zentrale Funk-
tionen neu besetzt, andererseits hat sie
unter vorauseilender Vorfreude auf ei-
nen potenziellen Abschluss Massnahmen
ergriffen, welche vor allem Irritationen
auslosten. Einerseits wurde aufgrund
des urspriinglich angestrebten Verhand-
lungsendes bereits Ende Mai ein Video
verdffentlicht, welches die neue Eintei-
lungsphilosophie darstellen
sollte, andererseits wurden
auch Mitte Oktober Markt-
stinde zur Information der
Angestellten einberufen,
welche noch vor Abschluss
der Verhandlungen starte-
ten.

Mit den Reaktionen der
Angestellten auf das Video
wurde vielleicht kalkuliert
— es wirkte aber vor allem
unkoordiniert. Der Ver-
handlungsverlauf ~ wurde
dadurch massgeblich zeit-
lich und inhaltlich beein-
flusst. Falls es Absicht war,
das jetzige Verhandlungs-
resultat damit zu erreichen,
miisste man dies positiv
oder negativ wiirdigen, ver-
mutlich ist aber kein nen-
nenswerter Geniestreich
dahinter zu erwarten. Das
zu frithe Einberufen der
Marktstinde basiert ver-
mutlich darauf, dass niemand mehr von
einem Abbruch der Verhandlungen zu
diesem spéten Zeitpunkt profitiert hitte.
Da waren wohl eher terminliche Unkoor-
diniertheiten der Hintergrund.

Alles in allem sind die BAR-Verhandlun-
gen zwar abgeschlossen, aber noch nicht
zu Ende. Die Ausarbeitung der Artikel
wird erfahrungsgemdss noch Zeit in An-
spruch nehmen.

Das Resultat im anderen GAV-Verlange-
rungsthema «Zulagen» ist ohnehin noch
abzuwarten, bevor den Delegierten des
VSLF das Gesamtresultat zur Abstim-
mung vorgelegt werden kann. Ab wann
und in welcher Form die neuen BAR zur
Anwendung kommen werden und was
die Konsequenzen im Falle einer Ableh-
nung durch die Delegierten wiren, kann
an dieser Stelle nicht ausreichend und
prézis eingeordnet werden und wird
tiber andere Kanile vermittelt. =
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Wir haben kein Verstandnis-, sondern ein Vertrauensproblem

Kommentar von Simon Steinmann, Prasident VSLF Sektion Ostschweiz

Unabhiéngig vom Ergebnis der BAR-
Verhandlungen im Jahr 2025 ist mir im
Zusammenhang mit der vielfdltigen
Kommunikation durch die SBB etwas
aufgefallen. Es waren immer wieder
Varianten des folgenden Satzes zu lesen
oder zu horen: «Das Lokpersonal ver-
steht einfach iiberhaupt nicht, was wir in
den neuen BAR eigentlich wollen.»

Das Vertrauen ist weg

Hat das Lokpersonal also Probleme mit
dem Textverstdndnis? Ich behaupte das
Gegenteil. Wir verstehen nur zu gut, wo-
rum es geht.

Die Mehrheit des Lokpersonals hat schon
kapiert, wie eine Neuregelung der BAR,
zumindest auf dem Papier, zu méglichen
Verbesserungen zu ihren Gunsten fiihren
konnte. Aber es hat absolut kein Vertrau-
en, dass die SBB sich an ihren Teil der
Abmachungen letztendlich halten wird.

12
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Foto von Ivan Aleksic auf Unsplash Belgrad Serbia

Nicht etwa wegen Boswilligkeit der be-
teiligten Individuen, sondern wegen des
institutionellen Versagens der gesamten
Fiihrungsstruktur.

Das Vertrauen in die Unternehmensfiih-
rung ist zu einem Punkt erodiert, an dem
das Lokpersonal bei jeder Neuerung,
egal wie gut die Absichten dahinter auch
sein mogen, automatisch davon ausgeht,
dass man versucht, es tiber den Tisch zu
ziehen. Da hilft keine Erkldrung, egal
ob schriftlich oder in einem Video. Wer
insistiert, das Lokpersonal habe einfach
nicht verstanden, der gléttet damit keine
Wogen, er giesst Ol ins Feuer. Und fiihrt
zu Zitaten wie dem folgenden, gehort in
der Kantine Ziirich:

«Hast du das Erklirungsvideo gese-
hen? Wieder einmal Propaganda in
Reinform. Wer soll das alles glauben?
Ich jedenfalls nicht. Die konnen das
gar nicht einhalten!»

Man hort es heraus, gewisse Teile des
Lokpersonals haben die Nase von die-
sem Vorgehen dermassen gestrichen
voll, dass sie innerlich resigniert haben.
Das fithrt doch schon bei einigen Kol-
leg:innen zu verschiedenen Arten von
malizioser Compliance, wildem Dienst
nach Vorschrift und inneren Kiindigun-
gen. Praktisch das gesamte LP mit mehr
als 55 Lebensjahren zieht eine Frithpen-
sionierung zumindest in Erwagung.

Diese destruktiven Kréfte fligen dem
Unternehmen in Form von Nadelsti-
chen tiber Jahre einen derart erheblichen
Schaden zu, dass die Wirkung sdmtlicher
Sparmassnahmen wohl ungenutzt ver-
pufft.

Nur fiirchte ich, man ist im SBB-Ma-
nagement gar nicht mehr in der Lage,
auf solch heikle Situationen adidquat zu
reagieren.

Dazu sind die Probleme zu komplex, die
Strukturen zu verkrustet und die Seil-
schaften zu verkettet. Also macht man
einfach weiter wie bisher. Wenn es nicht
funktioniert, dann hat man eben nicht
lange oder hart genug probiert ...

Epilog

... lasst uns das mit den neuen BAR ein-
fach mal versuchen, ihr werdet sehen,
das wird toll. IPP wird fiir euch alles
$000000 viel besser machen. Das junge
LP wiinscht sowieso viel mehr Flexibili-
tit, thr verhandelt im Fall véllig an eu-
rem Nachwuchs vorbei. Thr solltet dafiir
eigentlich Feuer und Flamme sein, wir
schauen ja so gut zu euch.

Warum freut ihr euch denn nicht wenigs-
tens ein bisschen? Zeigt euch mal dank-
bar, immerhin habt ihr noch einen Job ...

Dieser offenbar unerschiitterliche Glau-
be verschiedenster SBB-Manager/in-
nen, dass die neuen BAR und IPP so
unglaublich super werden und dass das
Lokpersonal die geplante Neuordnung
einfach durchs Band lieben wird, 16st im
Lokpersonal nur einen weiteren, wohl-
trainierten Reflex aus: «Wenn die das so
unglaublich toll finden, kann es eigent-
lich nur schlecht fiir uns sein.» =
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Brechpunkte bei ZFR

Wie fordert man aktiv korrosive Energie und destruktive Herangehensweisen in sicherheitsrelevanten Berufen?

Die Planung einer SBB Abteilung lebt dies anschaulich vor.

«Brechpunkte» tonen auf Anhieb nach
strategischen Pldtzen, um sich taktisch
zu iibergeben. Gemeint damit ist tatsdch-
lich das neue Einsatzkonzept ZF 2.0 bei
der Bahnproduktion SBB. Auch wenn
dieses ebenfalls direkt mit Ubelkeit zu
tun hat, geht es um die systematische
Herunterwiirdigung eines Berufsbilds.
Es sei ein vermeintlich ausgekliigelter
Plan, um das Lokpersonal von SBB PP-
BP-ZFR noch effizienter einzuteilen und
einzusetzen. Auch wenn dieser Plan
sehr viele Parallelen zu friiher bereits
angewandten und zu Recht wieder auf-
gegebenen Einsatzpldnen hat, sind nun
halt neue Leute am Driicker, welche den
Eindruck haben, dass sie nun wieder ein-
mal eine brillante Idee hatten und diese
gleich umsetzen miissen.

Dann noch irgendwas mit einem auto-
matisierten digitalen Optimierungstool
dazu und fertig ist das Rezept, um eine
Effizienzsteigerung darzustellen. Und
das, obwohl keine einzige Stelle redu-
ziert und fiir viele Angestellte die Arbeit
zusehends stupider wird. Auch unter
dem Verdikt, dass 80% der Touren, wel-
che neu als effizienter und flexibler aus-
gewiesen sind, noch kurzfristig gedndert
werden ...

Der Plan ist, das Lokpersonal nicht mehr
tiber den gesamten Zuglauf einzusetzen,
sondern dass sich dieses vermehrt nach
kiirzeren Teilstrecken gegenseitig ablost
und dann wieder in die gleiche Richtung
zuriickgesendet wird. Und dann einfach
mehrmals am Tag hin und her und hin
und her. Und dies in der Regel vor allem
vom Anstellungsstandort aus. Das bringt
offenbar in der planerischen Grundlage

Prozessgruppe

gewisse Effizienzsteigerungen mit sich.
Und ein Optimierungstool kann wohl so
noch besser planen. Naja, scheint sich si-
cher zu lohnen.

Bei der SBB spielt vor allem die Budge-
tierung einer einzelnen Abteilung, in
diesem Fall die Planung der Produktion,
eine grosse Rolle. Welche zusétzlichen
Kosten damit operativ bei einer anderen
Abteilung, in diesem Fall ZFR, ausgelost
werden, spielt itberhaupt keine Rolle. Das
Management von SBB Produktion Perso-
nenverkehr ist jedoch in diese Planungen
und Rechnungen involviert und hat dies
aktiv und bewusst abgesegnet. Falls die
SBB in Zukunft weniger Lokpersonal
rekrutieren kann: Die Verantwortlichen
sind bekannt. Falls die SBB ihre Kosten
nicht in den Griff bekommt: Die Verant-
wortlichen sind bekannt. Falls die sicher-
heitsrelevanten Zwischenfille steigen:
Die Verantwortlichen sind bekannt. Falls
destruktive Handlungen zunehmen: Die
Verantwortlichen sind bekannt.

Tatséchlich ist der Mechanismus der
Kostenoptimierung aufgrund von Pla-
nungsgrundlagen seit Jahren bekannt.
SBB Cargo ist hochprofessionell darin
und die Deutsche Bahn hat es auf die
Spitze getrieben. Bis die Rechnung nicht
mehr aufging. Die SBB hat den Komfort,
dass Vater Staat sehr viel Geld zur Ver-
fiigung stellt, ausser Mama Keller-Sutter
hat andere Plidne. Mit Budgetabweichun-
gen kennt sich der VSLF auch aus. Nur
ist es das Kapital des Verbands und der
Mitglieder, nicht Steuervermdégen der
Allgemeinheit. Und es fillt uns zuse-

hends schwerer, gegeniiber der General-
versammlung zu rechtfertigen, weshalb
der Vorstand immer deutlich weniger
Geld verbraucht, als budgetiert wird.

Zuriick zur Sache mit einem histori-
schen Riickblick. Einst gab es den unbe-
schrankt verfiigbaren Lokfiihrer. Perso-
nenverkehr, Giiterverkehr, Rangierdienst
sowie Baudienst auf allen Strecken und
allen Fahrzeugen eines Depotstandorts.
Ob und wie sinnvoll das ist, kann aus
verschiedenen Perspektiven betrachtet
werden. Aus Sicht des Lokpersonals ist
es wohl die abwechslungsreichste Form
des Berufs. Diese Form ist aber seit der
Divisionalisierung und der Trennung
von Giiter- und Personenverkehr seit
den 90er-Jahren ausgestorben. Was folg-
te, waren diverse Versuche, betriebswirt-
schaftliche Ansétze beim Lokpersonal zu
praktizieren. In erster Linie, um Ausbil-
dungskosten tief zu halten. Die Standor-
te wurden also auf mehrere Gruppen mit
spezifischen Fahrzeug- und Strecken-
kompetenzen aufgeteilt.

Parallel dazu wurden Tochterfirmen ge-
griindet, um tiefe Kostenstrukturen in
der Produktion abbilden zu kénnen. Des
Weiteren wurden Privatbahnen im Fern-
verkehr etabliert, um einen Wettbewerb
darstellen zu konnen. Und jedes Mal
wurden die Produktionen weiter aufge-
splittet. Wihrend in der Vergangenheit
die Touren des Lokpersonals homogen
mit produktiven Leistungsketten geplant
und produziert werden konnten, sind
die Leistungsketten heutzutage stark
fragmentiert, werden dementsprechend

+VSLF
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unproduktiv geplant und in der Regel
nie so produziert wie geplant. Es beno-
tigt halt immer gerade das passende Per-
sonal fiir eine Leistung. Trotz demselben
Anforderungsniveau nach VTE des BAV
kennt das Lokpersonal die meisten Fahr-
zeuge vor allem von Dienstfahrten als
Passagier.

Das  Einsatzkonzept-Brechpunkt-2.0-
Unding bei SBB ZFR kann nun als klédg-
licher Versuch gewertet werden, die
Misserfolge und Fehlentscheide der Ver-
gangenheit noch etwas zu bereinigen.
Wie dumm kann man sein, eine Berufs-
kategorie, welche im Kernbereich der
Unternehmung tétig ist und dabei si-
cherheitsrelevant, piinktlich, zuversicht-
lich, materialschonend, kundenorien-
tiert, flexibel, motiviert und zuverléssig
arbeitet und so viele Kompetenzen frei-
willig und unentgeltlich zusitzlich tiber-
nimmt, derart vor den Kopf zu stossen?
Wiederholt!

Dass dieses Mal eine Grenze tiberschrit-
ten wurde, zeigt die unabhingige Griin-
dung einer Interessengemeinschaft (IG)
zum Erhalt der beruflichen Vielfalt. Es
haben sich Mitte Oktober spontan 40 An-
gestellte von zwei stark betroffenen
Standorten an einem Abend getroffen
und diese ins Leben berufen. Mittlerwei-
le hat diese IG hunderte Sympathisantin-
nen und Sympathisanten schweizweit.
Es ist nicht zu unterschitzen, welche
Dynamik eine solche Masse an gleich-
gesinnten und iberzeugten Menschen
aufnehmen kann. Das Management darf
unter dieser Ausgangslage gerne bezeu-
gen, wie stark es an seiner eingeschlage-
nen Linie festhalten mochte.

Oder vielleicht ist es auch der Wende-
punkt, sodass sich die Managements
neue Ideen ausdenken mtissen. Wie wire
es denn, auch an dieser Stelle wieder ein-
mal daran zu denken, welche massive
Effizienzsteigerung beim Lokpersonal
zu realisieren wéare, wenn es wieder aus
einem Guss geplant werden wiirde? Und
wenn vielleicht dann dazu die Unterneh-
mensstruktur etwas verschlankt wird.
«Phonix» konnte auch als ein Programm
interpretiert werden mit dem Ziel, die
staatsapparatlichen Fithrungsstrukturen
und -mechanismen nach 30 Jahren nun
endlich mal abzulegen und iiberfliissige
Hierarchien und Funktionsebenen zu
beseitigen. Das Lokpersonal bei der SBB
wirkt unter anderem so unproduktiv,
weil ein grosser Teil des den Bestellern
verrechneten Stundenlohns an Abteilun-
gen von Konzernfithrung und Human
Resources weitergereicht werden muss.
#Opfersymmetrie #M6Kscheitert
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Wie oft darf ein Management den

gleichen Fehler machen?

Bereits gegen Ende 2019 herrschte massiver Personalmangel bei SBB Personenverkehr. Grund
dafiir waren weder Events noch die Pandemie (die kam spater) oder sonst eine faule Ausrede.
Der einzige Grund dafiir waren Managementfehler, sprich Sparmassnahmen bei der Aushildung.

Markus Leutwyler, Redaktor LocoFolio

Am 12. Oktober 2019 kam es zum ersten
Mal zu einem Knall: Sdmtliche Ziige des
Laufelfingerlis (S9 Olten-Laufelfingen—
Sissach) fielen aus. Mittels Sonderpra-
mien und des Einkaufs von Lokpersonal
konnte der Betrieb anschliessend wieder
einigermassen aufgebaut werden.

Ab August 2020 niitzte aber auch das
nichts mehr. Es fielen immer mehr Ziige
aus, teilweise tiber hundert pro Tag, und
das wochenlang:

e Die 528 Zofingen-Suhr fiel vom
7. September 2020 bis zum Fahr-
planwechsel 2020 komplett aus
und wurde durch Busse ersetzt.

¢ Die S9 Olten-Liufelfingen-Sissach
wurde ausgediinnt.

¢ Andere Ziige waren eben-
falls betroffen, auch indirekt,
zB. durch fehlende Dispoziige.

Ausser einem verdrgerten Kanton Aar-
gau hatte dieses Managementversagen

jedoch keine weiteren Konsequenzen fiir
die SBB. Die Welt hatte gerade mit einem
mikroskopisch kleinen Virus zu kdmp-
fen, das hunderte Millionen Menschen in
Schach hielt ...

Nun hat ein Teil des mittleren SBB Ma-
nagements mit dem neuen Einsatzkon-
zept fiir das Lokpersonal erneut den
Grundstein fiir massive Einschrankun-
gen im Bahnverkehr gelegt. Das Denken
wurde an eine kiinstliche Intelligenz de-
legiert. Die Uberpriifung auf «Fahrbar-
keit» scheint weggefallen zu sein. St6-
rungen sind nicht Teil der Uberlegungen.
Die Motivation des Personals, welches
ab 2019 den Karren aus dem Dreck zog,
wird mit Fiissen getreten.

Einen Unterschied zu 2019/2020 gibt es
aber: Diesmal ist kein rettendes Virus in
Sicht, welches die gesamte Aufmerksam-
keit auf sich zieht. Diesmal wird genau
hingeschaut und Pferd und Reiter wer-
den beim Namen genannt.
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Lokfiihrer sein — noch Leidenschaft oder nur noch Frust?

Jamie Bielmann, Referent Bildung VSLF und Lokfiihrer SBB Personenverkehr in Brig

Lokfiihrer sein — fiir viele Frauen
und Maianner ein Kindheitstraum.

Dieser Traum ist oft der entscheidende
Antrieb, den Schritt in den Fiihrerstand
zu wagen. Uber Jahrzehnte war er Ga-
rant fiir den Nachwuchs in unserem Be-
ruf und hielt den Berufsstolz lebendig.
Doch diese Faszination ist heute lingst
nicht mehr so stark wie noch vor 20 Jah-
ren.

Auch bei mir begann alles friih: Seit ich
fiinf Jahre alt war, wusste ich, dass ich
eines Tages selbst an der Spitze eines Zu-
ges sitzen und durch die ganze Schweiz
fahren wollte. Mein naives Ich wusste
damals noch nicht, wie komplex die The-
matik der Kenntnisse eines Lokfiihrers
innerhalb einer Unternehmung wie der
SBB sein kann — und dass die Kenntnis-
se unter den Depots iiberhaupt nicht die
gleichen sind.

Spatestens seit der Veroffentlichung des
«Einsatzkonzepts ZF» bei SBB Personen-
verkehr ist jedem Lokfiihrer klar: Die
versprochene Abwechslung — und damit
ein wichtiger Faktor der Attraktivitit un-
seres Berufs — wird in Zukunft wohl nicht
in dem Umfang erhalten bleiben, wie wir
ihn seit Jahren fordern.

Dabei hatte man zwischenzeitlich Hoff-
nung: Mit der Einfiihrung von ZWALP
und AVANTI schien sich die Situation
zumindest fiir einige Regionen und Lok-
fithrer zu verbessern, vorausgesetzt diese
waren nicht geografisch ausgegrenzt wie
zum Beispiel Brig oder Chur. Mehr Ab-
wechslung, mehr Arbeitsvielfalt, mehr
Attraktivitit — so schien es. Doch nun
steht fest: Die Wiinsche des Lokpersonals
spielen bei ZFR kaum eine Rolle. Viele
haben sogar den Eindruck, dass mit der
Umsetzung aktiv gegen diese Wiinsche
gearbeitet wird und die Wertschitzung
gegeniiber unserer Arbeit férmlich aus-
bleibt. Hier mochte ich noch anmerken,
dass es natiirlich innerhalb der einzel-
nen Depotstrukturen im gesamten Land
grosse Unterschiede gibt, und so gibt es
durchaus auch Standorte, an welchen
man mit eher geringem Dienstalter eini-
ges an Abwechslung geboten bekommt —
zumindest bis zum heutigen Tage.

Die gleichzeitig aufkommenden Nega-
tivschlagzeilen — Stellenabbau bei SBB
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Cargo, zunehmende Automatisierung
im Fiihrerstand — verstirken den Nach-
wuchsmangel zusétzlich. Dazu kommen
zukiinftige Einteilungsphilosophien, die
es wahrscheinlich immer schwieriger
machen werden, Beruf und Privatleben
in Einklang zu bringen.

Kurz und klar: Die Folgen kénnen
gravierend sein.

Es geht nicht nur um Frust im Fiihrer-
stand - die Auswirkungen werden
weitreichender sein. Monotonie im
Fahrdienst fithrt zwangslaufig zu gefghr-
licher Routine. Damit steigt das Risiko
von Unregelmdéssigkeiten. Ein Merkblatt,
das erklidren soll, wie irrtiimliche Durch-
fahrten verhindert werden, 16st dieses
Problem nicht — sein Nutzen war jedoch
schon zuvor zweifelhaft.

Doch die grosste Folge wird eine steigen-
de Fluktuation sein. Altere Kolleg:innen,
die eigentlich bis zur ordentlichen Pen-
sion weiterfahren wollten, junge Lok-
fithrer:innen, die ihren Kindheitstraum
verwirklichen wollten, oder Quereinstei-
ger, die die Liebe zum Beruf erst spét ent-
deckt haben - fiir viele wird dieses Ein-
satzkonzept der letzte Anstoss sein, ithren
Unmut kundzutun und im schlimmsten
Fall die SBB zu verlassen.

Die finanziellen Auswirkungen sind
enorm: Allein die rund 70 000 Franken
Ausbildungskosten pro Lokfiihrer ste-
hen im Widerspruch zu den allgegen-
wartigen Sparpldanen der SBB. Wer gut
ausgebildete Fachpersonen verliert, ver-
spielt nicht nur wichtiges und umfang-
reiches Know-how, sondern begeht ein
Eigentor aus den eigenen Reihen.

Der Berufsstolz leidet.

Die Liebe zum Beruf - eine der wichtigs-
ten Triebfedern fiir die tdgliche Arbeit

— nimmt ab. Und das aus gutem Grund:
Die Entscheidungen werden von Perso-
nen getroffen, die selbst wahrscheinlich
noch nie im Fiihrerstand waren. Die feh-
lende Wertschidtzung gegeniiber unserer
Arbeit und die Einschréankungen, die un-
ser Beruf im Privatleben mit sich bringt,
werden nicht beriicksichtigt.

Natiirlich verdndert sich der Lokfiihrer-
beruf, so wie sich die Welt verdndert —
und das ist an sich gut. Aber alles Neue
pauschal als Fortschritt zu verkaufen, ist
gefdhrlich. Die nun eingeschlagene Rich-
tung ist meiner Meinung alles andere als
zielfithrend.

Effizienzsteigerung? Fehlanzeige.

Trotz aller Versprechen wird dieses Kon-
zept keine Effizienzgewinne bringen —
im Gegenteil: Es wird fiir die Kundschaft
spiirbare Nachteile haben. Ein verspite-
ter Intercity, der nun statt zweimal gleich
viermal den Lokfiihrer wechselt, 16st fiir
jede einzelne Folgeleistung neue disposi-
tive Probleme aus. Ob diese schnell und
effizient umgeplant werden kénnen, darf
bezweifelt werden.

Und selbst wenn die bestehenden Kennt-
nisse formell sichergestellt oder sogar er-
weitert werden, weiss jede:r Lokfiihrer:in
aus eigener Erfahrung: Eine Strecke alle
drei Jahre nur einmal zu befahren, ist al-
les andere als sinnvoll.

Der Lokfiihrerberuf wird sich veran-
dern — und das ist unvermeidbar. Viele
Kolleg:innen sind bereit, diese Verdnde-
rungen zu unterstiitzen, dazu brauchen
diese jedoch eine aktive Einbindung der
direkt betroffenen Berufsgruppen selbst
und natiirlich als Grundlage einen wah-
ren und sinnvollen Nutzen! Doch der
eingeschlagene Weg schwicht Berufs-
stolz, Motivation und Nachwuchsgewin-
nung. Statt die Attraktivitdt des Berufs
zu steigern, werden zusitzliche Hiirden
geschaffen, die langfristig nicht nur das
Lokpersonal, sondern auch den Betrieb
und die Kundschaft treffen werden.
Doch bis die Verantwortlichen dies wirk-
lich bemerken werden, werden wahr-
scheinlich noch viele weitere «Task For-
ces» oder «Arbeitsgruppen» so schnell
verschwinden, wie diese aus dem Boden
gestampft wurden. =
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Dein Herz schlagt fur...

Das Beste an deinem Stadler-Arbeitsplatz? Zeigs uns. Schick uns ein Foto von oder
aus deinem Fahrzeug, ein Selfie oder einen kurzen Text. Mit deiner Einsendung an
marketing@stadlerrail.com erklarst du dich einverstanden, dass Stadler die einge-
reichten Fotos und Texte fur Marketing- und Kommunikationszwecke nutzen darf.
Wenn du uns deine Adresse mitschickst, schicken wir dir ein kleines Dankeschon
fUr deine Teilnahme. Was ist dein personlicher LokStoff? Wir sind gespannt!

stadlerrail.com




Was uns verbindet - Eure Stimmen

«Als Leiter Zugfithrung erlebte ich den VSLF (fast) immer sehr professionell und engagiert, verfolgten
wir doch immer das wichtigste Ziel gemeinsam: eine sichere und piinktliche Bahn.»
Herzliche Griisse, Mani Mani Hallet, ehem. Leiter Zugfiihrung SBB

«150 Jahre Leidenschaft im Fithrerstand: Lokfiihrerinnen und Lokfiihrer sind das Riickgrat der Bahn.
Euer Konnen, eure Ruhe auch in anspruchsvollen Momenten und eure Verantwortung fiir Millionen
von Fahrgésten machen euren Beruf so faszinierend und fiir die SBB unverzichtbar. Herzlichen Dank
fiir euren téglichen Einsatz! Zusammen mit vielen andern Bihnlern und Béhnlerinnen haltet ihr die
Eisenbahn rund um die Uhr am Laufen und verbindet die Schweiz.»

Andreas Stuber, Leiter Kommunikation SBB

«150 Jahre VSLF und 100 Jahre CAP: Wir blicken stolz auf eine iiber 30-jahrige Partnerschaft zuriick
und freuen uns, die Mitglieder des VSLF weiterhin rechtlich unterstiitzen zu diirfen. Herzlichen
Gliickwunsch dem VSLF zum 150-Jahr-Jubildum.»

Daniel Eugster, Fiirsprecher/CEO CAP Rechtsschutzversicherung

e

«Die Lokfiihrerinnen und Lokfiihrer leisten einen unverzichtbaren Beitrag dazu, dass in der Ziircher
S-Bahn jedes Jahr mehr als 215 Mio. Fahrgéste sicher und fast immer piinktlich ihr Ziel erreichen. Als
ZVV-Direktor bin ich deshalb dankbar, dass wir durch den guten Kontakt mit dem VSLF und auch im
LocoFolio spannende Einblicke in ihren Berufsalltag erhalten. Herzlichen Dank fiir Thren grossen Ein-
satz und herzliche Gratulation zum 150. Jubildum!»
Dominik Briihwiler, Direktor Ziircher Verkehrsverbund

m «Herzliche Gratulation zum 150-jdhrigen Jubildum! Dank eurem Engagement und der wertvollen,
=z . langjdhrigen Partnerschaft mit den Eisenbahnunternehmen habt ihr den 6ffentlichen Verkehr sowie

= __ das Berufsbild des Lokpersonals massgeblich geprigt. Ich freue mich auf die weitere Zusammen-
<Qf”" arbeit.» Armin Weber, CEO SOB AG

«Der VSLF fordert uns Bahnen immer wieder heraus: ideenreich, kompetent und konstruktiv fiir gute \‘
Losungen fiir die Eisenbahn und das Lokpersonal. Herzliche Gratulation allen, die sich fiir den VSLF \ gt
engagieren.» Claudia Bossert, Unternehmensleiterin Thurbo AG

«Ich habe den VSLF und Hubert Giger beim Aufbau des Vereins fiir die hohere Berufsbildung der
Lokomotivfiihrerinnen und Lokomotivfiihrer (VHBL) kennengelernt. Spéter habe ich im Zusammen-
hang mit unserem Projekt nextRAILplus mehrere Fiihrerstandsfahrten mit Hubi machen diirfen und
dabei seine bekanntermassen konstruktiv-kritischen Inputs zur Digitalisierung des Bahnbetriebs ent-
gegengenommen.» Herzliche Griisse, Joachim, Joachim Greuter, Geschiftsfiihrer RAILplus AG

«Auch wenn wir uns nicht immer einig waren: Der VSLF hat mit seinem speziellen Blick von der Spitze ﬂ

eines Zuges wertvolle Beitrdge geliefert, um das Bahnsystem noch besser und sicherer zu machen. Ich s
wiinsche dem VSLF weiterhin gute Fahrt.» Peter Fiiglistaler, ehem. Direktor BAV Eﬁi
N7 4

«Der Dialog auf Augenhéhe ist ein zentraler Pfeiler unserer Unternehmenskultur. Nur im offenen

)\ Austausch mit unseren Sozialpartnern entstehen tragfihige Losungen fiir die Herausforderungen

"- <A der Zukunft. Das LocoFolio ist dabei weit mehr als eine reine Verbandszeitschrift — es bietet spannen-
] de Einblicke in die Welt des offentlichen Verkehrs. Ich schétze die fundierten technischen Beitrage,
JI ) die zeigen, mit wie viel Fachwissen und Leidenschaft unsere Branche gestaltet wird. Herzliche Gra-

tulation zum Jubildum!» Daniel Schafer, CEO, BLS AG

-—
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«Seit 2006, der GV des VSLF in Solothurn, durfte ich zuerst als Stellvertreter und dann ab 2008 als
Bundesvorsitzender der GDL an dem jihrlichen Zusammentreffen meiner Berufskollegen in der
Schweiz teilnehmen. Ich habe unsere Treffen mit «Hubi» und den vielen ehrenamtlichen Amtsin-
habern stets als Bereicherung empfunden und euch auch beneidet, ob der Wertschitzung in Politik,
Gesellschaft und Eisenbahn. VSLF und GDL verbindet eine jahrzehntelange Freundschaft, gegensei-
tiges Vertrauen und der gemeinsame Wille, unsere ehrenwerten Berufe zu schiitzen. Euch ist dies in
besonderem Masse gelungen und deshalb gratuliere ich zum Jubildum und wiinsche weiterhin viel
Kraft und erfolgreiche Gewerkschaftsarbeit.»

Claus Weselsky, ehem. Bundesvorsitzender der Gewerkschaft Deutscher Lokfiihrer (GDL)

«Die Lokfiihrerinnen und Lokfiihrer sind das Herz unserer Bahn. Thre Professionalitit, Leidenschaft
und ihr Engagement sorgen seit 150 Jahren dafiir, dass die Schweiz zuverlissig und sicher unterwegs
ist. Der VSLF hat dabei immer eine wichtige Rolle gespielt — als Stimme und Partner fiir eine starke
Lokfiihrergemeinschaft.

Ich gratuliere herzlich zum Jubildum und danke allen Lokfiihrerinnen und Lokfithrern fiir ihren
grossartigen Einsatz.» Herzlich, Vincent Ducrot, CEO der SBB CFF FFS

«Die Gespréache mit den Delegierten des VSLF sind fiir mich weit mehr als reine Verhandlungen — sie
spiegeln unser gemeinsames Streben nach fairen Losungen und guten Arbeitsbedingungen wider.
Dabei erlebe ich viel Engagement, Klarheit und gegenseitigen Respekt. Diese konstruktive Zusam-
menarbeit ist ein wichtiger Bestandteil unserer Unternehmenskultur. Ich freue mich darauf, diesen
Weg weiterhin gemeinsam zu gestalten.» Horst Johner, Leiter HR & Transformation, BLS AG

«Seit 150 Jahren vertritt der VSLF mit grossem Engagement die Interessen der Lokfiihrerinnen und
Lokfiihrer und tragt damit zur hohen Qualitit des Schweizer Eisenbahnwesens bei. Als Verwaltungs-
ratsprésidentin der SBB gratuliere ich herzlich zu diesem Jubildum und danke dem Verband fiir sei-
nen wichtigen Beitrag zum Erfolg des 6ffentlichen Verkehrs.» Mit den besten Wiinschen,

Monika Ribar, Prisidentin des Verwaltungsrats der SBB

«150 Jahre VSLF - Information ist Gold wert. Die grossen IT-Firmen und Social-Media-Akteure ver-
suchen mit allen méglichen Tricks, méglichst viel iiber uns und unsere Bediirfnisse zu erfahren. Die
grosse Bedeutung von Information ist bei einem komplexen Unternehmen wie der Bahn besonders
wichtig. Und wer besitzt bei einer Bahn am meisten Informationen, direkt von der Front und erst
noch in Echtzeit? Die Lokfithrerinnen und Lokfiihrer. Dank ihrer Ausbildung und Erfahrung haben
sie auch die natiirliche Intelligenz, ihre Beobachtungen zu interpretieren. Fiir eine Bahn wire deshalb
eine laufende Erfassung der Beobachtungen und Erfahrungen von der Front ein wichtiges Element,
um die Qualitit des Betriebs zu verbessern. Dazu miissten wohl bestehende biirokratische Barrieren
abgebaut und die Lokfiihrerinnen und Lokfiihrer fiir die Entwicklung einer entsprechenden Lésung
massgeblich einbezogen werden. Ich bin iiberzeugt, dass die engagierten Mitglieder des VSLF die
Basis dazu bilden kénnten. Ich gratuliere dem VSLF zum 150-jdhrigen Jubildum und wiinsche ihm
viel Erfolg!» Thierry Lalive d’Epinay, ehem. Verwaltungsratsprisident SBB

«Herzlichen Gliickwunsch zum 150-jahrigen Jubildum des VSLEF! In dieser beeindruckenden Zeit-
spanne hat der VSLF eine wesentliche Rolle bei der Férderung des Berufsbilds und der Unterstiitzung = ¢
seiner Mitglieder gespielt. Die Zusammenarbeit mit dem VSLF ist stets von Offenheit und Transpa- -"f '
renz gepragt. Auch wenn diese nicht immer einfach ist, schitze ich den kritischen, aber fairen Dialog, ‘E -

den der Verband pflegt. Thr unermiidlicher Einsatz und die Leidenschaft, mit der Sie sich fiir die

Belange der Lokfiihrerinnen und Lokfiihrer einsetzen, sind stimulierend. Auf die nédchsten 150 Jahre

erfolgreicher Partnerschaft und Engagement! Herzliche Gratulation und alles Gute fiir die Zukunft!»

Claudio Pellettieri, Leiter Zugfiihrung und Rangier, SBB Produktion Personenverkehr

-_—
.LocoFoLio® 19



Was uns verbindet - Eure Stimmen

«Ich bin Mitglied des VSLE, weil ich es fiir grundlegend wichtig halte, dass wir zusammenstehen
und gemeinsam fiir unsere Rechte eintreten. Im Sektionskomitee setze ich mich dafiir ein, meinen
Kollegen zu helfen, da ich tiberzeugt bin, dass wir nur gemeinsam und mit Selbstlosigkeit die Heraus-
forderungen bewiltigen und die Bedingungen fiir alle verbessern konnen.»

Gianluca Romanini, Lokfiihrer SBB Chiasso (P) und Vizeprisident der Sektion Ticino

«Der VSLF ist ein fantastisches Instrument, welches mir als einem der wenigen GAV-Angestellten
die Moglichkeit bietet, die Modalitidten meines Arbeitsplatzes mitzugestalten, zu sichern und weiter-
zuentwickeln. Ich erlebe mit dem VSLF einen Personalverband, welcher die Kollegialitit und die
speziellen Bediirfnisse eines einzigartigen Berufes vereint. Ein pragender Moment war fiir mich aber
sicher, als unser langjahriger Verbandsprasident Hubert Giger mich vor einigen Jahren nach einem
Personenunfall abgel6st hat und mich in diesem schwierigen Moment unterstiitzte und aufmunterte.
Als Verbandspriésident erlebe ich den Verband nicht nur, ich lebe ihn.

Es ist ein munterer Haufen an pflichtbewussten, mal mehr, mal weniger fréhlichen Kolleginnen und
Kollegen, welche die Faszination der Eisenbahn in ihrem Herzen bewahrt haben und den Beruf des
Lokpersonals ausiiben. Lasst uns alle gemeinsam diesen tollen Beruf bestméglich erhalten und im
VSLF dafiir einstehen.»

Raoul Fassbind, Lokfiihrer SBB P in Goldau, Prisident VSLF

Bt auf 0 zu stellen, und musste nach Anruf des abgehenden Kollegen zum Bahnhof zuriickeilen. Mein
begleitender Lokfiihrer lachte herzlich und lud mich zum Kaffee in die Altstadt ein. Wir unterhielten
uns angeregt tiber die Eisenbahn und meine Motivation, Lokfiihrer zu werden. Im Friihjahr 2016 hielt
derselbe Kollege am Sozialpartnertag einen vorziiglichen Vortrag dariiber, warum man beim VSLF
Mitglied werden sollte. Seine Ausstrahlung und seine pointierten Aussagen sorgten mit dafiir, dass
ich spéter im gleichen Jahr meinen Beitritt erkldrte. Ein paar Jahre spéter traf ich ihn per Zufall nach
Feierabend am Ziircher HB. Auf meine Frage, was er heute mache, kam die Antwort, er habe noch
Vorstandssitzung der VSLF Sektion Ostschweiz. «Hast du Zeit und Lust, einmal mitzukommen?>»,
fragte er. Ich hatte Zeit und Lust und ging mit.

Die Jahre zogen ins Land, ich wurde erst Depotobmann in Ziirich, danach Kreisdirektor III der Sek-
tion Ostschweiz. Im Spatsommer 2023 schrieb ich einen Nachruf auf Stephan Gut. In diesem Herbst
wurde ich mit dem Riicktritt von Christoph Jud zum Alleininhaber des Amtes, welches Stephan zum
Zeitpunkt seines Todes bekleidete. Es gab und gibt viele Einfliisse durch verschiedene Personen, bis
heute lerne ich jeden Tag durch ihr Vorbild. Aber nur wegen Stephan Gut und ein paar gliicklichen
Zufédllen habt ihr mich jetzt an der Backe. Wir werden sehen, was die Zukunft bringt ...»

Simon Steinmann, Lokfiihrer SBB P in Ziirich, Prasident VSLF Sektion Ostschweiz und ab 2026 Redaktor
LocoFolio

«Im Winter 2016, damals noch in Ausbildung, vergass ich in Chur, den Schliisselschalter meines EW4- ;

G

«Weiter in die Zukunft! Der VSLF mit Griindungsjahr 1876 ist einer der dltesten Berufsverbdnde der
Schweiz. Darauf und auf unseren Beruf und unsere Eisenbahn diirfen wir stolz sein. Die Zukunft wird
fir das Lokpersonal nicht einfach. Abschaffen kénnen sie uns noch lange nicht, aber sie versuchen,
uns zum einzigen Verantwortungstrager ohne Kompetenzen zu degradieren. Jede Handlung und jede
Sekunde unserer Arbeit kénnen erfasst, beurteilt und optimiert werden, das wird je linger, je mehr zu
unserem Kreuz. Und immer mehr «Spezialisten» kiimmern sich darum, dass wir optimiert werden.
Dies ist bei allen Arbeitern an der Front so, nicht nur bei der Bahn. An der Basis wird vordergriindig
gespart und gleichzeitig baut sich der Overhead laufend selbst aus und tibernimmt immer weniger
Verantwortung. Wirklich sparen will und muss offenbar niemand. Dem gemeinsam entgegenzuwir-
ken mit Kontinuitét, Beharrlichkeit und Hartnéckigkeit ist weiterhin unsere Aufgabe. Unser Berufs-
verband ist fit und solide aufgestellt. Und die guten Argumente sind auf unserer Seite. Der VSLF
ist der Sozialpartner, welcher sich basisdemokratisch und unabhéngig dafiir einsetzen kann. Dazu
wiinsche ich ihm fiir die Zukunft jeden denkbaren Erfolg.»

Hubert Giger, Altprisident VSLF
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«Der VSLF beeindruckt mich, weil er extrem schnell, flexibel, zielgerichtet und unabhingig agiert.
Dies dank der vielen Funktiondrinnen und Funktioniren, die sich nebst ihrer Arbeit auf den Schienen
mit einem unglaublichen Engagement fiir den Verband einsetzen. Der VSLF hat in den letzten Jahr-
zehnten extrem viel erreicht - es liegen aber noch ebenso viele Herausforderungen vor uns. Ich freue
mich, als Teil dieses Teams einen Beitrag zur Erhaltung und Verbesserung unserer Arbeitsbedingun-
gen leisten zu konnen» Rahel Wyss, Vorstand VSLF, SBB Division P

«Der VSLF ist in meinen Augen nicht nur ein Verband, er ist ein Zusammenschluss von Menschen,
welche ihre Arbeit mit viel Herzblut und vor allem Ehrlichkeit ausiiben, und dies jeden einzelnen Tag
— hier wird Kollegialitit grossgeschrieben! Wenn etwas nicht gut 14uft, wird dies aktiv angesprochen
und man versucht, dies im grossen Apparat der 6V-Betriebe aktiv anzugehen und langfristig eine
zufriedenstellende Losung zu finden — und zwar fiir alle Beteiligten. Es wird nicht versucht, etwas
schoénzureden oder als gut zu verkaufen, die wahre Ehrlichkeit tiberwiegt! Beim VSLF hért man auf
seine Mitglieder, auf die kleinen und grossen Sorgen jedes Individuums und es wird aktiv dafiir ge-
sorgt, dass sich die Situation stabilisiert oder sogar verbessert — das perfekte Beispiel fiir meine Alters-
klasse: der aktuelle Lohnaufstieg bei SBB Personenverkehr! Und wohlgemerkt, all dies wird im Ne-
benamt erreicht, oftmals neben einem Vollzeitpensum als Lokfiihrer /-in. Die so schon knappe Freizeit
wird oftmals noch knapper und dies sehe ich nicht als selbstverstidndlich an. Ich habe mich damals
auf das Amt des Referenten fiir die Bildungsseminare beim VSLF beworben, da war ich nicht mal aus-
gebildeter Lokfiihrer. Meinen ersten selbst gefithrten Kurs hatte ich kein Jahr nach meiner BAV-Prii-
fung mit knackigen 22 Jahren und seitdem méchte ich dies nicht mehr missen. Es bereitet mir enorme
Freude, Berufskolleg/-innen aus dem gesamten Land auf ihre Periodischen Priifungen vorzubereiten
oder von ihnen selbst noch etwas lernen zu kénnen. Die eigene fachliche, aber auch soziale Entwick-
lung in diesem Amt ist enorm, und die investierte Energie hat einen direkten positiven Effekt. Dies
schitze ich sehr. Sei dies, wenn man im Vorschriftendschungel einen Uberblick geben konnte, einem
Berufskollegen oder einer Berufskollegin mit 30 Dienstjahren auf dem Fiihrerstand noch etwas Neues
beibringen durfte oder man Sicherheit fiir die kommende Priifung vermitteln konnte — dies und noch
ganz viele weitere Aspekte sorgen dafiir, dass das Amt als Referent mehr als nur eine Nebenbeschéf-
tigung ist. Vielen Dank an alle, die mir offen und ohne Vorurteile begegnet sind und die Kurse des
VSLF trotz des jungen Referententeams mit wertvollem Feedback unterstiitzten. Ich bin iiberzeugt,
dass niemand die Teilnahme bereuen wird — ganz im Gegenteil, jeder wird davon profitieren! Auch
ein grosses Dankeschon an den VSLF fiir das Bieten dieser Chance, welche ich sehr schitze.»

Jamie Bielmann, Lokfiihrer SBB P in Brig, Referent Bildungsseminare beim VSLF

«Die Ridder der Bahnen drehen sich mal schneller, mal langsamer in verschiedene Richtungen. Der
VSLF schaut, dass die Geschwindigkeit und die Richtung stimmen! Nach zehnjghriger Mitglied-
schaft in einer anderen Gewerkschaft habe ich in den VLSF gewechselt. Die Motivation war, dass
der VSLF ein Berufsverband ist, welcher die Interessen des Lokfiihrers vertritt. Ebenso gefallt mir
die Struktur als Milizverband. Somit sind wir tdglich an der Basis und spiiren, wo es brennt. Positiv
ist auch, dass es im VSLF keine politischen Vorgaben gibt. Schon nach dem Wechsel 2014 in die
Sektion BLS des VSLF konnte ich im Sektionsvorstand mitwirken. Sei es als Vertreter Crossrail, Bei-
sitzer und Co-Président der Sektion. Auch die Arbeit im Verbandsvorstand seit 2021 ist spannend
und interessant. Den tiglichen Austausch mit den Kollegen in der Pause, auf dem Perron oder im
Fiihrerstand schitze ich sehr und er ist wichtig. Der Verband zeichnet sich durch kurze Wege und
schnelle Entscheidungen aus. Dies spiirt man in der Sektion oder auch im Verbandsvorstand. Die
Zusammenarbeit mit den Kollegen ist toll und konstruktiv. Dies tiber die Grenzen der verschie-
denen EVU hinaus. Ebenso sind die Wege zu den verschiedenen Gremien und Abteilungen der
Bahnen kurz. Natiirlich gehéren die Anldsse der Sektion BLS, Sektionsgeneralversammlung sowie
auch die Verbandsgeneralversammlung in meiner Funktion dazu. Die Besuche bei denselben waren
aber schon vorher immer in der Agenda eingetragen und wenn es der Arbeitsplan zuliess, war die
Teilnahme klar. Auch die Vorbereitungskurse zur Periodischen Priifung in Sigriswil sind alle fiinf
Jahre fixer Bestandteil. Diese sind immer interessant, sind doch viele Kolleginnen und Kollegen aus
verschiedenen Bahnunternehmungen an diesen Kursen. Die Tage sind anspruchsvoll, die Abende
unterhaltsam.» Christof Graf, Lokfiihrer Cargo und TKC bei der BLS, Muttenz; Verbandsvorstand Leiter
BLS / Co-Priisident BLS

h—N
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STADLER

Stadler wiinscht dem VSLF zum 150-]Jahre Jubilidum
alles Gute und den Lokomotivfiihrern weiterhin viel
Freude an unseren Fahrzeugen.

Die BLS wiinscht zum
150-]Jahre-Jubildum alles Gute.

2 o |

¥

_ N Sl
Regionalbahmn.

Die

Herzliche Gratulation zum Jubildum!

150 Jahre Unterstiitzung, Beratung und Weiterbildung
fiir das Lokpersonal —

eure Arbeit macht den Unterschied.

& MEV

TEX HOLDING

«150 Jahre VSLF: Tradition, Starke und eine klare Stimme fiir jene,
die die Schweiz auf Schienen bewegen. Herzliche Gratulation und
unseren grossten Respekt.»
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servralil.ch

SERVRAIL, der Spezialist fiir Gruppenreisen per Bahn und
Schiff in Europa und Ubersee, wiinscht dem VSLF alles Gute
zum Jubildum!

Liebe Lokfiihrerinnen und Lokfiihrer!

Ich finde euch super. Dank euch fahren die Ziige iiberall hin — und sind erst noch piinktlich. Ich
fahre sehr gerne mit euch Zug. Alleine oder mit meiner Schulklasse. In die Berge, ans Meer oder
in die néichste Stadt. Hauptsache Zug!

Alles Gute zu eurem Jubildum und bis bald an einem Bahnhof!

Euer Zettchen

f ot

solbadhotel

Herzliche Gratulation zum 150-Jahr-Jubildum
Der Verband Schweizer Lokomotivfithrer und Anwiérter VSLF feiert ein besonderes
Jubildum - dazu gratulieren wir ganz herzlich!

Wir freuen uns sehr, dass die VSLEF-Bildung ihre Seminare regelméssig bei uns im
Solbadhotel Sigriswil durchfiihrt. Die langjéhrige und vertrauensvolle Zusammenarbeit
schidtzen wir ausserordentlich. Wir wiinschen dem Verband und allen Mitgliedern
weiterhin viel Erfolg und allzeit gute Fahrt auf allen Wegen und Schienen.

Solbadhotel Sigriswil - Wo Gastfreundschaft zu Hause ist

-_—
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Allianz ()

Die Allianz gratuliert dem VSLF und allen Mitglie-
dern ganz herzlich zum 150-jdhrigen Jubildaum. Wir
sind sehr stolz darauf, bereits seit 14 Jahren eine
Zusammenarbeit mit dem VSLF fithren zu diirfen.

Zum Jubildum schenken wir drei gliicklichen Gewin-
ner: innen einen Coop-Gutschein von CHF 500.—. Wir
driicken allen die Daumen.

Jetzt teilnehmen und QR-Code scannen:

RECHTSSCHUTZ
PROTECTION JURIDIQUE
PROTEZIONE GIURIDICA

h—N
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Herzlichen Gliickwunsch zum 150-jdhrigen Jubildum!

Die CAP ist stolz auf die langjdhrige Partnerschaft und freut sich darauf,
den Verband und seine Mitglieder auch in Zukunft zu unterstiitzen.

Sicher unterwegs — auf den Schienen und im Leben

Als Lokfiihrer sind Sie taglich Herausforderungen ausgesetzt. Nicht immer
lauft alles reibungslos. Mit unserem Berufsrechtsschutz sind Thre Rechte
geschiitzt — sei es bei Strafverfahren, versicherungsrechtlichen Streitigkei-
ten oder arbeitsrechtlichen Auseinandersetzungen. Egal ob im Dienst oder
auf dem Weg zur Arbeit.

Zusitzlich konnen Sie sich und Thre Familie vor den finanziellen Risiken
eines Rechtsstreits mit dem Privat- und Verkehrsrechtsschutz privaLex®
absichern und von einem exklusiven 50% Spezialrabatt profitieren.

Ob beruflich oder privat, die CAP steht an Threr Seite und hilft Thnen bei
rechtlichen Fragen und Streitigkeiten weiter!
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Was uns verbindet - Eure Stimmen

«Vor zehn Jahren durfte ich ohne Zertifikat, Sicherheitsiiberpriifung, QR-Code und Okolabel das Amt
des LocoFolio-Redaktors iibernehmen. Meine Fragen «Soll ich ...» wurden jeweils, noch bevor sie
ganz ausgesprochen waren, mit «Ja! Mach das!» beantwortet. Machen statt lamentieren — ganz mein
Stil! Als Redaktor des LocoFolio standen mir sdmtliche Tiiren offen: in unseren Verwaltungen, in
Leitstellen und Betriebszentralen, bei den Fahrplanmachern, bei CEOs und Verwaltungsrat, in Kraft-
werken, in Industriebetrieben, in einer Uhrenmanufaktur, bei der Transportpolizei, bei Swissgrid, in
Bundesdmtern, in einer Druckerei, bei Kolleginnen und Kollegen und sogar in Abteilungen, die es
mittlerweile gar nicht mehr gibt.

Es war eine wunderbare Zeit und ich méchte mich an dieser Stelle bei allen fiir das grosse Vertrauen
und das stete Wohlwollen bedanken! Im VSLF fiihle und fiihlte ich mich jederzeit willkommen und
wertgeschitzt. Wir sind alle ein bunter Haufen von Macherinnen und Machern - jede und jeder mit
individuellen Stirken, Fantasie und stets auch der nétigen Portion Humor.

Mit dieser gold-bunten Ausgabe tibergebe ich das Amt des Redaktors an Simon Steinmann, der dem
LocoFolio mit unglaublich viel Energie und Biss seine personliche Note verleihen wird. Simon, ich
wiinsche Dir viel Freude in diesem Amt!»

Markus Leutwyler, Lokfiihrer SBB P in Zug und Redaktor LocoFolio bis Ende 2025

«Ich erinnere mich noch gut an den Klassenbesuch im Jahr 2016, als Stephan Gut den VSLF vorstellte. \ .
Fiir mich war sofort klar, als Berufsverband kommt nur der VSLF infrage. Der VSLF ist ein reiner &

Lokfiihrerverband und genau das macht ihn so stark. Unser Beruf wird hier am besten vertreten. Be-
sonders schitze ich die politische Neutralitit des Verbands. Jede Meinung ist willkommen und jedes
Mitglied kann sich einbringen.

Seit Mirz 2020 bin ich Teil des Vorstands und darf das Amt des Verbandskassiers austiben. In dieser
Funktion habe ich viele Einblicke in die Arbeit des VSLF gewonnen. Wir alle im Vorstand sind akti-
ve Lokfiihrer, wir erleben die Herausforderungen unseres Berufsalltags hautnah. Das macht unsere
Arbeit im Verband glaubwiirdig und praxisnah, ein klarer Mehrwert fiir alle Mitglieder. Ich bin stolz
darauf, Teil eines so engagierten und kompetenten Teams zu sein, das sich fiir die Belange der Lok-
fiihrer einsetzt. Der VSLF hat in den letzten Jahren viel erreicht und ich freue mich darauf, gemeinsam
mit unseren Mitgliedern weiterhin fiir eine starke Vertretung unserer Interessen zu kdmpfen. Lasst
uns zusammenarbeiten, um unseren Beruf weiter zu stirken und die Zukunft der Lokfiihrer aktiv
mitzugestalten.» Tobias Friih, Lokfiihrer SBB P in Ziirich, Verbandskassier und Mitglied im Vorstand

Klassenbesuch der Verbénde fiillte ich die Anmeldung aus und trat am 1. April 2016 dem Lokfiihrer-
= verband bei. Ich entschied mich fiir den VSLF, weil er giinstiger war als die anderen Verbdnde ... und
@f- weil ich es fiir richtig und wichtig hielt, dass der VSLF von Lokfiihrer(innen) fiir Lokfiihrer(innen)

ist — direkt am Geschehen sowie politisch unabhingig! Ich war damals davon iiberzeugt, und das
bleibe ich auch! Mittlerweile habe ich das Amt des Aktuars in der Sektion Hauenstein-Bozberg inne.
Mir gefillt die Arbeit im Sektionsvorstand sehr.

Ich besuche gerne die offiziellen Anlisse, die Sektions-GV und die Sektionsausfliige wie auch die Ver-
bands-GV. Die Referate und Diskussionen finde ich besonders spannend. Zudem bin ich dankbar fiir
das Bildungsangebot mit den Vorbereitungskursen fiir die PP, dem Phénix und dem FDVSLF-Heft.
Liebe Griisse und merci fiir euren Einsatz.

Benj Miiller, Depots Brugg und Olten, Lokfiihrer seit 2017, Sektionsaktuar seit 2019, Mitglied seit 2016

_P(m «Am 1. September 2015 startete ich meine Ausbildung zum Lokfiihrer in Brugg. Gleich nach dem
=a

«Ich habe am 3. Januar 1983 bei der SBB im technischen Biiro und in der Depotwerkstitte Biel ange-
fangen und war auch im praktischen Lokfahrdienst t4tig. Ab 1989 hatte ich eine Position als Oberlok-
fithrer inne und war Verantwortlicher fiir die Inbetriebsetzung der Re 460. Von 2003 bis 2020 und mit
Verlangerung bis 2023 war ich Priifungsexperte in Lausanne und fiir SNCF-Priifungen.

Besonders im Jahr 2024, als ich tibrigens noch an Wochenenden als «gewdhnlicher» Lokfiihrer titig
war, hatte ich viele Kontakte zu Hubi im Zusammenhang mit der Verbesserung der Signalisation.
Seit dem 1. Januar 2025 bin ich definitiv pensioniert und erfreue mich an der Natur beim Lachsfischen.
Euch allen wiinsche ich viel Erfolg, Freude und gute Gesundheit!»

Dipl.-Ing. HTL Anton Grolimund, ehem. PEX
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Was uns verbindet - Eure Stimmen

«Seit 2009 kann ich als Projektleiter Druckproduktion Teil des Zuliefer-Teams fiir das LocoFolio sein.
So berichte ich gerne aus der Perspektive der Aussensicht. Da vom Korrektorat (deutsch) iiber den
Druck bis zum Versand alles von mir koordiniert wird, bekomme ich natiirlich sehr viel vom «Leben
der Lokfiithrer und Lokfiihrerinnen» mit. Das Gelesene ist immer sehr spannend und gibt mir als
Nicht-Eisenbdhnler einen Einblick in das wichtigste Schweizer Transportsystem, den ich sonst nie
bekommen koénnte. Es ist wie ein Fenster in eine andere Welt. Einige Gegebenheiten haben mich sehr
beriihrt. So z.B. der Umstand, dass die mogliche Ausrichtung der Geschiftsleitung auf fithrerlose
Ziige zu einem Problem bei der Rekrutierung von Nachwuchs gefiihrt hat, was schliesslich fiir Perso-
nalmangel verantwortlich war, und natiirlich auch fiir mich als Kunde spiirbar wurde. Oder wenn ich
erfahren habe, dass die Zuglinge bei Wegzeiten nicht berticksichtigt wird, obwohl dies rasch ein paar
Minuten ausmachen kann. Aber natiirlich bekam ich auch die Schénheiten zu sehen, die der Beruf als
Lokfiithrer und Lokfiihrerin bieten kann. Bilder von Fahrten durch schénste Téler, Sonnenaufgénge,
die man sonst so nicht betrachten kann, zeigen mir, dass die Arbeit und der Arbeitsplatz einzigartig
sind. Auch einzigartig ist fiir mich die Zusammenarbeit mit dem LocoFolio-Team, weil ich oft meine
Arbeitszeit auch in die Nacht plane. Wenn ich dann Fragen habe oder etwas mitteilen muss, kann ich
das immer gleich ausfithren und bekomme allenfalls gleich Antwort, weil der Betreffende auch am
Arbeiten ist. Das ist aber nur ein Aspekt fiir das tolle, lange Zusammenwirken, das immer auf effi-
zientem, kollegialem Arbeiten basiert hat. Nun fiir diese Zusammenarbeit méchte ich mich herzlich
bedanken. Und ich wiinsche dem LocoFolio-Team weiterhin Inspiration und Kreativitit auf dem Weg
zu weiteren, spannenden 150 Jahren. Damit das Fenster in eine andere Welt noch lange offenbleibt.»
Patrick Wiilty, Feldner Druck AG

«Meine Karriere bei der Bahn begann am 1. Oktober 1973 in der HW Bellinzona. Da zu dieser Zeit
der SEV die grosste Eisenbahnergewerkschaft war, bin ich kurze Zeit nach dem Eintritt dem LPV
beigetreten. Meine Ausbildung zum LF dauerte iiber vier Jahre. Zudem musste ich als provisorischer
Lokfiihrer nach Meiringen fiir 3 Monate in die Werkstatt, Grund: zu viele Lokfiihrer. Auf Ende 1984
haben ich und drei weitere Kollegen die Kiindigung beim LPV eingereicht, wir fithlten uns nicht ernst
genommen. Bin anschliessend auf 1.1.1985 beim VSLF eingetreten (Sektion Basel, Prasident Enrico
Canonica). VSLF-Verbandsprasident war Fritz Schneider, Kreisvertreter Hans Hifliger (2 Sektionen
Tessin, Basel), Luzern war eine zu kleine Gruppe, wir wurden zu dieser Zeit durch Hansueli Hanzi
vertreten. Dank immer mehr VSLF-Mitgliedern aus der Region Luzern wurde 1987 die Sektion Lu-
zern/ Gotthard gegriindet, ich war als Griindungsmitglied dabei. Mein Amt im Vorstand war der
Kassier, dieses habe ich ein paar Jahre ausgefiihrt. Zudem war ich aktiv beim Fachausschuss VSLE,
unter anderem dabei bei der Herausgabe des Lokfithrer-ABC 1988, Sektion Luzern, CHECK-Lis-
ten 1989/92 sowie beim Lokfiihrer-Kompendium 1990/92. Ab 1990 bis 2003 war ich bei der SBB
als Ausbildungslokfiihrer angestellt. Somit wurde ich im Jahr 2000 angefragt, als Ausbildungs-
lokfithrer FDR-Kurse fiir den VSLF auf dem Biirgenstock als Referent durchzufiihren. Da ich
2003 als ALF zuriickgetreten bin, habe ich dieses Amt an Urs Schir weitergegeben. Zudem war
ich von Ende 2004 bis Ende 2009 Sektionsprésident der Sektion Luzern/Gotthard, heute Sektion
Zentralschweiz. Habe auch noch im OK fiir die GV vom Mérz 2010 im Schweizerhof Luzern
mitgeholfen. Seit 15. Februar 2015 bin ich mit 62 % Jahren vorzeitig in Pension gegangen und
nun als pensioniertes Mitglied immer noch dabei, also jetzt seit gut 40 Jahren, habe noch immer
Freude, an den Sektions- sowie Verbands-GV teilnehmen zu diirfen. Bis bald an der nidchsten GV.»
Hansruedi Niederhiuser
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Eindriicke meiner AFAS-Begleitfahrt

Bahnbrechender Technologiesprung bei der Siidostbahn?

Raoul Fassbind, Préisident VSLF

Bei der Siidostbahn wurde ab diesem
Sommer das Projekt AFAS im Regelbe-
trieb getestet. AFAS soll ein Assistenzsys-
tem darstellen, welches das Lokpersonal
in seiner Arbeit entlastet. Dankenswer-
terweise sind die Sozialpartner von der
SOB bereits frith in das Projekt invol-
viert worden und durften ihre Anliegen
einbringen. Wahrend die Euphorie auf
Seite der Ingenieure, der Tech-
nikfans und des Managements
sehr hoch zu sein schien, fiihlte
ich mich eher in meinen Vor-
urteilen bestatigt.

Es ist zweifelsfrei beeindru-
ckend, was technisch méglich
ist. Immerhin ist ein Zug ge-
fahren. Dieser Teil wirkt zwar
etwas altbacken, aber verhilt-
nismdssig neu dabei war, dass
er nicht mehr vollstandig vom
Lokpersonal bedient wurde.
Neu war auch nicht, dass je-
mand den Zug beim Fahren
beobachtete. Neu war vor al-
lem die Perspektive der beob-
achtenden Person.

Im Grossen und Ganzen gibt
es technisch wenig Kritik zu
dussern. Wenn nicht gerade
die Server tagelang abgesttirzt
sind und so wie bei meiner Be-
gleitfahrt prachtiges Wetter war, dann
kann AFAS den Zug im Eco-Modus wie
ein mittelmdassig talentierter Lokfiihrer
bedienen. Zwar lernte ich mal, dass man
die Bremsen 16st, bevor man losfihrt,
aber der Versuch auf der S31 ist immer-
hin teilweise im starken Gefille, da will
ich mal nicht so streng sein.

Was mir verschiedentlich zugetra-
gen wurde, ist, dass das Fahrzeug bei
schlechter Adhédsion wohl nicht so an-
gemessen darauf reagiert und mit viel zu
viel Zugkraft arbeitet. Verschleiss an Rad
und Schiene sind die Folge. Aber wie ge-
sagt, bei meiner Begleitung im August
herrschte strahlender Sonnenschein, fo-
kussieren wir uns darauf.

Fiir die Ausfahrt aus dem Ausgangs-
bahnhof und fiir den Kundenfluss be-
notigt es noch Lokpersonal. Den Rest
tibernimmt das System, und dies fast
vollumfanglich nach Fahrdienstvor-
schrift. Beeindruckend, dass es — nach
der Kritik des VSLF — die Fahrmuster des
Lokpersonals nun noch stérker imitiert.
Das konnte aber auf Kosten von Argu-
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menten pro AFAS gehen. Wenn man ein
System hat, welches dasselbe kann wie
das Personal, dann braucht es entweder
das System oder das Personal nicht. Hier
hat man beides. Was das System sicher
noch zum Vorteil hat, ist der vehemente
Auftrag, im Falle von Verspatungen wie-
der piinktlich zu werden, ohne Riicksicht
auf Verschleiss, Verbrauch und Komfort.

Hier wiirde das Lokpersonal wohl riick-
sichtsvoller vorgehen. Was ich wihrend
meiner Begleitfahrt mit einem extra ange-
ordneten Sonderzug in Begleitung eines
guten Dutzends anderer Sozialpartner
nicht eruieren konnte, war die Auswir-
kung auf Konzentration und Motivation.
Da selten ldnger als 5 Minuten am Sttick
im Fiihrerstand verweilt wurde und vie-
le Eindriicke zu verarbeiten waren, kam
ein munteres Hin und Her mit freudiger
Plauderei auf. Hier wiirde ich auf die
Riickmeldungen vom Lokpersonal im ef-
fektiven Pilotversuch verweisen, welche
darauf hindeuten, dass die Handhabung
von AFAS dermassen simpel sei und
ausser den Passagierwechseln keine T&-
tigkeiten vollzogen werden miissen, dass
die Konzentration schnell abschweift
und oftmals Miidigkeit eintritt.

Alles in allem kam ich aber zum Schluss,
dass AFAS zuverldssig funktioniert und
einen Zug bedienen kann. Sicherheitsbe-
denken traten kaum bis gar nicht auf, es
war ja genug Lokpersonal an Bord. Der
Serverausfall von Ende September zeigte

aber auch, welchen Wert zuverlissiges
Lokpersonal hat und wozu eine blinde
Technik- und Digitalisierungsversiert-
heit fithren konnte.

Etwas neidisch blickte ich aber auf AFAS
und seinen erheblichen Informationsvor-
teil in Bezug auf ETCS-Level 1 LS. Das
System weiss einfach, wo es bremsen
muss und ab wo tiefere Geschwindigkei-
ten gelten. Chapeau! Es wire also
moglich, diese Information be-
reitzustellen. Dem Lokpersonal
wiirde eine simple Anzeige der
einzuhaltenden Geschwindigkeit
auf dem Bildschirm gentigen. Es
scheint aber gerade keine passen-
de EU-/TSI-/IOP-/ISO-/DIN-
oder sonst irgendeine Norm zu
geben, welche dies zulassen wiir-
de ...

Was sich bei mir aber tiberhaupt
nicht einstellte, war die Uber-
zeugung, dass AFAS einen ef-
fektiven Mehrwert generieren
kann. Vielleicht unterstiitzt es auf
langen Tunnelstrecken und bei
Autoverladen, wenn lange kei-
ne abwechselnden Handlungen
oder Tageslicht vorhanden sind.
Aber im Alltag schafft es vor al-
lem Langeweile und {tiberfliissige
Redundanzen. Ein negativer Ge-
danke meinerseits war, ob AFAS sogar
bewusst dazu entwickelt wird, um den
Beruf anspruchsloser zu machen und die
Verfiigbarkeiten auf dem Personalmarkt
bei Rekrutierungen aufzuweichen.

Aber ob und wie sich solche Assistenz-
systeme bewihren und durchsetzen wer-
den, wird die Zukunft zeigen. Solange
aber Lokpersonal im Fiihrerstand einge-
setzt wird, sollte diesem die Moglichkeit
gegeben werden, die Arbeit motiviert
und mit sinnvollen Inhalten ausgestal-
tet erledigen zu koénnen. Zudem wird
sich zeigen, wie viele monetdre Mittel
zukiinftig in Systeme investiert werden
kénnen, welche erwiesenermassen kei-
nen Mehrwert gegeniiber der Arbeit des
Lokpersonals ausweisen kénnen. AFAS
ist nicht effizienter, komfortabler, piinkt-
licher, sicherer oder hiibscher als gut ins-
truiertes, breit informiertes und hochmo-
tiviertes Lokpersonal. Nutzen wir doch
einfach diese Kompetenzen ein bisschen
besser, statt diese immer weiter einzu-
schranken und auf Sicherheitsbedenken
und Kostenfaktoren zu reduzieren. =
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ETCS — Verkaufsargument fiir ATO und Sinnbild ftir
fehlende und fehlerhafte Prozesse

Foto: ETCS, BoBo Markus Leutwyler

Die systematischen Einschrankungen und Kapazitatseinbussen des Zugbeeinflussungssystems ETCS fordern Nebenwirkungen zutage ...
Rahel Wyss, Vorstand VSLF, Ressort SBB Personenverkehr

Das Zugbeeinflussungssystem ETCS bil-
det im technischen Bereich mittels Infor-
mationsdarstellung und Uberwachung
die Grundlage fiir eine sichere Durch-
fithrung der Zugfahrt. Nur, dass dabei
die fiir das Lokpersonal essenziellsten
Prozesse und Informationen fehlen und
Uberwachungen fehlerhaft sind — und
damit das Potenzial fiir Ablenkung mas-
siv steigt. Die technische Grundlage fiir
eine Zugfahrt bildet unter anderem die
infrastrukturseitige Zustimmung, kom-
biniert mit etwaigen Einschrinkungen
der Geschwindigkeit durch Signalisie-
rungen.

Im Bereich von ETCS-Level 0 und 1, also
im Bereich der Aussensignalisierung,
werden diese Informationen mit Aussen-
signalen tibermittelt. Der Blick ist somit
grundsitzlich nach aussen gerichtet und
wechselt nur fiir einzelne Bedienhand-
lungen oder Informationstiberpriifungen
ins Fahrzeuginnere. Bei ETCS Level 2
hingegen, also im Bereich der Fiihrer-
standsignalisierung (FSS), werden samt-
liche relevanten und zu beachtenden Zu-
stimmungen und Einschriankungen auf
den Displays im Fiihrerstand dargestellt.
Frithe Werbedarstellungen vermittelten,
man koénne somit die Sonnenblende ganz
nach unten ziehen und den Blick vollum-
fanglich auf die Instrumente im Fiihrer-
stand richten.

Leider ging dabei vergessen, dass auch
im Bereich der FSS nach wie vor der
Fahrweg zu beachten ist und einzelne
Signale, beispielsweise die ETCS-Merk-
tafel Halteort, nur in der Aussenanlage
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erkennbar sind. Es ist noch immer tech-
nisch unméglich, dem Lokpersonal die
Lage eines Bahnsteigs digital darzustel-
len. Es wire daher zwingend notwendig,
einen Prozess zu definieren, wie die Be-
achtung der verschiedenen Informatio-
nen zu erfolgen hat. Selbstverstdndlich
gibt es keinen entsprechenden Prozess
- das Konstrukt der Fiihrerstandsig-
nalisierung im Bereich von komplexen
Aussenanlagen ist unausgereift und lasst
eine strukturierte Arbeitsweise des Lok-
personals von Grund auf nicht zu. Dies
fithrt dazu, dass sich jede und jeder ihre
oder seine «eigenen Prozesse» aneignet,
je nachdem, wie der individuelle Fokus
gesetzt wird.

Massiv erschwerend kommt hinzu, dass
das System ETCS keinerlei Untersttit-
zung in Form von akustischen Signalen
bietet. Die Einfahrt in einen Tunnel bei-
spielsweise klingt exakt gleich — «ein
Bibiip» — wie die Ankiindigung einer
verminderten Geschwindigkeit oder die
Warnung vor dem Ende einer Fahrer-
laubnis. Mit dem einzigen Unterschied,
dass bei einer durchschnittlichen Fahrt
im Level 2 sehr viel mehr Tunnels als
Geschwindigkeitsreduktionen ~ befah-
ren werden ... Dies 16st eine gefdhrliche
Gleichgiiltigkeit gegeniiber besagtem
akustischem Signal aus. Hinzu kommt,
dass die Ankiindigung einer Geschwin-
digkeitsverminderung keinerlei Quittie-
rung erfordert, wie man sie vom Level 0
oder 1 kennt. Nein, sie ist akustisch mit
der Einfahrt in einen Tunnel zu verwech-
seln und hebt sich optisch einzig durch

eine weisse statt graue Farbe auf dem
Geschwindigkeitsmesser ab. Keine wei-
tere Einforderung von Aufmerksamkeit.
Damit wird das Lokpersonal systema-
tisch zur kontinuierlichen Beobachtung
der DMI gezwungen, ohne von der kon-
tinuierlichen Beobachtung des Fahrwegs
entlastet zu sein. Sicherheitstechnisch
mag dies als unbedenklich deklariert
werden, da das System im Hintergrund
iiberwacht und das Lokpersonal an all-
fallige Versdumnisse und Missverstdand-
nisse in Form von Zwangsbremsungen
«erinnert».

Im ETCS-Level 1 LS verhilt es sich noch-
mals ganz anders. Die Beachtung der
Aussensignale erfolgt analog Level 0, die
Uberwachung und Darstellung von Ein-
schrankungen erfolgen aber via ETCS
auf Displays im Fiihrerstand anstelle
von ZUB. Das Problem dabei ist, dass
die Uberwachung selbst mangelhaft und
fehleranfillig ist und die Darstellung der
Einschrankungen aufgrund von Unvoll-
standigkeit und Unnachvollziehbarkeit
das Ablenkungs- und damit Gefahren-
potential massiv erhoht.

So werden Geschwindigkeitseinschran-
kungen dargestellt, von welchen unklar
ist, ob sie in der Zukunft, der Gegenwart
oder der Vergangenheit liegen. Es er-
scheinen Befreiungsgeschwindigkeiten
zu einem willkiirlichen Zeitpunkt auf
dem Display, die zu einem ebenso un-
vorhersehbaren Zeitpunkt aktiv werden
— eine Uberschreitung derer 16st jedoch
eine Zwangsbremsung aus und ist mel-
depflichtig. Dies bedingt eine konstante
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Uberwachung der Fiihrerstanddisplays
durch das Lokpersonal und damit eine
Fokussierung auf Elemente innerhalb
des Fiihrerstands, beispielsweise wih-
rend der Fahrt gegen ein Halt zeigendes
Signal — und dies bei einem System, wel-
ches eigentlich der Uberwachung und
Erhéhung der Sicherheit gewidmet wiére.
Die Gewihrleistung einer bereits vorhan-
denen Sicherheit bei fehlendem Mehr-
wert (ETCS L1 LS vs. ZUB) hat bislang
enorme Investitionen gefordert. Dariiber
berichtete der VSLF in der Vergangenheit
bereits ausfiihrlich.

Eswirkt, alswiirden die dem Lokpersonal
fiir die Arbeitsausfithrung notwendigen
Informationen  absichtlich  zuriickge-
halten und damit zu einer defensiven,
nahezu unsicheren oder wenigstens un-
tiblichen Fahrweise fithren. Eine Begriin-
dung fiir diese Hypothese wird mit Blick
auf AFAS beziehungsweise ATO offen-
bart. AFAS, das automatische Fahrassis-
tenzsystem, welches derzeit bei der SOB
getestet wird, findet seine Daseinsberech-
tigung in einem kapazititssteigernden
Fahrstil gegeniiber dem Lokpersonal.
Ganz grundsitzlich soll ATO (automatic
train operation) die Fahrt schneller, effi-
zienter und sicherer durchfiihren kénnen
als das Lokpersonal.

Nun, nichts einfacher als das, wenn zu-
vor mittels ETCS genau jene drei Fakto-
ren bewusst und massiv beeintrichtigt
werden.

Der defensive Fahrstil wird, wie be-
schrieben, durch die bescheidene Infor-
mationslage erzwungen. Im Gegensatz
zum Lokpersonal verfiigen automatische
Systeme wie AFAS oder unterschiedliche
Systeme und Level von ATO jedoch iiber
samtliche Informationen zu Geschwin-
digkeitseinschriankungen und Uber-
wachungsparametern und dariiber, wo
diese aktiviert werden. Damit kénnen sie
ihr Geschwindigkeitsprofil exakt darauf
abstimmen und Zeitgewinne fiir sich in
Anspruch nehmen.

Interessant dabei ist, dass die Eisenbahn
sehr oft und gerne von der Fliegerei ab-
kupfert. Doch wihrend in der Aviatik
beispielsweise klar strukturierte, trainier-
te und regelmaéssig gepriifte Regelungen
zum Unterschied zwischen Sichtflug
(analog Level 0) und Instrumentenflug
(analog Level 2) bestehen, verzichtet die
Eisenbahn stillschweigend darauf. In der
Fliegerei ist prizise festgehalten, zu wel-
chem Zeitpunkt welche Instrumente zu
beachten und welche Prozesse zu befol-
gen sind. Und die Nachvollziehbarkeit
wird gewdhrleistet. Ganz im Gegensatz
zur Bahn wird in der Fliegerei ein Mehr-
wert darin erkannt, dass das operative
Personal versteht, warum welche Hand-
lung vorgeschrieben oder Einschrin-
kung vorhanden ist. Die tiberwachten
Parameter sind bis ins Detail definiert
und bekannt, Warnungen werden vor
einem etwaigen Eingriff durch die Sys-
teme akustisch wiedergegeben. Es wére

undenkbar, das fliegende Personal mit
irrefithrenden Uberwachungen abzu-
lenken und ihm nicht die notwendigen
Informationen zur Verfligung zu stellen.
Moglicherweise liegt der Unterschied
darin, dass in der Aviatik keine automa-
tischen Systeme mehr verkauft werden
miissen: Sie wurden bereits verkauft und
fir gut befunden. Jedoch wurde auch
innert Jahren festgestellt, dass samtliche
Automation vergebens ist, wenn dann
die Pilotin oder der Pilot die Routine ver-
liert und im Ereignisfall nicht addquat
eingreifen kann. Aufgrund dessen wur-
den verbindliche Regeln sowie Empfeh-
lungen eingefiihrt, beispielsweise jene,
dass wieder vermehrt «von Hand», ohne
die Unterstiitzung von Systemen, Fliige
durchgefiihrt werden sollen.

Es wiére ein Schritt in die richtige Rich-
tung, wenn die Bahnunternehmungen
diese Erfahrungen und Erkenntnisse
iiberndhmen und sich darauf konzent-
rierten, dem operativen Personal die not-
wendigen Informationen zur Verfiigung
zu stellen und sie in ihrem Handeln zu-
gunsten der Sicherheit zu unterstiitzen.
Eine Absicht dessen ist leider bislang
nicht feststellbar.

Vielleicht kénnte ein regelmassiger Aus-
tausch zwischen BAZL und BAV hilf-
reich sein — wobei es wohl kaum im In-
teresse von Flugpassagieren wire, wenn
sich das BAZL plétzlich an Normen und
Vorgaben des BAV orientierte ... =

Der Zugverkehr funktioniert, die Digitalisierung hat Miihe

Mitte September konnte man im internen Kundeninformationstool feststellen, dass die Eisenbahn theoretisch funktioniert, wdren da nicht die
unzahligen digitalen Ableger, welche Miihe bekunden. Seien wir froh, dass wir dazu stets noch Riickfallebenen haben oder die digitalen Produkte

wohl einfach iiberfliissig sind.  Technikgruppe

In der Meldung vom 3. September 2025
wird festgehalten, dass der sogenannte
ZP-Nothalt nicht zur Verfiigung steht.
Seit mindestens zwei Wochen. Dieser
soll eigentlich eine Situation wie 2019 in
Baden zukiinftig verhindern, wird aber
vermutlich zu wenig gebraucht, als dass
dies ernsthaft als sicherheitsrelevantes
Problem eingestuft werden konnte.
#BrunowareinEinzelfall

In der Meldung vom 14. September 2025
wird darum gebeten, dass die Bahnhofs-
uhren, welche nach einem Defekt in einer
Schnittstelle automatisch auf Winterzeit
umgestellt wurden, nicht mehr gemeldet
werden. Alle ca. 50 betroffenen Bahnhofe
miissen von Technikern besucht und von
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Hand wieder zurtickgestellt werden.
In der Meldung vom 15. September 2025
wird auf eine Fehlfunktion im SMS-Ab-
fahrtsprozess hingewiesen. Da fiir den
Abfahrtsprozess ohnehin seit langer Zeit
die Nachfolge eingeleitet ist und er sehr,
sehr trige ist, fillt es kaum ins Gewicht,
dass die noch langsamere Riickfallebene
zum Tragen kommt.

Seien wir froh, dass wir uns nicht tie-
fer in digitale Ansdtze mandvrieren als
zwingend nétig und dass wir stets das
Handwerk dahinter verstehen und
notfalls tiberbriicken konnen. Vorlau-
fig noch.

# ATO-Trackside-Server-Down =
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Aussichtslos

Im Jahr 2018 entstand eine Arbeitsanweisung (G-32740 V3-0) von SBB (argo fiir die Ziige 41029/41030. Anlass war ein Vorfall im GBT, bei dem sich
aus einer Abdeckplane eines Containerzuges Kurzschliisse in der Fahrleitung ergaben.
Martin Geiger, Vorstand VSLF

Zur Reduzierung weiterer Vorkommnis-
se miissen diese Ziige ab sofort im Vmax
100 km/h im GBT anstelle von 120 km/h
verkehren. Da es sich um eine Arbeitsan-
weisung handelt, ist der Lokfiihrer in der
Pflicht, den FDL iiber diese Einschrin-
kung zu informieren.

Als die uferlose Dateiablage Di-Loc
durch die V-App ersetzt wurde und die
Ziige auch durch andere Depotstandorte
gefahren wurden, poppte die besagte Ar-
beitsanweisung bei den Mitarbeitenden
wieder auf. Als VSLF haben wir im Sinne
der Sicherheit interveniert.

Dass der Lokfiihrer die Infrastruktur
tiber die Geschwindigkeitseinschrén-
kung informieren muss, ist im Grundsatz
nicht die Aufgabe des Lokfiihrers und
kénnte sogar vom FDL abgelehnt wer-
den. Diese Einschriankung muss durch
die EVU vorgingig der Infra mitgeteilt
werden, damit der Zug auch im RCS mit

h—N
.LocoFoLio®

Foto: Dario Héiusermann CBT Verzweigung Camorino
Vmax 100 km /h disponiert wird.

Geschwindigkeitseinschrankungen
diirfen nicht tiber Arbeitsanweisungen
mit Bezug auf Zugnummern erstellt
werden. Das Regelwerk sieht bei Ge-
schwindigkeitsverminderungen eine
protokollpflichtige Versténdigung vor.
Solche sicherheitsrelevanten Massnah-
men miissen tiber ein TZ, also tiber Zir-
kulare NeTS erstellt werden oder wie
bei Autodoppelstockwagen (Tunnel
80 km/h) auf dem Bremszettel bekannt
gegeben werden. Ein weiterer moglicher
Schritt wire auch die Kontaktaufnahme
mit dem Kunden der Wagen, um die
Blachen und Spanngurte so umzubauen,
dass der Zug wieder mit 120 km /h durch
den Tunnel fahren kann.

SQU und Bereichsleiter haben sich des
Themas angenommen und es entstand
ein reger und lang andauernder E-Mail-

Verkehr iiber mogliche Losungen. Es
wurde nach systemtechnischen Mass-
nahmen in den Fachgremien gesucht.
Leider ist es systemtechnisch sehr kom-
plex, das System so zu entwickeln, dass
Geschwindigkeitseinschrankungen auf
Teilstrecken und diese dann noch zug-
nummernabhingig dem Lokfiithrer an-
gezeigt werden konnen.

SBB Cargo wird den Stand der Modifi-
zierung der betroffenen Blachenwagen
beim Kunden abholen. Da wir von einer
befristeten Massnahme ausgehen, emp-
fehlen wir die Weiterfithrung des Status
quo. Gemdss SBB Cargo sei die Situa-
tion zwar dusserst unschén, aber es sei-
en keine direkten betrieblichen Risiken
bekannt.

Danach erschien iiber den besagten Zug
eine ESQ-Meldung, die besagte, dass
der Zug aufgrund eines Problems nur
bis Kaiseraugst fahren durfte und dort
abgestellt werden musste. Am Folgetag
verkehrte der 41029 als 60185 mit zu-
gelassener Geschwindigkeit 120 km/h.
Niemand wusste, dass es sich dabei um
den urspriinglichen Zug mit Einschrén-
kung handelte.

An der Sozialpartnersitzung vom
28.09.2023 erhielt die Verhandlungsdele-
gation folgende Antwort: Ist erledigt. Bis
Ende Jahr fahren wir mit 100 km/h und
abJUP 1 (unterjéhriger Fahrplanwechsel)
ist die Weisung aufgehoben. Pendenz im
Planer wird geschlossen. Grund ist, dass
der Wagenhalter die Wagen bis Ende Jahr
umbauen wird.

Langer Rede kurzer Sinn: Die Arbeits-
anweisung ist heute noch in der V-App
vorhanden und somit giiltig. Ob die
Wagen umgebaut wurden und der Zug
seit einem Jahr mit 120 km/h verkehren
konnte oder ob nichts weiter unternom-
men wurde, ist uns nicht bekannt.

Eine vermeintliche Kleinigkeit entpuppt
sich bei der Eisenbahn sehr schnell als
unl@sbares Problem. Mit all den zur Ver-
fiigung stehenden technischen Mitteln
und Prozessen scheint es nicht mehr
moglich zu sein, eine pragmatische Lo-
sung zu finden.

Den besagten Zug grundsitzlich auf
100 km/h zu begrenzen, wire so eine.
Der Zeitverlust wire minimal, wenn
nicht sogar null, da ADL so oder so eine
schnellere Fahrt verhindert. =
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Larm im Fiihrerstand

Beziiglich der grossen Lirmbelastung
in den Fiihrerstinden und insbesondere
auf den Re-460-Lokomotiven schrieb der
VSLF im Jahr 2024 die SBB-HR als unseren
Ansprechpartner an, mit der Bitte, Mass-
nahmen zu ergreifen, um die Larmbelas-
tung auf den Fiihrerstdnden insgesamt
merklich zu verringern. Im Antwort-
schreiben wurden wir auf die entspre-
chende Division verwiesen

(siehe LocoFolio 1/2025).

Auf ein entsprechendes Schreiben an
SBB Produktion Personenverkehr erhiel-
ten wir im Antwortschreiben folgende
Stellungnahme:

«Wir nehmen die Situation sehr ernst und
verschiedene Massnahmen sind eingeleitet
worden, um die Situation auf diesen Loks
nachhaltig zu verbessern.

Einige Lokomotiven der Re-460-Flotte sind
auffillig  beziiglich Antriebslirm (Fahr-
motor und Getriebe). Mehrheitlich liegt
der storende Lirm bei einer Frequenz von
ca. 1000 Hz und tritt vornehmlich in einem
Geschwindigkeitsbereich von 80 bis 100
kmfh auf. [...]

Nachdem an drei Fahrzeugen die Antriebs-
ritzel der ldrmigsten Fahrmotoren ersetzt
und in der Folge die Fahrzeuge beziiglich
Schalldrucks ausgemessen wurden, konnte
die Annahme der Ursache <Ritzel> bestitigt
werden. Diese Ritzel zeigten bei Vermessung
der Zahnflanken einen asymmetrischen Ver-
schleiss, der ursdichlich fiir den Larm ist. [...]

Bei Lokomotiven, bei denen trotz laufender
Massnahmen der Lirm im Fiihrerstand sto-
rend ist, wird ein proaktiver Ritzeltausch

Information

T SBB CFF FFS

Le bogie 1 N° 131 / moteur 2 sur la loc 460067-2 est bruyant a partir de 100 km/h.
Le bogie 2 N° 158 / moteur 4 sur |a loc 450067-2 est bruyant a partir de 100 km/h.

Le probléeme de bruit est connu de PDT-DGS mais ne représente aucun danger mécanique.

Des investigations sont en cours afin de remédier & ce désagrément.

Das Drehgestell 1 N° 131 / Motor 2 auf der Lok 460067-2 ist ab 100 km/h larmig.
Das Drengestell 2 N° 159 / Motor 4 auf der Lok 460067-2 ist ab 100 km/h [armig.

Das Larmproblem ist von PDT-DGS bekannt aber stellt keine mechanis

Information im Fiihrerstand der Re 460 067 im September 2025

eingeplant. Dieser findet ausserhalb der plan-
mdssigen Revisionen statt, um eine schnelle-
re Besserung der Situation zu erzielen.

Auch wenn das Ritzel massgeblich zur Lirm-
problematik beitrigt, konnen noch andere
Faktoren die Ruhe im Fiihrerstand beein-
trichtigen. Aus diesem Grund sind weitere
Massnahmen in Arbeit oder Priifung. Dazu
gehbren beispielsweise:

*  Die Sicherstellung der Masstoleran-
zen der Fahrmotor-Lagerschilder.

e Die Aktivierung des Teillastbetriebs
hat den Lirmpegel im Fiihrerstand
reduziert. Bei der bereits revidierten
Re 460 079 wird 07/2025 in Yover-
don eine detaillierte Analyse der An-
triebskomponenten durchgefiihrt.

*  Quantifizierung des positiven Ef-
fekts des Teillastbetriebs auf den
Léarmpegel im Fiihrerstand.

Es ist uns ein Anliegen, hiermit aufzuzeigen,
dass der storende Lirm im Fiihrerstand von

einigen Re 460 bekannt ist, ernst genommen
wird und entsprechende Massnahmen zur
Behebung in Arbeit sind.»

Das ausfiihrliche Antwortschreiben kann
bei uns jederzeit eingesehen werden.

Das Thema ist platziert und Massnah-
men offenbar seit 2022 eingeleitet. Gelost
ist das Problem noch nicht. Wir anerken-
nen aber die Bemithungen um eine Ver-
besserung der Situation und sind froh,
dass Massnahmen bei der Re 460 einge-
leitet wurden.

Auf die Grundproblematik, dass die
hohe Larmbelastung in diversen Fiihrer-
standen aller Flotten insbesondere auf-
grund lauter Klimaanlagen und rdum-
lich nahe am Arbeitsplatz platzierter
Antriebskomponenten und gleichzeitig
infolge hoherer Geschwindigkeiten und
langerer Tunnelstrecken zugenommen
hat, wurde nicht eingegangen. =
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Vorbildliche Signalaufstellung auf
Schweizer Boden

Technikgruppe VSLF

Es gibt Strecken, auf welchen sogar bei
neuen Signalen auf Doppelspuren die
Hauptsignale konsequent links aufge-
stellt werden (sogar in Linkskurven).

So gelten auf der Strecke Basel SNCF
nach Mulhouse (F) bis an die Landes-
grenze bei St. Johann Schweizer Vor-
schriften und es hat somit auch Schwei-
zer Signale.

Die Ziige werden ab Basel von franzosi-
schem Lokpersonal bedient. Und da in
Frankreich auf die korrekte Signalauf-
stellung grosser Wert gelegt wird, sind
auch die Schweizer Signale den Grund-
sitzen entsprechend links aufgestellt.
Eigentlich nicht nur auf dieser Linie eine
Selbstverstandlichkeit. Dasselbe ist auf
der Linie Genéve-La Plaine wie auch auf
der Linie Genéve-Annemasse zu beob-
achten.

Die makellose Signalaufstellung ist also
einzig eine Frage des Willens. =

Bild 1 bis 4: Signale in Fahrtrichtung links
zwischen Basel SNCF und St. Johann

Bild 5: Signalbriicke auf dem Jonction-Via-
dukt an der Linie Genéve—Annemasse

Bild 6: Jonction-Viadukt aus dem Jahr 1941—
45 an der Linie Genéve—Annemasse mit der
Signalbriicke in der Mitte. Foto: Klaus Foehl
| Wikipedia =
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Signalchaos

Es gibt immer mehr Probleme mit dem Uberfahren der Rangiergrenze am Ende der Bahnhife. Das Risiko dabei: frontale Zusammenstisse!

Technikgruppe VSLF

Mit dem Signal «Bahnhofendtafel», wel-
ches gemiss Reglement « ... sich auch
rechts befinden [kann]», ist eine defi-
nierte Grenze nicht mehr in jedem Fall
erkennbar. Und wenn das Einfahrsignal
der Gegenrichtung als Rangiergrenze
erkannt und bestimmt werden kann,
braucht es keine Bahnhofendtafeln mehr.

Beispiel ~ Ziirich-Miilligen  Richtung
Schlieren:

Sechs Gleise, zweites Gleis von links ist
die Ausfahrt von Miilligen nach Schlie-
ren. Einfahrsignal der Gegenrichtung mit
Bahnhofendtafel. Die Bahnhofendtafel
ist rechts vom Fahrweg und wird offen-
bar so interpretiert, dass sie nicht fiir das
Ausfahrgleis giiltig ist. Schon eine grosse
Anzahl Lokfiihrer ist iiber diese Rangier-
grenze gefahren, was die Verantwortli-
chen zu Schwerpunkt-Aktionen veran-
lasst hatte. Nach unseren Informationen
ist es nicht immer SBB Infrastruktur, wel-
che nicht bereit ist, eine Rangier-Halttafel
links des Fahrweges aufzustellen.

Beispiel Muttenz Richtung Rangierbahn-
hof:

Mit dem neuen S-Bahn-Viadukt von
Muttenz nach St. Jakob und dem Giiter-
bahnhof Wolf in Basel gibt es neue Stre-
ckengleise nach dem Rangierbahnhof Ba-
sel. Im Bild fiinf Gleise, drei Gleise links
sind die Stammgleise nach Basel PB. Die
zwei Gleise rechts sind die Streckenglei-
se nach Basel RB. Beides sind Einfahrsi-
gnale, offenbar ist das zweite Gleis von
rechts eine Rangiergrenze, das Gleis
ganz rechts nicht (1?).

Das Rangier-Haltsignal ist klar links vom
Fahrweg und giiltig. Die Bahnhofendta-
fel ist jedoch links vom Fahrweg fiir das
dusserste rechte Gleis. Absolut unklare
und unhaltbare Situation in einer sehr
komplexen Anlage.

Gerade in komplexen Anlagen sind
eindeutige Signalisierungen und kla-
re Grundsitze in den Vorschriften eine
Notwendigkeit. Der Handlungsbedarf
ist ausgewiesen.

Der VSLF setzt sich im Interesse der Si-
cherheit und zum Schutz des Lokperso-
nals seit vielen Jahren in der Thematik
ein. =
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Ausfahrt Ziirich-Miilli,
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Unbeleuchtete Blechtafeln

Bei der Fahrt gegen einen Prellbock ist es immer ratsam, vor diesem anzuhalten und nicht in ihn hineinzufahren. Die Folgen sind, schon bei
kleinsten Geschwindigkeiten, gravierend. Verletzte Reisende sind zu erwarten und der Lokfiihrer landet nicht nur beim Chef, sondern meist auch in

der Presse.  Technikgruppe

Dies sind die Griinde, warum z.B. in
Luzern oder in Ziirich nicht laufend der
Prellbock gerammt wird. Das ist auch in
Paris Gare de I’Est, in Milano Centrale, in
Budapest Keleti und in Miinchen Haupt-
bahnhof der Fall.

Im Zeichen des Ausbaus auch von Ne-
benlinien mit ETCS-Level 2 entfallen die
Aussensignale, welche durch unbeleuch-
tete Blechtafeln ersetzt werden. Im Le-

vel 2 schaut der Lokfiihrer auf den Bild-

£ Y
.

LY
ETCS-Haltsignal auf Hohe Prellbocke

schirm, der ihm die Fahrerlaubnis erteilt.
Gegen das Ende der Fahrerlaubnis erteilt
der Bildschirm eine Befreiungsgeschwin-
digkeit (z.B. 15 km/h) und das effektive
Ende der Fahrt muss draussen in Form
einer blauen Tafel mit gelbem Pfeil ge-
sucht werden. Diese kann links oder
rechts vom Gleis sein.

Wo frither am Prellbock ein rotes Signal
vor der Gefahr gewarnt hat, ist zukiinf-

Situation mit ETCS-Haltsignal bei Nacht.

tig nur seitlich ein Blech montiert. Bei
Schneefall und Dunkelheit schlecht bis
gar nicht sichtbar. Ein offensichtlicher
Sicherheits- und Qualitits-Riickschritt
und ein Abschieben der Konsequenzen
daraus an den Lokfiihrer. Eindeutig eine
Verschlechterung infolge neuer, teurer
europdischer «Sicherheitssysteme».

Hoffentlich wird dereinst das ewige
Licht nicht auch durch eine Blechtafel er-

-

setzt. =

Situation mit Lichtsignal Halt bei Nacht.

RTE — Vorschriften mit Empfehlungscharakter

Im vergangenen Jahr wurde der Weiterbildungstag des Lokpersonals SBB Personenverkehr in den Betriebszentralen durchgefiihrt. Dies sollte das
gegenseitige Verstandnis fiir das Arbeiten zwischen dem Lokpersonal und der Fahrdienstleitung starken.

Technikgruppe

Es wurde aber auch festgestellt, dass auf
konkrete Fragestellungen ausweichend
geantwortet wurde. Unter anderem
auf die Frage, weshalb Ziige in zu kur-
ze Gleise gestellt werden. Vorgabe nach
RTE ist die Zuglinge + 13 m Toleranz,
was oftmals nicht eingehalten wird. Das
RTE (Regelwerk Technik Eisenbahn) ist
das Regelwerk von SBB Infrastruktur,
der die Betriebszentralen untergeordnet
sind. Herausgeber ist jedoch der VoV,
das BAV wirkt nur beratend mit. Dem
Lokpersonal ist das RTE grundsitzlich
unbekannt, es arbeitet nach Fahrdienst-
und Betriebsvorschriften.

Und dennoch gibt es immer wieder
Schnittmengen, bei welchen sich das
Lokpersonal mit dem RTE auseinander-
setzen muss. Beispielsweise, wenn ein
Zug in einem sehr kurzen Gleis abge-
stellt werden soll. Auf die Frage, wes-
halb dies so praktiziert wird, obwohl das
RTE 13 m Toleranz vorschreibt, kam die
lapidare Antwort, dass der Zug Platz hat
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und die angrenzenden Abschnitte frei-
legt. Das RTE hat also nur empfehlenden
Charakter.

In einem anderen Beispiel betreffend die
Ankiindigung von Langsamfahrstellen
argumentiert SBB Infrastruktur seit Jah-
ren, dass nach RTE in gewissen Féllen
kein Ansprechen der Zugbeeinflussung
notwendig sei. SBB Personenverkehr hat
diese Argumentation mittlerweile tiber-
nommen, ohne dem Lokpersonal ein
notwendiges und geltendes Reglemen-
tarium zur Verfiigung zu stellen. Nach
Fahrdienstvorschrift haben Langsam-
fahrstellen angekiindigt zu werden und
die Zugbeeinflussung hat eine Warnung
auszusenden.

Weshalb sich also SBB Infrastruktur
grundsitzlich an einem Regelwerk ori-
entiert, das offensichtlich keinen ver-
bindlichen Charakter aufweist, und sich
mal mehr, mal weniger daran hilt und
mit dieser mehrdeutigen situativen Ar-

gumentationsweise dann sogar noch die
EVU davon {iiberzeugen kann, ist rét-
selhaft. Offenbar wird aber die Verant-
wortung sowohl im Fall mit zu kurzen
Abstellgleisen als auch mit Zugbeein-
flussungen, welche nicht ansprechen,
demjenigen Personal zugeschoben, wel-
ches am ehesten die verbindlichen und
iibergeordneten Gesetze zu befolgen hat.
Ob und wie dies geschieht, ist allen selbst
iiberlassen. Die Verantwortung und die
Konsequenzen trigt jeder einzeln. =

Foto: All Bong, Unsplash
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Unfall infolge Signalverwechslung

Am 01.08.2014 abends kollidiert ein Giiterzug in der Einfahrt des Bahnhofs Mannheim Hauptbahnhof von Siiden her mit einem EuroCity EC.

Technikgruppe VSLF

Die Flankenfahrt ereignet sich, nachdem
der Giiterzug am haltzeigenden Zwi-
schensignal S 183 vorbeifdhrt und in der
Weichenverbindung 154/155 mit dem
einfahrenden Reisezug zusammenstosst.
Durch die Kollision kippen zwei mit
Personen besetzte Reisezugwagen um.
Mehrere Fahrzeuge des EC sowie das
Triebfahrzeug und zwei Containertrag-
wagen des Giiterzuges entgleisen. Vier
Personen wurden schwer und mehrere
Personen leicht verletzt, es entsteht er-
heblicher Sachschaden an den Schienen-
fahrzeugen, der Ladung und den Infra-
strukturanlagen.

Wichtig: In Deutschland stehen die Ei-
senbahnsignale rechts. In der Schweiz
stehen sie links.

Ausziige aus dem Bericht der Unter-
suchungszentrale der Eisenbahn-
Unfalluntersuchungsstelle des Bun-
des in Deutschland:

1.3 Ursache

Nachdem der Giiterzug DGS 40635
vom Gegengleis aus Mannheim-K&-
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- AT i
Unfallstelle in Mannheim (Bilder: Eisenbahn-Unfalluntersuchungsstelle des Bundes)

fertal kommend in den Bahnhof
Mannheim einfuhr, fithrten insbeson-
dere folgende betriebliche Handlun-
gen zur Zugkollision. Voranzustellen
ist, dass die fiir den Fahrweg giiltigen
Signalstandorte im zuvor auf der
freien Strecke befahrenen Gegen-
gleis links und im Bahnhof rechts des
Gleises aufgestellt sind. Das nach der
Einfahrt néchste zu beachtende Zwi-
schensignal S 183 zeigte Hp 0 «Halt».
Die durchgefiihrten Untersuchungen
ergaben, dass der Tf des DGS 40635
nicht das Signal 183 (rechts), sondern
das Signal 184 (links) des Fahrweges
beachtete. Das Signal 184 war jedoch
fiir den einfahrenden EC 216 giiltig.
[...] Die Untersuchungen erbrachten,
dass der Triebfahrzeugfiithrer auch
nach der Einfahrt in den Bahnhof alle
Signale, die links seines Fahrwegs auf-
gestellt waren, konsequent beachtete.

[...]

4.1 Zusammenfassung von Aussa-
gen
Triebfahrzeugfiihrer des DGS 40635.

Der Triebfahrzeugfiihrer des DGS 40635
gab an, dass er davon ausgegangen sei,
dass das links von ihm stehende Signal
(S 184) «Griin» zeigte und fiir seinen
Zug gelte. Er habe in diesem Moment
nicht daran gedacht, dass er auf die
rechts vom Gleis stehenden Signale zu
achten habe. Dies sei auf die Gegen-
gleisfahrt von Mannheim Kifertal bis
Mannheim Hbf, in welchem die links
neben dem Gleis stehenden Signale zu
beachten seien, zuriickzufiihren.

Er habe die anschliessende Zwangs-
bremsung des Zuges am Signal als
einen Irrtum betrachtet und die
Zwangsbremsung aufgehoben. Er sei
nicht davon ausgegangen, ein Signal
tiberfahren zu haben.

[...]

Die Untersuchungen zeigten, dass
folgende massgeblichen betrieblichen
Handlungen des Tf. Im vorliegenden
Fall ging der Tf offensichtlich davon
aus, einen eindeutigen Fahrtbegriff
aufgenommen zu haben und sah da-
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her die Ursache der PZB-Zwangs-
bremsung nicht in einer unzuléssigen
Vorbeifahrt am Haupt- oder Sperrsi-
gnal, sondern vielmehr in einer feh-
lerhaften Wachsamkeitsbedienung.

Signale in Frankreich

In Frankreich sind alle Signale konse-
quent links aufgestellt. Dies ist auch im
Zusammenhang zu sehen, dass im El-
sass alle Signale konsequent rechts auf-
gestellt sind. Darum ist eine stringente
Positionierung der Signale unbedingt
notwendig (das Elsass gehorte zu Zeiten
des Bahnbaus zu Deutschland.

Bild 4: Signale in Frankreich, korrekt und sauber auf-
gestellt (Wikimedia | Own work | Vincent de Mor-
teau)

Signale in Italien

In Italien sind alle Signale links. Rechts
aufgestellte Signale sind mit einer qua-
dratischen anstelle einer runden Flache
gekennzeichnet und tragen alle einen
Pfeil.

Bild 5: Signale in Italien, korrekt und sauber aufge-
stellt (Collegio Ingegneri Ferroviari Italiani)

Der Unfall von Mannheim bestétigt:

e Es braucht immer mehrere Vor-
kommnisse, welche zu einem Unfall

fithren.
e Der Lokfiihrer konnten die Sicher-
heitseinrichtungen  zuriickstellen,

niemand hinderte ihn daran.

e Der Lokfiihrer stellte seinen Irrtum
nicht infrage. Lokfithrer handeln
immer in Eigenverantwortung.

e Die Signalaufstellung links oder
rechts in der Fahrtrichtung ist, ins-
besondere in Anbetracht, dass diese
sich auf der Fahrt laufend folgen,
grundlegend und fundamental.

¢ Das Riickstellen von Sicherheitsein-
richtungen beim Ansprechen bei der
Abwesenheit eines giiltigen Signals
istin der Schweiz ohne Riicksprache
mit dem Fahrdienstleiter mdglich
und erlaubt.

Der VSLF setzt sich seit vielen Jahren
fiir die korrekte Aufstellung der Signale
ein. Dies, um Verwechslungen und mog-
liche Gefdhrdungen abzuwenden. Die
Forderung ist, dass Signale links von der
Fahrtrichtung aufgestellt werden, wie es
in den Vorschriften auch vorgesehen ist.
Wir rufen alle Verantwortlichen und die
Aufsichtsbehérde auf, sich dafiir zu ver-

wenden. =
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Bild 4: Signalbriicken in Frankreich. Korrekte Linksaufstellung.

- 5 ;e S : . iy . Gea Rl
Bild 5: Links- / Rechtsaufstellung von Signalen in Italien. Links rund, rechts quadratisch.
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Was gilt?

Einmal mehr: Drei Gleise und zwei Signale. Fiir welches Gleis gilt das Halt Signal in der Mitte ... ?
Solche Situationen, inshesondere bei Umbauten von Anlagen, kdnnen wir uns nicht leisten.

Technikgruppe VSLF

Ob ein Gleis in Betrieb ist oder nicht,
kann der Lokfithrer nicht erkennen,

schon gar nicht bei Nacht.

Wir méchten daran erinnern, dass wenn
ein Lokfiihrer das Signal als nicht fiir thn
giiltig ansieht, und die Sicherheitsein-
richtung den Zug stoppt, der Lokfiihrer

~ i oy 7
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kann. =

OHNE Erlaubnis von sich aus das An-
sprechen zuriickstellen kann und von
sich aus ohne Nachfrage weiterfahren
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lhr Partner fur
umfassende
Bahndienstleistungen

Betrieb & Personal

Akkreditierter Personaldienstleister mit
erfahrenen LokfUhrer, Rangier- und
Begleitpersonal fur Bau-, GUter- und
Streckendienst.

EVU & Consulting

Beratung und Begleitung beim Aufbau von
Eisenbahnunternehmen, Sicherheits- und
Netzzugangsbewilligungen sowie
Notfallmanagement.

Ausbildung

Schulungen und Prifungen nach BAV-
Standards fur alle LokfUhrerkategorien
inkl. Deltakurse, Baureihen- und Zusatz-
Schulungen.

Logistik & Services

Baustellenlogistik, Linienbetrieb, Schicht-
und Dienstplanung sowie grenztberschrei-
tende Logistiklosungen.



Die SBB POTS-Sicherheitsphilosophie

Sicherheit ist kein Zufall. Viele schlaue Kopfe haben sich dariiber Gedanken gemacht und Philosophien entwickelt, wie Betriebsprozesse sicher

gemacht werden kdnnen. Das STOP-Prinzip ist dabei weit verbreitet und akzeptiert!

«STOP» steht fiir Substitution, techni-
sche, organisatorische und personliche
Schutzmassnahmen. Das heisst, durch
Substitution soll die Gefahr beseitigt
werden, also ein gefdhrliches System
durch ein sicheres ersetzt werden. Durch
technische Schutzmassnahmen wird der
Arbeitsplatz so gestaltet, dass die Ge-
fahr eingeddmmt wird. Organisatorische
Schutzmassnahmen sorgen fiir sichere
Arbeitsabldufe — sie beinhalten auch Ar-
beitszeitregelungen. Zuletzt kommt die
individuelle Ebene.

Interessant ist die Rangfolge: Der indivi-
duelle Schutz ist erst das letzte Glied in
der ganzen Kette. Vorher kommen die
Massnahmen, die von der Firma getrof-
fen und umgesetzt werden miissen. Die
Uberlegung ist klar: Bevor auf der indi-
viduellen Ebene eingegriffen wird, sollen
alle Moglichkeiten ausgeschopft werden,
die fiir alle Beteiligten eine verbesserte
Situation bringen.

So weit, so logisch und eigentlich eine
Selbstverstandlichkeit, kénnte man mei-
nen. Als Lokfiihrerin oder Lokfiihrer
sind wir Gefdhrdungen ausgesetzt, die
sogar nicht nur uns, sondern allenfalls
auch Passagiere oder Transportgut und
Infrastruktur betreffen. Trotzdem wird
das STOP-Prinzip nicht konsequent oder
gar nicht angewandt.

Stellwerklogiken, Schutzweichen und

Systeme wie ZUB sind den Buchstaben
«S» und «T» zuzuordnen. Sie haben in
den vergangenen Jahren massgeblich zur
sehr hohen Sicherheit des Zugverkehrs
beigetragen. ETCS L1 fiihrt hier zu einem
Riickschritt.

Beim Rangieren gibt es keine solchen
Systeme. Umso wichtiger wire es, we-
nigstens die organisatorischen Schutz-
massnahmen so zu gestalten, dass die
Arbeit moglichst sicher verrichtet wer-
den kann. Wie aber die Beispiele in die-
sem und in vergangenen Heften zeigen,
legt die SBB keinen Wert auf

eine ergonomisch gut les-
bare Signalisierung.
Statt Brennpunk-
te zu entschérfen,
wo immer wieder
Zwergsignale oder
Rangiergrenzen
iberfahren  wer-
den, flutet man das
Lokpersonal mit
Blattchen, Infos so-
wie Sensibilisierungen
und drangsaliert es im
Falle eines Fehlers mit per-
sonlichen Konsequenzen. Wo
und wann passieren Durchfahrten
statt Halte? Oder Halte statt Durch- 1
fahrten? Es sind nicht zufillige, son-
dern immer die gleichen Orte wie
z.B. Aarau oder Emmenbriicke Ger-

o

Markus Leutwyler

sag, wo einzelne Ziige ausserhalb der
normalen Logik halten miissen. Auch
hier wird mit Bléttlein um sich gewor-
fen. Wissenschaftliche Prézision gibt es
nicht. Niemand analysiert die Félle mit
einem wertfreien Ansatz und untersucht,
welche organisatorischen Massnahmen
zur Verbesserung der Situation beitra-
gen wiirden. Stattdessen schnellen die
Mahnfinger in die Hohe.

Besonders gravierend sind aber die Falle,
wo einigermassen gute organisatorische
Massnahmen aus nicht nachvollzieh-

baren Griinden geopfert werden.
Das neue Einsatzkonzept
Lokpersonal ist das beste
Beispiel dafiir.

Entgegen  jeglicher
Vernunft und entge-
gen jeglichem Fach-
wissen tiber «Human
Factors» wird auf Bie-
gen und Brechen et-
was durchgeboxt, das
das STOP-Prinzip mit
Fiissen tritt.

Kolleginnen und Kollegen, seid
wachsam und geht nicht iiber eure
Grenzen! Wenn ihr merkt, dass die
Konzentration futsch oder eure Blase
voll ist, nehmt das ernst und zieht die

-

Konsequenzen. Sicherheit geht vor. =




Unniitze Verhore sollen Arbeitsmoral starken

Verschiedene Griinde fiihren zur Vorladung bei der Fiihrungskraft. Welcher Nutzen ist erkennbar?

Prozessgruppe

In einer Unternehmung, die keine Gele-
genheit auslédsst, auf die schlechte finan-
zielle Lage hinzuweisen, bietet es sich an,
die Beschiftigung einzelner Basiskader
und HR-Berater(innen) kritisch zu hin-
terfragen.

Grundsitzlich dienen Begleitgespréche
oder Anhérungen der Aufklirung von
sicherheitsrelevanten Themen und ihrer
Aufarbeitung, seltener auch dem Aus-
sprechen von Disziplinarmassnahmen.
Da die unglaublich hohe Arbeitsqualitit
des Lokpersonals selten solche Gespra-
che erfordert, musste der VSLF in der
Vergangenheit auch fiir Begleitungen
nur sehr geringe Ressourcen aufwenden.
2025 hat sich dies gedndert.

Marginale Verfehlungen bei nebensich-
lichen Prozessverfehlungen koénnen
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bereits eine Vor-
ladung zur Folge
haben. Dann sitzt
man der oder
dem direkten Vor-
gesetzten gegen-
tiber, in der Regel
begleitet von HR-
Berater(innen)
und/oder Fachex-
pert(innen). Das
Krifteverhdltnis
ist also mindes-
tens zwei zu eins
fiir den Arbeitge-
ber. Nicht selten
wird im Anschluss
von Betroffenen
berichtet, dass
Druck ausgetibt
wurde,  Schuld-
eingestdndnisse
zu machen und
Besserung zu ge-
loben. Manchmal
per Ermahnung,
manchmal mit
Kiindigungsan-
drohung.  Aber
alles sind immer
Einzelfalle.

Der VSLF bietet
deshalb Begleitun-
gen fiir solche Ge-
sprache an. Uber-
raschend oft sind
die Probleme dann wie in Luft aufgelost
und die Anschuldigungen noch geringer
oder bereits geklart, bevor das Gesprich
iiberhaupt begonnen hat. Dies ldsst da-
rauf schliessen, dass selbst geringste Auf-
falligkeiten beim Lokpersonal geahndet
werden, um Zucht und Ordnung zu ga-
rantieren; per se in einer Berufskategorie,
die durch enorme Arbeitsmoral, Pflicht-
bewusstsein und Professionalitdt bril-
liert. (Selbst-)Vertrauen wird mit diesen
Begleitgesprichen also schon mal nicht
gefordert.

Foto: Jessica Christian auf Unsplash

Inhaltlich drehen sich diese Gespriche
gerne um kleinere, seltener um grossere
Verfehlungen. Beispielsweise wurde eine
Vorladung damit erklart, dass bei einer
Tiirstorung nicht zuerst der Fahrdienst
angerufen wurde, bevor sich der Lok-
fithrer auf den Weg zur Ttir machte. Die

Situation war dann schnell aufgeschliis-
selt: Der Lokfiithrer hat mit seinem Mo-
biltelefon angerufen und der Fahrdienst
hat das Telefon nicht sofort abgenom-
men. Der Kollege wollte also die Stérung
schnell beheben, was der Prozess dahin-
ter jedoch nicht zuldsst. Die Férderung
der Arbeitsqualitdt kann also auch nicht
Ziel dieser Gespréche sein.

Bei schwereren Vergehen wie einem Si-
gnalfall oder einer Kollision ist automa-
tisch eine Anhérung vorgesehen. Im Sin-
ne der Sicherheit und Aufarbeitung eines
solchen Ereignisses konnen wir dies un-
terstiitzen, fordern aber gleichermassen
die automatische Begleitung durch eine
Vertrauensperson. Ein dokumentierter
Fall beschreibt eine Situation, in der sich
ein Lokfithrer nach einem vermeintli-
chen Zwergsignalfall gegeniiber seinem
Vorgesetzten, einer HR-Beraterin, einem
Priifungsexperten und zwei Infrastruk-
turangestellten allein rechtfertigen muss-
te. Thm wurde mehrmals nahegelegt, sich
nicht dagegen aufzulehnen, seinen Feh-
ler einzugestehen und die Konsequenzen
zu tragen. Leider hat er dies akzeptiert.
Erst im Anschluss hat sich gezeigt, dass
das Stellwerkprotokoll fehlerhaft war,
die Infrastrukturanlage nicht sauber ge-
baut und der Lokfiihrer gar keinen Sig-
nalfall erlitten hatte. Die korrekte und
padagogisch wertvolle Aufarbeitung
von Ereignissen kann also ebenfalls nicht
als Ziel eines Begleitgesprichs erkannt
werden.

Versuchen wir es mit der Férderung des
Situationsbewusstseins. Ich mache es
kurz: Nein. Wenn man Lokfiihrerinnen
und Lokfiihrern erkldrt, dass ein Signal-
fall zu verhindern ist, dann ist das, als
wiirde man einer Katze erkliren, dass sie
nicht vom Baum fallen darf. Es ist in der
Genetik verankert! Selbst wenn man es
den Lokfiihrerinnen und Lokfiihrern im-
mer wieder vorpredigt, kann es dennoch
irgendwann zu einem Signalfall kom-
men. Das Lokpersonal macht das nicht
absichtlich, genauso wie hin und wie-
der aus Versehen eine Katze vom Baum
runterféllt.

Dann ist sicher irgendein monetérer Op-
timierungsgedanke Hintergrund dieser
Gespréche? Naja. Vorgesetzte und HR-
Beratung tauchen sicher wihrend der
Arbeitszeit auf. Ob dafiir eine andere
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und vielleicht wichtigere Arbeit ver-
nachlissigt wird, kann nicht beurteilt
werden. Ob aber iiberhaupt Arbeit vor-
handen ist oder ob diese per Vorladung
an das Lokpersonal generiert wird, ist
eine Theorie, sei aber auch dahingestellt.
Das Lokpersonal hingegen wird entwe-
der per zusitzlicher Zeitgutschrift ab-
gegolten oder ein Tourenteil wird durch
jemand anderes erledigt und die betrof-
fene Person freigestellt. Es entstehen also
fiir alle Mehraufwinde, sodass Begleit-
gespréche keine Einsparungen zur Folge
haben. Immerhin taucht die Begleitper-
son in der Regel nicht in einer Kostenstel-
le auf. Der VSLF behilt es sich aber vor,
in Zukuntft fiir seine Begleitungen durch
Milizfunktiondrinnen und Milizfunktio-
nére bei besonders sinnlosen Gesprachen
Abgeltung in Form von Schadensersatz
oder Schmerzensgeld von der Unterneh-
mung zu verlangen. Spass beiseite ...

Um auch gleich die Férderung von Kol-
legialitdit und Harmonie in der Unter-
nehmung ausschliessen zu kénnen, seien

Missbrauch von Anhorungen bei
zwischenmenschlichen Konflikten

Dass die beschriebenen Anhérungen
auch bewusst benutzt werden kénnen,
um Angestellte zu «erziehen» oder zu
drangsalieren, zeigte ein Fall in Winter-
thur, der sich nun iiber mehrere Jahre
hinweg zog. Ein Lokfiihrer hatte nach
seiner Abschlusspriifung mehrere klei-
nere Zwischenfille, was in der Regel
moglich ist, da die Ausbildung zu die-
sem Zeitpunkt diverse Méngel aufwies.
Was in erster Linie mit Zusatzschulun-
gen und Begleitfahrten mit Priiffungsex-
perten schnell erledigt sein sollte, fiihr-
te jedoch dazu, dass sich der betroffene
Lokfiihrer seit iiber drei Jahren mit den
Massnahmen seines Vorgesetzten ausei-
nanderzusetzen hat.

Was anfinglich mit eben jenen Nach-
schulungen und Begleitungen begann,
erstreckte sich dann tiber den voriiber-
gehenden Entzug der Fahrlizenz, die
Ersatzbeschiftigung in «zumutbarer
Arbeit» weit unter dem Anforderungs-
niveau, das Schaffen spezieller Modali-
titen beim Freibezug und Einteilungs-
anderungen bis hin zum permanenten
Aulfrechterhalten einer Kiindigungsan-
drohung mit fadenscheinigen Argumen-
ten.

Und dies alles, weil der Ton des Lokfiih-
rers nicht dem Gusto der Vorgesetzten,
der Priifungsexperten und der HR-Be-
ratung entsprach. Man versuchte dann
das, was man gemeinhin «Erziehung»
nennt. Die pauschale Androhung von
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hier noch die Beispiele von Begleitungen
genannt, bei denen anonyme Meldungen
bei Vorgesetzten deponiert wurden. Das
kénnen beispielsweise Anschuldigun-
gen tiber ungebiihrliches Verhalten, Ruf-
mord, Fehler in der Arbeitsausfiihrung,
Missbrauch von bewusstseinsverédndern-
den Substanzen oder vieles Weiteres sein.
Durch den im vertraulichen Meldewesen
festgehaltenen Quellenschutz sehen sich
Vorgesetzte damit konfrontiert, von An-
gestellten mit gutem Leumund Rechen-
schaft zu verlangen und diese ihre Un-
schuld belegen zu lassen. Mit diesem
Vorgehen wird sogar aktiv Denunzian-
tentum gef6érdert und einer der grossten
juristischen Grundsétze untergraben.

Nun sind wir also an einem Punkt, an
dem wir festgestellt haben, dass ausser
der aktiven Druckausiibung wenig Nut-
zen von Begleitgesprachen und Anho-
rungen erkannt werden kann. Wir stellen
uns also die Frage: Weshalb forciert die
SBB mit dieser Vehemenz gerade in der

allen moglichen Konsequenzen bei mini-
malen Verstdssen gegen die persénlichen
Befindlichkeiten von Priifungsexperten
wihrend der Ausbildung war in vergan-
genen Ausgaben dieses Magazins bereits
Thema. Nun lernen wir ein Beispiel da-
fiir kennen, wie Basiskader der SBB ihre
Angestellten auch behandeln kénnen.

Spannend an dem Beispiel war vor allem
der Punkt, an dem spontan neue Prozes-
se ins Leben gerufen und geltende fiir
den Betroffenen ausgesetzt wurden. Bei-
spielsweise durfte der Betroffene seine
Freigesuche nur noch tiber seinen Vorge-
setzten einreichen. Freitage werden beim
Lokpersonal per Wunschprogramm
oder per Telefon mit der Einteilung be-
antragt. Zwar hat der Chef Triebfahr-
zeugfithrende die Kompetenz, Absen-
zen in Absprache mit der Einteilung zu
genehmigen, dies betrifft aber vor allem
Urlaubsgesuche und lingere Abwesen-
heiten. Dem Betroffenen wurde zudem
plotzlich verweigert, seine Teilzeittage
en bloc zu beziehen. Nachdem der VSLF
im Anschluss eines Begleitgesprichs die
Grundlagen dieser Vorgehensweise und
die Einflussnahme der Sozialpartner in
die Prozessgestaltung hinterfragt hatte,
waren die Massnahmen urplétzlich fiir
beendet erklart worden.

Der VSLF hat zudem interveniert, da
die ausgesprochene Kiindigungsandro-
hung fiir «ungebiihrliches Verhalten»
immer wieder unter Einbezug neuer fa-
denscheiniger Argumente und Verwar-
nungen fiir Belanglosigkeiten verlangert

jetzigen Zeit solche vollig tiberfliissigen
Begleitgesprache mit stalinistischem
Charakter?

Wir stellen im Zusammenhang mit dem
Druck aus den BAR-Verhandlungen in
Zusammenhang mit vermaledeiten Ein-
satzkonzepten oder potenziellen Depot-
schliessungen vermehrt das Potenzial
fest, dass das Lokpersonal bei der SBB auf
neue Ausgestaltungen immer unzufrie-
dener reagieren konnte. Es kann erwartet
werden, dass die korrosive Energie, wel-
che die SBB aktuell beim Lokpersonal
aktiv fordert, irgendwo Raum fiir des-
truktive Handlungen beanspruchen
wird. Die Zunahme der Gespréache kann
also als Ansatz verstanden werden, dass
sich die SBB bereits jetzt darin zu routi-
nieren versucht, zukiinftig schneller und
vehementer Proteste niederschlagen zu
konnen. Die Einzelfille sollen auch zu-
kiinftig Einzelfille bleiben und die Dy-
namik eines potenziell aufkommenden
Sturms soll wohl bereits friith zu ersticken
versucht werden. Moglicherweise ...

wurde. Zuletzt sogar unter der Begriin-
dung, dass sich der Betroffene an die
ausgesprochenen Prozessanordnungen
seines Vorgesetzten gehalten hatte. Dies
fithrte dazu, dass eine Anfrage der Ein-
teilung nach zusitzlichen Arbeitstagen
vom Betroffenen abgelehnt wurde, da
sein Vorgesetzter dabei nicht wie ange-
ordnet einbezogen worden wére. Eigen-
artig mutete auch an, dass der Vorgesetz-
te dann beim Verhor zu dieser Thematik
plotzlich verhindert war und sich stell-
vertreten lassen musste. Auch auf die
Aufforderung seitens des VSLF mit Bitte
um Stellungnahme zu seiner Vorgehens-
weise ordnete der Vorgesetzte selbst eine
Fristerstreckung an und begriindete die-
se mit Ferienabwesenheiten, obwohl er
arbeitete. Aus diesem Grund ist bis zum
Redaktionsschluss dieser Ausgabe noch
keine Riickmeldung eingetroffen.

Der VSLF verurteilt solche Drangsalie-
rungen aufs Schérfste. Er hat diesen Fall
deshalb an HR weitergereicht, um eine
interne Aufklarung auszul6sen. Falls
zwischenmenschliche Konflikte zwi-
schen Angestellten und Vorgesetzten be-
stehen, soll friithzeitig eine schlichtende
und mediierende Instanz hinzugezogen
werden. Allenfalls ist ein Wechsel des
Vorgesetzten priifenswert. Es ist aber
wichtig, zu erwédhnen, dass in aller Regel
ein kollegialer und konstruktiver Aus-
tausch zwischen dem Lokpersonal SBB
und den direkten Vorgesetzten gepflegt
wird. Die uns bekannten Fille ereigneten
sich bei wenigen und immer wieder den
gleichen Vorgesetzten.
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Wenn ein KiihIschrank die einzige Kantine ist . . .

Kantinen oder, wie es heute heisst, «Personalrestaurants» gibt es bei der SBB nicht mehr viele.

Beda Breu, Vorstand VSLF

Bei Cargo existieren nur noch Kantinen
im RBL, Lausanne Triage und in Biel. An-
ders sieht es fiir unsere Verwaltung aus.
Da gibt es Monsterkantinen im Aarepark
Olten und gleich drei Kantinen im Wank-
dorf.

Dort ist die Rentabilitdt vermutlich auch
nur Dienstag bis Donnerstag gegeben, da
am Montag und Freitag viele gerne mit
Homeoffice zu Hause bleiben, was sich
auf die Umsitze der Kantinen auswirkt.
Nun besitzen wir eine Kantine im RBL
Ost, welche seit Corona im Kriechgang
daherkommt. Was sind die Griinde:

Vor Corona war die Kantine bis Mitter-
nacht geofinet. Ein beflissener Koch ver-

Personalrestaurant RBL alt

wohnte uns mit leckeren Speisen, was
sehr geschétzt wurde. Leider wurden
dabei zu wenig subventionierte Tages-
meniis verkauft. Der Koch wurde entlas-
sen und fast zeitgleich kam da Corona.
Die Offnungszeit wurde auf 14:00 Uhr
reduziert. Fiir die vielen Spétdienste
wurde ein am Anfang ungeniigendes
und unbrauchbares Ersatzangebot im
Kiihlschrank aufgezogen. Nach diversen
Interventionen wurde die Befiillung vom
Kiihlschrank besser. Leider variiert die
Qualitét bis heute stark, was jeweils wie-
der Reklamationen nétig macht.

Nun wurde eine Auffrischung des Bo-
dens der Kantine nétig. Da das ganze
Dienstgebdude am Ende der Lebens-
dauer ist und in den nichsten Jahren ein
Neubau nétig wird, erstaunt die Sanie-
rung ein wenig.

Dazu hat HR Konzern ein Ersatzangebot
organisiert. Da eine Woche lang die Kan-
tine nicht betreten werden konnte, wur-
de auf dem Sitzplatz ein Buffet mit Grill
organisiert, mit Sandwiches und Gipfeli
fiir den Zniini. Das alles allerdings nur
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bis 14:00 Uhr! Ein Ersatzangebot fiir die
Mitarbeiter mit Spatdiensten? Fehlanzei-
ge! So ist es zu diversen Reklamationen
gekommen, nur schon wegen der Gleich-

Personalrestaurant RBL

behandlung. Eine Intervention tiber die
PeKo hat nichts gebracht. Weitere Rekla-
mationen beim Regionalleiter und dem
Leiter Betrieb haben immerhin bewirkt,
dass ein tempordarer Kiihlschrank, gefiillt
mit Essen, und eine Kaffeemaschine im
Dienstgebdude aufgestellt wurden. Vie-
len Dank an Andy und Peter.

Nun ist die Kantine wieder offen und er-
freut durften wir feststellen, dass neben
dem aufgefrischten Boden auch das Mo-
biliar ersetzt wurde und die Winde neu
gestrichen wurden.

Was iibrigens auch noch erwéhnt wer-
den muss, ist das Kreuzchen im Lohn-
ausweis, wo Kantinenverpflegung einen

Nacht- und Sc 1c_htarbert
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Tipps fiir eine ausgewogene Ernahrung:

+ Achte darauf, dis Hauptmahlzet miglichst zur
gleichen Zeit sinzunehmesn.

+ Die Schwaizer Lebansmittelpyramide hilit dir, daine
Ernahrung ausgewogen und genussvoll zu gestalten.

Sie izt kein starrer Ermanrungsplan.

+ Der optimale Teller” rechis varanschaulicht. wie du dir
eing ausgewogens Mahlzeit zusarnmenstellen kannst.

3 Weitere informatanan firdzet du Lier Empihlungen und Tioge

Gut gemeinte Erndhrungsempfehlung von SBB Cargo im Jahr 2024

Abzug bei der Steuer verunmoglicht.
Wenn die Personalverpflegung nicht lii-
ckenlos gewdhrt werden kann, darf die-
ses Kreuzchen in Zukunft im Lohnaus-
weis nicht mehr vorkommen.

Die Personalrestaurants haben nicht nur
die Aufgabe zur Verpflegung, sondern es
ist auch fiir den sozialen Kontakt unter
uns sehr wichtig. Erinnern wir uns noch
sehr gerne an die Kantine im Depot F,

Nach Renovation

welche ausser am Sonntagabend immer
offen hatte. Oder die Kantine in Erstfeld,
wo wir nichtelang auf die Riickleistun-
gen vom Tessin warteten. Immer mit
guter Laune und unvergessen die feinen
Waurst-Kése-Salate oder die Rosti ...

Benefit, wie HR immer wieder betont,
war dazumal nie ein Thema, sondern es
ging um das Wohlergehen der Mitarbei-
ter und deren Zufriedenheit. &

IE] SBB CFF FFS Cargo
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Toiletten fiir das Lokpersonal

Toiletten sind bis heute immer wieder ein Thema. Es gibt gemischte Toiletten,
geschlechtergetrennte Toiletten und seit neuestem auch Toiletten fiir das dritte Geschlecht. Dies

ist alles in Ordnung und geht auch mit der Zeit.

Auch an den Geschiftssitzen der Bah-
nen sind die Toiletten ein Thema. Sie
sollen vom Arbeitsplatz gut und schnell
zu erreichen, ausreichend vorhanden
und natiirlich sauber sein. Dann gibt es
noch das Lokpersonal. In den Lokperso-
nalstandorten sind diese Toiletten auch
vorhanden und werden regelmaéssig ge-
reinigt. Jedoch sind diese Standorte nicht
immer in der Ndhe. Gerade bei Kurzpau-
sen sind die Zeiten knapp, um die Lok-
personalrdumlichkeiten zu erreichen.

Spannend wird es bei Anderungen des
Fahrplans, wie diese zum Beispiel durch
Baustellen vorkommen koénnen. Da-
durch ergeben sich auch Anderungen
der Zugumlaufe. Da wendet ein Zug auf
einmal an einer Station, an welcher vor-
her immer vorbeigefahren wurde. Dies
ergibt unter Umstdnden auch die Situa-
tion, dass das Lokpersonal bei geniigend
Zeit auch eine Kurzpause oder Pause
durchfithren kann. Schnell stellt sich
dann aber die Frage der Toiletten. Und
hier werden die Planer kreativ. Schnell
kommt die Idee auf, dass ja an diesen
Orten, sofern vorhanden, die offentli-
chen Toiletten benutzt werden kénnten.

Christof Graf. Vorstand VSLF

Dies sei ausreichend. Auch gab es schon
Bemerkungen, dass ja jeder Zug eine Toi-
lette aufweise, welche somit in der Pause
beniitzt werden kann. Dass Zugtoiletten
sowie auch offentliche Toiletten an den
Bahnhofen einen zweifelhaften Ruf ha-
ben und auch bei vielen Fahrgisten nur
im Notfall bentitzt werden, sollte allge-
mein bekannt sein. Jedoch genau solche
Toiletten werden dem Lokpersonal zu-
gemutet. Ist auch eine giinstige Losung.
Uber Wertschitzung muss man bei solch
einer Lsung nicht sprechen. Eine einfa-
che Losung bei solchen Fillen wire ein
WC-Container, welcher ausschliesslich
fiir das Bahnpersonal zur Verfiigung
steht. Jedoch sind diese halt nicht immer
die giinstigste Losung, wodurch lieber
die Losung mit einer offentlichen Toilet-
te bevorzugt wird. Dieselben Probleme
konnen auch innerhalb der Tour auftau-
chen. Zwischen den Pausen kann eine
Zeit je nach Bahnunternehmung von 4,5
oder 5 Stunden vergehen, bis wieder eine
Toilette an einem Lokpersonalstandort
aufgesucht werden kann. An den Unter-
wegsbahnhofen, bei welchen die Ziige
wenden, stehen auch nicht immer gute
Toilettenlosungen zur Verfiigung.

Frither ging man bei den Wendebahn-
hofen einfach vor die Lok. Dies soll aber
heute definitiv nicht mehr der Standard
sein. Ebenso gibt es auch immer mehr
Frauen, welche den Beruf des Lokfiih-
rers ausiiben. Jedoch ist man auch als
Mann froh, wenn man ein sauberes WC
zur Verfligung hat, bei welchem auch die
Hénde gewaschen werden kénnen. Ei-
gentlich ist es tragisch, dass solche Wiin-
sche nach einer anstidndigen Toilette im
Jahr 2025 noch nicht selbstverstiandlich
sind und diese in die Planungsvorgaben,
Arbeitszeitregelungen oder wie auch
immer die Vereinbarungen bei den ver-
schiedenen  Verkehrsunternehmungen
heissen eingegeben werden miissen.

Eine einfache Losung wire, dass bei den
grossen Knotenbahnhofen, bei welchen
auch viele Ziige wenden, eine Personal-
toilette fiir alle Unternehmungen des
offentlichen Verkehrs erstellt wiirde.
Vielfach sind in den Bahnhoéfen mehre-
re Eisenbahnverkehrsunternehmungen
und auch Unternehmungen der stid-
tischen Verkehrsbetriebe wie Bus oder
Tram vertreten. Wiirden sich alle zusam-
mentun, ergibe dies auch zusétzlich eine
gute und giinstige Gelegenheit fiir Kan-
tinen, bei welchen sich auch alle Mitar-
beiter im Schichtdienst gut und gesund
ernihren kénnten. Aber heute schaut lie-
ber jedes Verkehrsunternehmen auf sich
selbst, dadurch sind solch einfache und
giinstige Losungen wahrscheinlich auch
weiterhin Wunschdenken. =

«Happy Birthday, lieber VSLF. Dank guter Zusammenarbeit in der
Bahnproduktion sind wir piinktlich wie nie unterwegs!»

Wir arbeiten in verschiedenen Gremien zusammen.

Zugpersonal,

.und viele mehr

-_—
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Rk,

Intervention, Fahrzeugunterhalt,
Personal Leitstellen Infra & EVL,
Kundeninfo, Reinigungspersonal,

Lokpersonal,

Baustellen- und Rangierpersanal,
Fahrplanplaner:innen,
Einteilungspersonal,
Analyse Expert:innen,

Thomas Graffagnino

m—— Thomas Wieland
I-FUB-GAR

Mit euch macht es Freude!

Besonders hervorheben mdchten wir den Beitrag vom
Lokpersonal zur Plinktlichkeitssteigerung im 2024 von
einem Prozent. Das habt ihr dank besserer
Informationen (PUA, vPro) und der damit verbundenen
Festlegung der Fahrstrategie erreicht!
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Untauglichkeit durch Diabetes

Bei der SBB wird Lokpersonal mit einer Diabetespumpe pauschal vom Dienst suspendiert.
In der EU erfolgt die Abklarung differenzierter. Im grenziiberschreitenden Verkehr kdnnen
EU-Lokfiihrer das Schweizer Schienennetz befahren. Schweizer Lokfiihrern hingegen wird das

verwehrt.  Gesundheitsgruppe

Eine gut eingestellte Diabetestherapie
ermoglicht einem Menschen heute ein
Leben mit so geringen Beeintrachtigun-
gen, dass auch sicherheitsrelevante T&-
tigkeiten durchgefiihrt werden kénnen.

Zumindest ist das in der EU so. Gemass
den UIMC Bahnirztlichen Richtlinien
(UIC) 2019 diirfen Lokfiihrer mit Diabe-
tes unter bestimmten Voraussetzungen
im Dienst bleiben. Die aktuelle SBB Re-
gelung, welche Lokfiihrerinnen und Lok-
fithrer undifferenziert und pauschal vom
Dienst ausschliesst, wenn diese auf eine
Insulinpumpe angewiesen sind, ist dis-
kriminierend und kann zu grossen Pro-
blemen fiir die betroffene Person fiihren.
Der drohende Verlust des Arbeitsplatzes
16st tiefgreifende Existenzéngste aus. Die
PeKo hat einen Antrag gestellt, der errei-
chen will, dass die EU-Richtlinien in der
Schweiz tibernommen werden. Dies im
Sinne der Gleichbehandlung, des Diskri-
minierungsschutzes und der beruflichen
Teilhabe chronisch kranker Menschen.
Im gleichen Antrag wurde auch die Be-

willigung zur Weiterbeschiftigung von
Personen tiber 70 Jahren eingefordert,
sofern diese die medizinischen Voraus-
setzungen erfiillen. Viele Triebfahrzeug-
fithrende méchten sich in ihrer Freizeit in
Vereinen beteiligen, z.B. bei Dampfbah-
nen. Die Antwort der Zustdandigen war
reserviert belehrend und enthielt einen
Verweis auf die Verordnung tiiber die
Zulassung zum Fiihren von Triebfahr-
zeugen der Eisenbahnen (VTE), die uns
ebenfalls bekannt ist. Folgende Antwort
wurde kommuniziert: «Die Vorschrif-
ten zur medizinischen Tauglichkeit des
Fahrpersonals werden durch das Bun-
desamt fiir Verkehr (BAV) festgelegt. Die
vom BAV herausgegebene Verordnung
iber die Zulassung zum Fithren von
Triebfahrzeugen der Eisenbahnen (VTE)
bildet die rechtliche und technische
Grundlage, die fiir alle Eisenbahn- und
Seilbahnunternehmen in der Schweiz
verbindlich ist. Als Unternehmen wen-
den die SBB die Vorschriften und Bestim-
mungen des BAV an. Position der SBB in
medizinischen Fragen: Die von Michael

Preis inkl. Vgr-sand innerhalb der.Schweiz 33.50 SFr
- Versand in weitere Lander auf Anfrage moglich
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Giger, Experte fiir sicherheitsrelevan-
tes Personal beim BAYV, verfasste Stel-
lungnahme zum Thema Diabetes, die
der PeKo bereits zur Verfligung gestellt
wurde, ist fiir die SBB verbindlich. Die
medizinische Beurteilung der Lokfiih-
rer:innen erfolgt bei der SBB gemaéss den
Vorschriften und Richtlinien des BAV.
Die in deinem Schreiben erwihnten kli-
nischen Aspekte (z.B. «Die Entwicklung
des Typ-2-Diabetes wird begiinstigt
durch Erbfaktoren, Ubergewicht und
Bewegungsmangel. (...) Unregelmas-
sige Mabhlzeiten, Stresssituationen und
unregelmissige Arbeitsschichten beein-
flussen die Blutzuckerstabilitdt nega-
tiv.») sind durch die Antwort von Herrn
Giger abgedeckt und fallen nicht in die
Zustandigkeit der SBB. Stellungnahme
zum europdischen Recht: Fiir Schweizer
Unternehmen gelten ausschliesslich das
schweizerische Recht sowie die schwei-
zerischen Vorschriften. Stellungnahme
zur Altersgrenze von 70 Jahren: Fiir die
SBB ist das ordentliche Pensionsalter
auf 65 Jahre festgelegt. Den Fahrausweis
koénnen Lokfiihrer:innen geméss VTE bis
70 Jahre beibehalten. Wir halten uns an
diese Vorgabe.» Es wird im Schreiben
darauf hingewiesen, dass Privatperso-
nen beim BAV einen Antrag stellen kén-
nen. Wir bedauern, dass dieses Anliegen
von Seiten der SBB nicht an das BAV
weitergereicht wurde. =

Zu bestellen bei:
Daniel Schéarer

079 800 67 33
dani_e189@sunrise.ch
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Kiirzung von arbeitsfreien Tagen infolge Krankheit

Gemass GAV Anhang 4, Artikel 29, filhren Abwesenheiten aus gesundheitlichen Griinden zu

einer Kiirzung der Ruhe- und Ausgleichstage.
Arbeitszeitgruppe VSLF

Fiir Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter
mit betrieblicher Fiinf-Tage-Woche — also
fiir schichtarbeitende Personalkategorien
wie das Lokpersonal — ist eine Kiirzung
der arbeitsfreien Tage infolge von Abwe-
senheiten aus gesundheitlichen Griinden
vorgesehen.

Die Anzahl der Tage zur Kiirzung be-
rechnet sich wie folgt:

e 63 RT: 365 (bzw. 366) x Dauer der
Abwesenheit -> Bruchteile von Ta-
gen werden fallen gelassen.

e 52 bzw. 53 CT: 365 (bzw. 366) x Dau-
er der Abwesenheit -> Rundung ge-
maiss kaufménnischer Regelung.

e Ganztitige Abwesenheiten aus ge-
sundheitlichen Griinden bis fiinf
Tage pro Kalenderjahr haben keine
Kiirzung zur Folge.

In der folgenden Tabelle wird dargestellt,
wie sich die Abwesenheitstage auf die
Kiirzung auswirken ->

Der VSLF hat dazu einen simplen Krank-
heits-Kiirzungs-Rechner erstellt. Er ist
auf der Homepage unter «Dienste» ver-
fiigbar. www.vslf.com/rt-ct

Es wird ersichtlich, dass besagte Rege-
lung zu einer gewissen «Sprunghaftig-
keit» fiihrt. Bei fiinf Tagen Abwesenheit
wird die Tages-Soll-Arbeitszeit an allen
fiinf Tagen gutgeschrieben — bei sechs
Tagen hingegen werden zwei arbeitsfreie
Tage gekiirzt, sodass faktisch nur eine
Gutschrift fiir vier Tage erfolgt.

Dabei besteht ein grosser Unterschied
zwischen Personalkategorien mit be-
trieblicher Fiinf-Tage-Woche und Biiro-
angestellten. Bei Ersteren wird die Tages-
Soll-Arbeitszeit gutgeschrieben, auch
wenn es sich um einen arbeitsfreien Tag
handelt - dafiir erfolgt eine Kiirzung. Bei
Zweitgenannten gelten die arbeitsfreien
Tage auch bei Krankheit als bezogen —
dafiir erfolgt keine Kiirzung. Dies kann
zur folgenden Situation fithren: Wenn
sich eine Lokfiihrerin oder ein Lokfiih-
rer an zweimal drei Arbeitstagen krank-
meldet, werden zwei arbeitsfreie Tage
gekiirzt und es resultiert ein Minus von
16,4 Stunden auf dem Arbeitszeitkonto.
Wenn sich hingegen Biiroangestellte an
zweimal drei Arbeitstagen krankmel-
den, so bleibt der Arbeitszeitsaldo aus-
geglichen. Die Ungleichbehandlung ist
frappant. Bei Teilzeitangestellten kon-
nen diese Auswirkungen noch drasti-
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scher ausfallen. Fiir die Abwesenheit
aus gesundheitlichen Griinden wird die
Tages-Soll-Arbeitszeit angerechnet. Bei
einem Mitarbeiter im 50%-Pensum wer-
den somit an drei Tagen Abwesenheit
nur 12,3 Stunden angerechnet anstelle
der 24,6 Stunden, die an durchschnitt-
lichen Arbeitstagen geleistet worden
wiren. Wenn sich also diese Person an
zweimal drei Arbeitstagen krankmeldet,
resultiert daraus ein faktisches Minus
von 24,6 Stunden fiir den Unterschied
zwischen der Tages-Soll-Arbeitszeit und
der urspriinglich geplanten Arbeitszeit.
Hinzu kommen 8,2 Stunden fiir die Kiir-
zung von zwei arbeitsfreien Tagen im
50%-Pensum. Das Resultat in diesem Fall
ist ein Minussaldo von vier Arbeitstagen
— und dies einzig und allein aufgrund
von Krankmeldungen an sechs Arbeits-
tagen.

Es ist daher offensichtlich, dass bei
Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern mit
betrieblicher Fiinf-Tage-Woche die Mel-
dung von Krankheit und Unfall an den
Arbeitgeber auch an arbeitsfreien Tagen
essenziell ist.

Die beschriebene Kiirzungsregel dient
eigentlich dem Schutz des schichtarbei-

tenden Personals, da sie die unregelmas-
sige Verteilung der arbeitsfreien Tage
beriicksichtigt und damit in der Theo-
rie einer etwaigen Ungleichbehandlung
zwischen Schicht- und Biiropersonal zu-
vorkommt. Dies bedingt aber, dass die
Krankmeldung immer erfolgt, ungeach-
tet dessen, ob es sich um einen Arbeitstag
handelt oder nicht. Interessanterweise
ist die Anzahl an Krankheitstagen beim
Lokpersonal im Vergleich zum gesamten
Unternehmen traditionell unterdurch-
schnittlich. Das bedeutet entweder, dass
es sich um eine tiberdurchschnittlich ge-
sunde Berufskategorie handelt oder aber,
dass die Krankmeldungen im Normal-
fall eben nur (und zudem nur spérlich)
an Arbeitstagen erfolgen und damit in
vielen Fillen eine zwar rechnerisch kor-

rekte, jedoch faktisch ungerechtfertigte

N
A

Kiirzung zur Folge habeg

Krankheits-
Kiirzungs-Rechner:

SCAN ME
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Wie fahrt die Bahn von morgen?

Im Sommer war auf LinkedIn ein Beitrag mit dem Titel «Wie fahrt die Bahn von morgen? Wir haben es heute getestet.» zu lesen. Es braucht nicht
viel Fantasie, um zu erahnen, dass die «Bahn von morgen» automatisch fahrt. Aktuell noch mit Fiihrer, doch die Ideen gehen weiter.

Markus Leutwyler

Auf dem dazugehérigen Bild waren
Menschen abgebildet, die strahlten wie
«Radium Girls». 275 Likes, Applaus-
hindchen und Herzchen erntete der
Beitrag und Kommentare wie «Hart-
nickigkeit und Beharrlichkeit brachten
euch ans Ziel». Ans Ziel? Ist es mit dem
Testbetrieb erreicht? Dann ist vom fes-
ten Glauben die Rede, dass so etwas zu
schaffen sei, es wird von Ausdauer und
Mut gesprochen. Ein SBB-Mitarbeiter aus
dem Innovationsbereich freut sich darii-
ber, die Zukunft gemeinsam gestalten zu
konnen. Eitel Sonnenschein, Freude pur.
All die Beteuerungen der SBB, ATO sei
kein Thema, wirken so glaubwiirdig wie
das Wurfblatt zum Goldankauf zu fairen
Preisen ...

Freude ist etwas Schénes, und wir mé-
gen sie allen génnen. Doch ein kleines
bisschen Realitidtssinn und Bodenhaf-
tung schulden wir nicht zuletzt unseren
Kunden und uns selber.

ionen haben seit jeher
sgelost. So war
Vor ziemlich

euchtenden Zeigern und
rn. Maédchen und
n malten in Fabriken
wie der «U.S. Radium Cor-
poration» die Radiumfarbe

auf. Sie leckten die Pinsel

ab, um die Spitze fein zu
halten und sie durften die
fantastische Farbe sogar

nach Hause nehmen, um sich und ihre
Umwelt zu bemalen. Bald litten viele
dieser «Radium Girls» unter briichigen
Knochen und Tumoren und es kam zu
immer mehr Todesfillen. Die Produktion
lief weiter. Wahrend die Firmen jeglichen
Zusammenhang zwischen der Arbeit mit
Radium und den Erkrankungen leug-
neten und eine Vertuschungskampagne
fithrten, vermieden die leitenden Ange-
stellten den Kontakt mit den Radium-
substanzen und die Chemiker schiitzten
sich mit Bleiabschirmungen und Masken.
Doch was hat das mit den automatisch
fahrenden Ziigen zu tun? Sehr viel! Denn
wir sehen bei diesen auch die andere Sei-
te, die Seite der Gefahren, die offenbar
niemand wahrhaben will. Neben Soft-
warefehlern, Cyberrisiken, Personen-
sicherheitsproblemen und einem Klum-
penrisiko bei GoA4 ist es vor allem die
Tatsache, dass vom «Lokpersonal» etwas
Unmogliches verlangt wird. Seine Auf-
gabe wird es in der ach so schénen Zu-
kunft sein, eine schweigende Blackbox
zu iiberwachen, die irgendetwas macht,
ohne dass es eine Moglichkeit gibe, im
Voraus zu erkennen, was sie sich gerade
«liberlegt».

In den allermeisten Fillen wird dieses Et-

was das Richtige

sein. Wahrscheinlich wird der Anteil der
richtigen Entscheidungen mit der Zeit
uberwiltigend gross sein. Doch je gros-
ser der Anteil an richtigen Entscheidun-
gen, umso gefihrlicher ist das Ganze.

Die «Lokfiihrerin» oder der «Lokfiih-
rer» werden im Strudel der Monotonie
ihre Vigilanz verlieren, das ist wissen-
schaftlich erhdrtet. Anfangs ist ein Ein-
greifen vielleicht alle paar Tage nétig,
spdter werden es wohl Monate, dann
Jahre. Wenn dann aber ein Ereignis ein-
tritt, dann wird der Maschinenbediener
daran gemessen, wie er reagiert. Ist das
fair, ist das tiberhaupt machbar? Nein,
ist es nicht. Es kann eine genauso zer-
storerische Arbeit sein wie diejenige der
Radium Girls. Sein einziger Job wird es
sein, die Verantwortung fiir das Fehlver-
halten der Maschine zu absorbieren. Fiir
die EVU, die Aufsichtsbehtrden und die
Industrie ist er nicht mehr als ein Bauern-
opfer.

Das Gesamtrisiko ist auch bei geringer
technischer Fehlerquote hoch, d

der Schweiz fahrt im S

Sek

:

ein maschi
schweren Fel
Mensch nicht ge
den die Strahle
vom LinkedIn-Bi

reagieren?
Stehen sie hin und tibern
men die Verantwor

oder orientieren sie .

eher an der U.S. Radiun
Corporation und ver-
schanzen sich hinter einer
Bleiabschirmung?




ADL «vma» vor Halt zeigendem Signal — mit voller Absicht

Wenn Versaumnisse anderer Bereiche direkt zu Lasten des Lokpersonals gehen und den Fokus gefahrlich verschieben.

Sicherheitsgruppe VSLF

Aus der dem VSLF vorliegenden ESQ-
Meldung geht hervor, dass auf einer 56
bei der Ausfahrt Kiisnacht die ADL-Mel-
dung «Vmax bis Stadelhofen» erschien.
Bereits beim néchsten Vorsignal wurde
dann eine Warnung angetroffen — Ein-
fahrt Zollikon geschlossen, fiir mehrere
Minuten. Auf die Riickfrage beim Fahr-
dienstleiter erfolgte die Erkldrung, dass
sich die Weiterfahrt aufgrund eines bau-
stellenbedingten Einspurbetriebs verzo-
gern wiirde, danach aber mit Hochstge-
schwindigkeit gefahren werden solle.

Es wirkt geradezu zynisch, dass einem
Zug eine Schnellfahrt nahegelegt wird,
nachdem er aufgrund von infrastruktur-
seitigen Problemen an der Weiterfahrt
verhindert war. Noch etwas lacherlicher
machte es die Situation, dass der be-
diente DTZ mit drei abgetrennten Ein-
stiegstliren und einem ausgruppierten
Stromrichter unterwegs war. Es werden,
wie so oft, Beeintrachtigungen von In-
frastruktur und Fahrzeugunterhalt still-
schweigend und ohne Hinterfragung
auf das Lokpersonal abgewdlzt.

Bei allem Zynismus muss dabei aber
unbedingt beachtet werden, dass die
Folgen fiir die Sicherheit in solchen Si-
tuationen gravierend sein konnen. Ein
ADL «Vmax» verleitet das Lokpersonal
zu einer moglichst schnellen und fahr-
zeitminimierenden, aber energetisch
ineffizienten Fahrweise. Es wird die Er-
wartungshaltung generiert, dass der
Zug freie Fahrt hat und mit keinem Halt
zeigenden Signal zu rechnen ist. Zu-
dem vermittelt es den Eindruck, dass
der Zugverkehr bei einer langsameren,
entspannten Fahrweise beeintrichtigt
wiirde. Dies erzeugt einen subtilen, aber
konstanten Stress, was den Fokus deut-
lich von der Sicherheit wegbewegen
kann. Die entsprechende ESQ-Meldung
wurde ohne Riickmeldung oder Kon-
sequenzen der entsprechenden Stellen
als abgeschlossen deklariert. Aus dem
beschriebenen Fall kann man aber mit-
nehmen, dass vom Lokpersonal im
Grundsatz nicht erwartet wird, bei roll-
material- oder infrastrukturbedingten
Verspiatungen die Hochstgeschwindig-
keiten auszufahren. Falls doch, wird dies
offenbar explizit und ohne Riicksicht auf
Folgen per ADL verlangt. Wer unter die-
sen Voraussetzungen der Fahrempfeh-
lung ADL zu viel Beachtung schenkt,
handelt moglicherweise grob fahrlissig.
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Mitte August 2025 haben zwei Mitteilungen
von ZFR fiir Aufsehen gesorgt:

In einem Dokument namens «Lernchance Schweiz» wurde dargelegt, dass innert
kurzer Zeit im Bahnhof Ziirich-Miilligen die Rangiergrenze in Richtung Schlieren
von mehreren Lokfiihrer:innen tiberfahren worden sei. Als Einflussfaktoren wurden
unter anderen aufgelistet, dass die Bahnhofendtafel rechts aufgestellt sei und dass
das Bahnhofgleis 182 das Streckengleis 304 als Bahnhofgleis erscheinen lasse. Als
Fallerkenntnis ging unter anderem hervor, dass das Lokpersonal vor einem Manover
den Bahnhofplan konsultieren solle.

In einer anderen Mitteilung wurde erortert, dass sich bis Ende Juli dieses Jahres be-
reits 22 Zwergsignalfille ereignet hitten und Basisanalysen zeigten, dass fehlende
Knotenkenntnis zu Unregelmassigkeiten fiihre. In der Folge wurde die Auffrischung
von Knotenkenntnissen in einigen ausgewahlten Bahnhoéfen als freiwilliges Zusatz-
angebot beworben.

Dabei ist auffallig, dass es sich ganz offensichtlich um Verfehlungen der Infrastruktur
handelt. Bei dieser Menge an Zwischenfillen kann keinesfalls noch von individuellen
Versaumnissen gesprochen werden. Trotz dieser Grundlage werden nicht etwa — wie
vom VSLEF seit Jahren gefordert — infrastrukturseitige Anpassungen wie beispielswei-
se die eindeutige Signalisierung von Rangiergrenzen angestrebt. Es wird im Gegen-
teil das Lokpersonal zur Rechenschaft gezogen und durch Sensibilisierungsmassnah-
men werden sich Verbesserungen erhofft. Einmal mehr soll damit das Lokpersonal
fiir die Fehler von anderen Abteilungen geradestehen.

Piinktlichkeit vs. Verschleiss

Spannend zu betrachten sind im Zusammenhang mit den Versuchen, die Piinktlich-
keitsstatistik noch irgendwie positiv zu halten, die Wechselwirkungen zwischen Ener-
gieverbrauch, Materialverschleiss an Fahrzeugen und Infrastruktur sowie Piinktlich-
keitswerten. Spannend ist auch, wie sich die Fahrzeiten parallel dazu entwickeln.
Schnelleres Fahren und rascheres Beschleunigen fiithren zwingend zu hoherem Ver-
schleiss zwischen Rad und Schiene. Die dazugehorigen ausgelosten Vibrationen
belasten die Strecken und die Fahrzeuge zusétzlich. Gleichzeitig werden Prozesse,
Zugbeeinflussungssysteme, Streckengeschwindigkeiten etc. immer tréger und lang-
samer. Zeitweise wurde in der Ausbildung instruiert, dass Ziige mit der maximalen
Zugkraft zu beschleunigen seien. Auf den Re 450 DPZ der S-Bahn Ziirich und den
RBDe 560 Domino wurde dadurch der Radverschleiss derart hoch, dass wiederum
neue Anweisungen betreffend Beschleunigungswerte und Einsatz der Schleuder-
bremse erlassen werden mussten. Diese fithrten dann wiederum zu hohen Verspa-
tungen bei Regenwetter. Auf den FLIRT RABe 521-524 wurden Gleitschutzoptimie-
rungen und softwareseitige Anpassungen eingefiihrt, damit die mechanische Bremse
weniger zum Einsatz kommt. Dies sollte den Stromverbrauch und den Verschleiss
reduzieren — fiihrte aber zu stark reduzierter Beschleunigung. Bei Regenwetter sind
zudem die Fahrzeuge kaum mehr zum Stillstand zu kriegen. Es wird also im letzten
Augenblick doch noch mechanisch mit maximaler Bremskraft tiberkompensiert, was
zu verschliffenen Achsen fiihrt.

Diverse Anweisungen, Anpassungen, Optimierungen und Fahrempfehlungen folgen
stetig nacheinander. Sie sollen das Lokpersonal irgendwie so steuern, dass es mit den
schlechten technischen Entwicklungen doch noch klarkommen kann. Es sind mittler-
weile dermassen viele Wissensstinde und Praktiken vorhanden, dass das Fahrver-
halten des Lokpersonals keiner eindeutigen Logik mehr folgen kann und nicht mehr
vorhersehbar ist.

Die aktuell einzig sinnvolle und zielfithrende Massnahme fiir einen piinktlichen und
stabilen Bahnbetrieb scheint nun doch die stete Verldngerung der Fahrzeiten. Und
dennoch wird immer noch ein riesiger Aufwand betrieben, um technische und soft-
waremissige Losungsansétze zu suchen. In der Digitalisierung wird der Heiland er-
kannt, in der Praxis wird sich auch dieser an den Biirokratien und Verwaltungen die
Zdhne ausbeissen.
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ZF 2.0 —Wenn Effizienz wichtiger wird als Erfahrung

Das neue Einsatzkonzept ZF 2.0 zeigt, wie stark sich Planungslogik und betriebliche Realitdt voneinander entfernt haben —

und welche Folgen das fiir Lokfiihrende hat.

Sandro Baumgartner, Zentralvorstand VSLF, Ressort Region Ost, PeKo-ZF-Préisident und APK-Obmann SBB

Seit der letzten Generalversammlung in
Ziirich bin ich Mitglied des Zentralvor-
stands des VSLF und verantwortlich fiir
die Region Ost. In meine Verantwortung
fallen Thurbo und SOB.

Als PeKo-ZF-Prasident und APK-Ob-
mann der SBB befasse ich mich derzeit
intensiv mit dem neuen Einsatzkonzept
ZF 2.0. Ich mochte meine Einschitzung
dazu teilen.

Planung ohne Verbindung
zur Praxis

Die Planung ist bei der SBB in der Hie-
rarchie ein separater Zweig und nicht im
ZFR implementiert. Diese Trennung ist
zentral, um zu verstehen, warum Touren
oft am Schreibtisch entstehen — und nicht
auf der Lok.

Was auf dem Papier funktioniert, kann
in der Praxis schnell scheitern: in den Fe-
rien bei trockenen Schienen um vier Uhr
morgens vielleicht realistisch, im Berufs-
verkehr mit dichtem Fahrgastaufkom-
men jedoch kaum umsetzbar.

Die neue Tourenlogik basiert auf der
Software Phonix. Sie arbeitet nach vor-
gegebenen Parametern. Die Planer erhal-
ten jedes Jahr den Auftrag, effizienter zu
werden als im Vorjahr. Da sich der gelbe
Fahrplan kaum verdndert, ist klar, dass
die Zitrone langst ausgepresst ist.

Ziegelbriicke als Beispiel

Am Beispiel Ziegelbriicke zeigt sich, wo-
hin diese Entwicklung fiihrt. Das Depot
verliert an Attraktivitit, Mitarbeitende
wandern ab. Zwei Prozent Effizienzstei-
gerung klingen harmlos, sind aber eine
massive Verschdrfung. Man spart nicht
mehr an Prozessen, sondern an Men-
schen.

Kritik blieb ungehort

Der Grobentwurf wurde an Lenkung
und Einteilung geschickt. Beide melde-
ten klare Probleme: zu knappe Ubergén-
ge, keine Redundanz, fehlende Schnitt-
stellen, Verlust von Praxiswissen. Keiner
dieser Punkte wurde berticksichtigt.

Von der Planung hiess es, Strecken und
Fahrzeuge seien fix. Anderungen seien
nur moglich, wenn sie keine Mehrkosten
verursachen.
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Die APK hatte diesmal eine echte Mam-
mutaufgabe. Unterstiitzt durch die PeKo,
wurden alle Sitzungen begleitet und un-
zdhlige Stunden investiert. Statt wie iib-
lich 20 bis 30 Prozent anzupassen, wurde
vielerorts der gesamte Tourenplan neu
erstellt. Vier Wochen Zeit waren dafiir
viel zu wenig.

Trotz intensiver Arbeit und konkre-
ter Vorschlige wurden nur wenige
Anderungen akzeptiert. Drei deutsch-
sprachige Depots lehnten die Planung
ab, eines wihlte die Eskalation.

Sitzung mit dem Leiter ZFR

An einer Sitzung nach den reguldren
Aushandlungen war auch Claudio Pel-
letieri, Leiter ZFR, anwesend. Er beton-
te die menschlichen Bediirfnisse und
den Wunsch nach einer guten, harmo-
nischen Zusammenarbeit zwischen
den Mitarbeitenden und der Planung.

Doch im System Sopre sind an vielen
Standorten weiterhin die urspriinglichen
Grobentwiirfe abgebildet — ohne die An-
passungen der APK und PeKo. Damit
wire die ganze Arbeit vergeblich gewe-
sen.

Wichtig ist mir: Niemand aus CTF, Len-
kung, Einteilung oder den Produkti-
ons- und Regionenleitungen hat dieses
Konzept erfunden. Auch sie miissen es
umsetzen.

Wir sind keine Maschinen

Gerade jetzt ist es entscheidend, dass
sich alle Lokfithrenden mit GAV, AZG,
AZG-Verordnung, BAR und den Ver-
standigungsfristen 2003174 auskennen.
Wir miissen uns schiitzen.

Wir sind keine Maschinen. Wir sind
Menschen mit Bediirfnissen. Der GAV
sagt klar:

«Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter
treten die Arbeit in einem Zustand an,
der es ihnen erlaubt, ihre Aufgaben
einwandfrei und sicher zu erledigen.»

Eine Haufung von Zwabre zeigt, dass
jemand an seiner Grenze arbeitet. Wer
miide oder erschépft ist, kann keine volle
Konzentration aufbringen.

Ein gefihrlicher Weg

Das aktuelle Vorgehen ist riskant. Statt
sich vorsichtig an Grenzen heranzutas-
ten, plant man das Maximum — mensch-
lich wie betrieblich. Erst wenn es nicht
mehr funktioniert, wird minimal zurtick-
korrigiert. Das ist keine verantwortungs-
volle Planung.

Solidaritit als Antwort

Wir werden den Fahrplanwechsel genau
beobachten und darauf achten, was an-
gepasst werden muss, damit der Bahn-
verkehr stabil bleibt.

Wir stehen zusammen. Wir tragen Ver-
antwortung fiir einander.

In schwierigen Zeiten zihlt Solidaritit.
Ich bin iiberzeugt, dass die Geschiftslei-
tung erkennt, dass Vertrauen nur durch
Taten zurtickkehrt.

Denn nur zufriedene Mitarbeitende ge-
ben mehr, als sie miissen. =
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150 Jahre VSLF

ettbewéfb =

Der VSLF feiert und du kannst gewinnen! Der Hauptpreis ist eine HO-Modelllok mit der wunderbaren VSLF-Eule im Wert von iiber 400 Fr. Je fiinf
Kalender von Dario Hausermann und Daniel Scharer liegen genauso auf dem Gabentisch wie Taschenmesser, Kugelschreiber, Taschen, Agenden
oder edle Ledermappen mit dem VSLF-Logo und der Eule.

Was musst du tun?

Fiille den Online-Wettbewerb unter dem
folgenden Link aus und wéhle die rich-
tigen Antworten. Trage deinen Namen
und eine giiltige Mailadresse ein und
schicke deine Antworten ab. Einsende-
schluss ist der 31.12.2025.

Gehen mehr richtige Antworten ein als
es Gewinne gibt, entscheidet das Los.
Werden die Gewinne nicht durch Teil-
nehmende mit richtigen Antworten auf-
gebraucht, erfolgt die Vergabe nach der
Rangfolge und innerhalb eines Rangs

SCAN ME
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Link Wettbewerb:
https:/ / www.vslf.com/wettbewerb

durch den Losentscheid. Das Los ent-
scheidet auch, wer was gewinnt. Die
Gewinnerinnen und Gewinner werden
per E-Mail benachrichtigt. Die Gewinne
miissen innert einer Woche per E-Mail
bestitigt werden und es muss eine Ver-
sandadresse angegeben werden, sonst
wird der jeweilige Gewinn weiterverlost.
Deine Angaben werden nur im Zusam-
menhang mit dem Wettbewerb verwen-
det und nicht an Dritte weitergegeben.
Nach dem Wettbewerb werden die An-
gaben geloscht. Teilnahmeberechtigt
sind alle natiirlichen Personen ausser
den Vorstandsmitgliedern und dem Re-

daktor LocoFolio des VSLE. Minderjah-
rige bendtigen die Einwilligung einer
erziehungsberechtigten Person. Jede
Person kann nur einmal am Wettbewerb
teilnehmen. Der Versand erfolgt nur an
Adressen in der Schweiz. Der Rechtsweg
ist ausgeschlossen und iiber den Wettbe-
werb wird keine Korrespondenz gefiihrt.
Gewinne werden nicht in bar ausbezahlt.
Viel Gliick!

Ubrigens: Alle VSLF-Artikel gibt es auch
jederzeit im Shop zu kaufen, aktuell so-
gar mit Rabatt! (Die Teilnahme am Wett-
bewerb ist unabhingig von einem Kauf.)
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Wer sind die Fotografen?

Wer hat nicht schon die fantastischen
Eisenbahnbilder bewundert, die wir in
jeder Ausgabe des LocoFolio abdrucken
diirfen? Hinter ihnen stehen Fotografin-
nen und Fotografen, die sich mit Leiden-

schaft der Bahnfotografie widmen. Zwei
von ihnen sind Dario Hausermann und
Daniel Schérer.

Beide veréffentlichen jedes Jahr einen
Kalender und begeistern damit ein gros-
ses Publikum. Auch dieses Jahr haben sie
einen Kalender bereit mit Bildern, von
denen eines schoner ist als das andere.
Die Bilder in diesem Heft stammen auch

Dario Hiusermann: «Ob im Fiihrerstand bei der railCare AG oder im Biiro bei der
SBB - ich hatte das Gliick, meine Leidenschaft zum Beruf machen zu konnen.
Ich bin 1989 geboren und teile damit nicht nur denselben Jahrgang mit
Daniel Schérer, sondern auch viele gemeinsame Erinnerungen an die guten

alten Zeiten der frithen 2000er, die wir damals mit der Kamera festhielten.

Diese Zeit — geprdgt von gegenseitiger Motivation und dem stdndigen

Ansporn, besser zu werden — hat dazu gefiihrt, dass wir nicht nur sehr
gute Freunde, sondern zugleich auch die grossten Konkurrenten im

Kalendergeschift geworden sind.»

A
SCHW EIZER BAHNEH EN K
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Daniel Schirer sagt von sich:
«Trotz junger Jahre mit Jahrgang 1989 bin ich ein Vollbluteisenbahner, sei es
beruflich als Lokfiihrer bei SBB Cargo International oder im Privatleben

~als Modellbahner und leidenschaftlicher Eisenbahnfotograf. Der Virus

Eisenbahn infizierte mich schon friith als Kind und da war rasch klar:
~ Eisenbahn sollte nicht nur ein Hobby, sondern meine Leidenschaft
—  werden.»

teilweise aus den neuen Kalendern und
sind entsprechend gekennzeichnet.

Die Kalender konnen nicht nur ge-
wonnen, sondern ganz reguldr gekauft
werden und sind ein tolles Weihnachts-
geschenk. Sehr zu empfehlen! (Die Teil-
nahme am Wettbewerb ist unabhéngig
von einem Kauf.) &

51



Stippvisite bei der Forchbahn

Wer beim Bahnhof Ziirich Stadelhofen nebst dem emsigen Treiben auf den Perrons einen Blick auf die Strasse wirft, kann dort etwas erspahen,
das so gar nicht in das einheitlich blau-weisse Farbschema der Ziiri-Trams passen will. «Bin ich etwa in Berlin gelandet?», fragt sich die oder der
Betrachtende ob der rot-cremefarbenen Triebwagen mit schwarzen Zierstreifen, die jenen der Berliner S-Bahn dhneln.

Simon Steinmann, Prdsident VSLF Sektion Ostschweiz

Be 4/4 (alt) im Bahnhof Forch.

Nein, bei diesem Farbtupfer handelt es
sich um einen Zug der Forchbahn. Sie ist
eine der unzihligen kleinen Schweizer
Schmalspurbahnen, die im Schatten tou-
ristischer Giganten wie RhB, MGB, MOB
und Zentralbahn weder national noch
international besonders bekannt sind, je-
doch den Alltag ihrer Fahrgiste wesent-
lich préagen.

Die VSLF-Delegation am Bahnhof Forch.

Am Morgen des 27. August 2025 steigen
am Bahnhof Ziirich Stadelhofen Raoul
Fassbind, Rahel Wyss, Marc Engelberger,
Dario Bai, Markus Leutwyler und meine
Wenigkeit in die «Frieda Biinzli», wie die
Forchbahn im lokalen Volksmund ne-
ckisch genannt wird. Ziel ist der Betriebs-
mittelpunkt auf der Forch, wo wir von
Damian Keller, Leiter Betrieb, zu einer
Besichtigung eingeladen wurden.

Bevor wir dort eintreffen, ein kurzer Ab-

riss tiber die Geschichte der FB.
Offentlichen Verkehr tiber die Forch gab
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es ab 1836 in Form einer Postkutsche.
Um 1870 wurde zum ersten Mal iiber
eine Eisenbahn nachgedacht. Von 1905
bis 1912 verkehrten auf der Relation
Martinibusse, eine Urform des Omni-
busses. Damit 16ste die Bahn als seltener
Fall eine Buslinie ab, als die Forchbahn
am 12. Juni 1908 ihre Konzession erhielt.
Sie wurde als Uberlandstrassenbahn aus-
gefiihrt und verlief auf oder parallel zur
Forchstrasse. Am Endpunkt in Esslingen
bestand Anschluss an die Uster-Oetwil
Bahn (UOeB) und von deren Endhalte-
stelle an der Kreuzung Langholz aus
wiederum Anschluss an die Wetzikon-
Meilen Bahn (WMB) - zwei eigentliche
Schwesterbahnen der FB im Ziircher
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Mitbringsel: frische Luxemburgerli aus Ziirich.

Oberland, die heute aber nicht mehr
existieren. Denn bis 1950 wurden sowohl
die WMB als auch die UOeB nach Volks-
entscheiden auf Busbetrieb umgestellt.
Die Forchbahn entging der Stilllegung,
weil sie den baulich besten Zustand hat-
te, von der Peripherie in die Stadt fiihr-
te und weil ein Probebetrieb mit Bussen
nicht erfolgreich gewesen war. Die Bahn
wurde ab 1954 ein erstes Mal mit breiter
Zustimmung der Bevolkerung moderni-
siert.

Ab 1970 wurden die Depotanlagen auf
der Forch erneuert und erhielten ihre
heutige Form. Da die Bahn im Ortskern
von Zumikon keinen Platz mehr hat-
te, wurde auf Initiative von Elisabeth

= - -

... und Be 4/6 (neu) im Bahnhof Forch.

Kopp, der damaligen Gemeindeprasi-
dentin und spéter ersten Bundesrétin der
Schweiz, fast das gesamte Gemeindege-
biet untertunnelt. Deshalb verfiigt Zumi-
kon heute iiber stolze 1758 m «U-Bahn».

Ebenfalls seit dann verkehrt die Forch-
bahn ausserhalb der Stadt vollstindig
ausserhalb des Strassenplanums. Die &l-
testen, heute noch eingesetzten Fahrzeu-
ge, welche auf dem Tram 2000 basieren,
stammen ebenfalls aus dieser Zeit. 2004
beschaffte man zum ersten Mal klimati-
sierte Niederflurfahrzeuge von Stadler
Rail. Aufgrund geédnderter gesetzlicher
Bestimmung wurden mit Bundesgeldern
samtliche unbeschrankten Bahniibergin-
ge aufgehoben, im Frithjahr 2025 wurde
in Egg der letzte mit Schranken ausge-
riistet.

Wir sind in der Gegenwart angekom-
men und unser Zug unterdessen auch im
Bahnhof Forch. Wir werden von Damian
Keller in Empfang genommen und star-
ten unsere Besichtigung mit anschlies-
sender Fahrt nach Esslingen und zuritick.
Im Jahr 2025 ist die Forchbahn eine mo-
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derne Vorortbahn mit starkem Identifika-
tionsfaktor fiir die Region. Bei Stérungen
treffen regelmaéssig Riickmeldungen von
Fahrgésten ein, positive wie negative.
Dies widerspiegelt jeweils hervorragend
den Puls der Frieda-Nutzerinnen und
-Nutzer.

Der Betrieb, so erfahren wir, ist eine tag-
liche Herausforderung: Die Forchbahn
gehort mit der Linienbezeichnung S18
zur Ziircher S-Bahn. Zur Rushhour mor-
gens und abends verkehren zwischen
Stadelhofen und Forch vier Schnell- und
vier Regionalziige pro Stunde, zwischen
Forch und Esslingen besteht dann ein
Viertelstundentakt. Die neun daftir be-
notigten Zugkompositionen umfassen

jeweils den gesamten, aus drei Fahrzeug-
generationen bestehenden Wagenpark.

Dies erfordert eine grosse Fahrzeug-
verfiigbarkeit, denn eigentliche Reser-
ven gibt es nicht. Entsprechend schnell
miissen im Storungsfall die Repara-
teur(innen) und Techniker(innen) re-
agieren. Eine defekte Tiir wird durch
das Lokpersonal abgesperrt und die
Storungsbehebung sofort, also wenn der
Zug das néchste Mal auf der Forch vor-
beikommt, eingeleitet. Die sonst so weit
verbreiteten Tiirkleber sind nur selten zu

"y
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Die Farbe der Besucherwarnweste sorgt fiir
Erheiterung.

sehen. Wenn doch einmal einzelne Fahr-
zeuge ausgereiht werden miissen, fiihrt
dies nicht sofort zum Zugausfall, aber
die Fahrgéste spiiren es am reduzierten
Platzangebot.

Auf der Stammstrecke Rehalp-Esslin-
gen habe man laut Damian Keller relativ

Danke fur euren

thurbo.ch/lokfuehrer
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wenig Probleme, dafiir sei der Betrieb
auf der Stadtstrecke problematisch. Man
befinde sich auf fremder Infrastruktur,
auch wenn man mit den VBZ sehr eng
zusammenarbeite. Die dichte Taktung
des Trams fiihre gerne zu Verspétungen.
Die meisten Probleme habe man aber
aufgrund von Kollisionen mit Strassen-
fahrzeugen. Diese wiirden nicht nur den
Betrieb erheblich behindern, sondern
auch die Verfiigbarkeit der Flotte senken,
so Keller.

Leiter Betrieb Damian Keller zeigt uns die
Unterhaltsanlage.

Die Regionalbahn.
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Vor Beginn d( Demofahrt im B) 8/8 «Kamel».
Ausserhalb der HVZ wird seit einigen
Jahren eine Komposition auf der Forch
als «Dispozug» bereitgehalten, eine Idee,
die man sich von der SBB abgeschaut hat.
Dariiber hinaus sind auf der Forch zwei
Busse der Autobusbetriebe Ziirich-Zoll-
ikon-Kiisnacht (AZZK) einsatzbereit ab-
gestellt. Sie werden von der Forchbahn
gemietet, um im Storungsfall schnell
einen Bahnersatz aufziehen zu konnen.
Dazu haben einige Lokfiihrer(innen)
der Forchbahn, dhnlich wie auch bei der
Waldenburgerbahn, auch den Busfiihrer-
schein.

So ein «Bdhnli» (der Begriff wird, im Ge-
gensatz zu «Tram», gerade noch goutiert)
hat laut Damian Keller in verschiedenen
Aspekten Vor- und Nachteile. Eine not-

Die

wendige Reglementsdnderung sei in ei-
ner Sitzung beschlossen und eingefiihrt
worden. Die Wege seien kurz, die Hier-
archien flach und die Strukturen einfach
und flexibel. Dafiir habe man halt eher
beschrinkte finanzielle Mittel und keine
Armee an Verwaltungspersonal, wenn
dieses einmal vonnoten sein sollte. Zu-
dem miisse man, wie alle anderen Eisen-
bahnen auch, den stindig wechselnden
Anforderungen an Vorschriften und Si-
cherheit gentigen, was nicht immer ein-
fach sei. In naher Zukunft werde man
fiir den Fahrzeugunterhalt ein ECM-Sys-
tem einfiihren, welches fiir interoperable

Lokfiihrer Beat Krebser in seinem Element.

Bahnen bereits Pflicht ist (ECM: Enterpri-
se Content Management, elektronisches
System zur Verwaltung von Unterneh-

egé@isterung fiir den

menseigentum). Diesen Sachzwéngen
und den damit verbundenen Kosten
miisse man Herr werden, was mit be-
schrianktem Budget nicht immer einfach
sei, so Keller.
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Das Dateneingabegeridit fiir ZSL 90, der Zug ist 72 m
lang, hat 140 Bremsprozente und eine Vmax von
65 km/h.

Die Forchbahn kann noch mit einer wei-
teren Spezialitdt aufwarten: Als eine von
nur vier Bahnen weltweit setzt sie auf
das Zugbeeinflussungssystem «Zug-
sicherung mit Linienleiter» ZSL 90. Das
System wird ansonsten noch bei der Ber-
nischen RBS, der WSB im Aargau und
bei der Flughafenbahn in Kuala Lumpur
eingesetzt. In den 1980er Jahren kam es
bei der RBS zu einer Unfallserie, welche
die Einfithrung eines verbesserten Zugsi-

Fuhrerstand verbifidet uns.

bls.ch/lokpersonal
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cherungssystems erforderte. Dieses wur-
de von der Firma Integra (heute Teil von
Siemens Mobility) in Zusammenarbeit
mit dem BAV entwickelt. Es basiert auf
der Linienférmigen Zugbeeinflussung
(LZB), welche in Deutschland weit ver-
breitet ist. ZSL 90 tibertrdgt Zugsiche-
rungsdaten iiber einen in der Gleismitte

In der Abstellhalle von 1972.

angeordneten Linienleiter und hat einige
Funktionen, iiber die heute keine Nor-
malspurbahn in der Schweiz verfiigt.

Gemeinsam mit Lokfiihrer Beat Krebser
kommen wir nun zur Hauptsache unse-
res Besuchs, der Demofahrt vom Depot
Forch nach Esslingen und zurtick. Unser
Zug wartet auf uns in der «neuen» Fahr-
zeughalle von 1972 und besteht aus zwei
Be-8/8-Doppeltriebwagen, die wegen
ihrer Dachaufbauten auch liebevoll «Ka-
mele» genannt werden. Beat hat heute
das grosse Los gezogen: Er darf mit sei-
nem Zug betriebliche Situationen erpro-
ben, die im normalen Arbeitsalltag un-
angenehme Folgen haben kénnen, denn
auch bei der Forchbahn sind Zwangs-
bremsungen meldepflichtig.

Ein erster Fahrversuch endet nach we-
nigen Zentimetern, ohne Zugdatenein-

SIEMENS
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Das ZSL90-Anzeigegerdit. Der Zug fihrt 37 km/h
und ist auf 60 km/h iiberwacht.
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gabe geht gar nichts. Auch den Versuch
einer Fahrt aus dem Depotbereich ohne
Zustimmung, gegen eine falsch gestellte
Weiche im Fahrweg oder iiber ein Ran-
gierhaltsignal quittiert der Zug mit einer
automatischen Betriebsbremsung. Das
System hat eine dreistufige Sequenz,
welche die Sicherheit garantiert: Zuerst
kommt ein Warnton, dann erfolgt eine
Betriebsbremsung. Sollte die Betriebs-
bremsung nicht ausreichen, wird unwei-
gerlich eine Zwangsbremsung bis zum
Stillstand ausgeldst.

ZSL 90 ist auch in der Lage, Rangier-
fahrten zu iiberwachen, eine Funktion,
iiber die Schweizer Vollbahnen nach wie

Hier gut

vor nicht verfiigen und gegen die z.B.
die SBB versucht, mit einer Warn-App
(WaRa) vorzugehen. Bei dieser handelt
es sich um nichts mehr als einen Warn-
ton bei der Fahrt gegen das Ende einer
Rangierfahrstrasse. Warum die SBB ver-
sucht, ein Problem, welches seit 35(!)
Jahren technisch geldst ist, tiber Prozesse
und digitale Helferlein zu 16sen, ist nicht
nur mir ein Ratsel.

Auch auf der Strecke darf ZSL 90 nun
zeigen, wozu es sonst noch in der Lage

SIEMENS

Wir waren zu schnell, Zwangsbremsung.

ist. Das versuchte Uberschreiten der Stre-
ckenhdchstgeschwindigkeit, der Versuch
der Fahrt tiber ein geschlossenes Signal
und eine zu hohe Geschwindigkeit tiber
einen als gestort zu befahrenden Bahn-
tibergang haben allesamt dieselbe Folge:
eine Zwangsbremsung. Nach der Riick-
stellung macht das System auch genau
da weiter, wo es aufgehort hat. Auch
ein erneuter Fahrversuch iiber das ge-
schlossene Signal resultiert wieder in ei-
ner Zwangsbremsung, ein Signalfall mit
Zuggefahrdung ist absolut ausgeschlos-
sen. Im Gegensatz zu den Systemen hie-
siger Vollbahnen darf das Lokpersonal
hier jederzeit die momentan iiberwachte
Geschwindigkeit wissen, sie wird gra-
fisch angezeigt. Lokfiihrer Beat grinst. Es
beruhigt ungemein, selber mitzuerleben,
dass Netz und doppelter Boden im Be-
darfsfall auch wirklich halten.

Eine weitere erwidhnenswerte Speziali-
tat sind die Hilfssignale, die sich auto-

matisch mit dem Verschliessen der
Fahrstrasse aktivieren und somit ohne
weiteres Eingreifen der Fahrdienstlei-
terin oder des Fahrdienstleiters eine
Weiterfahrt ermdglichen, sollte z.B. ein
Bahniibergang gestort sein. Ausserdem
verfiigt die Forchbahn tiber eine Riick-
fallebene fiir den Fall, dass ZSL 90 defekt
sein sollte oder aufgrund eines Wegmes-
sungsfehlers voriibergehend ausfillt.
Das punktformige System «ZugStop 90»
(ZST 90) wiirde den Zug weiterhin bei
geschlossenen Signalen anhalten.

Die Forchbahn ist dank ZSL 90 sicher-
heitstechnisch top aufgestellt. Ein fl4-
chendeckender Einsatz im Schweizer
Normalspurnetz wurde bei der Entwick-
lung von ZSL 90 gepriift, aber verworfen.
Auch ein punktueller Einsatz ist eher
fraglich, doch ein Gedankenexperiment
fiir einen Einsatz auf der Stammstrecke
der S-Bahn Ziirich erachte ich dennoch
als spannend:

Der Korridor zwischen den Bahnhéfen
Zirich Hardbriicke und Stadelhofen ist
dermassen stark ausgelastet, dass man
ihn auch vom freien Netzzugang ausneh-
men konnte, denn es gibt fiir europédische
EVU ohnehin keine verfiigbaren Trassen.
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Aufgrund kiirzlich geféllter Entschei-
de des BAV zur Konzessionsvergabe
z.B. beim Hochrhein-Bodensee-Express
(HBE) zeichnet sich ab, dass auch in Zu-
kunft ausldndische EVU in der Schweiz
nur schwer an Trassen herankommen
werden. Wenn in nicht allzu ferner Zu-
kunft die Einfithrung von ETCS-Level 1
LS auf dem Kernnetz der Ziircher S-Bahn
vollzogen ist, wird man schnell iiber
mogliche Alternativen diskutieren miis-
sen, sofern das geplante Angebot weiter-
hin produziert werden soll. Die Wahr-
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Lokﬁihre t Krebser vor dem «Kamel».

scheinlichkeit ist aber hoch, dass dann
ETCS-Level 2 den Vorzug erhalten wird.

Im Moment l4uft bei der Forchbahn das
gross angelegte Modernisierungsprojekt
Frieda 2030. Es beinhaltet eine Vielzahl
von Projekten: die Sanierung des Zumi-
ker Tunnels, die Modernisierung und
den Umbau aller Bahnhofe nach BehiG,
die Beschaffung neuer Niederflurfahr-
zeuge und den Bau einer neuen, zeitge-
méssen Unterhaltsanlage auf der Forch,
mit Wendemdglichkeit und Unterflur-
drehbank. Ebenfalls vorgesehen und
teilweise abgeschlossen sind der Ersatz
aller Stellwerke und die Einfithrung der
Stellwerkssoftware ILTIS, der alte Do-
mino-69-Stelltisch wird komplett durch
Bildschirme abgelost. Auch die Moderni-
sierung der neusten Fahrzeuggeneration
Be 4/6 aus dem Jahr 2004 lduft gerade,
im Moment ist das dritte Fahrzeug bei
Stadler Rail im Umbau.

Ferner soll der Bahnhof Forch iiber seine
Funktion als betriebliches Zentrum hin-
aus auch als multimodaler Knoten eta-
bliert werden. Dies ist zum Teil auch
schon zu sehen, Bike- und Carsharing
sind bereits vorhanden, der Mitfahr-
dienst mybuxi wurde in der Region lan-
ciert und im ZVV Contact Center Forch
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bekommt man Reiseberatung und Ti-
ckets nach ganz Europa. Weitere Inno-
vationen sollen folgen: Die Verlegung
der Endhaltestelle der Buslinie 744 von
Scheuren nach Forch wird noch dieses
Jahr umgesetzt, verschiedene weitere
Mobility-Sharing-Angebote und Lade-
moglichkeiten fiir Elektroautos sollen
folgen. Dabei befindet sich die Forch-
bahn im steten Dialog mit den Anrainer-
gemeinden, Anwohnern, Partnern und
selbstverstandlich auch mit Fahrgdsten
und Mitarbeitenden.

Bei den neu zu beschaffenden Fahrzeu-
gen mochte die Forchbahn weiterhin auf
das Konzept von modularen Teilzligen
setzen, welches sich sehr bewéihrt hat.
Von der urspriinglich angedachten Be-
schaffung von komplett durchgéngigen,
75 m langen Vollziigen ist man wieder
weggekommen. Dies insbesondere des-
halb, weil die Limmattalbahn seit ihrer
Eroffnung schon mehrfach den Betrieb
auf Teilstrecken beschranken musste,
weil zu viele Fahrzeuge durch Kollisio-
nen mit Strassenfahrzeugen beschadigt
worden waren. Derselbe Sachverhalt
fithrt auch dazu, dass die Forchbahn mit
der Bestellung von zusitzlichen Fahr-
zeugen eine kleine, aber bedeutende Re-
serve aufzubauen gedenkt. Somit kénnte
der Betrieb auch bei mehreren Unféllen
nacheinander in gewohnter Dichte auf-
rechterhalten werden.

Der Modebegriff «Automatisierung»
macht auch vor der Forchbahn nicht halt.
Gemiss Damian Keller priife man die
Einsatzmoglichkeiten der Automations-
technologie. Der nachtrigliche Einbau
entsprechender Systeme sei explizit im
Pflichtenheft fiir neue Fahrzeuge ent-
halten. Die tdglichen Fahrten auf dem
Ziircher Tramnetz wiirden aber nur eine
teilweise Automatisierung des Betriebs
erlauben, das Lokpersonal bleibe noch
lange auf dem Zug. In fernerer Zukunft
sei aber eine alternative Nutzung des
Schienenkorridors der Forchbahn denk-
bar, so Keller. In den verkehrsstarken
Zeiten werde man noch lange auf fahr-
planmaéssige Ziige setzen. In den Rand-
zeiten sei, frithestens ab 2045, der Einsatz
kleinerer, automatischer Fahrzeuge ab-
zukliren, fiir mehr Flexibilitidt und einen

schonenden Umgang mit Ressourcen.
Zuerst sei aber sowieso das laufende Mo-
dernisierungsprogramm abzuschliessen.
Damit endet unser Besuch bei der Forch-
bahn, der kleinen Unbekannten am Pfan-
nenstiel.

Zum Schluss sei noch erwihnt, dass vor-
laufig fur 2037 fiir alle Schweizer Anwen-
derbahnen von ZSL 90 eine Migration auf
das System ZSI 127 vorgesehen ist. ZSI 127
ist der ETCS-basierte Ersatz fiir ZST 90 bei
Schmalspurbahnen und kommt bei vielen
«grossen» Schmalspurbahnen zum Ein-
satz. Es ist wenig verstdndlich, warum
man diesen Riickschritt von einem linien-
féormigen zu einem punktférmigen Zug-

Die Martinibus-Flotte.

sicherungssystem ernsthaft in Erwdgung
zieht. Noch ist aber nichts in Stein gemeis-
selt und so besteht die nicht ganz unbe-
rechtigte Hoffnung, dass ZSL 90 noch eine
ganze Weile die Sicherheit der Forchbahn
garantieren wird.

Glossar:
ECM: Enterprise Content Management, elektroni-
sches System zur Verwaltung von Unternehmens-
eigentum

Quellen:

https:/[www.forchbahn.ch
https:/[de.wikipedia.org/wiki/Forchbahn
https://de.wikipedia.org/wiki/Zugsicherung_mit_Li-
nienleiter_1990
https://de.wikipedia.org/wiki/Zugsicherung_auf_
Schmalspurbahnen_in_der_Schweiz
ZSL-90-Bedienerhandbuch, Ausgabe vom 01.04.2025

Vielen Dank an Damian Keller und die
Forchbahn fiir den herzlichen Empfang
und die spannende Demonstrationsfahrt
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sowie Markus Leutwyler fiir die Fotos. =

_~
.LocoFoLio®




o

Allianz () 2

sind Sie
Im Vortel

Nutzen Sie die Gelegenheit und profitieren Sie als Mitglied des VSLF von
attraktiven Vorteilskonditionen fir ausgewdhlte Versicherungsprodukte —
exklusiv fur Sie und lhre Liebsten.

Mobilitat Wohnen und Freizeit Weitere Angebote

* Autoversicherung * Hausratversicherung * Rechtsschutzversicherung

* Motorradversicherung * Privathaftpflichtversicherung (Privat-, Verkehrs- und Immobilien-
« Oldtimerversicherung » Wertsachenversicherung rechtsschutz)

» Wasserfahrzeugversicherung » Gebdudeversicherung * Private Unfallversicherung

oo . oo oo . ° q 1 Oder
Mochten Sie mehr liber lhre personlichen Vorteile g‘irc\:::jc:i‘;onnen
erfahren? Gerne beraten wir Sie kostenlos und erstellen undV'?:s‘G;::::':e:

. Vergu
lhnen ein konkretes Angebot. Srofitieren!

Allianz Suisse
Firmen-/Verbandsverglnstigungen

allianz.ch | @allianzsuisse @ f in X




Vom rebellischen Aussenseiter zum tonangebenden Machtfaktor:
Entwicklungen, Riickschlage und Erfolge des VSLF seit 1876

Der 1876 gegriindete VSLF war der erste nationale Berufsverband fiir Lokomotivfiihrer in der Schweiz.
Seine Geschichte ist von Hohen und Tiefen gepragt. Nach zeitweiligen Ubertritten in andere Personalverbande
formierte er sich 1957 neu und hat sich seither zum einflussreichen Verband fiir das Lokpersonal entwickelt.

Benjamin Spielmann

Oft war er unbequem und trat konfrontativ auf, auch gegen-
iiber anderen Berufsverbianden. Er scheute sich nicht, seine
Positionen mithilfe der Medien darzulegen und so 6ffentlichen
Druck aufzubauen. Im Zentrum des Wirkens des VSLF steht
aber seit jeher die Verbesserung der Arbeitsbedingungen fiir
das Lokpersonal.

Griindung bis 1956: zwischen Selbstbestimmung
und Unterordnung

Von den ersten achtzig Jahren war der VSLF nur in der Half-
te der Zeit wirklich unabhéngig. Er war zunéchst im Verband
Schweizerischer Transportanstalten (VPST) und spéter im
Schweizerischen Eisenbahnerverband (SEV) angeschlossen.
Nach wenigen Jahren zeichnete sich jeweils ab, dass der VSLF
als Teil einer tibergeordneten Verbandsstruktur seine Ziele
nicht wie geplant realisieren konnte. Das Bediirfnis nach einer
eigenstandigen Verbandspolitik war zu gross. Deshalb kam
es immer wieder zum Bruch mit den Dachverbidnden und zur
Neugriindung des VSLF.

Die ersten Jahrzehnte

1847 verkehrte mit der Spanischbrétlibahn die erste Eisenbahn
vollstandig auf Schweizer Boden. Im selben Jahr kam ein Kon-
dukteur bei einem nicht naher bekannten Zugungliick ums Le-
ben. Er hinterliess eine Ehefrau, die iiber keinerlei finanzielle
Absicherung verfiigte. Deshalb legten einige Bahnangestellte
zusammen und sicherten der Witwe eine Rente. Zwar richteten
Bahngesellschaften ab den 1860er Jahren Krankenkassen ein, in
die Arbeitgeber und -nehmer einzahlten. Die Leistungen waren
aber dusserst bescheiden, und die 6ffentlich-rechtliche Fiirsor-
ge steckte noch in ihren Anfangen. Ein verletzter oder getoteter
Lokfiihrer konnte seine Familie deshalb in eine existenzielle
Krise stiirzen (Bild 1).

Ein weiteres Problem der damaligen Lebensrealitdten war, dass
die Arbeitnehmerschaft kaum vor der Willkiir der Arbeitge-
ber geschiitzt war. Bei der Eisenbahn herrschten nicht selten
18-Stunden-Tage und Lohne, die in keinem angemessenen Ver-
héltnis standen zur grossen Verantwortung und den stdndigen
Gefahren, denen das Lokpersonal ausgesetzt war. Die gewinn-
orientierten Bahngesellschaften waren auf hohe Renditen aus,
um ihre Investoren mit grossziigigen Dividenden zufriedenzu-
stellen. Die Bediirfnisse des Personals hatten untergeordnete
Prioritét.

Es ist deshalb kein Zufall, dass die Griindung des VSLF in diese
Zeit fiel. So taten sich im Jahr 1868 einige Lokfiihrer der Nord-
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Abbildung 1: Eisenbahnungliick 1876 in Wdadenswil, bei dem Lokfiihrer und
Heizer starben. Hinterbliebene waren damals finanziell kaum abgesichert (Bild:
Wikipedia).

ostbahn zusammen und gliederten sich als «Bezirk 36» dem
Verein Deutscher Lokfiihrer an. Zentraler Beweggrund dafiir
war der Anschluss an deren Hilfskasse. 1870 zéhlte dieser Ver-
ein 66 Mitglieder. 1874 fiel der Entscheid, einen autonomen Ver-
ein mit eigenen Statuten zu griinden — 1876 wurde der VSLF
aus der Taufe gehoben.

Schon im ersten Jahr entstanden zwolf Sektionen, denen
313 Mitglieder angeschlossen waren. Neben Arbeitsbedin-
gungen, Lohnen und einem Rechtsschutz war die Einrichtung
einer eigenen Hilfskasse ein wichtiges Thema. Jeder Lokfiihrer
musste jahrlich in die Hilfskasse einzahlen, dies neben einem
Mitgliederbeitrag an den VSLE. Die Hilfskasse zahlte einen
Beitrag im Umfang von ungefdhr drei Monatsgehéltern (inkl.
Zulagen) an verungliickte Mitglieder beziehungsweise an Hin-
terlassene bei verstorbenen Kollegen aus. Pensionierte konn-
ten ihre einbezahlten Betrdge zuriickfordern — somit war diese
Hilfskasse eine Mischung aus AHV und persénlicher Vorsorge.
Der VSLF war nur einer von vielen Personalverbianden, die zu
dieser Zeit aufkamen: 1888 griindete sich der Verein Schwei-
zerischer Eisenbahnangestellter (VSEA) und 1889 der Verein
Schweizerischer Lokomotivheizer (VSLH). 1895 entstand mit
dem Verband Schweizerischer Transportanstalten (VPST) eine
Art Dachverband, dem sich verschiedene Berufsorganisationen
anschlossen. Der VSLF trat dem VPST 1895 bei, da er sich mit
der Biindelung der Krifte anderer Berufsgruppen eine Besser-
stellung der Lokfiihrer erhoffte. Seine Unabhéngigkeit, die dem
VSLE seit jeher wichtig war, wollte er aber nicht verlieren.

Arrogante Eisenbahngesellschaften

1891 wurden die Arbeitszeiten der Eisenbahner auf 12 Stunden
pro Tag und die minimale Ruheschicht auf 10 Stunden redu-
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ziert. Dennoch blieben die Belastungen fiir das Fahrpersonal
hoch. Obwohl sich zunehmend gewerkschaftlicher Widerstand
dagegen regte, nahmen die Bahndirektoren von den Néten des
Personals kaum Notiz. So versammelten sich am Aarauer Ei-
senbahnertag vom 16. Februar 1896 rund 10 000 Eisenbahner,
die ihre Anliegen 6ffentlich und medienwirksam vorbrachten
(Bild 2). Erst jetzt zeigten sich die Bahngesellschaften bereit, auf
die Forderungen einzugehen. Zwar wurden die Léhne erhéht,
doch blieben sie angesichts der steigenden Lebenshaltungskos-
ten verhiltnismaissig tief.

Ennnerune an den denkwirdigen Tag der Fisenbahner in Aarau
(m ] o

aden 10 Ifebroar 18048,

[ERR——

Abbildung 2: Aarauer Eisenbahnertag von 1896
(Bild: Schweizerisches Sozialarchiv).

Die Unzufriedenheit unter dem Bahnpersonal hielt an, weshalb
die Eisenbahner der Nordostbahn am 11. Mérz 1897 in einen
dreitagigen Streik traten. Erst jetzt fanden die Forderungen Ge-
hor — auch in Bundesbern. Bundesrat Josef Zemp (1834-1908),
Vorsteher des Post- und Eisenbahndepartements, verdoppelte
das maximale Jahresgehalt der Lokfiihrer beinahe und legte

Abbildung 3: Erhohte die Lokfiihrerlohne und trieb die Verstaatlichung der
Eisenbahnen voran: Bundesrat Josef Zemp (Bild: Wikipedia).
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eine Untergrenze der Zulagen fest (Bild 3).

Der «Neuen Ziircher Zeitung» vom 15. Mérz 1897 zufolge sorg-
te der Streik — und vor allem sein Ende - fiir erhebliche Aufre-
gung bei der Ziircher Bevolkerung:

«Der Streik ist beendet. Wie eine Feuermeldung lief das Wort
am Samstagnachmittag durch die Stadt, von Mund zu Mund
flog die Nachricht, die Bulletinsvertriger wurden beinahe
zerdriickt, die Leute gingen schneller oder sammelten sich in
Gruppen, Bekannte, die sonst kaum je miteinander sprachen,
tauschten ihre Meinungen aus, Ziirich atmete, von einem
furchtbar lihmenden Druck erlost, in vollen Ziigen auf. Nach
dem zu urteilen, was man auf der Strasse sah und horte, gonnt
die Bevilkerung den Eisenbahnern ihren Sieg vollauf und ist
froh, dass sie es nicht zum Aussersten getrieben haben; in die
Genugtuung mischte sich der heisse Wunsch, der Friede mochte
ein fester und dauernder sein, die Vereinbarungen der beiden
Parteien von beiden loyal gehalten werden.»

Der langwierige Widerstand und das tiberhebliche Auftreten
der Eisenbahnbarone gegeniiber ihrem Personal trugen we-
sentlich dazu bei, dass das Schweizer Stimmvolk 1898 der Ver-
staatlichung der Eisenbahnen mit einem Ja-Anteil von fast 68
Prozent deutlich zustimmte. Auch die Eisenbahner und ihre
Berufsverbiande, darunter der VSLF, unterstiitzten dieses Vor-
haben. Sie hofften, dass sich die Arbeitsbedingungen ihrer Mit-
glieder unter den 1902 gegriindeten Schweizerischen Bundes-
bahnen (SBB) verbessern wiirden.

Enttauschte Hoffnungen im Zeichen der Staatsbahn

Die Erwartungen auf hohere Lohne unter dem Zeichen der
SBB (Bild 4) blieben vorerst unerfiillt. Die Eisenbahnverbinde
forderten eine Lohnerh6hung von 25 Prozent fiir mittlere und
tiefere Einkommen sowie 12 Prozent fiir besser verdienende
Angestellte. Das Eidgendssische Eisenbahndepartement lehn-
te diese Forderung ab. Immerhin reduzierte das revidierte Ar-
beitszeitgesetz von 1902 die tdgliche Arbeitszeit auf 11 Stunden.

Abbildung 4: Keine wirkliche Verbesserung fiir das Lokpersonal der SBB. (Logo:
SBB Geschdiftsbericht 1926. In diesem Geschdftsbericht wurde erstmalig ein Logo
verwendet. 1938 kam das Fliigelrad und 1972 das heutige SBB Signet).

Welche Rolle der VSLF in dieser Umbruchphase spielte, lasst
sich nicht abschliessend nachvollziehen. Zwar verfiigte der
Verband 1901 tiber einen ansehnlichen Mitgliederbestand von
966 Personen, doch zeigte er sich mit dem Erreichten unzufrie-
den. Der VSLF war der Ansicht, dass er als Teil des VPST seine
Anliegen nicht ausreichend zum Ausdruck bringen konnte —
weshalb er den Dachverband einige Jahre spéter verliess.

Auch der Heizerverband trat aus dem VPST aus, woraufhin er
die Zusammenarbeit mit dem VSLF intensivierte. Viele Lok-
fithrer verfiigten jedoch tiber ein ausgepragt elitéres Selbstver-
standnis und blickten auf die Heizer herab. Letztere mussten
sich mit den Lokfiihrern arrangieren und im Laufe ihrer Aus-
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bildung zahlreiche Schikanen tiber sich ergehen lassen. Ein Teil
der Lokfiihrer war zudem der Meinung, die Heizer seien zu
stark klassenkampferisch orientiert und stiinden der Sozialde-
mokratischen Partei zu nahe. Dies widersprach den Statuten
des VSLF, der sich als politisch neutral verstand. Zudem hielten
viele junge Lokfithrer dem VSLH auch nach ihrer Ausbildung
die Treue. Kurz: Zwischen den beiden Berufsgruppen bestan-
den tiefe, kaum tiberwindbare Griben. Eine Fusion des Lok-
fithrer- und Heizerverbandes stand deshalb nicht zur Debatte.
Der Hauskrach zwischen Lokfiihrern und Heizern beschédigte
das Ansehen des VSLF nachhaltig. Im Jahr 1912 trat fast die
Hilfte seiner Mitglieder aus. In dieser Phase griindeten Heizer
und tibergetretene Lokfiihrer den Schweizerischen Lokomotiv-
personalverband (SLPV).

Zeit des Ersten Weltkriegs als Konsolidierungsphase

Wihrend des Ersten Weltkriegs glich die SBB die steigenden
Lebenshaltungskosten nur zogerlich durch Teuerungszulagen
aus. Die wirtschaftliche Lage der Eisenbahner war dusserst
prekér — viele Familien konnten sich nur dank Spendensamm-
lungen, die die Berufsverbinde unter den Mitgliedern durch-
fithrten, iiber Wasser halten.

Diese schwierige Zeit brachte die Eisenbahner nédher zusam-
men. Die bislang zersplitterten Berufsgruppen suchten eine en-
gere Kooperation, sodass es 1919 zur Griindung des SEV kam.
Dem neuen Verband schlossen sich der SLPV (ab 1932: SEV-
LPV) und weitere Berufsorganisationen der Eisenbahn an — mit
Ausnahme des VSLE.

Der SEV und seine Einzelverbande wurden Mitglieder des
Schweizerischen Gewerkschaftsbundes. Dartiber hinaus war
der SEV Teil des Foderativvereins des Personals offentlicher
Verwaltungen und Betriebe sowie der Internationalen Trans-
portarbeiter-Féderation mit Sitz in London. Wahrend der VSLF
als einzelgéngerisch und konfrontativ wahrgenommen wurde,
setzte der SEV auf Kompromiss und Dialog. Diese Strategie
sowie seine foderale Struktur verschafften dem SEV breite An-
erkennung in Politik und Offentlichkeit.

Krisenhafte Jahre im SEV

Fiir den VSLF kam ein Beitritt zum SEV vorerst nicht infrage.
Dessen gewerkschaftlich-linke Ausrichtung war ihm ein Dorn
im Auge. Zudem sah er seine Eigenstidndigkeit gefdhrdet, da er
um seinen Handlungsspielraum und seine politische Unabhén-
gigkeit fiirchtete, wie es schon beim Eintritt in den VPST der
Fall war. Nicht alle VSLF-Mitglieder goutierten dieses beinahe
stoische Festhalten an den Prinzipien ihres Verbands — was sich
in zahlreichen Austritten niederschlug. Bis Anfang der 1930er
Jahre verlor der VSLF nahezu die Hilfte seiner Mitglieder im
Vergleich zu 1920.

Die Schwichung war so gravierend, dass sich 1933 ein Teil der
VSLF-Lokfithrer dem SEV anschloss, die kurz darauf im Lo-
komotivpersonalverband (LPV) aufgingen. Wer hétte gedacht,
dass sich VSLF-Lokfiihrer letztlich doch — zumindest indirekt
— mit den Heizern zusammenschliessen wiirden? Die fritheren
VSLF-Mitglieder fanden im SEV eine neue gewerkschaftliche
Heimat. Anders als der VSLE der ausschliesslich die Interessen
des Lokpersonals vertrat, handelte es sich beim SEV um einen
Einheitsverband. Dieser setzte sich fiir verschiedene Berufs-
gruppen ein — Gruppen, die mitunter konkurrierten.
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In der Zwischenzeit sahen sich die Lokfiithrer mit erheblichen
Mehrbelastungen konfrontiert, die aus ihrer Sicht unzurei-
chend entschiadigt wurden: hohere Kilometerleistungen, weni-
ger Zeit fiir Vor- und Nacharbeiten sowie die zunehmende Ein-
fithrung des Einmannsystems durch die Sicherheitssteuerung.
Die Lokfiihrer trugen ihre Anliegen dem SEV-Vorstand vor,
fithlten sich jedoch nicht ernst genommen. So kam es Anfang
der 1950er Jahre zu einer tiefgreifenden Vertrauenskrise zwi-
schen der SEV-Fiihrung und ihren Lokfiihrern. 1953 hielten die
Lokfiihrer eine eigene Versammlung ab — sehr zum Missfallen
der Verbandsspitze. Diese duldete das Treffen zwar, stellte je-
doch unmissverstandlich klar, dass dies lediglich informativen,
keinesfalls aber beschlussfassenden Charakter hatte.

Auch ein vom SEV einberufener Kongress im Jahr 1956 brachte
keine Anndherung. Vielmehr wurde deutlich: Die Gesamtin-
teressen des SEV sollten Vorrang vor den Begehren einzelner
Berufsgruppen haben — die Lokfiihrer hatten sich unterzuord-
nen. Als das Lokpersonal sich bei einer Lohnrunde iibergangen
fiihlte, brachte dies das Fass zum Uberlaufen. Die Uberzeugung
festigte sich, dass seine Wiinsche innerhalb der SEV-Strukturen
zu wenig Gehor fanden. Die einzige Moglichkeit, seine Interes-
sen eigenstdndig und konsequent zu vertreten, bestand in der
Griindung eines eigenen Berufsverbands.

1957 bis 2000: die wilden Jugendjahre
des «neuen» VSLF

In der zweiten Hélfte des 20. Jahrhunderts suchte der VSLEF sei-
nen Platz als Vertretung der Lokfiihrer. Es war eine Zeit des
intensiven Ausprobierens. Die Frage stand im Raum: Mit wel-
chen Mitteln liessen sich die Verbandsziele am wirkungsvolls-
ten erreichen? Als kleiner Verband musste er ordentlich Lirm
machen, um gehort zu werden. Harte Auseinandersetzungen
mit der Arbeitgeberseite und mit anderen Berufsverbanden —
insbesondere mit dem SEV-LPV - prégten diese Phase.

Steinige erste Jahre des neuen VSLF

So fand 1957 in Ziirich die zweite Griindung des VSLF statt
— sogar mit eigenem Logo (Bild 5). Die ersten Jahre verliefen
harzig: Der VSLF sah sich Anfeindungen, Missbilligung und
Nichtbeachtung ausgesetzt. Auch die Bahngesellschaften nah-
men den neuen Verband kaum ernst, zumal der Mitgliederzu-
wachs bescheiden blieb.

Ein grosses Handicap fiir Lokfiihrer beim Wechsel vom SEV-
LPV zum VSLF war die Bindung an die obligatorische Ver-
sicherungskasse des SEV. Ein Austritt bedeutete erhebliche
finanzielle Einbussen — fiir viele eine zu grosse finanzielle Hiir-
de. So blieb der VSLF in Bezug auf die Mitgliederzahlen tiber
Jahrzehnte hinweg der «kleine Bruder» des SEV.

Wahrend sich der VSLF nun mit voller Kraft und ohne die Fes-
seln eines Dachverbands ausschliesslich fiir die Anliegen des
Lokpersonals einsetzen konnte, war der SEV weiterhin ver-
pflichtet, die Anspriiche aller Berufsgruppen im Eisenbahnwe-
sen zu berticksichtigen. Die Spannungen zwischen den beiden
Verbanden waren mit der Neugriindung des VSLF keineswegs
ausgerdumt — im Gegenteil: Sie traten nun offen zutage und
préagten das Verhiltnis tiber viele Jahre.
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Abbildung 5: VSLF-Logo von 1957 (Website VSLF).

Umstrittenes ETH-Gutachten

Eine erste Bewdhrungsprobe fiir den neu gegriindeten VSLF
war die Revision des Reglements fiir die Nebenbeziige des
fahrenden Personals. Anlass hierfiir war die Tatsache, dass das
fahrende PTT-Personal hohere Zulagen erhielt als das SBB-
Personal. In einem von der ETH erstellten Gutachten, das die
Tatigkeiten der Berufsausiibung bewertete, erhielt das Zug-
personal mehr Punkte als das Lokpersonal. Viele Lokfiihrer re-
agierten mit Unverstdndnis: Sie sahen sich grosseren Gefahren
und hoherer Verantwortung ausgesetzt — und fiihlten sich nun
vor den Kopf gestossen. Fiir zusitzlichen Arger sorgte ein Zei-
tungsartikel, der Aufgaben der Kundenbegleiter auflistete, die
eigentlich dem Lokpersonal oblagen. Dies sorgte fiir Spannun-
gen zwischen den Eisenbahnberufen.

Wihrend der VSLF das Resultat des ETH-Gutachtens ablehn-
te, sahen es die anderen Personalverbénde weniger tragisch:
Der Zentralprésident des SEV-LPV sprach von einer «befrie-
digenden Losung» und auch der Obmann der Gewerkschaft
des Christlichen Verkehrspersonals (GCV) hielt es fiir «falsch,
von einem Misserfolg zu sprechen». Zahlreiche Lokfiihrer im
SEV-LPV fiihlten sich von ihrer Verbandsleitung verraten und
verkauft. Fiir den VSLF war dieser SEV-interne Konflikt ein
Gliicksfall. Er verzeichnete dank vieler Ubertritte einen mar-
kanten Mitgliederzuwachs, was Anfang der 1960er Jahre zur
Griindung neuer Sektionen in Biel, Bellinzona und Basel fiihr-
te.

Sitz im Personalausschuss

Ein weiteres zentrales Anliegen war ein Platz im Personalaus-
schuss der SBB, dessen Sitze iiber Jahre hinweg ausschliesslich
der SEV besetzte. Erst 1968 erhielt ein VSLF-Vertreter einen
Sitz — allerdings nur deshalb, weil die Anzahl Sitze von vier auf
fiinf erhoht wurde. Der SEV beanspruchte weiterhin sdamtliche
Platze fiir sich. Ab diesem Zeitpunkt war der VSLF (mit Aus-
nahme der Jahre 1972 bis 1976) stets mit mindestens einem Sitz
im Ausschuss vertreten. Damit hatte er es geschafft, seinen Mit-
gliedern eine Stimme innerhalb der offiziellen Verhandlungs-
gremien zu verschaffen.

Der VSLF war damit nicht mehr nur ein querulantischer St6-
renfried, sondern hatte auf dem Weg zu einem ernstzunehmen-
den Akteur im Kampf um bessere Lohn- und Arbeitsbedingun-
gen einen wichtigen Meilenstein erreicht.
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Erschopfte Lokfiihrer

Ende der 1960er Jahre litten die Bahngesellschaften unter aku-
tem Personalmangel. Die Lokfiihrerklassen fiillten sich nur
noch spérlich. Grund dafiir war die hohe Nachfrage nach
Arbeitskriften in der Privatwirtschaft, die oft attraktivere An-
stellungsbedingungen bot, als es die Staatsbetriebe taten. Zu-
mal hatte der Bundesrat die Lokfiihrerlchne Anfang der 1960er
Jahre weniger erh6ht als vom VSLF gefordert.

Zwar trat 1975 die 44-Stunden-Woche in Kraft, das Arbeitsvo-
lumen fiir das Lokpersonal blieb jedoch. Dies fiihrte zu einer
weiteren Rationalisierung des Lokfiihrerberufs: mehr unbe-
gleitete Ziige, hohere Geschwindigkeiten, verkiirzte Neben-
arbeitszeiten, mehr Signale — zusammengefasst eine grossere
Belastung pro Kopf bei gleichem Personalbestand.

Diese Jahre waren ausserdem von einer Haufung schwerer
Bahnunfille gepragt. Am 24. Juni 1968 kollidierten auf der
Strecke zwischen St-Léonard und Sitten ein Giiter- und ein Per-
sonenzug — zwolf Menschen kamen ums Leben. Am 18. Janu-
ar 1971 prallten in Herrliberg-Feldmeilen zwei RABDe 12/12
(«Mirage») frontal aufeinander, wobei sechs Personen starben
(Bild 6). Nur wenige Monate spéter, am 28. August desselben
Jahres, entgleiste ein Personenzug im Simplontunnel - finf To-
desopfer waren zu beklagen.

Abbildung 6. Aufrdumarbeiten nach der Kollision in Herrliberg-Feldmeilen 1971 .
Mehrere Bahnungliicke in dieser Zeit offenbarten die prekdiren Arbeitsbedingen
der Lokfiihrer (Bild: Wikipedia).

Durch eine intensive Medienberichterstattung wurde auch
der breiten Offentlichkeit bewusst, wie anspruchsvoll und ge-
fahrlich die Arbeit auf dem Fiihrerstand war. Viele Zeitungen
fithrten die Unfélle wenigstens teilweise auf die belastenden
Arbeitsbedingungen des Lokpersonals zuriick (Bild 7).

Der VSLF stellte sich in dieser Zeit konsequent hinter das Fahr-
personal. Der SEV hingegen tibernahm in einzelnen Féllen Po-
sitionen der SBB, die dem Lokpersonal eine Mitschuld an den
Ungliicken gaben. Uber diese Haltung drgerten sich viele Lok-
fithrer. Das Ansehen des Lokpersonals befand sich auf einem
Tiefpunkt und die ohnehin angespannte Beziehung zwischen
VSLF und SEV verschérfte sich weiter.
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Der VSLF sah nun den richtigen Moment gekommen, um beim
Bundesrat erneut fiir eine Lohnerhthung zu lobbyieren. Zwar
wurden die Lohne fiir das Lokpersonal — und fiir das gesamte
Bundespersonal — schliesslich erhéht, allerdings wiederum we-
niger, als es dem VSLF vorschwebte.
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Abbildung 7: Ein iiberforderter und miide wirkender Lokfiihrer bei seiner Arbeit
(«Die Tat» vom 5. Februar 1972).

il

Unhaltbare Zustande in den Fiihrerstanden

Obwohl der SEV-LPV und der VSLF das Wohl der Lokomotiv-
fithrer verbessern wollten, waren sie sich uneins tiber den Weg
dorthin. Wahrend der VSLF seine Forderungen energisch und
konsequent vertrat und Konflikte nicht scheute, setzte der LPV
auf Dialog und Kompromiss. Diese unterschiedlichen Vorge-
hensweisen fithrten immer wieder zu Spannungen zwischen
den Verbéanden.

Zudem betonte der VSLF stets, alle Lokfiihrer in einem einzi-
gen autonomen Verband vereinen zu wollen. Damit stellte er die
Existenz des LPV offen infrage und konkurrierte mit diesem di-

Abbildung 8: Im Sommer wurden an die Frontscheiben dieser Re 420 («Swiss Ex-
press») behelfsmdssig Leintiicher gehdngt, um das Aufheizen des Fiihrerstandes
abzumildern (Foto: VSLF-Archiv).

62

rekt. Vor dem Hintergrund dieser latenten Spannungen trafen
sich Vertreter von LPV und VSLF 1972 zu einer Aussprache. Die
Situation entspannte sich zwar kurzfristig, doch weitere Konflik-
te und Eskalationen folgten.

Ein jahrelanges Argernis waren die schlechten Arbeitsbedin-
gungen im Fiihrerstand. Im Sommer war es unertréaglich heiss
— Sonnenblenden gab es noch nicht (Bild 8). In den Fiihrerstan-
den der damaligen Re 4/4 II (Re 420) wurden zeitweise Tem-
peraturen von tiber 50 Grad Celsius gemessen. Uberdies waren
die Loks schlecht beheizbar, und fiir frische Luft mussten die
Lokfiihrer die Seitenfenster 6ffnen, was zu Nacken- und Rii-
ckenschmerzen fiihrte.

Bei dlteren Loks wie der Ae 4/7 und Ae 6/6 klagten die Lok-
fithrer iiber storende Zugluft und grossen Larm. Messungen
ergaben Werte von tiber 100 Dezibel. Der VSLF forderte des-
halb den Einbau von Isolierungen, Beliiftungssystemen und
doppelverglasten Fiihrerstandfenstern.

Die Missstédnde in den Fiihrerstinden waren im Friihling 1978
auch Thema in den Medien. Der damalige VSLF-Président Karl
Allemann gab dem Schweizer Fernsehen ein Interview direkt
im Fiihrerstand einer Re 420 (Bild 9). Auch ein Vertreter des
SEV kam zu Wort.

Dieser bestitigte die vom VSLF monierten Missstande, kriti-
sierte jedoch das Vorgehen des VSLEF als zu forsch. Eine direkte
verbale Konfrontation zwischen den Vertretern von VSLF und

Abbildung 9: Der damalige VSLF-Prdsident Karl Allemann demonstrierte im
Schweizer Fernsehen 1978, wie die Zugluft iiber die Seitenfenster die Arbeit im
Fiihrerstand erschwert (Foto: Screenshot «Blickpunkt», Schweizer Fernsehen
vom 10. April 1978).

SEV im Fernsehbericht forderte zutage, wie tief das Zerwiirfnis
zwischen den beiden Verbinden war.

Die SBB modernisierte die Fiihrerstinde nur zogerlich. Die
Re 6/6 wurden mit einer Beliiftung ausgestattet und einige
Fiihrerstinde erhielten Klimaanlagen. Altere Loks sollten mit
Isolationen und Sonnenblenden versehen werden. Weiterge-
hende Massnahmen lehnte die SBB aus Kostengriinden ab. Fiir
den VSLF erwies sich das Einschalten der Presse als der rich-
tige Schritt. Denn laut seiner Auffassung war die SBB erst zu
Zugestandnissen bereit, als die Medien die Missstdnde in den
Fiihrerstinden breitenwirksam aufgriffen.

Streit um die 42-Stunden-Woche

Die Spannungen zwischen SEV und VSLE die mal mehr, mal
weniger offen ausgetragen wurden, hinderten die Verbande
tiber Jahre daran, effizient und geeint gegeniiber dem Arbeit-
geber aufzutreten. Besonders zugespitzt wurden die Gegensat-

h—N
.LocoFoLiom



ze bei der 42-Stunden-Woche fiir das Bundespersonal, die am
1. Juni 1986 eingefiihrt wurde.

Der VSLF kam bei seinen Berechnungen auf eine niedrigere
Arbeitszeit als die SBB. Als die SBB von diesem Vorschlag zu-
néachst nichts wissen wollte, wandte sich der VSLF erneut an
die Medien, entwarf ein provokatives Plakat und machte da-
mit sowohl in den Depots als auch in der Tagespresse auf die
Forderungen aufmerksam. Durch das alleinige Vorpreschen
des VSLF sah sich der SEV gezwungen mitzuziehen und for-
derte fiir das Lokpersonal dieselbe Arbeitszeit wie der VSLE
Schliesslich knickte die SBB ein und reduzierte die Arbeitszei-
ten wie von den Personalverbanden gefordert.

«Aktion ganz klar»

Als der Bundesrat 1985 und 1989 eine vom VSLF geforder-
te Lohnerhohung erneut ablehnte, war fiir den Verband das
Mass voll. In einer Urabstimmung beschlossen die Mitglieder
am 15. September 1989 den Dienst strikt nach Vorschrift aus-
zufiihren: keine volle Beschleunigung, keine Ausnutzung der
Hochstgeschwindigkeit — die sogenannte «Aktion ganz klar».
Die VSLF-Fiihrung betonte ausdriicklich, dass es sich nicht um
einen Streik handele, doch die Zeitungen bezeichneten die Ak-
tion als Bummelstreik. Viele Lokfiihrer ausserhalb des VSLF
schlossen sich der Aktion an, wihrend der SEV und die SBB
die Massnahme verurteilten.

Betrieblich blieben die Auswirkungen gering; Verspiatungen
blieben meist unter 15 Minuten (Bild 10). Dennoch erreichte
der VSLF ein wichtiges Ziel: Die Anliegen des Lokpersonals
erhielten erneut grosse mediale Aufmerksamkeit, unter ande-
rem durch einen TV-Beitrag in der «Rundschau». Der VSLF
demonstrierte damit wiederum, dass auch ein kleiner Perso-
nalverband in der Lage war, offentlichen Druck aufzubauen.
Rechtliche Konsequenzen fiir die Initianten der «Aktion ganz
Klar» blieben aus — auch dank der hartnickigen Verteidigung
durch die VSLF-Leitung.

Neues Aushildungskonzept NAK und
Einfiihrung des ZUB

In den 1980er Jahren wurde auch die Lokfiihrerausbildung neu
konzipiert, die unter dem Namen NAK (Neues Ausbildungs-
konzept) bekannt wurde. Zwar blieb eine vierjéhrige Lehre in
der Metallbranche weiterhin Voraussetzung, doch wurde 1986
der Aufenthalt in der Werkstitte auf zwei Monate verkiirzt, so-
dass die Ausbildung insgesamt noch rund 20 Monate dauerte.
Sechs Jahre spéter gentigte eine normale Berufslehre oder Ma-
turitét als Voraussetzung.

Damit verlor der technische Aspekt der Ausbildung an Bedeu-
tung, wihrend das Erlernen der Fahrpraxis und das Studium
der Vorschriften wichtiger wurden.

Der VSLF wehrte sich gegen diese Massnahmen, da er eine
Abwertung des Lokfiihrerberufs und Qualitédtseinbussen im
Arbeitsalltag befiirchtete. Die SBB ging jedoch nicht auf die
Einwénde ein, nicht zuletzt deshalb, weil der SEV diese Ver-
anderungen unterstiitzte.

Anfang der 1990er Jahre wurde die SBB von mehreren Eisen-

bahnunfillen erschiittert. Besonders die Kollision zwischen
einer S-Bahn und einem Schnellzug im Bahnhof Oerlikon 1992,
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Das Eisenbahn-Chaos
fand nicht statt

Bern. Zugsreisende haben am Wochen-
ende auf dem ganzen Streckennetz Ver-
spiitungen von fiinf bis 15 Minuten hin-
nehmen miissen. Wie stark die Proble-
me auf die Bummelstreikaktion des Lo-
komotivfiihrerverbands zuriickzufiihren
waren, blieb umstritten. Wiihrend
SBB-Betriebsdirektor Jakob Eberle von
einem «gewissen verschiirfenden Ein-
fluss» der Aktion sprach, warf VSLE-
Priisident Fritz Schneider den SBB vor,
sie spielten die Aktion bewusst herunter.

Die Verspiitungen seien zur Hauptsa-
che auf den starken Verkehr und auf
Baustellen zuriickzufithren, erklirte
Eberle gestern auf gegeniiber der AP.
Nach Verspitungen von fiinf bis 15
Minuten am Samstag sei der Sonntag
fast verspitungsfrei angelaufen. Auf
die Aussagen des unzufriedenen Lok-
fiihrerverbands angesprochen, sagte
der SBB-Direktor, im VSLF seien nur
zehn Prozent der Lokfithrer organi-
siert. Sicher habe es einzelne Lokfiihrer
Ecgcben, die bewusst darauf verzichtet

dtten, Verspidtungen wieder einzuho-
len. Allerdings hiitten andere Lokfiih-
rer und Angehdrige des Betriebsperso-

Reformer griinden
eigene Partei

Budapest. Knapp drgf Wochen vor dem
mit Spannung erwarteten Parteitag der
Ungarischen Sozialistischen Arbeiter-
partei (Usap) haben in Budapest Re-
formpolitiker am Samstag eine «Bewe-
gung fiir ein demokratisches’ Ungarn»

nals, die mit der VSLF-Aktion nicht
einverstanden seien, durch zusitzliche
Anstrengungen dazu beigetragen, die
Probleme mdglichst klein zu halten.
«Viele "haben sich gesagt: -Jetzt erst
recht», berichtete Eberle.

Zu moglichen Disziplinarmassnah-
men gegen bummelnde Lokfiihrer
meinte der SBB-Beamte, zu diesem
Mittel werde geschritten, wenn ein kla-
rer Fall von Vorschriftsverstdssen vor-
liege. Man werde jedoch nicht irgendei-
nen Mitldufer bestrafen. Und auch bei
disziplinarischen Massnahmen stehe
nicht die Drohung der Entlassung im
Vordergrund, sondern man werde wie
in jedem anderen Betrieb zunichst das
Gespriich suchen. «Oberstes Ziel ist es,
im Interesse der Kunden fiir einen mog-
lichst storungsfreien Betrieb zu sor-
gens, sagte Eberle und meinte, dies sei
den SBB bisher gelungen.

Fiir VSLF ein Erfolg
Der VSLF betrachtete demgegeniiber
seine Aktion als Erfolg. Prisident
Schneider sagte auf Anfrage, dass die
SBB die Aktion herunterspielen woll-
ten. Aus Gespriichen mit Lokomotiv-
fithrern habe er entnehmen konnen,
dass sich Dutzende am Bummelstreik
beteiligten. Im iibrigen habe es auf der
Strecke zwischen Ziirich und Olten
nicht mehr Baustellen als sonst, und
diese -seien im Normalfall verkraftbar
und durch ein héheres Fahriempo wie-
der aufholbar, sagte Schneider. Durch
den Dienst nach Vorschrift schliigen
diese Verspiitungen nun voll durch. (ap)

Abbildung 10: Fiir die «Neuen Ziircher Nachrichten» war alles halb so wild
(«Neue Ziircher Nachrichten» vom 18. September 1989).

bei der ein Mensch ums Leben kam und acht verletzt wurden,
16ste eine grosse mediale Resonanz aus.

Der VSLF sah das Einsparen von Kundenbegleitern im Regio-
nalverkehr sowie die veraltete Zugsicherung als wesentliche
Ursachen fiir das Ungliick. Die SBB gab hingegen dem Lokfiih-
rer die Schuld, der ein Halt zeigendes Signal tiberfuhr.

Dennoch erkannte die SBB den Handlungsbedarf und teilte
zeitweise einen zweiten Lokfiithrer im Fiihrerstand ein. Zudem
forcierte sie die Einfithrung des ZUB. Lokfiihrerinnen (seit
1991, siehe Bild 11) und Lokfiihrer wurden fortan neben der
Sicherheitssteuerung und der Zugsicherung von der Zugbeein-
flussung iiberwacht, wobei sich deren flichendeckende Einfiih-
rung verzogerte.

2000 bis heute; Zwischen Konfrontation
und Koexistenz

Im letzten Vierteljahrhundert trat der VSLF weniger konfron-
tativ auf. Aufsehenerregende Aktionen mit grosser Aussenwir-
kung blieben aus. Stattdessen setzte der Verband verstarkt auf
Zusammenarbeit und Losungssuche. Nicht mehr das Durchset-
zen von Maximalforderungen stand im Mittelpunkt, sondern
das Erreichen realistischer Ziele. Dabei intensivierte der VSLF
die Kooperation mit anderen Berufsverbédnden und zeigte sich
deutlich «erwachsener» als in den Jahrzehnten zuvor — seine
kédmpferische DNA schimmerte aber immer wieder durch.
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Frauen im Fiihrerstand:
Die Signale stehen auf Griin

«Neue Frauen braucht das Land». Was auf Plakaten 1991 fiir die
Berufswerbung der SBB stand, spiegelte sich in der Unternehmung: Im
Berichtsjahr eroberten Frauen mehrere Tiitigheitsbereiche, in denen
bislang ausschliesslich Ménner gearbeitet hatten. Daneben war das Jahr
gekennzeichnet durch die intensiven Abschlussarbeiten am Projekt fiir
einen vermehrten Einsatz von Frauen. Die Umsetzung der beschlossenen

Massnahmen hat bereits begonnen.

Am 13. September 1991 fiel die
wohl symboltriichtigste traditionel-
le Miinnerdomiine bei den Bahnbe-
rufen: Die erste SBB-Lokfiihrerin
setzte mit ihrer erfolgreichen Prii-
fungsfahrt ein Zeichen mit Signal-
wirkung, weitere Frauen folgen ihr
bereits im Fithrerstand. Doch im
Frauenanteil von 8.5 Prozent des
+ Personals sind, von der Offentlich-
keit vielleicht weniger bemerkt,
zahlreiche andere Mitarbeiterinnen
enthalten, die ebenfalls in bislang
fiir Frauen uniiblichen Berufen titig
sind. So haben die ersten Gleismon-
teurinnen ihre Stellen im Baube-
trieb angetreten und die ersten Zug-
fithrerinnen ihre Ausbildung abge-
ssen. In der Hauptwerkstiitte
rona hat erstmals eine Ma-
schinenmechanikerin ihre Lehre
begonnen. Auch die Leitung der
Ausbildung in der Personaldirekti-
on liegt seit neustem in Frauenhiin-
den.

Der Prozess der Offnung auf breiter
Ebene hat allerdings schon linger
eingesetzt. Der Frauenanteil am
Personal, der zwar insgesamt noch
gering ist, zeigt dber die letzten
Jahre eine sprunghafte Entwicklung
nach oben. Dies dokumentiert das
steigende Interesse von Frauen an
den SBB und der Wille der Un-
ternchmung, Frauen auf allen Hier-
archiestufen zu integrieren und ih-
nen die traditionellen Miinnerberu-
fe zu erschliessen. In einigen Lehr-
lingsklassen der Bahnberufe iiber-
steigt der Frauenanteil bereits 50
Prozent. Ingenieurinnen fiir Belan-
ge der Okologie, Psychologinnen,
Vorgesetzte in der Informatik und
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Abbildung 11: Ab 1991 gab‘s Lokfiihrerinnen. Die erste trat auch gleich dem VSLF bei. Nicht alle ménnlichen

an der Verkaufsfront im Personen-
verkehr, eine Hallenchefin in der
Gepiickabfertigung,  Stationsvor-
steherinnen, eine Diensteinteilerin
in einem der Lokdepots und die
stellvertretende Leiterin im Zen-
trallager Brugg sind nur Beispiele
von Frauen in Kaderfunktionen, die
in einem sich rasch verbreiternden
Berufsspektrum  verantwortungs-
volle Aufgaben erfiillen.

Frauenforderung:
Erste Erfolge

Mit einem Inventar der Berufe, in
denen die Arbeitstiitigkeit von Frau-
en bei den SBB auf Schwierigkeiten
stisst, waren 1988 erste Zeichen
gesetzt worden. Hervor ging da
ein Projekt fiir den vermehrten Ein-
satz von Fraven, das nun mit der
Einleitung von Massnahmen auf
verschiedenen Ebenen abgeschlos-
sen worden ist.

— Bewusstseinsbildung: Sie wird
mit regelmiissiger Kommunika-
tion rund um den Einsatz von
Frauen unternehmensintern und
-extern gefordert.

- Wiedereinstieg: Erfolgreich
wurde damit begonnen, den
Kontakt zu ehemaligen Mitar-
beiterinnen regelmiissig zu pfle-
gen. Interessierte Frauen erhal-
ten die Personalzeitung, den
Stellenanzeiger sowie berufs-
spezifische Fachinformationen.
Auf Begeisterung bei den Teil-
nehmerinnen stiessen zwei spe-
ziclle Kurse fiir Wicdereinstei-
gerinnen; Frauen, die nach eini-

gen Jahren als Familienmutter
erneut bei den SBB ein Wir-
kungsfeld suchen oder vor kur-
zem gefunden haben. Das Ange-
bot wird 1992 weitergefiihrt.
Das Bemiihen um die ehemali-
gen Mitarbeiterinnen rechtfer-
tigt sich — angesichts des stark
steigenden Frauenanteils in den
Bahnberufen = nicht nur aus
grundsiitzlichen unternehmens-
politischen Erwiigungen, son-
dern auch aus konomischen
Griinden; denn die Riickkehre-
rinnen verfiigen iiber Erfahrun-
gen und ein Wissen, das nicht
mehr neu gelernt, sondern nur
noch aufgefrischt werden muss.
Die Kurse helfen den Frauen,
praktische Fragen des Wieder-
einstiegs zum Beispiel rund um
die zeitliche Organisation oder
Versicherungsfragen zu losen.
Sie unterstiitzen sie aber auch
darin, Schwelleniingste beim
Wiedereintritt ins Berufsleben
abzubauen und sich auf ihre Fii-
higkeiten und Interessen zu be-
sinnen. Fachlich wird den Frau-
en der Wiedereinstieg ebenfalls
erleichtert: Sobald sie wieder
angestellt sind, werden sie
zusiitzlich zur persénlichen Vor-
bereitung in verschiedene SBB-
Bereiche eingefiihrt.

Entwicklung ermdglichen:
Frauen sollen die gleichen
Chancen haben, mitzureden und
Fiithrungsaufgaben #zu iiberneh-
men, wie Minner. Damit dieser
unternehmenspolitischen  Ziel-
setzung noch vermehrt nachge-
lebt werden kann, wurden 40
Mitarbeiterinnen anhand eines
Leitfadens miindlich zu folgen-
den Themen befragt: Frauen in
der Arbeitswell, Personalaus-
wahl,  Arbeitszeitgestaltung,
Personalférderung, Wiederein-
stieg. Die Interviews werden
jetzt systematisch ausgewertet
und liefern wertvolle Grundla-
gen fiir den Entscheid, welche
.'\['Ilica_'l.'” VOITAar igl wellerver-
folgt werden miissen. Sie ver-
milteln auch der Frauenbeauf-
tragten wesentliche Impulse fiir
thre weitere Arbeil.

Berufskollegen waren von weiblichem Lokpersonal begeistert (SBB-Geschdiftsbericht 1991).

solchen GAV auseinander. Aufgrund der
besonderen Arbeitsbedingungen des Lok-
personals (etwa Schichtarbeit, Ruhezeiten
und Zulagen) forderte der VSLF einen
speziellen GAV fiir das Lokpersonal. Er
sah ausserdem verhandlungstaktische
Vorteile, wenn jede Berufskategorie ihren
eigenen Vertrag erhielt (Bild 13). Der SEV
lehnte jedoch einen separaten GAV fiir die
Lokfiihrer ab, was vielen Lokfiihrenden
sauer aufstiess. Diese Differenzen fiihr-
ten dazu, dass der VSLF in diesen Jahren
zahlreiche Neumitglieder gewann: An
der Generalversammlung 1997 wurde die
Tausendermarke geknackt.

Die iibrigen Eisenbahnerverbénde akzep-
tierten den mit der SBB ausgehandelten
GAV-Entwurf und schlossen sich zu einer
Verhandlungsgemeinschaft zusammen.
Der VSLF verweigerte seine Unterschrift
zunichst, da sein Wunsch nach einem
separaten Kategorien-GAV nicht erfiillt
wurde. Als jedoch absehbar war, dass sich
dieser Anspruch vorerst nicht realisie-
ren liess, entschloss sich die VSLF-Spitze
letztlich — wenn auch zdhneknirschend —,
der Verhandlungsgemeinschaft beizutre-
ten. Der VSLF wurde dadurch vollwerti-
ger Sozialpartner der SBB.

Bei Thurbo und TILO, die 2001 bezie-
hungsweise 2004 gegriindet wurden, war
die Sachlage anders: Der VSLF sass von
Beginn an am Verhandlungstisch. Dies
war auch bei der SOB seit 2008 der Fall -
auch wenn es dafiir erheblichen Drucks
von einigen SOB-Lokfiihrern bedurfte.

Holpriger war es wieder beim GAV bei
der BLS. Der VSLF verweigerte die Unter-
schrift, da der GAV fiir das BLS-Lokperso-
nal Verschlechterungen bei Arbeitszeiten
und Entschddigungen vorsah. Die Wider-

Divisionalisierung

1999 wurde die SBB in eine spezialrechtliche Aktiengesellschaft
umgewandelt, die vollstandig im Besitz des Bundes blieb. Per-
sonen- und Giiterverkehr sollten organisatorisch voneinander
getrennt werden. Der VSLF sowie die iibrigen Eisenbahnerver-
bande lehnten diese Divisionalisierung entschieden ab, da die-
se auch das Personal betraf. Sie befiirchteten, dass der Lokfiih-
rerberuf dadurch weniger attraktiv wiirde. Als Ausdruck ihres
Widerstands organisierten der VSLF und die tibrigen Verbande
im Februar 2000 eine Protestkundgebung mit rund hundert
Lokfithrern am Ziircher Hauptbahnhof (Bild 12). Trotz lauter
Gegenstimmen hielt die SBB an der Divisionalisierung fest.

GAV-Verhandlungen

Mit der Bahnreform wurde Ende 2000 der Beamtenstatus des
Bahnpersonals aufgehoben. Stattdessen sollten die Beschéftig-
ten einem Gesamtarbeitsvertrag (GAV) unterstellt werden — im
Kern handelte es sich aber um einen Firmenarbeitsvertrag. Der
VSLEF setzte sich mehrere Jahre im Voraus intensiv mit einem
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standshaltung brachte dem VSLF zwar Respekt ein, erschwerte
aber seine Einflussnahme als Personalvertreter. Um wirkungs-
voll mitverhandeln zu kénnen, rang sich der VSLF 2011 zum
Unterzeichnen des BLS-GAV durch. Ahnlich verlief es bei der
Weiterentwicklung des GAV der 2010 gegriindeten SBB Cargo
International. Der VSLF lehnte das Verhandlungsresultat im
April 2022 ab. Wiederum aus der Befiirchtung heraus, von den
weiteren Verhandlungen ausgeschlossen zu werden, unter-
zeichnete der VSLF den GAV im Herbst desselben Jahres.

Diese Beispiele zeigen, dass der VSLF nach wie vor in der Lage
war, seine Zihne zu zeigen und die offene Konfrontation weder
scheute noch verlernt hatte. Am Schluss setzte sich die Erkennt-
nis durch, dass dem VSLF ein realistischer Fortschritt wichtiger
war als ein unerreichbares Ziel.

Sanierung Pensionskasse und «Vision 2010»

Ein weiteres Problemfeld war die finanzielle Schieflage der neu
geschaffenen SBB-Pensionskasse. Besonders die Ubernahme
der zahlreichen Rentenbeziiger erwies sich als grosser Ballast.
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Protest der Lokomotivfiihrer

Gegen weitere Aufsplitterung des Berufs

(sda) Die Lokomotivfithrergewerkschaften ha-
ben am Donnerstag an einer Kundgebung im
Hauptbahnhof Ziirich gegen eine weitere Auf-
splitterung des Berufs des Lokomotivfiihrers pro-
testiert.

Nach der erfolgten Aufteilung des Personen-
und Giiterverkehrs in zwei Divisionen planten die
SBB weitere Schritte, um den Lokomotivfiih-
rerberuf aufzusplittern, kritisierte ein Sprecher.
Hinter der Protestveranstaltung mit iiber 100
Lokomotivfithrern stehen die Lokomotivfiihrer-
gewerkschaften LPV, CLP und VSLF. Sie be-
fiirchten, dass die Generalistenausbildung zum
Lokomotivfiihrer, der grundsitzlich im Fern- und
Regionalverkehr eingesetzt werden kann, vollig
verschwindet. Vor allem wehren sie sich dagegen,
dass kiinftig reine Regionallokomotivfithrer nur
noch auf S-Bahnen in bestimmten geographi-
schen Gebieten eingesetzt werden sollen. Der Be-
ruf verliere dadurch an Attraktivitit.

Abbildung 12: Diese Agenturmeldung erschien in mehreren Tageszeitungen
(«NZZ» vom 4. Februar 2000).

Schon in den 1990er Jahren schlug der VSLF Verbesserungen
vor, mit dem Ziel, dass die Sanierung nicht einseitig zu Lasten
des Bahnpersonals gehen diirfe. Es sollten sich auch die Leis-
tungsbeziiger der SBB-Pensionskasse beteiligen. Nach einer
langeren politischen Debatte auf nationaler Ebene wurde ent-
schieden, dass der Bund ein Drittel der Kosten iibernehmen
sollte, wihrend die SBB und das Personal — also die aktiv Ver-
sicherten — den Rest tragen mussten. Fiir die Versicherten be-
deutete dies unter anderem eine tiefere Verzinsung des Alters-
kapitals, eine Erhohung des Pensionsalters, einen geringeren
Lohnzuwachs sowie die Auferlegung von schmerzlichen Sa-
nierungsbeitragen. VSLF-intern wurde zunéchst iiber Protest-
aktionen nachgedacht, doch iiberwog die Uberzeugung, dass
politisch das Maximum bereits ausgeschépft war.

Ab 2011 war der VSLF mit Daniel Ruf im Stiftungsrat vertre-
ten, der spéter zwei Jahre Vizeprasident und von 2014 bis 2016
Prasident der Pensionskasse SBB war. Ein weiteres Indiz dafiir,
dass der VSLF inzwischen als ernstzunehmende Arbeitneh-
mervertretung auf Augenhohe etabliert war.

2005 fiihrte die SBB angesichts des Kostendrucks im Regional-
verkehr das Zukunftsbild Lokfiihrer 2010 ein, auch «Vision
2010» genannt. Ziel war es, das Lokpersonal in vier Funktions-
stufen mit abgestuften Lohnen einzuteilen, abhéngig vom De-
potstandort und den lokalen Anforderungen. Der Anfangslohn
lag unter demjenigen eines Zugchefs. In grossen Depots war
ein Aufstieg in hohere Stufen moglich, in kleinen hingegen
kaum, was zu Frust, Intransparenz und Ungleichbehandlun-
gen fiihrte. Der VSLF unterzeichnete das Konzept zunichst
(wenn auch auf Basis eines knappen Mehrheitsentscheids im
Vorstand), erkannte jedoch bald dessen systemische Mingel:
Die Lohnentwicklung war unklar und ungleich verteilt. 2010
kiindigte der VSLF das System fiir alle Parteien auf. Die Rang-
folge und die Arbeitsteilung wurden in der Folge verbessert.
Auch die Lohneinreihungen wurden korrigiert, was aber lin-
gere Zeit in Anspruch nahm, womit Benachteiligungen noch
viele Jahre blieben.
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Krisen und Erfolge der letzten Jahre

Als bei der Zugkollision in Granges-Marnand am 29. Juli 2013
ein junger Lokfithrer ums Leben kam, riickte das Thema Sicher-
heit erneut in den Fokus. Politik und Medien diskutierten vor
allem das Nichtverhindern des Uberfahrens von Halt zeigen-
den Signalen. Parallel dazu entfachte der Eisenbahnunfall im
spanischen Santiago de Compostela mit 80 Toten die Debatte
zusitzlich. Auch der VSLF schaltete sich in die Diskussion ein
und machte vor allem die grosse Verantwortung auf den Schul-
tern des Lokpersonals sowie den zu zdgerlichen Ausbau des
ZUB als entscheidende Ursachen fiir die Signalfille aus. Die
mediale Aussage des VSLE dass es der SBB an einer Sicher-
heits- und Fehlerkultur mangle, provozierte und empérte viele.
In der jiingeren Geschichte des VSLF gibt es aber auch Positi-
ves zu berichten: Von 2013 bis 2018 zierte die charakteristische
VSLE-Eule eine Re 460 (Bild 14) und verschaffte dem Verband
eine rollende Bekanntheit im ganzen Land. Ab 2018 wurde
etwas moglich, wofiir der VSLF lange und intensiv gekampft
hatte und mithilfe der SBB und der gesamten Bahnbranche
realisieren konnte: Lokfiihrende haben seither die Méglichkeit,
eine Berufspriifung abzulegen und nach erfolgreichem Ab-
schluss den Titel «Lokomotivfithrer/-in mit eidgendssischem
Fachausweis» zu tragen. Die Absolventinnen und Absolventen
verfiigen damit iiber einen anerkannten Bildungsabschluss,
der ihnen den Zugang zu Weiterbildungsangeboten erleichtert.
Das Berufsbild des Lokpersonals erhielt ein Qualitdtsmerkmal
und einen festen Platz in der Schweizer Berufs- und Bildungs-
landschaft.

Dariiber hinaus startete die SBB Ende der 2010er Jahre eine
intensiv beworbene Ausbildungskampagne fiir Lokfiihreran-
wirterinnen und -anwérter — ein Schritt, den der VSLF und
andere Sozialpartner unterstiitzen, die schon Jahre zuvor auf
den drohenden Personalmangel hingewiesen hatten. Seither

Abbildung 13: Der VSLF sah in autonomen GAV bessere Verhandlungschancen,
konnte sich aber nicht durchsetzen (Karikatur: LocoFolio).
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achtet die Branche sorgsam auf einen ausreichenden Personal-
bestand. Der raschere Lohnanstieg und die Anhebung des Ma-
ximallohns fiir das Lokpersonal, wofiir sich der VSLF seit jeher
einsetzte, waren ebenfalls Folgen aus dieser Krisenphase. Der
VSLF war an diesen und zahlreichen weiteren Errungenschaf-
ten fiir das Lokpersonal massgeblich beteiligt — was sich auch
im deutlichen Anwachsen der Mitgliederzahl widerspiegelte:
Mebhr als jede/r zweite SBB-Lokfiihrer/-in ist gegenwértig Mit-
glied beim VSLE, bei der SOB sind es sogar iiber 80 Prozent.

Fazit

Die Geschichte des VSLF ist ein Spiegel der sozialen, politi-
schen und betrieblichen Entwicklungen des Lokfiihrerberufs in
der Schweiz. Von der ersten Griindung 1876 bis zur faktischen
Aufl6sung 1933 und der Neugriindung 1957 zeigte sich ein Ver-
band, der stets dann aktiv wurde, wenn sich das Lokpersonal
nicht angemessen vertreten fiihlte — sei es aus wirtschaftli-
cher Not, aus gewerkschaftlicher Enttduschung oder aus dem
Wunsch nach Autonomie. Ob als kleine, unbequeme Kraft am
Rande oder als streitbarer Verhandlungspartner auf Augenhd-
he — der VSLF hat es verstanden, die Anliegen des Lokperso-
nals konsequent und oft 6ffentlichkeitswirksam zu vertreten.
Konflikte mit grosseren Gewerkschaften, besonders dem SEV-
LPV, waren dabei ebenso Teil seiner Geschichte wie punktuelle
Kooperationen und gemeinsame Erfolge.

Um sich als anfénglicher kleiner Berufsverband Gehér zu ver-
schaffen, war der Einbezug der Medien von grosser Bedeutung.
Die bisweilen provokante Inszenierung in der Presse passte
aber nicht allen. Diese Strategie erwies sich langfristig aber als
richtig, was sich an steigenden Mitgliederzahlen seit der Jahr-
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Abbildung 14: Die von 2013 bis 2018 verkehrende Werbelok Re 460 105, hier beim Rollout in Yverdon (Bild: Website VSLF).
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tausendwende bemerkbar machte. Das Mitgliederwachstum
war aber nicht nur ein Lohn der guten Arbeit des VSLF, son-
dern auch eine Folge davon, dass sich zumindest ein Teil des
Lokpersonals beim SEV-LPV unzureichend aufgehoben fiihlte.
Bei den GAV-Verhandlungen im letzten Vierteljahrhundert
war der VSLF der Stachel im Fleisch der Vertragsrunden.
Unter Verweigerung seiner Zustimmung versuchte er, fiir das
Lokpersonal Verbesserungen zu erwirken beziehungsweise
Verschlechterungen abzuwenden, was oft nicht gelang. Wegen
der Machtverhiltnisse und um sich verhandlungstechnisch
nicht ins Abseits zu mandvrieren, musste er den Verhandlungs-
resultaten jeweils notgedrungen zustimmen. Diese jlingere
Phase des VSLF zeigt, dass er den kategorischen Widerstand,
den er frither praktizierte, aufgab und vermehrt auf Pragmatis-
mus und Kompromiss setzte. Der VSLF entwickelte sich vom
trotzigen Jugendlichen zum besonnenen Erwachsenen, ohne
aber seinen Kampfgeist und seine Entschlossenheit abgelegt zu
haben.
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Der VSLF ist ein Berufsverband fiir
ausgebildete und in Ausbildung
stehende Lokomotivfiihrer und
Lokomotivfiihrerinnen.

Der VSLF fordert und wahrt die
Interessen seiner Mitglieder in
beruflicher, wirtschaftlicher und
sozialer Hinsicht.

Der VSLF berat und unterstiitzt
seine Mitglieder in beruflichen
und personlichen Fragen durch
Vermittlung von Fachleuten.

Der VSLF ist unabhdngig von
Politik, Konfession und anderen
Berufskategorien.

Dies garantiert eine effiziente
Vertretung unserer Mitglieder
und unseren Interessen.

Warum ein Lokfiihrerverband?

Weil unser Beruf eine grosse Verantwor-
tung und Risiken beinhaltet.

Weil unser Beruf nicht vergleichbar ist mit
anderen Beschéaftigungen bei der Bahn.

Weil den Anforderungen des Lokper-
sonals in einem Grossverband nicht
entsprochen werden kann, da sie in der
Minderheit sind.

Vorteile

Die einfache Verbandsstruktur ermdglicht

ein schnelles und effizientes Handeln.

Keine hochbezahlten Funktiondre,
dadurch tiefe Mitgliederbeitrage.

Die Interessen der Mitglieder werden aus-
schliesslich von Lokomotivfiihrer:iinnen,
also mit hoher Fachkompetenz vertreten.
Der VSLF wird nicht durch andere Berufs-

kategorien im selben Verband beeinflusst
oder behindert.

Sozialpartner folgender Bahnen:
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Aktivmitglied

Fir aktive Lokomotivfiihrer. Du hast volles
Mitspracherecht, Zugang zu samtlichen
Dienstleistungen sowie kompetente Unter-
stiitzung in beruflichen Angelegenheiten.

Pensionierte
Pensionierte Lokomotivfiihrer behalten
ihren Mitgliederstatus.

Gonner

Ausser den aktiven Lokomotivfiihrer kann
jedermann den VSLF als Gonner untersttit-
zen. Dabei besteht die Moglichkeit, den
vom VSLF angebotenen Versicherungen
beizutreten.

Lokomotivfiihrer in Ausbildung zahlen
keinen Mitgliederbeitrag und sind gratis fiir
Berufsrechtsschutz versichert.

Sie haben dasselbe volle Mitspracherecht
wie fertig ausgebildete Lokomotivfiihrer.

Mit der Mitgliedschaft im VSLF entféallt der
monatlich vom Lohn abgezogene Vollzugs-
kostenbeitrag.

Auf unserer Hompage findest Du das Bei-
trittsformular unter:

www.vslf.com > Kontakt > Beitritt

o
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Mitbestimmung

Der VSLF ist Mitglied in der Verhandlungs-
gemeinschaft der Gewerkschaften [VG]
und handelt mit Deinem Arbeitgeber den
Gesamtarbeitsvertrag, den Lohn, die BAR
USW. aus.

Der VSLF vertritt tiber 2400 aktive Lok-
fiihrer:innen und verfiigt tiber ein grosses
Netzwerk. Mit einem Beitritt kannst Du mit-
bestimmen und Deine Arbeitsbedingungen
mitbeeinflussen.

Jedes Mitglied hat volles Wahlrecht und
kann direkt Antrdge an die Generalver-
sammlungen stellen.

Der Verbandsprdsident und der Vorstand
werden von den Mitgliedern an der Gene-
ralversammlung gewahlt.

Der VSLF bietet Dir:

Im Mitgliederbeitrag
inbegriffen ist eine
Berufsrechtsschutz-
Versicherung der CAP.

CAP

Optionen fiir Privat- und
Verkehrsrechtsschutz mit
der ALLIANZ-Versicherung.

Allianz @)

Einen Kollektiv-Vertrag mit
der KPT-Krankenkasse.

Kurse fiir Priifungen und
diverse Weiterbildungs-
moglichkeiten.

2x jahrlich unsere
Verbandszeitung.

Rundumschutz und Unter-
stlitzung bei Notfallen,
Unregelmadssigkeiten,
Arbeitsvertragen, Einver-
nahmen, Fachfragen etc.

Unser FDVSLF-Heft: eine
umfassende Zusammen-
stellung der aktuellen
Fahrdienstvorschriften.

Phonix, das Lernprogramm
fiir die Periodische Priifung.
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Liebe Kollegen des LocoFolio

Der VSLF feiert also im nichsten Jahr
das 150-jahrige Bestehen. Ich durfte nur
40 Jahre lang den Bubentraum «Lokfiih-
rer» ausleben. Nach diversen negativen
Erlebnissen im LPV trat ich nach zehn
Jahren aus der Gewerkschaft aus. Na-
tiirlich durchlief ich in den restlichen
30 Berufsjahren ein sehr triibes Kolle-
genleben: Ich wurde als hundsgemeiner
«Trittbrettfahrer» verurteilt und stets
missachtet! Je mehr ich meine Arbeit
pflichtbewusst erledigte, umso unbe-
liebter wurde ich. Der Gipfel meines
Unverstdandnisses im Beruf war der vom
VSLF in den 90-iger Jahren angeordnete
Streik unter dem Titel «Dienst nach Vor-
schrift». Ich stand in Gleis 40 mit dem
Regionalzug Neuchatel-Lausanne in
Yverdon und erlebte, wie der Schnellzug
Basel-Genf mit 20 km/h Richtung Lau-
sanne aus dem Bahnhof Yverdon fuhr!
Die Nachforschung erbrachte: Es war ein
Lokfiihrer aus Delémont, der Mitglied
des VSLF war. Dieses Erlebnis ist mir

bis heute geblieben und ich muss heute
noch den Kopf schiitteln. Darum blieb
ich bis zur Pension Ende 2002 der bése
Trittbrettfahrer. In meiner Rentnerzeit
habe ich aber meine Meinung gedndert
und trat vor einiger Zeit dem VSLF als
Gonnermitglied bei. So, nun kénnt ihr
diese Geschichte im Jubildums-LocoFo-
lio abdrucken oder mich verdammen!

Mit freundlichen Griissen
Rolf Bolliger, Lyss

Anmerkung der Redaktion: Nein, lieber Rolf. Wir
verdammen dich natiirlich nicht und freuen uns
iiber deinen Beitrag und auch dariiber, dass du
VSLF-Gonner bist. Danke auch fiir deine Texte, die
wir in den vergangenen Ausgaben abdrucken durf-
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150 Jahre VSLF

Das VSLF-Jubildum reiht sich ein in den
Reigen grosser Jubilden. Ich tiberlasse
es den Historikern, die Errungenschaf-
ten in dieser langen Zeit aufzuzihlen
und zu wiirdigen. Ich persénlich habe
ein nicht so tolles «Jubildum» gefeiert.
Schon sind zehn Jahre nach dem Un-
fall in Rafz vergangen. Gelernt hat man

nicht viel daraus. Weiterhin werden kur-
ze Wendezeiten eingeplant und bei den
ABL und teilweise von den PEX in der
Ausbildung werden fragwiirdige Prakti-
ken nicht ausgemerzt. Auch wurde mein
KVP #36464 innert 15 Tagen mit einer
haarstraubenden Begriindung abge-
lehnt. Die SUST sah sich in Kenntnis der
Antwort dazu veranlasst, das BAV zur
Verantwortung zu ziehen! Es fehlt wahr-
scheinlich auch an einer richtigen Nach-
betrachtung des Unfalles. Zurzeit wird
das seit der Divisionalisierung beliebte
Spiel der Neuausrichtung gespielt. Fiir
den Lokfiihrer wird sich nichts dndern:
Wir werden immer noch von A nach B
fahren.

Wir werden neu einfach alle quasi auf
der Reserve sein und Arbeit auf Abruf
machen. Es werden noch mehr Vorge-
setzte auftauchen, die Arbeit wird noch
zerstiickelter eingeplant werden. Die
Kostenfolge ist absehbar. Aber wir wol-
len ja sparen. Mein nichstes Jubildum
wird 40 Jahre SBB sein. Wenn ich mich
an mein 25-Jdhriges zuriickerinnere, na,
dann gute Nacht zur Wertschétzung.

Nichtsdestoweniger wiinsche ich dem
VSLF ein schones Jubildum.
Roland Stahel =

Wir suchen Dich!

o Koordinator GV VSLF

Aufgaben: Ansprechpartner/in fiir alle Fragen rund um die
Organisation der GV, Koordination mit gastgebender Sektion
und weiteren Involvierten, Rekognoszieren von
Durchfithrungsorten, administrative Tatigkeiten
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o Koordinator Inserate

Aufgaben: Koordination der Inserate fiir LocoFolio und GV,

Ansprechpartner/in fiir Inserenten

Interessiert? Mail an praesident@vslf.com
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Das war 1981 ein Husarenstreich!

Eisenbahnerinnen und Eisenbahner aus dem «Fussvolk» verschiedenster Berufskategorien engagierten sich im Jahr 1981 im
Zusammenhang mit einer Volksabstimmung (Kt. Ziirich) an einer illegalen Werbeaktion fiir die Ziircher S-Bahn. Das war damals
eine couragierte und waghalsige Aktion, weil dies verbotenerweise bzw. gegen den Willen der SBB geschehen war.
Ruedi Renggli, Gonner VSLF

Fiir die kantonale Abstimmungsvorlage im Jahr 1981 (540 Mio.
Franken) fiir die Ziircher S-Bahn hatte ein Initiativkomitee von
Eisenbahnerinnen und Eisenbahnern aus ganz verschieden
Berufskategorien eine illegale Werbeaktion «pro S-Bahn»
vorbereitet. Bemerkenswert ist auch die Tatsache, dass im
Initiativkomitee auch alle drei Lokpersonalverbdnde vertreten
waren. Das war zu jener Zeit gar nicht selbstverstandlich!

Aufgrund einer enttduschenden und unverstandlichen Antwort
des damaligen Kreisdirektors Wachter («SBB darf sich als direkt
beteiligte Partei nicht am Abstimmungskampf engagieren»)
mussten die sehr zeitaufwéindigen Vorbereitungsarbeiten
geheim gehalten werden. Hétten die SBB Chefs von unserem

Initiativkomitee bzw. von unseren Absichten erfahren, hétte
diese Werbeaktion kaum realisiert werden kénnen ...

An einem geheimen Ort im Dachstock vom Lokdepot F
wurde eine kleine Malerwerkstatt eingerichtet, wo das
gesamte Werbematerial vorbereitet wurde: 400 Affiche-
Tafeln mit «5-Bahn JA», Grossplakate fiir die Aufstellung
neben dem Streckengleis (Einfahrt Ziirich HB), Lokkleber,
spezielle S-Bahn-Langsamfahrsignale (Vmax 30 km/h) etc.
Es war eine Riesenbiiez, welche auch von Pensionierten und
Familienangehorigen unterstiitzt wurde.

Das gesamte Werbematerial wurde an unsere Vertrauensleute
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Zug eine «komische» S-Bahn-Affiche-Tafel gesichtet und
gedacht: «Welle Dub ... hat denn diese Tafel an der Wagen-
seitenwand angehdngt?» Dann habe er mit grossem Staunen

und Arger festgestellt, dass es sich hier um

in den Nachbardepots versandt (Winterthur, Rapperswil,
Ziegelbriicke etc.). In einem beispielhaften Einsatz wurde diese
bisher streng geheim gehaltene Werbeaktion in der Nacht vor

dem Abstimmungswochenende aktiviert, d.h., Lok
und Wagen wurden mit dem «S-Bahn JA»-Kleber
und Affiche-Tafeln ausgeriistet, Grossplakate am
Einfahrgleis und die speziellen Langsamfahrsignale
«Vmax 30 km/h» wurden aufgestellt.

Mit den ersten Ziigen wurde unsere
illegale ~ Werbeaktion = «S-Bahn  JA» am
bzw. am Freitag,

Abstimmungswochenende
27. November 1981, ausgelost. Damit wurden

x-tausend Fahrgéste auf diese Abstimmungsvorlage
aufmerksam gemacht und einige SBB Chefs

tiberrumpelt ...

Mit dem iiberzeugend positiven
Abstimmungsresultat wurde in den Medien auch
unsere Werbeaktion lobend erwihnt. Dies auch
an der Pressekonferenz, an welcher die gesamte
Polit-Prominenz von Gemeinde-, Kantons- und

Bundesrat vertreten war.

BR Ernst Brugger:

Er habe in Thalwil auf seinen Zug wartend

beobachtet, wie eine &ltere Lok eines nebenan ‘-

einfahrenden Zugs mit «S-Bahn JA»-Klebern
ausgeriistet war. Er wisse zwar nicht, WER
hinter dieser Aktion stecke. Auf alle Fille sei
diese sympathische Werbeaktion aber mit einem
kleineren Budget finanzierbar gewesen.

Kreisdirektor H. R. Wachter:

Waihrend seiner Wartezeit auf seinen Zug
in Wetzikon habe er am Freitagmorgen,
27. November, bei einem einfahrenden
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eine grossangelegte Werbeoffensive handeln miisse, welche
offensichtlich gegen seinen Willen vorbereitet und nun in Taten
umgesetzt worden war. Erst in seinem Biiro habe sich sein
Puls wieder etwas «stabilisiert», als er den Orientierungsbrief
gelesen und festgestellt habe, dass die Initianten diese Aktion
auf eigene Faust, d.h. ohne Bewilligung der SBB, vorbereitet
hatten. Heute sei er stolz, dass sich «sein» Personal so sehr fiir
die Interessen des offentlichen Verkehrs einsetze und dabei
sein «NEIN» einfach ignoriert habe.

VSLF-Generalversammlung am 21. Mdrz 2015 in
Ziirich:

Zum 20-jahrigen Jubildum «Ziircher S-Bahn» war auch der
damalige ZVV-Direktor Franz Kagerbauer eingeladen. Er
wiirdigte in seiner Rede auch die eindrucksvolle Werbeaktion
des SBB Personals und erhielt von Lokfiihrer Felix Traber als

Prasent eine erinnerungstrichtige Original-«S-Bahn JA»-Tafel
geschenkt.

Schlussgedanken:

Damals war die SBB noch eine grosse Familie und die damalige
Personalfithrungskultur  kittete Unternehmenstreue und
Loyalitdt gegentiber dem Arbeitgeber SBB: «Das Personal ist
das wertvollste Gut im Unternehmen.» (SBB CEO B. Weibel).

Die z.Z. aktuellsten VSLF-Newsletter signalisieren zum
brisanten Thema «neues Einsatzkonzept Lokpersonal»
unmissverstindlich, wie riicksichtslos und respektlos heute
Personalmanager ihre Entscheide durchboxen und damit den
Arbeitsfrieden arg strapazieren.

Die Entwicklung «Digitalisierung fordern um jeden Preis»
ist leider kaum mehr aufzuhalten.

1
.
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Foto: Dario Héusermann

Das Kinderbuch
Reise ans Meer fiir Eisenbahnfans!

«Zettchens Abenteuer» erzahlt eine fréhliche

Lzt und tiberraschende Geschichte, Die prizise
)C 1len gezeichneten Loks vom «Habersack» bis zur
bcstc L ' Re 460 begeistern grosse und kleine Bahn-

fans. Das Buch kannst du in jeder Schweizer
Buchhandlung oder online bestellen. Beim
Kauf in unserem Webshop erhiltst du zudem
gratis Sticker und Ausmalbilder.

Infos und
Webshop:

UVP CHF 29.00 www.zettchen.ch

Nachtschicht Verlag
Meisterstrasse 1, 6010 Kriens — www.zettchen.ch — info@nachtschicht-verlag.ch
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.LocoFoLiIO®>

75



Sektionen

Mitgliederanlass BLS

Am 16. Juni fand der traditionelle Mit-
gliederanlass der Sektion BLS mit Gril-
lieren in Zollikofen statt.

Leider kamen nicht allzu viele Kollegin-
nen und Kollegen, aber diejenigen, die
es sich einrichten konnten, waren zufrie-
den und satt.

Es war ein gemiitlicher Nachmittag. Vie-
len Dank an alle, die daran teilnehmen
konnten.

Wir freuen uns auf den Anlass im Jahr
2026.

Christof Graf
Vorstand VSLE, Leiter BLS &

-
et
MITGLIEDERVERSAMMLUNG / GRILLIGREN

VSLF BLS

Datum:
16.06.2025

Zeit: 12:00 -
20:00Uhr

Dear Gt 00 Uhr in

Anmuidung bis 14. Juni 2025 an Andreas Allamann, 079 222 43 24
wdur bls-vize@vslfcom
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Bericht des VSLF Sektion Bern,
Ausflug vom 2. Oktober 2025

Ein Tag, wie er hitt nicht schoner kon-
nen sein,

der Ausflug am 2. Oktober 2025 vom
Schweizerischen Lokfiihrerverein.

Bei Camille Bloch sind wir gestartet,
wo uns schon ein feines Apéro hat er-
wartet.

Die anschliessende Fithrung war sehr
interessant,

es ist durch Torino und Ragusa weltbe-
kannt.

Natiirlich durften wir auch kriftig pro-
bieren,

zwischen Ragusa hell, dunkel und blond
variieren,

ein feines Torino gab es zum Schluss,
ein wahrer Hochgenuss.

Auf dem Heimweg haben noch alle ge-
schwirmt,

ein Beweis, dass Schoggi die Seele er-
warmt.

Zum Ausklang des Tages ein kleines
Menii im LagoLodge,

mit Pouletfliigeli und Fischknusperli.
Dazu ein feines Bier Spezial ...

Der Tag war einfach phdnomenal.

Gedichtet von Heike &
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Sektionsausflug Hauenstein 2025

Am 23. August haben sich 16 Mitglieder
unserer Sektion in Baden bei schonem,
sonnigem Wetter getroffen, um Pullo-
ver, Jacke und Handschuhe anzuziehen
und sich in einer 8 °C kalten Halle aufs
Eis zu wagen. Im Curling Center Baden
Regio durften wir von unseren Kollegen
Pascal Mischler und René Helg in zwei
Gruppen aufgeteilt erfahren, wie wir auf

-_—
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dem Eis nicht umfallen, uns mit dem
Besen stiitzen und den Stein mdoglichst
ins Tee stossen. Zwei Stunden durften
wir auf dem préiparierten Eis herum-
rutschen. Leider ist dann doch der eine
oder andere Mal hingefallen. Alles in al-
lem konnten wir aber einiges tiber diesen
spannenden Sport erfahren. Einige wur-
den gefiihlt schon beinahe zu Spitzen-
spielern. Vielleicht hat ja sogar der/die
eine oder andere Lust darauf gekriegt,
in Zukunft 6fter mal Curling spielen zu

gehen in Baden :-). Nach dem Umziehen
sind wir dann ins Restaurant geziigelt,
von wo aus wir den anderen Spielern
zusehen konnten, wie das Spiel richtig
aussehen sollte und wir ein gemiitli-
ches Abendessen in Form von Spaghetti
und diversen leckeren Saucen geniessen
durften. Wir hoffen, dass es zu keinen
ernsthaften Verletzungen gekommen ist,
alle den Tag gesund tiberstanden haben
und dass euch der Ausflug viel Spass ge-

macht hat. =
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Foto: Markus Leutwyler

IN MEMORIAM -

__________________________________________________________________________________SVSIF 4

Wir bitten euch, folgendem Kollegen ein ehrendes Andenken zu bewahren
und ihm die letzte Ehre zu erweisen.

Alfred Naefen

*1958

1 13.08.2025

In stiller Anteilnahme — der Vorstand VSLF und alle Kollegen
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%nchmal merkt man gar nicht,

wie nah man dem Punkt ist,
an dem etwas zerbricht.
Man spricht, erklirt, warnt —
und doch bleibt es still auf der anderen Seite.

Achtung, Respekt und Menschlichkeit

halten alles zusammen.

Doch wenn Entscheidungen nur von oben kommen
und jene ungehort bleiben, die tiglich vorne stehen,
dann wird das Gleichgewicht briichig.

Denn wenn diese Werte ins Wanken geraten,
entgleist nicht nur der Kontakt,

sondern das Vertrauen zwischen denen,

die den Zug fiihren, und denen, die glauben,
den Kurs zu bestimmen.

Bevor auch der letzte Funke Menschlichkeit unter
die Rader kommt, sollte man sich fragen,
ob man wirklich noch auf dem richtigen Gleis ist.

Stefan T. Gall
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