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Stellungnahme VSLF

zu den externen Gutachten «Arbeitsumfeld Lokftihrer» und «Zugbeeinflussung»
der SBB AG vom 13. November 2013

Grundsitzliche Bemerkungen

Auf Einladung der Konzernleitung SBB und im Sinne dem
von Bundesritin Leuthard, Vorsteherin des Departement
UVEK, geforderten Einbezug des Lokomotivpersonals zu
den Themenbereichen Sicherheit bei den Bahnen, nimmt
der VSLF zu den Gutachten «Arbeitsumfeld Lokfiihrer»
und «Zugbeeinflussung» Stellung.

Der VSLF vertritt tiber 1600 Lokomotivfiihrer der Katego-
rien B und B100 bei mehreren Bahnen in der Schweiz. Alle
fiir diese Stellungnahme verantwortlichen Funktiondre
VSLF sind zudem als aktive Lokomotivfiihrer titig. Die
von uns vorgeschlagenen oder beméngelten Punkte sind
somit breit abgestiitzt, da wir die Problematik aus erster
Hand und aus Hunderten von Gespréchen in unserem Ar-
beitsumfeld kennen.

In dieser Stellungnahme werden primir die Problemfelder
beschrieben, die einen hohen Stellenwert im Bezug auf die
Sicherheit haben oder deren Schlussfolgerungen sich nicht
mit denen des VSLF decken.

Gutachten «Arbeitsumfeld Lokfiihrer»

Da sich das Gutachten «Arbeitsumfeld Lokfithrer» mit der
Berufskategorie des Lokpersonals befasst, nimmt der VSLF
dazu ausfiihrlich Stellung.

Zusammenfassend erachtet der VSLF dieses Gutachten als
sehr wertvoll. Die Uberlegungen {iber Sicherheit und Ar-
beitstatigkeit wurden offenbar mit einem umfangreichen
wissenschaftlichen und arbeitspsychologischen Basiswis-
sen erarbeitet.

Spezifische Punkte im Gutachten, welche sich auf einzel-
nen Fiihrerstandsfahrten sowie Interviews mit wenigen
Lokfiihrern stiitzen, miissen jedoch als nicht-reprasentativ
bezeichnet werden.

Gutachten «Zugbeeinflussung»

Das Gutachten «Zugbeeinflussung» wird durch den
VSLF nicht ausfithrlich kommentiert. Die finanziellen
und technischen Vorgaben sind in diesem Bereich pri-
oritdr, womit die Wiinsche und Empfehlungen von Sei-
ten des Lokpersonals einen sehr geringen Einfluss haben
dirften.
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Fiir Ruckfragen und Erlduterungen steht der VSLF gerne
zur Verfligung: www.vslf.com

Die Originaltexte aus dem externen Gutachten werden
nachfolgend in blauer Schrift hervorgehoben.

2 Expertenbasierte Bewertung

2.1 Methodisches Vorgehen

2.2 Ausbildung, Traning, Erfahrung

2.2.3 Key Findings Entwicklungsfelder

Ob die stark verkiirzte Ausbildungszeit einen Einfluss auf die Ar-

beitsqualitit hat, kann noch nicht abschliessend beurteilt werden.

Die zunehmende Spezialisierung beziiglich Fahrzeuge,

Fahrwegbeniitzung und Betriebsabldufen wird durch eine

verkiirzte Ausbildung geférdert wenn nicht gar initiiert.

Die Folgen sind unter anderem:

- Verlust von kostengiinstigen Synergien im Betrieb, dessen
Mehrkosten im Arbeitsumfeld des Lokfiihrers kompen-
siert werden, zu Ungunsten der Arbeitsqualitat.

- Mehrkosten durch betrieblich notwendige Nachausbil-
dung bei Depotwechsel oder Leistungsabtausch, eben-
falls mit Kompensation zu Ungunsten der Arbeitsqualitat.

- Die anspruchsvolle Ausbildung zum Lokomotivfiihrer
verlangt ein gewisses Grundpotential. Wird dieses nach
der verkiirzten Ausbildung und der damit verbundenen
Spezialisierung nicht anndhernd geniitzt, setzt schnell
einmal Langeweile und Unterforderung ein, was sich
wiederum negativ auf die Arbeitsqualitdt auswirkt. Die
modulare Weiterbildung mit Wechsel in ein anspruch-
volleres Depot ist mit Kosten verbunden (Folgen: siehe
oben).

Eine Verkiirzung der Ausbildung, welche primar durch

eine Verminderung der praktischen Begleitfahrten erreicht

wird, senkt die Arbeitsqualitdt zusatzlich, namentlich bei
der Beherrschung von seltenen sowie ausserordentlichen

Betriebssituationen.

2.2.4 Empfehlungen

Ein spezielles Augenmerk ist dabei dem Umstand zu schenken,
dass die verkiirzte Ausbildungszeit einer steigenden Komplexitit
des Bahnverkehrs gegeniibersteht.



Ein mogliches Entwicklungsfeld in dieser Hinsicht wiire die Zu-
sammenarbeit Lokfiihrer — Fahrdienstleiter.

Im zunehmend automatisierten Betrieb kommt dem Einsatz des
Simulators eine stindig wachsende Bedeutung zu.

Die Folgerung, dass die Schulung von verschiedenen wich-
tigen Betriebssituationen vermehrt an Simulatoren erfol-
gen soll, deckt sich mit der Einschitzung des VSLF.

Bei Zugsfahrten regeln immer mehr Signale den Verkehr.
Konkrete Moglichkeiten einer vermehrten Zusammen-
arbeit zwischen Lokfiihrer und Fahrdienstleiter sieht der
VSLF im Alltag daher nur bedingt.

2.3 SAT

2.3.3 Key Findings Entwicklungsfelder

SAT stellt hohe Anforderungen an die pidagogischen Fihig-
keiten der Instruktoren. Vor allem Lokfiihrer mit langjahriger
Erfahrung stehen dem Inhalt des SAT kritisch gegeniiber und
betonen die Spannungsfelder zwischen dem theoretischen
Lehrstoff und dem Berufsalltag der Lokfiihrer (z.B. im Bereich
Schlafmanagement oder Verpflequngsmoglichkeit im Schichtbe-
trieb).

Dass SAT-Kurse hohe Anforderungen an die Fahigkeiten
der Instruktoren stellen sollte, ist richtig; nicht nur im pa-
dagogischen Bereich. Leider wurden die vergangenen SAT-
Kurse dieser Vorgabe oft nicht gerecht. Falsch ist, dass das
Lokpersonal dem Inhalt der SAT-Kurse kritisch gegentiber
steht, im Gegenteil: die hochinteressanten Uberlegungen
fiir ein sicheres und befriedigendes Arbeitsumfeld decken
sich tiberwiegend mit unseren Erfahrungen.

Leider besteht ein grosses Delta zwischen den Vorgaben
SAT und der Realitdt. So werden z. B. gesundes Essen und
entspannte Ruhepausen propagiert, aber von der EVU
nicht die nétigen Voraussetzungen dazu geschaffen. Wenn
schon die Vorgesetzten die Vorgaben SAT aus Kostengriin-
den nicht erfiillen konnen oder wollen, verkommt ein SAT-
Kurs zur Farce, wird obsolet und dementsprechend negativ
beurteilt.

2.4 Gestes métier

2.4.2 Key Findings positiv

Die Regelwerkversion DP 20003401 ist in der heutigen Fassung
nach einer Uberarbeitung kurz gefasst und qut verstindlich.
Die fiinf standardisierten Arbeitsmethoden alltiglicher Prozesse:
Rangierbewegung, Abfahrt, Bremsprobe auf Wirkung, Warnung
zeigendes Signal und Halt zeigendes Signal, wurden in positiver
Zusammenarbeit zwischen Eisenbahnexperten und Arbeitspsy-
chologen entwickelt. Bei Schulungen und Kontrollfahrten ist de-
ren Einhaltung iiberpriifbar.

Aus Sicht VSLF sind die Gestes métier fiir die Schulung der
Lokfiihrer in Ausbildung ein sinnvolles und hilfreiches Mittel.
Generell sollte Gestes métier im Interesse der Sicherheit wie-
der den urspriinglichen Charakter einer Hilfe fiir den struk-
turierten Ablauf erlangen.

Stures Abarbeiten gemaiss Liste mag eine Erleichterung sein
fiir nicht fahrdiesttaugliche Personen, die Kontrollfahrten
durchfiihren; dies hat aber im Zusammenhang mit der Si-
cherheit keine Relevanz.
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2.4.3 Key Findings Entwicklungsfelder

So einfach die Uberpriifung bei Kontrollfahrten, so schwierig ist
die Sicherstellung der Handhabung im Normalbetrieb. Storungen
beim Abarbeiten der Checklisten (z.B. durch Telefonanrufe) kon-
nen zu Fehlern fiihren.

Eine spezifische Problematik weist die «Geste métier» Abfahrt auf.
Diese Checkliste nennt ausserordentliche Fille: «Zustimmung
zur Fahrt ohne Sicht auf das Hauptsignal im Bahnhof», «Abfahrt
auf einer Haltestelle ohne Sicht auf das Hauptsignal» und die Be-
merkung: Die ZUB-Anzeige ist nur zu beobachten. «Abfahrt mit
Anzeige 0 in einzelnen Fillen erlaubt». Eine abschliessende Aufli-
stung dieser ‘einzelnen Fiille ist nicht vorhanden.

Werden die Gestes métier im Betrieb bei Stérungen konse-
quent angewendet, ist der Lokfiihrer von An- und Riick-
fragen zu verschonen, da diese den Druck erhohen und
folglich zu Fehlern fithren kénnen (Korrektur Prozesse
Ereignis).

Prioritatssetzungen und Anwendung von Gestes métier im
Betrieb bei Stérungen miissen regelmassig an Simulatoren
getibt werden kdnnen.

2.4.4 Empfehlungen

Die Einhaltung der Gestes métier im tiglichen Gebrauch ist kaum
iiberpriifbar. Die heutigen Gegebenheiten lassen eine weitere Op-
timierung dieser Checkliste nicht zu.

Nach jahrelanger Berufserfahrung sind diese alltdglichen
Handlungsabldufe eingelebt. Ausserordentliche Situati-
onen konnen durch das Gestes métier nur bedingt abge-
deckt werden (Siehe 2.2.4 Ausbildung, Training, Erfah-
rung/Empfehlung (Simulatoren)).

Die Prozesse bei verhinderter normaler Weiterfahrt sind
hingegen genauer zu betrachten. Innert Minuten wird der
Lokfithrer auf dem Fiihrerstand zum Ansprechpartner
von diversen Personen und Dienststellen, womit die Ar-
beitsbelastung massiv steigt und ein ruhiges sicherheitsre-
levantes Arbeiten, auch mit Checklisten, erschwert wird.
Der Lokfiihrer miisste in einer solchen Situation einen ein-
zigen Ansprechpartner haben, welcher als «Relais-Station»
die weiteren Stellen koordiniert und informiert.

2.5 Aufarbeitung Signalfille

2.5.3 Key Findings Entwicklungsfelder

Signalfille sind - auch in der Wahrnehmung der Lokfiihrer - sehr
schwerwiegende Ereignisse. Ausnahmslos werden sie von dieser
Berufsqruppe als GAU bezeichnet. Trotzdem gilt es bei Vielen
noch als Tabuthema. Die vom «fehlbaren Lokfiihrer» zu unter-
zeichnende Zielvereinbarung mit einer Bewdihrungszeit wird
als Bedrohung und Strafe wahrgenommen. Dadurch erzeugt sie
Stress und fordert weiterhin die Tabuisierung. Weiter negativ
wird das Meldeverhalten von Beinahe-Ereignissen beeinflusst,
geht doch auch dieser Meldeweg iiber den direkten Vorgesetzten.
Das neu etablierte vertrauliche Meldewesen Offnet eine neue
Moglichkeit, um zu umfangreicheren Erkenntnissen im Bereich
Beinahe-Ereignisse zu gelangen.

Jeder Lokfiihrer reagiert individuell auf einen Signalfall.
Manche verarbeiten ihn besser, wenn sie die Strecke sobald
als moglich wieder abfahren (begleitet oder als Begleiter),



andere begriissen die verordnete Zwangspause. Gemein-
sam ist beiden das Gefiihl der Bedrohung und der Stress,
stellt doch ein Wiederholungsfall innerhalb eines Jahres
evtl. die Fahrdiensttauglichkeit und damit die Existenz-
grundlage in Frage. In einer solch belastenden (Lebens-)
Situation ist individuelle und professionelle Unterstiitzung
notwendig. Dies auch im Interesse der Unternehmung,.

2.5.4 Empfehlungen

Erstbefragungen nach einem Signalfall sollten durch einen neu-
tralen Vertreter der Safety- Organisation RSQ durchgefiihrt wer-
den. Der direkte Vorgesetzte, der CLP, kinnte sich somit auf die
Betreuung konzentrieren. Dieser Aspekt ist zentral wichtig, da der
Lokfiihrer durch einen Signalfall in seinem Selbstverstindnis tief
getroffen, und das Selbstvertrauen angeschlagen ist. Die Bearbei-
tung eines Signalfalles ist als Fiihrungselement schlecht geeignet.
Diese Feststellung ist richtig und wichtig. Diese Aufgabe
verlangt eine hohe Sozialkompetenz von den Vorgesetzten.
Das Vorgehen mit der zu unterzeichnenden Zielvereinbarung ist
zu iiberdenken. Diese Art Zielvereinbarung wird als Bestrafung
wahrgenommen und damit auch als Bedrohung. Sie ist stresser-
zeugend und hat einen negativen Einfluss auf die operationelle
Sicherheit. Es ist ausreichend bekannt, dass Bestrafungen bei Feh-
lern, die keinen grob fahrldssigen oder vorsdtzlichen Hintergrund
haben, dem sicheren Arbeitsverhalten nicht dienlich sind.

Die Erkenntnisse und Schlussfolgerungen zu den Signal-
fallen decken sich mit den Einschitzungen des VSLE. Ar-
beitsrechtliche Rahmenbedingungen (z. B. iiber medizi-
nische oder mentale Fahrdiensttauglichkeit) sind allenfalls
abzuklaren.

2.6 Tourenplanung, Arbeitsschichten, Pausen

Obwohl Tourenplanung und Arbeitsschichten zentrale Aspekte
der Arbeit eines Lokfiihrers darstellen, wurde dieses Gebiet von
allen Interviewpartnern, wenn iiberhaupt erwihnt, als Randthe-
ma betrachtet.

Es darf davon ausgegangen werden, dass sich die intervie-
wten Kollegen bei ihren Aussagen primér auf fahrdienst-
liche Aspekte ihrer Arbeit beschrankt haben. Aufgrund
der 10000 jahrlich abgegebenen Freitags- oder Arbeits-
zeitdnderungswiinschen kann im Gegenteil von einem
elementaren Punkt fiir die Personalzufriedenheit des Lok-
personals gesprochen werden. Die unregelméssigen Ar-
beitszeiten verursachen grosse soziale Einbussen; fiir eine
maximale Leistungsféhigkeit ist eine optimale Touren- und
Arbeitsschichtgestaltung von entscheidender Bedeutung.

2.6.3 Key Findings Entwicklungsfelder

Ein grasserer Kritikpunkt bezog sich auf mehrere aufeinander fol-
gende Friihschicht- Einsdtze.

Der VSLF kann bestitigen, dass Frithschichtdienste fiir das
Lokpersonal sehr belastend sind. Nicht zu unterschitzen
sind an dieser Stelle aber auch direkte Wechsel von Schich-
ten innerhalb einer Arbeitswoche (z.B. vier Tage Friih-
schicht anschliessend ein Tag Spatschicht).

Die meisten Lokfiihrer monierten die Reduktion der Abwechs-
lungsvielfalt in der Tourenplanung, welche zu Gunsten einer
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Lffizienzsteigerung stirker in den Vordergrund trete. Hier ist
darauf zu achten, dass aus der reduzierten Abwechslung keine
Monotonie entsteht (vgl. Kap. 3.6.3 hinsichtlich Monotonie und
deren negative Auswirkungen). Eine Optimierung in der Touren-
planung, welche die Flexibilitit der Lokfiihrer weiterhin fordert,
kann die Sicherheit insofern fordern, als dass dem entgegenge-
wirkt wird.

Der kausale Zusammenhang von mangelnder Abwechslung
und Monotonie ist ein Hauptthema beim Lokpersonal.

2.6.4 Empfehlungen

Mangelnde Abwechslung wird fiir die Sicherheit erst dann relevant,
wenn sie entweder zur oben beschriebenen Monotonie, oder wenn sie
zu einer aufmerksamkeitsreduzierenden Routinisierung fiihrt.
Durch den Taktfahrplan und die fortschreitende Monoto-
nie der Arbeit des Lokpersonals durch laufende Reduktion
des Einsatzrayons (siehe Ausbildung) ist eine aufmerk-
samkeitsreduzierenden Routinisierung klar gegeben. Das
Lokpersonal leistet seine Arbeit tiber Jahre und Jahrzehnte,
entgegenwirkende Massnahmen dringen sich in diesem
Bereich klar auf.

Ein Resultat im Projekt «Wandel ZF/Schattenplanung» zeigte
auf, dass durch den flexiblen Einsatz der Lokfiihrer SBB und
deren Tochterfirmen Thurbo, Tilo und RegionAlps sowie
durch den gemischten Einsatz bei P- und G-Leistungen
vielfdltigere Touren gebildet werden konnen; mit dem
nicht unangenehmen Nebeneffekt, dass durch die Syner-
gienutzung zusitzlich Geld gespart wird.

Die verschiedenen Arbeitszeitmodelle ermoglichen es, die Lei-
stungsfihigkeit in der dem Arbeitgeber zur Verfliqung gestellten
Zeitraum auf einem hohen Stand zu halten.

Verschiedene Arbeitszeitmodelle sind bei den hohen Fahr-
leistungen des Personals ein Schliisselfaktor fiir moti-
viertes und somit leistungsfahiges Personal.
Arbeitszeitmodelle sind aber nur méglich, wenn der Perso-
nalkorper eine gewisse Grosse hat. Auch aus diesem offen-
sichtlichen Grund ist eine maximale Zusammenfiihrung
der Produktion (Lokfiihrerleistungen) innerhalb der SBB
und deren Tochterfirmen bis hin zum gemischten Einsatz
bei P- und G-Leitungen vorzusehen (siehe nachfolgende
Feststellung des externen Gutachtens).

Es bedingt jedoch, dass die Lokfiihrerbestinde ein Niveau aufwei-
sen, welches die Vergabe reduzierter Arbeitszeitmodelle zuldsst.
Diese Aussage des Gutachtens deckt sich vollumfinglich
mit der seit Jahren deponierten Forderung des VSLE, wo-
nach die SBB beim Lokpersonal gentigend Ressourcen be-
reitstellen muss.

2.7 Messsystem Sicherheitskultur / Trendanalyse

2.7.2 Key Findings positiv

Typischerweise wird dabei die Anzahl Vorfille und Unfille gezahit.
Man geht davon aus, dass eine geringe Zahl von Vorfillen und
Unfillen ein Hinweis auf ein sicher operierendes System ist.
Demgegeniiber fokussieren proaktive Indikatoren auf die Voraus-
setzungen sicheren Operierens. Man schaut also nicht nach dem
Resultat (z.B.: Anzahl Vorfiille) sondern nach den Ursachen (z.B.:
hohes Ausbildungsniveau) sicheren Operierens. Da solche Ursa-



chen zu Sicherheit befihigen, eignen sich entsprechende Indika-
toren besser fiir Aussagen iiber kiinftige Entwicklungen. Sie haben
aber den Nachteil, dass sie in aller Regel schlechter quantifizierbar
und damit auch schwieriger messbar sind, als reaktive Indikatoren.
Die starke Fokussierung auf die reaktiven Indikatoren er-
hoht den Druck auf das Personal (siehe 2.5.3 Aufarbeitung
Signalfdlle). So ist bei jeder ZUB Zwangsbremsung Re-
chenschaft abzulegen, womit das ZUB von einer «Ultimo
Ratio»-Sicherheitseinrichtung zu einem biirokratischen
Kontrollinstrument degradiert wird, obwohl das ZUB ein
punktuell erfassendes System ist, das nicht immer die Rea-
litdt abbildet und oft tiberbriickt werden muss.

Die Sicherheitskultur der SBB besteht nach unseren Erfah-
rungen zum grossten Teil aus reaktiven Indikatoren, fiir
deren Bewirtschaftung immer mehr Ressourcen zur Verfii-
gung gestellt werden.

2.8 Vergleich mit anderen Berufsbildern

2.8.1 Beurteilungsgrundlage

Es muss jedoch festgehalten werden, dass Vergleiche zwischen der
Arbeit in einem Fiihrerstand und derjenigen in einem Cockpit, am
Radarschirm, einer Leitstelle oder im Kontrollraum eines Kraft-
werkes, auf Grund eines ausschlaggebenden Punktes stark zu re-
lativieren und daher sehr eingeschrinkt sind. Der Lokfiihrer in
seinem Fiihrerstand ist allein, er kann sich vor Ort nicht auf eine
menschliche Redundanz abstiitzen.

Das korrekte — zwangslaufig selbststandige — Arbeiten wird
zunehmend erschwert durch eine kaum zu bewéltigende
Anzahl Vorschriften und Anderungen zu Vorschriften, so-
wie auf das Minimum reduzierte Instruktionen (die zum
Teil mit reaktiven Indikatoren oder Konzernzielen geftillt
werden) und der Tatsache, dass durch die heutigen Mog-
lichkeiten der Elektronik jede Abteilung Anweisungen ver-
fasst, elektronisch versendet und als gelesen, verstanden
und angewendet erachtet. Erzwungene Quittierung von
Unterlagen mit der sofortigen Ubertragung der Verantwor-
tung ohne die Moglichkeit des Studiums und klaren Vor-
gaben {iber Anwendung der Vorgaben sind unakzeptabel.
Berechtigte Meldungen tiber diesen Missstand werden auf-
grund der fehlenden Moglichkeit der Absprache im Team
mit Berufskollegen systematisch relativiert und zerstreut.
Die dazu berufenen Institutionen wie die Personalkom-
mission und die Berufsverbiande werden ignoriert und
Probleme lediglich verwaltet.

2.8.2 Key Findings positiv

Die Lokfiihrer sind sich ihrer Situation als «Einzelkiimpfer» wohl
bewusst. Dieser Umstand wird auch mit einem gewissen Stolz
wahrgenommen. Der Lokfiihrer arbeitet in der Regel zuverliissig,
konzentriert und detailgenau.

Zur zuverldssigen, konzentrierten und detailgenauen Ar-
beit sind klare und logische Vorschriften, sowie die Zeit fiir
deren Verarbeitung unerldsslich. Werden Vorgaben laufend
geandert und zunehmend unklar, leidet die Motivation fiir
ein korrektes Arbeiten und der Berufsstolz wandelt sich zum
moglichst reibungsfreien Abarbeiten des Jobs. Ein gewaltiger
Potenzialverlust und Schaden fiir die Bahnunternehmung.
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2.8.3 Key Findings Entwicklungsfelder

Die steigende Automatisation muss sorgfiiltig weiterverfolgt werden.
Zufriedenheit am Arbeitsplatz ist unter anderem abhingig von
der Moglichkeit, Geschehnisse beeinflussen zu konnen.

Die ausgeprigte Einsamkeit des Lokfiihrers bei der tiglichen
Arbeit muss als wichtige Rahmenbedingung bei der Beurteilung
seiner Arbeitssituation gesehen werden. Dieser Umstand macht
es auch sehr schwierig, Parallelen zu anderen Berufsbildern her-
zustellen.

Hinweise und Beanstandungen des Lokpersonals iiber si-
cherheitsrelevante Vorkommnisse in der Praxis sind mit
hoher Prioritdt und schnell zu korrigieren.

2.9 Zusitzliche Auffilligkeiten

2.9.2 Unternehmenskultur versus Sicherheitskultur

In der ausformulierten Version «Unser Versprechen» erscheint
das Wort «sicher» erst im dritten Abschnitt und ist dem Wohlbe-
finden hintangestellt. Daraus kann geschlossen werden, dass die
Sicherheit als gegeben betrachtet wird, obwohl sie jeden Tag von
neuem, auch unter widrigen Umstinden erbracht werden muss.
Fiir die Lokfiihrer steht Sicherheit bei ihrer tiglichen Arbeit an
erster Stelle. Sie empfinden jedoch die steigende Anzahl von Si-
cherheitsvorschriften als Hemmnis und Bevormundung. Zum Teil
besteht das Gefiihl, dass Verantwortung delegiert wird, und dass
Vorschriften entwickelt werden, um infrastrukturelle Schwach-
stellen zu kompensieren.

Die verschiedenen Divisionen der SBB und die Tochtergesell-
schaft THURBO scheinen kein deckungsgleiches Verstindnis von
Sicherheitskultur zu haben.

Das Vertrauen in die Sicherheit des Lokpersonals gilt grund-
sétzlich als erfiillt, womit sich die Abteilungen der SBB den
Luxus leisten kénnen, «weiche Faktoren» zu iiberbewerten
und diese entsprechend grossziigig zu verwalten. Dies ist
fiir die Tétigkeit des Lokomotivfiihrers nicht dienlich.
Grundsitzlich sind die Vorschriften und Vorgaben juri-
stische Abhandlungen, deren Bestimmungen der Lokfiih-
rer selber zu eruieren hat. Teils widerspriichliche Vorgaben
oder nicht erfiillbare Vorgaben erzeugen Misstrauen und
motivieren nicht zu korrektem Arbeiten. Zudem werden
Vorgaben zunehmend als Empfehlungen oder als situativ
anzuwendende Wiinsche verfasst. Dies widerspricht kla-
ren Vorgaben.

2.9.3 Just Culture

Auch wenn auf verschiedenen Fiihrungsebenen recht differenziert
mit dem Thema Fehler und Strafe umgegangen wird, ist in der
Fléiche die Meinung vorhanden, dass in der SBB eine bestrafende
Kultur vorherrsche. Dass Bestrafungen, sofern der Hintergrund
nicht grob fahrldssig oder vorsitzlich ist, grundsitzlich keinen
Gewinn an Sicherheit ergeben, ist auf den meisten Ebenen wohl-
bekannt und auch verbal akzeptiert. Trotzdem wird weiterhin an
dieser Form von Sanktionierung festgehalten.

Lokfiihrer zumindest haben das Gefiihl, fiir Fehler bestraft zu
werden.

Das Problem liegt, wie weiter oben beschrieben, in der
schlechteren Messbarkeit der proaktiven Indikatoren.
Auch die direkten Vorgesetzten werden aufgrund der reak-



tiven Indikatoren beurteilt und diese bilden grundsatzlich
die Basis fiir eine Problemlésung. Dies wird oft als nicht-
l6sungsorientiert empfunden. Proaktive Losungen werden
nicht favorisiert.

2.9.4 Menschenbild Lokfiihrer

Einerseits halt er sich genau an Vorschriften. Sind diese jedoch
fiir ihn schwer nachvollziehbar, so bekundet er Miihe in der Ak-
zeptanz und Umsetzung. Sehr schwer tut er sich mit neuen Vor-
schriften, welche aus seiner subjektiven Betrachtungsweise seinen
Entscheidungs- und Handlungsspielraum einschréinken (siche
Gestes métier, Uniform, Sicherheitsschuhe usw.). Der typische
Lokfiihrer scheint eine stark bewahrende und kritische Grund-
einstellung zu haben, was einem sicheren Arbeitsverhalten nicht
abtriglich sein muss.

Die kritische Haltung des Lokpersonals beinhaltet auch
die Uberpriifung von neuen Vorschriften auf Praxistaug-
lichkeit. Eine massgebende Rolle dabei spielt die Qualitt:
Nicht selten werden Vorschriften erlassen, deren Praxis-
fremdheit vom Lokpersonal beméngelt werden muss.

Ein weiterer Kritikpunkt beziiglich neuer Vorschriften be-
trifft aber auch deren Quantitit: die iiberdurchschnittlich
hohe Anzahl neu erlassener Vorschriften, 6fters fehlerhaft
und teilweise mit dusserst knapp bemessener Inkrafttre-
tungszeit, verhindern ein seridses Studium.

2.9.5 Spannungsfeld Lokfiihrer - Management

Seine Bezugsperson ist der CLP, welcher seinerseits mit 40 — 50
Direktunterstellten eine sehr grosse Fiihrungsspanne hat. Diese
ausgesprochen grosse Fithrungsspanne des CLP kann dazu fiih-
ren, dass die mitarbeiterorientierte Coaching- Funktion der Fiih-
rung im Gegensatz zur fachlichen und zur organisatorischen Fiih-
rungsfunktion zu kurz kommt.

Die Darstellung der Funktion der CLP im Gutachten ent-
spricht nicht der Realitdt: Die fachliche Fithrung des Lok-
personals obliegt bei den Priifungsexperten, fiir detaillierte
technische Fragen ist der CLP gemiss Anforderungsprofil
(keine fahrdienstliche Tauglichkeit n6tig) nicht vorgesehen.
Die organisatorische Fiihrung betreffend Anderungen im
Tourenplan obliegt der Ressourcenplanung.

Der Lokfiihrer fahrt @ 217 Tage im Jahr selbststindig und sy-
stemgesteuert. Aufgrund der ihm tibertragenen Verantwor-
tung fiir taglich tiber Tausend Kunden sowie Dutzende von
Millionen Franken Rollmaterial und den negativen Folgen bei
Fehlentscheiden wire es geradezu fahrldssig von den EVU,
den Lokfiihrer nur wahrend 3 Tagen zu kontrollieren, wenn
das Vertrauen in seine Fahigkeiten fehlt. Wenn das Vertrauen
besteht, sind Kontrollfahrten lediglich nice-to-have’s, die aller-
dings mit viel Personalaufwand betrieben werden.

Fiir die verbleibende Coaching-Funktion eines CLP’s ist da-
her die Fithrungsspanne von 40-50 Direktunterstellten als
eher klein zu beurteilen, sofern seine Kompetenzen nicht
massiv erhoht werden.

Bei der heutigen Vorgehensweise in der Bearbeitung von Signal-
fallen geriit der CLP in eine Zwickmiihle. Einerseits sollte er den
betroffenen Lokfiihrer betreuen, da dessen Selbstwertgefiihl und
Selbstvertrauen stark tangiert ist. Er sollte ihm also mit seiner
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Erfahrung helfen konnen, die Lokfiihrertitigkeit enttraumatisiert
wieder aufzunehmen. Anderseits muss er thn mit einer belasten-
den Aktennotiz bestrafen, in welcher fiir den Wiederholungsfall
in einem bestimmten Zeitraum einschneidende Sanktionen ange-
droht werden. Wenn der CLP aus diesem Spannungsfeld heraus-
gelost werden konnte, wire dies seiner Akzeptanz in der Fliche
sicher dienlich.

Eine Auftrennung der Aufgaben zur Losung dieses Di-
lemmas wire bestimmt forderlich. Allerdings muss in
der Folge die Fithrungsspanne der Coaches massiv er-
héht werden, damit keine kontraproduktive Uberbetreu-
ung entsteht. Das Anforderungsprofil des Lokfiihrers
beinhaltet die Selbststindigkeit. Der Coach sollte eine
Anlaufstelle sein und in den seltensten Féllen proaktiv
intervenieren.

Um das Spannungsfeld Management — Lokfiihrer positiv beein-
flussen zu konnen wird empfohlen, als erster Schritt, auf hohem
Niveau mit den drei Prisidenten der Lokfiihrergewerkschaften in
einen konstruktiven Dialog zu treten, um die Beziehungsebene zu
stirken. Die Vertreter aller drei Lokfiihrergewerkschaften haben
grundsdtzlich ein Interesse daran, zusammen mit dem Manage-
ment an einer Verbesserung des Vertrauensverhdltnisses kon-
struktiv zu arbeiten.

Fiir ein Vertrauensverhdltnis miissen zuerst die Grund-
lagen geschaffen werden: klare Kompetenzen, keine Mel-
deldufer-Coaches ohne Verantwortlichkeiten, nivelliertes
Potential.

Den hoheren Vorgesetzten, mit wichtigen Ausnahmen, wird das
Verstindnis der Sorgen und Note der Lokfiihrer grundsatzlich
abgesprochen.

Die hoheren Vorgesetzten haben wenig direkten Kontakt
zu den Sorgen des Lokpersonals; das ist auch nicht ihre
Aufgabe. Es sollte der Auftrag des unteren und mittleren
Kaders sein, Unzuldnglichkeiten hinaufzutragen und Ver-
besserungen zu fordern. Leider fehlt es oft an den dazu
notwendigen Fachkenntnissen oder man will sich im
System nicht proaktiv exponieren, da Forderungen nach
grundlegenden Verdnderungen oft mit Angst verbunden
sind; ein Zustand, der beispielsweise in der Luftfahrt un-
denkbar ist und deshalb beim Lokpersonal auf grosste
Kritik stosst.

2.9.6 Safety Management System und Safety Organisa-
tion

Die divisionalen Sicherheitsorganisationen werden nicht direkt
von der Leitung Konzernsicherheit gefiihrt, sondern sind in der
Linie integriert, also den Linienvorgesetzten unterstellt. Zu iiber-
denken ist jedoch die Linienabhingigkeit...

Im Sinne einer internen Qualitdtskontrolle und der Pro-
zessbeherrschung wire es sinnvoll, die Sicherheitsorgani-
sationen von der Linie zu trennen. Die Sicherheitsorganisa-
tionen miissen die Moglichkeit haben, direkt auf Vorgaben
Einfluss zu nehmen.

2.10 Zusammenfassende Interpretation

Dabei ist auch partizipativ vorzugehen, indem beispielsweise
in Zusammenarbeit mit Lokfiihrern Abweichungen von Vor-



schriften, sogenannte «workarounds», identifiziert und eliminiert
oder zumindest reduziert werden.

Dies deckt sich mit unseren Einschétzungen. Siehe auch
2.8.1 Beurteilungsgrundlage.

Die Tourenplanung ist ein Instrument welches die Arbeitszufrie-
denheit stark beeinflussen kann. Ein abwechslungsreicher Einsatz
wird nicht nur von den Lokfiihrern geschitzt. Er ist auch insofern
sicherheitsrelevant, als dass er einer steigenden Monotonie entge-
genwirken kann.

Der VSLF stiitzt diese Aussage des Gutachtens vollumfang-
lich. Siehe auch 2.6.4 Tourenplanung, Arbeitsschichten,
Pausen.

3 Analysebasierte Bewertung

3.1 Methodisches Vorgehen

3.2 Usability der Schnittstellen

3.2.3 Key Findings Entwicklungsfelder

DMI 1: Die Steuerung des Gerits bei ETCS L2-Storungsfiil-
len wird als anspruchsvoll und kompliziert wahrgenommen.
Eine der Hauptursachen scheint in der grofien Anzahl von
moglichen ETCS L2-Modi und der nur geringen Erfahrung
des Lokpersonals mit diesen Modi zu liegen.

Das ETCS L2 arbeitet sehr stabil und storungsfrei. Die Be-
wiltigung von Storungen und die Arbeit mit den Storungs-
modi wurden wihrend einer 4-titigen ETCS L2-Schulung
trainiert.

Doch auch nach der Schulung fiihlten sich die LF im Umgang
mit den Storungsmodi unsicher.

Das ETCS-L2 arbeitet tatsdchlich sehr stabil. Die wenigsten
Lokfithrer wurden bislang mit der Anwendung der Vor-
schriften im Stérungsfall konfrontiert. Dies bedeutet, dass
der Lokfiihrer ein vor Jahren gelerntes theoretisches Wis-
sen im Ereignisfall per sofort anwenden muss; und dies un-
ter erh6htem Druck.

Eine jahrlich durchgefiihrte ETCS-Simulatorenschulung
um die Beherrschung der verschiedenen ETCS-Prozesse
sicherzustellen wére sicher wiinschenswert.

3.2.4 Empfehlungen

Es sind keine schwerwiegenden Usability-Probleme im Fiihrer-
stand identifiziert worden.

Die Aussagen im Gutachten beziehen sich primér auf den
Fiihrerstand der Re 460 und haben keinerlei reprasenta-
tiven Charakter.

3.3 Ergonomie im Fiihrerstand

3.3.2 Key Findings positiv

Der Fiihrerstand wird unter ergonomischen Aspekten von den LF

im Allgemeinen als positiv betrachtet.

- Der Arbeitsraum bietet eine ausreichende Bewegungsfreiheit,
auch der Beinfreiraum ist ausreichend grofs.

- Die Luftfeuchtigkeit ist angenehm und der Arbeitsraum ist weit-
gehend frei von Zugluft.

- Die am Arbeitsplatz teilweise vorhandene Lirmbelastung wird
von den LF nicht als Problem betrachtet.

Die Aussagen decken sich nicht mit den Erkenntnissen des

VSLEF und der Personalkommission PeKo.
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- Die Beinfreiheit wird relativiert durch die starre Sitzhal-
tung aufgrund des dauernden Driickens des Totmann-
pedals. Ein Ersatz des Totmannpedals durch ergono-
mischere Moglichkeiten der Uberwachung wurde von
uns eingegeben (Kontrolle der Augen-Iris/Finger-Beriih-
rungsflachen).

- Infolge fehlender statischen Heizungen muss die Klima-
anlage das ganze Jahr eingeschaltet sein und die dau-
ernde Umwiélzung der Luft reizt die Augen und fordert
Erkéltungen.

- Die Larmbelastung hat mit den neuen, besser isolierten
Fahrzeugen merklich abgenommen. Leider wurde dies
durch das unangenehme laute und monoton einschli-
fernde Brummen der Klimaanlage neutralisiert.

3.3.4 Empfehlungen

Der Fiihrerstand ist weitgehend ergonomisch befriedigend ge-
staltet. Die Analyse zeigte einige Defizite, die dem LF die Aus-
fiihrung seiner Aufgaben erschweren bzw. mehr Aufwand als
notwendig kosten. Dies erhoht einerseits das Fehlerrisiko und
lenkt andererseits von der Ausfiihrung anderer wichtiger Ope-
rationen ab.

Es wird empfohlen, die sicherheitsrelevanten Sichteinschrin-
kungen durch Verschmutzung der Frontscheibe zu reduzieren.
Die Aussagen sind zu relativieren, da verschiedenste Fiih-
rerstinde im Einsatz sind. Die Anfragen im Gutachten be-
ziehen sich mehrheitlich auf die Re 460.

Von Seiten Personal wird — auch auf neuen Fiihrerstinden
- bemingelt: Zugluft durch Klimaanlagen, Larmbelastung
durch nicht regelbare akustische Signale, keine Alterna-
tiven zum Totmannpedal der Sicherheitssteuerung und
ausgeleierte Sitze.

3.5 Signalisation

3.5.2 Key Findings positiv

Sicherheitsrisiken, die aus ungiinstiger Signalaufstellung resultie-
ren, konnen durch sehr gute Streckenkenntnisse und das Einhal-
ten der Gestes métier eingedimmt werden.

Der VSLF stiitzt diese Aussage des Gutachtens nur bedingt.
Tatséchlich sind fiir das Lokpersonal sehr gute Strecken-
kenntnisse erforderlich. Das Einhalten der Gestes métiers
hingegen kann Unregelmissigkeiten aufgrund ungiin-
stiger Signalaufstellungen nicht vollumfanglich verhin-
dern, da diese zu allgemein formuliert sind und nicht jede
Spezialitdt abdecken konnen.

Zudem konnen wahrend der Fahrt keine Checklisten ab-
gearbeitet werden. Als einzige griffige Massnahme gilt
das generelle Verhindern von ungiinstigen Signalaufstel-
lungen.

Hierzu sind die massgebenden Fahrdienstvorschriften
vollumfénglich anzuwenden sowie die PEX und das be-
troffene Lokpersonal miteinzubeziehen.

3.5.3 Key Findings Entwicklungsfelder

Die Signale sind den LF zufolge zum Teil ungiinstig positioniert,
was deren Erkennung und Interpretation erschwert.

- Signalaufstellung kurz hinter Briicken oder Tunnels,



- Gemischte Aufstellung der Signale (d.h. Signale fiir ein Gleis be-
finden sich teilweise auf der rechten und teilweise auf der linken
Seite) erschwert die Zuordnung zum eigenen Fahrweg.
Bemerkenswert ist, dass aus Sicht der LF die Zahl der suboptima-
len Signalaufstellungen wiichst.
Der VSLF hat die SBB bereits mehrfach auf diese Missstan-
de aufmerksam gemacht. Durch die vermehrten Baustellen
und Umbauten hiufen sich auch die suboptimalen Signal-
aufstellungen. Leider werden viele gemeldete Missstdnde
von der Infrastruktur durch das Argument von wirtschaft-
lichen Zwéangen entschuldigt.

3.5.4 Empfehlungen

Die Signalisierung und Positionierung der Signale gehort zu den
Faktoren, die das Signalfallrisiko und damit die Sicherheit direkt
beeinflussen. Vor der Aufstellung neuer Signale sollten die ge-
planten Positionen griindlich, unter Beriicksichtiqung der Per-
spektive der LF, gepriift werden. Dabei sind zu beachten:

- Sichtbarkeit (Vermeidung von Verdeckung)

- Eindeutigkeit der Zuordnung zum Fahrweg

Die Empfehlung des Gutachtens deckt sich vollumféanglich
mit der bereits mehrfach gedusserten Forderung des VSLEF.
Fir die Prifung moglicher Signalaufstellungen miissen
die Priifungsexperten in Verantwortung gezogen werden.
Diese sind mit umfangreichen Kompetenzen auszustatten,
unabhéngig von infrastrukturellen Uberlegungen.

3.6 ETCS L2 Einfiihrung

3.6.3 Key Findings Entwicklungsfelder

Bei der vollen Zugiiberwachung weifs der LF, dass seine Hand-

lungen jederzeit iiberwacht und ggf. korrigiert werden. Die Ver-

antwortung fiir die Sicherheit des Zuges wird auf das System

iibertragen, wodurch negative Auswirkungen auf das Verantwor-

tungsempfinden der LF moglich sind. Mogliche Folgen auf Seiten

der LF sind:

- reduzierte Aufmerksamkeit und reduziertes Situationsbewusst-
sein,

- Nachlassen des Verantwortungsgefiihls,

- Verminderung der Arbeitszufriedenheit.

Monotonie entsteht wenn (a) hohe Aufmerksamkeit gefordert

wird, und wenn (b) eine gedankliche Auseinandersetzung mit der

Tutigkeit nicht mehr stattfindet.

Ein interessanter Ansatz. Ergédnzend ist anzumerken: Das

Spannungsfeld zwischen der systemgesteuerten Nullver-

antwortung im Regelfall und der komplexen Ereignisbe-

wiltigung im (seltenen) Storungsfall ladt geradezu ein,

den gefdhrlichen Symptome der Monotonie zu erliegen:

«Spezifische Beanspruchungsfolge, die sich als Zustand he-

rabgesetzter psychophysischer Aktiviertheit — als Art von

«Déammerzustand» — manifestiert (Aktivierung), subjektiver

Zustand von Schlifrigkeit mit Herabsetzung der Leistungs-

und Reaktionsfihigkeit und reduzierter Vigilanz. (Quelle:

Ulich, E. (1994). Arbeitspsychologie (3. Aufl.). Stuttgart:

Schaeffer-Poeschel.)»

In den Befragungen gaben sie an, die angebotene 4-titige Ausbil-

dung zu ETCS L2 sei zu kurz um eine gute Beherrschung der

unterschiedlichen Betriebsmodi zu erreichen.

1/7

Wie bereits erwdhnt, sollen als Massnahme gegen die ge-
schilderte Situation jahrliche Weiterbildungs- und Refres-
herkurse fiir das betroffene Lokpersonal organisiert werden.

3.8 Zusammenfassende Interpretation

3.8.3 Key Findings Entwicklungsfelder

Kritische Arbeitssituationen in Bezug auf Signalfille:

Die Einfahrt und Ausfahrt aus einer Station sind die Situationen,
die den LF beanspruchen. Withrend dieser Augenblicke muss der
LF mehr Informationen verarbeiten und sich an Prozeduren hal-
ten, die komplizierter sind als diejenigen wdhrend der Fahrt. Ab-
lenkung kann bei der Ausfahrt dazu fiihren, dass die Gestes métier
durch den LF nicht eingehalten werden, was das Signalfallrisiko
erhoht. Ablenkend auf den LF konnen Ausnahmen, Storfille,
Hektik bei Fahrtvorbereitung (zu wenig Zeit), Anrufelkurzfristige
Absprachen u.d. sein.

100% Kongruenz. Leider werden Vorschldge zur Vermin-
derung dieses Sicherheitsrisikos regelméssig ignoriert.
Forderungen des BAV, die als Massnahme des tragischen
Bahnungliicks im Sommer 2013 erstellt und an die Schwei-
zer Bahnen verschickt wurde, behandelt man lediglich als
Empfehlung. Ineffiziente und teure Projekte wie ADL und
PEKABA mit zweifelhaftem Nutzen fiir den Bahnbetrieb
belasten zusétzlich sicherheitsrelevante Prozesse.

3.9 Synthese

3. Defizite, die zur Senkung der Leistungsfihigkeit beitragen und
das Risiko von Fehlverhalten fordern: suboptimale Temperatur im
Fiihrerstand, begrenzte Moglichkeiten der Toilettennutzung, Zeit-
druck bei Fahrtvorbereitung als Folge von Automatisierung, redu-
zierte Aufmerksamkeit, Verantwortungs- oder Kompetenzverlust.
Die Effizienz des Lokpersonals wird mit der Stoppuhr ge-
messen. Jegliche nicht ausgewiesene Zeit wird wenn mog-
lich gestrichen. Insbesondere bei Dienstantritt wurde die
Reserve der Vorbereitungszeit auf 0 Minuten gekiirzt. Die
Grundhaltung eines mit Berufsstolz operierenden Lok-
fithrers, den Zug auch im Stérungsfall rechtzeitig zu fiih-
ren, verandert sich durch diese Massnahmen zunehmend
in Richtung der undifferenzierten Haltung der Planer,
Verantwortlichkeiten abzuschieben. Oder der Zeitdruck
veranlasst Unterlassungen bei der Fahrtvorbereitung.
Beim effektiven Eintreten einer Storung vergrossert sich
das Risiko dann um ein Vielfaches.

4 Schlussbemerkung, Fazit

Fiihlen sich die Lokfiihrer mehr fremdgesteuert, so wird dieser
Umstand auch Auswirkungen auf die Bereitschaft haben Verant-
wortung zu iibernehmen.

Die Verantwortung ist ein zentrales Thema. Einerseits wird
dem Lokpersonal enormes Vertrauen entgegengebracht,
Zige selbststandig und sicher zu fiihren; kleinste Unauf-
merksamkeiten kénnen enormen Schaden anrichten. An-
dererseits beschéftigen sich immer mehr Personen mit dem
Controlling und oft unerwiinschtem Coaching des Lokper-
sonals, und dies nicht selten unter dem einzigen Aspekt der
Hierarchiestufen. Dieses Spannungsfeld wird von vielen
Lokfiihrern als Affront empfunden.



