WELLNESS HIT
AM THUNERSEE IM BERNER OBERLAND

Spannen Sie aus und erleben Sie bei uns einige sorgenfreie und unvergessliche Tage.

1 Ubernachtung Weekend CHF 175.— pro Person
(Sa bis So, Zimmerkategorie nach Verfiigharkeit)

1 Ubernachtung fiir nur CHF 165.— pro Person
(So bis Sa, Zimmerkategorie nach Verfligbarkeit)

2 Ubernachtungen fiir nur CHF 310.— pro Person
CHF 465.- (Seesicht) pro Person im Doppelzimmer

CHF 999.- (Seesicht) pro Person im Doppelzimmer

Im Angebot inklusive ist
— Welcome-Ciipli bei der Anreise

Haarfon, Balkon, Telefon, Radio und Flat-TV
— reichhaltiges Friihstiicksbuffet (bis 10.30 Uhr)
— 4-Gang-Nachtessen mit Menuwahl

Einzelzimmerzuschlag pro Nacht CHF 20.—
Kurtaxe pro Person & Nacht CHF 2.50
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3 Ubernachtungen fiir nur CHF 435.— (Dorfsicht) bzw.

7 Ubernachtungen fiir nur CHF 899.— (Dorfsicht) bzw.

— Ubernachtung im Doppelzimmer mit Bad/Dusche/WC, Bademantel,

— freier Eintritt in unsere Wellness-0ase mit Solbad (35°), Whirlpool, Kneipp-
bad, Finnische Sauna, Bio-Sauna, Aroma-Dampfbad-Grotte, Erlebnis-
Dusche, Aussen-Sauna, Hamambad, gediegene Ruheoase und Fitnessraum

bad 35° &
~ hres Aussensprudel
= Saunalandschaft
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SOLBADHOTEL
SIGRISWIL

Sigriswilstrasse 117
CH-36355 Sigriswil

Tel ++41+33 252 2525
Fax ++41+33 252 25 00
info@solbadhotel.ch
www.solbadhotel.ch

Editorial

Markus Leutwyler, Redaktor LocoFolio

Euphorie pur! Der neue Gotthard-Basis-
tunnel ldsst es uns in alle Welt hinausréh-
ren: Wir sind die Besten!

Es ist schwer, sich diesem Rausch zu ent-
ziehen. In unserem nicht gerade als tiber-
schwinglich-temperamentvoll geltenden
Land kann etwas Feststimmung sicher ab
und zu nicht schaden.

Doch die Erniichterung kommt spétestens
am nichsten Arbeitstag. Es funktioniert
ausserhalb der Matrix, draussen in der re-
alen Welt, leider nicht alles wie im Hoch-
glanzprospekt. Ziige stehen in der Gott-
hardlandschaft herum, weil ETCS wieder
mal bockt. Stellwerkstérungen gibt es
nach wie vor, auch wenn sie jetzt "Storung
an der Bahnanlage" heissen. Passagiere
stehen ratlos im Bahnhof Lowenstrasse
herum und finden sich nicht zurecht. Eine
Baustelle fiihrt zu Verspatungen, die An-
schliisse brechen.

Doch guter Rat ist teuer! Die zahlreichen
Vorschlidge, welche tagtiglich ins KVP-Tool
eingegeben werden, sind alle kostenlos.
Was nichts kostet, ist nichts wert. «Wir se-
hen keinen Bedarf» — Vorschlag abgelehnt.
Eine Erhebung mittels Hightech-Videob-
rillen iiber das Orientierungsverhalten der
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Passagiere im neuen Tiefbahnhof Lowen-
strasse ist auf jeden Fall wertvoller als die
schlichte Feststellung eines Kollegen, dass
sich die Kunden nicht zurechtfinden.

Nicht nur das! Manchmal werde ich den
Eindruck nicht los, die angesprochenen
Personen empfanden einen KVP-Vorschlag
als hochstpersonliche Beleidigung,.
«Konstruktiv-kritisch» ist ein Wort, das
Beat Rappo, Headcoach Kaizen, oft und
gerne verwendet. Fiir ihn sind die vielen
Vorschldge eine wertvolle Ressource. Ich
habe ihn mit scharfer Kritik am KVP-Sys-
tem konfrontiert. Seine Antworten emp-
fand ich als durchaus konstruktiv. Das
Interview gibt es beim Thema «KVP» zu
lesen.

Das Muster ist immer das gleiche: Zuerst
muss etwas passieren, bis etwas passiert.
Fiir uns Lokfiihrer/innen sind Signal-
aufstellungen von zentraler Bedeutung.
Dutzende Male pro Stunde miissen wir
Signale dem richtigen Gleis zuordnen. Die
optimalen Bedingungen dafiir sind kein
Geheimnis. Doch offenbar gibt es wichti-
gere Aspekte als die Sicherheit, anders las-
sen sich die hanebiichenen Platzierungen
nicht erkldren. Im Fall Rafz kommt der Si-

gnalaufstellung eine wichtige Bedeutung
zu. Es kam zu einer Signalverwechslung.
Eine gute Kommunikation wird je ldnger,
je wichtiger. Direkte Kontakte von Mensch
zu Mensch wurden und werden durch
elektronische Ubermittlungen ersetzt. Das
bedeutet einerseits, dass diese Ubermitt-
lungen funktionieren miissen und ver-
stdndlich sind. Funktionen wie die AdL
finden keine Akzeptanz, wenn sie miss-
verstdndliche oder unklare Infos liefern.
Andererseits ist es auch wichtig, dass die
wenigen personlichen Kontakte ange-
nehm verlaufen. Gegenseitiges Interesse
und Verstdndnis bringen eine Sache vor-
warts.

Dies ist die erste Ausgabe des LocoFolio,
bei welcher ich die Redaktion tiberneh-
men durfte. Deine Meinung interessiert
mich! Mochtest du dich zu einem er-
wéhnten Thema &dussern oder eine eigene
Erfahrung schildern? Schreib mir! Ganz
unkompliziert via Facebook-Account des
VSLF oder per Mail an locofolio@vslf.com.

Markus Leutwyler
SBB-Lokfiihrer Depot Ziirich
Redaktor LocoFolio =

©Foto: Georg Triib



Das lohnt
sich auch
fUr Siel

Sie konnen als VSLF-Mitglied von der Kooperation mit Allianz Suisse Versicherungen
profitieren. Sowohl fir Ihr Auto und Motorrad als auch fir alles rund um lhren Haus-
halt stehen Ihnen attraktive Spezialkonditionen zu.

Lassen Sie sich beraten, damit Sie sich im entscheidenden Moment auf die

Leistungen der Allianz Suisse verlassen konnen.

Verlangen Sie jetzt eine Beratung oder Offerte:

verglnstigungen@allianz.ch

Tel. 058 358 50 50 oder direkt bei Ihrem Berater.

An lhrer Seite von A-Z.

Allianz ()

Die Stimme des Prasidenten

Hubert Giger, Prdsident VSLF

Das aktuelle Modewort ist «Industrie 4.0».
Jeder Manager oder wer sonst etwas auf
sich hilt, nimmt es in den Mund und sogar
in der 6V-Branche hat es mittlerweile Ein-
zug gehalten. Es geht irgendwie um Tech-
nik und Zukunft und darum, dass alles
vernetzt sein wird und ineinander greift,
damit es rund lduft. Das erinnert mich an
das System Eisenbahn, welches seit iiber
150 Jahren so funktioniert.

«Industrie 4.0» umfasst auch den Traum,
die Ziige bald vollautomatisch durchs
Land fahren zu lassen, so dass die Eisen-
bahnunternehmungen, abgesehen von
wichtigen Kaderleuten und wertvollen
Spezialisten, endlich auf lastiges Perso-
nal verzichten kénnen. So wiren auch
mehr Kapazititen und finanzielle Mittel
vorhanden fiir Projektgruppen, dauernde
notwendige Anpassungen bei der Adap-
tiven Lenkung (ADL) und das De-
finieren von Halteortpunkten im
Rahmen von PEKABA.

Solange jedoch fiir einen einfachen
Fahrrichtungswechsel — innerhalb
des ETCS Level 2 eine mehrseitige
Arbeitsanweisung zu beachten ist,
welche monatlich mit den neus-
ten Erkenntnissen ergénzt werden
muss, werden die lokfiihrerlosen
Ziige trotz vieler Fiirbitten ein
Traum bleiben.

Schliesslich ist es hochst fraglich,
ob es jemals Computer geben wird,
welche den laufend wachsenden
Eisenbahn-Vorschriftenwald  ver-
stehen und situativ richtig anwen-
den konnen.

Der Unfall eines Dampftriebwa-
gens in Sihlbrugg im Februar 2016
filhrte uns ungeschminkt vor
Augen, dass auch bei Fahrt zeigendem
Hauptsignal die Bahn nicht frei sein muss.
Das lidsst z.B. nach Umbauten, Strecken-
sperrungen und Stellwerkstérungen ein
ungutes Gefiihl aufkommen, ob denn da
nicht doch noch ein 90 Tonnen schwerer
Giiterwagen hinter einer Kurve im Dun-
keln steht. Trotz aller Technik und Indus-
trie 4.0 ist es im Moment immer noch der
Mensch, der entscheidet. Wir sind darauf
angewiesen, dass in den Fernsteuerzen-
tren und auf den Baustellen prézise und
korrekt gearbeitet wird, denn zusammen
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mit den Passagieren verlassen wir uns
blind darauf.

Nach unserer gelungenen Generalver-
sammlung in Genf haben wir mit Bri-
gitte Ruch und Rudolf Gfeller zwei neue
Vorstandsmitglieder in unseren Reihen.
Wir heissen sie herzlich willkommen und
wiinschen viel Erfolg und Befriedigung.
Von den laufenden Geschiften wurden in
der letzten Zeit einige abgeschlossen. So
konnten die Lohne der jungen Lokfiihrer
bei SBB Personenverkehr auf diesen Mai
angepasst und somit ein wichtiges Dossi-
er einer guten Losung zugefithrt werden.
Es war mir sehr wichtig, dieses alte und
berechtigte Anliegen zum Abschluss zu
bringen - danke allen Beteiligten.

Wir lernen daraus, dass man nicht, wie es
bei der Vision 2010 geschah, einseitig fiir
einige Kollegen etwas herausholen kann,

wihrend im Gegenzug andere einfach die
Rechnung dafiir zu bezahlen haben. Das
ist nicht begriindbar, nicht gerecht und
nicht solidarisch. Diese Grundiiberlegung
leitet uns auch bei den Verhandlungen mit
der BLS AG und der SOB AG fiir ein neu-
es Lohnsystem. Der VSLF steht fir diese
Werte ein.

Die Berufsanerkennung des Lokomotiv-
fithrers durch das Staatssekretariat fiir Bil-
dung, Forschung und Innovation (SBFI) ist
in diesem Friithling entscheidende Schrit-
te weitergekommen. Nach langwierigen

Gespréchen mit allen Beteiligten kénnen
wir uns jetzt an die Ausarbeitung der kon-
kreten Priifungsvorgaben machen. Danke
an alle beteiligten Bahnunternehmungen
und den Verband 6ffentlicher Verkehr fiir
die Unterstiitzung,.

Wenn alles gut lduft, haben in zwei Jahren
die ersten Lokomotivfithrer/innen in der
Schweiz einen eidgendssischen Fachaus-
weis und damit eine Anerkennung ihres
Berufes in der Hand. Die Integration un-
seres Berufes im Bildungssystem eroffnet
gerade der jungen Generation neue Mog-
lichkeiten und Wege in Bezug auf Weiterbil-
dungen. Dies ist umso wichtiger, als immer
mehr Lokfiithrer/innen ausgebildet werden.
So sind allein bei der SBB Personenverkehr
aktuell tiber dreihundert in der Ausbildung
und ganze Generationen gehen langsam in
die wohlverdiente Pension.

An dieser Stelle heissen wir die neuen
Kolleginnen und Kollegen herzlich will-
kommen auf dem Fiihrerstand und den
Abtretenden wiinschen wir viel Musse im
neuen Lebensabschnitt.

Und den Aktiven wie immer gute Fahrt
und allzeit eine freie Bahn.

Lt 2o



Rede Generalversammiung

Rede unseres Prasidenten Hubert Giger an der Generalversammlung am 19. Mdrz 2016 in Genf

Sehr geehrte Damen und Herren
Geschitzte Kolleginnen und Kollegen

Wir freuen uns, das erste Mal hier in Genf
Gast zu sein bei unserer jiingsten Sektion,
der Sektion Geneve.

Mit dem Besuch von Herrn Robert Cramer,
Standerat der République et Canton de
Geneve, und Herrn Thomas Wenger, Mit-
glied des Grand Conseil de la République
et du Canton de Geneve, sowie Herrn Blai-
se Hochstrasser, Directeur général de la
Direction générale des transports canton
de Geneve, sind der Kanton und die Regi-
on wiirdig vertreten und wir danken fiir
ihre interessanten und pointierten Aus-
fithrungen.

Am 18. Mirz 1858 wurde die erste Bahnli-
nie in Genf von Frankreich kommend er-
Offnet. Das war vor exakt 158 Jahren und
einem Tag. Beinahe so lange zurtick liegt
die Griindung des VSLF im Jahre 1876, vor
140 Jahren. Wir sind stolz darauf, einer
der ersten Berufsverbande der Schweiz zu
sein. Kontinuitdt und Verlasslichkeit sind
bleibende Werte. Der VSLF ist seit 140 Jah-
ren: integer - autonome - forte.

VSLF intern Geschiftsjahr
Wir kénnen auf ein erfolgreiches Ge-
schiftsjahr zurtickblicken: Unser Mitglie-

derbestand ist 2015 um 5,5% auf mittler-
weile tiber 2000 angewachsen.
Insbesondere die jungen Kolleginnen und
Kollegen schenken uns ihr Vertrauen und
haben sich dem Verband der Schweizer
Lokfithrer und Anwiérter angeschlossen.
Grosse Zuwachszahlen haben wir insbe-
sondere in den Sektionen Romandie und
Genf sowie in der Sektion Ostschweiz.
Einen grossen Dank an alle Verantwort-
lichen und die Sektionen fiir ihre hervor-
ragende Arbeit.

Auch unsere Finanzen sind kerngesund.
Dies verdanken wir einem vorausschau-
enden Vorstand und einer soliden Anlage-
strategie. Die genauen Zahlen dazu heute
Nachmittag.

Nicht unerwihnt lassen mochte ich die
gute Zusammenarbeit mit unseren Part-
nern und Dienstleistern. So haben wir
mit der CAP-Rechtsschutz-Versicherungs-
gesellschaft die allgemeinen Versiche-
rungsbedingungen neu ausgehadelt und
verbessert. Zahlreiche arbeitsrechtliche
Fille, insbesondere bei einer Giiterbahn,
konnten unsere Mitglieder mit der Unter-
stiitzung der CAP zu ihrer Zufriedenheit
16sen.

Heute Nachmittag werden wir zwei neue
Mitglieder in den Vorstand wihlen. Ben-
jamin Jelk, Leiter des Bereiches SBB Perso-

nenverkehr, und unser Kassier Karl Liech-
ti werden aus dem Vorstand zuriicktreten.
Wir méchten uns bereits jetzt herzlich bei
Thnen bedanken fiir ihre langjdhrige und
erfolgreiche Arbeit zugunsten des VSLF.
Die beiden Kollegen werden sich wieder
vermehrt ihrer ersten Kernkompetenz als
Lokomotivfithrer auf grosser Fahrt wid-
men.

Lohn Junge SBB P

Der andauernde Unterbestand an Lok-
personal bringt uns an Grenzen, sowohl
in unserem Sozialleben wie auch bei der
Sicherheit. Obwohl der Lokfiihrer ein mar-
ginaler Kostenfaktor ist, werden die Be-
standsplanungen zunehmend kostenop-
timiert, sprich: Es wird mit Unterbestand
geplant.

Nur mit dem Verzicht der Lokfiihrer auf
einen Teil ihrer Freitage konnte verhindert
werden, dass ein offensichtlicher Teil der
Ziige wegen Personalmangel stehen blieb.
Die Bahnen argumentieren mit dem Druck
des Marktes. Dieselbe Argumentation, auf
das Lokpersonal angewendet, wiirde un-
seren Marktwert erheblich steigern. Und
der Markt spielt; die Bahnen beginnen
sich mit guten Lohnangeboten und guten
Arbeitsbedingungen gegenseitig Lokfiih-
rer auszuspannen. Besonders SBB Perso-

nenverkehr leidet unter der Abwanderung
junger Lokfiihrer.

2014 konnten wir gemeinsam bei der SBB
die Einstiegslohne bei Neuanstellungen
deutlich verbessern. Infolge der tiefen Ein-
stellung unter der Abmachung Vision 2010
und bescheidenen Mitteln fiir den Auf-
stieg in den letzten Jahren standen sich
plotzlich Lokfiihrer mit verschiedenen Ar-
beitsjahren und gleichem Lohn gegentiber.
Die jungen Lokfiihrer — insbesondere aus
der Westschweiz — verlangten letztes Jahr
vom VSLF bei der SBB zu intervenieren.
Nachdem wir an der letzten Generalver-
sammlung zuhanden der SBB eine Reso-
lution verabschiedet haben, konnten im
Herbst 2015 die Verhandlungen fiir eine
Korrektur beginnen.

Vor 12 Tagen einigte man sich auf das
mittlerweile bekannte Ergebnis. Das Re-
sultat stellt einen guten Kompromiss dar
und ich freue mich sehr, dass ein grosser
Schritt zu einer zumindest addquaten Ent-
Ishnung der jungen Kolleginnen und Kol-
legen erreicht werden konnte. Sie haben
es verdient. Ich danke unserer Verhand-
lungsdelegation Benjamin Jelk und Daniel
Ruf und den Vertretern der SBB fiir dieses
Resultat, das fiir alle Beteiligten ein Ge-
winn sein wird.

Uns bleibt noch die Aufgabe, allfillige ver-
gleichbare Fille bei SBB Cargo zu eruieren.
Auch dies sollte moglich sein.

Bahnen/Verhandlungen

Entscheidend fiir attraktive Arbeitsplitze
ist nicht nur die Entléhnung, sondern viel-
mehr ein transparentes Lohnsystem mit
einer realistischen Perspektive.

Aktuell befinden wir uns bei diversen Bah-
nen im Verhandlungsmodus. Neue Lohn-
systeme und neue GAV sind gewiinscht.
So bei der BLS und der SOB. Schlaumeie-
reien von — auch externen — Beratern be-
treffend Lohnsysteme versprechen zwar
einen kurzfristigen Gewinn, aber deren
Folgen kosten bereits mittelfristig wieder
ein Mehrfaches der vermeintlichen Ein-
sparungen.

Wichtig ist uns eine realistische Perspek-
tive fiir den Lohnanstieg. Wir wiinschen
der BLS und der SOB ein gutes und trans-
parentes Lohnsystem mit einer realis-
tischen Perspektive fiir den Lohnanstieg
und somit die Grundlage fiir ein erfolg-
reiches Unternehmen am Arbeitsmarkt. In

Wichtig ist uns eine realistische
Perspektive fiir den Lohnanstieg.

diesem Sinne wiinschen wir auch unseren
Verhandlungsdelegationen jeden denk-
baren Erfolg.

Bei der Thurbo AG arbeiten wir seit tiber
zwei Jahren an einer 5. Ferienwoche und
ein Schiedsgericht zum Lohnsystem ist
noch offen. Bei der TILO SA im Tessin gibt
es laufend Anderungen und somit etwas
zu verhandeln.

Als verlédssliche Sozialpartner nehmen
wir, wie vereinbart, die Begehren auf und
sind bereit fiir faire Verhandlungen. Ge-
nauso bringen auch wir unsere berech-
tigten Forderungen ein und bestimmen
als Sozialpartner unsere Verhandlungsde-
legation selbst.

Arbeitsbedingungen

Ein Schlagwort beherrscht wie kein
zweites die Hochglanzprospekte der Un-
ternehmungen; zeitgemasse Arbeitsbedin-
gungen.

Uberall wird die Moglichkeit zu Teil-
zeitarbeit, Kindertagesplatzen, flexiblen
Arbeitszeiten, Homeworking usw. ange-
priesen. Leider kénnen all diese schénen
Friichte der modernen Arbeitswelt vom
Lokpersonal nicht - oder nur bedingt ge-
kostet werden.

- Wir verlangen nicht attraktive Personal-
restaurants mit Café-Lounges und Wohl-
fithloasen, die rund um die Uhr betrie-
ben werden. Aber bitte auch abends um
23 Uhr mindestens einen anstdndigen
Raum mit einer Kaffeemaschine, etwas
Kleinem zu essen und Moglichkeiten
sich zu erholen; schliesslich arbeiten
wir rund um die Uhr im sicherheitsrele-
vanten Bereich.

Kindertagesstitten wurden in der Werbung
fiir Lokfiihrer vereinzelt schon propagiert,
bis man wohl gemerkt hat, dass auch ein
Kind um 3 Uhr morgens lieber weiterschla-
fen will, als in die Krippe zu gehen.

Auch Homeworking wird wohl in der
néchsten Zeit kaum fiir uns moglich sein,
trotz den euphorischen Ankiindigungen
des Leiters IT SBB im «Blick» tiber selbst-
fahrende Ziige.

Aber auf der Moglichkeit zur Teilzeitar-
beit bestehen wir. Wir sind nicht bereit,
ein kosteneinsparendes System des Un-
terbestands mit dem Verlust der Teilzeit-
arbeit zu kompensieren. Wir halten un-
sere Versprechungen und erwarten dies
auch von unseren Partnern.




Und wir erwarten anstédndige Pausenrege-
lungen:

Bei einigen Bahnen werden ohne mit der
Wimper zu zucken regelmaéssig Essen-
spausen von 20 Minuten ohne Wegzeiten
eingeteilt. Laut Arbeitszeitgesetz (AZG) ist
dies zulassig bei Diensten bis 9 Stunden,
Zitat Bundesamt fiir Verkehr (BAV): dass
die Arbeitsunterbrechung, welche der Ernih-
rung dient, auch am Arbeitsplatz zugeteilt wer-
den kann. Jedoch sollte mindestens eine sanitire
Einrichtung erreichbar sein.

Gemeint ist, dass der Lokfithrer wenig-
stens 20 Min. fiir Verpflegung und Hygi-
ene zur Verfiigung hat. «Ohne Wegzeiten»
bedeutet, dass der Lokfiihrer seine 20-mi-
niitige «Mittags»-Pause also in der Regel
auf dem Perron beim Wechseln zu seinem
neuen Zug verbringt; vielleicht mit einem
kleinen Abstecher zur Toilette (falls vor-
handen) oder zum Kiosk (falls noch offen).
Solche Arbeitsbedingungen sind zwar rein
juristisch nicht falsch, aber vorsitzlich un-
anstiandig und lassen sich nicht vereinba-
ren mit dem zeitgeistigen Hochglanzpro-
spekt-Image. Und schon gar nicht, wenn
man die Sicherheit ernst nimmt.

Die immer grosser werdenden Unter-
schiede bei den Arbeitsbedingungen in
den 6V Unternehmungen stellen eine
ungesunde Entwicklung dar. Es ist be-
miihend, von allen Seiten die Antwort zu
erhalten, dass es juristisch nicht unkorrekt
und somit nicht unméglich sei. Bei der SBB
AG und der SBB Cargo AG haben wir im
Anschluss an unsere GV in Locarno 2012
erreicht, dass eine Arbeitsunterbrechung
als Essenspause mindestens 20 Minuten
effektiv fiir die Verpflegung zur Verfi-

gung steht und in einem Pausenraum
stattfindet.

Wir haben dem BAV bereits mitgeteilt, dass
wir sie und die betreffenden Bahnen im
Falle eines Unfalls in die Verantwortung

Wir sind nicht bereit, ein
kosteneinsparendes System des
Unterbestands mit dem Verlust der
Teilzeitarbeit zu kompensieren.

nehmen werden. Unsere Anfragen und
Forderungen sind hinterlegt und werden
bei Bedarf verwendet. Wir werden nicht
akzeptieren, dass aus Kostengriinden Si-
cherheitsrisiken generiert — und dem Lok-
personal die Verantwortlichkeiten zuge-
schoben werden.

Dasselbe gilt fiir die Endkontrolle bei
den Ziigen: Es ist weder unsere Aufgabe
noch steht es im Stellenbeschrieb, dass
das Lokpersonal zustindig ist fiir die
kundendienstliche Endkontrolle in den
Ziigen. Dafiir ist ausgebildetes Personal
zustandig, wie das Zugpersonal oder die
Transportpolizei, die vorschriftsméassig
mindestens zu zweit unterwegs ist. Auch
hier liegt die Verantwortlichkeit bei den
Bahnen, einen sauberen Prozessablauf zu
erarbeiten, inkl. der juristischen Verant-
wortlichkeiten und der zeitlichen Anpas-
sung der Dienste.

Léman-Express

Um moderne und zeitgemdsse Arbeits-
litze fiir Lokfithrer anzubieten und doch
wirtschaftlich produzieren zu kénnen, ist

eine gewisse Grosse des Personalkoérpers
erforderlich. Dadurch lisst sich das Perso-
nal flexibler und effizienter einsetzen, und
es ergeben sich ein flexibleres und giin-
stigeres Reservemanagement, flexiblere
und giinstigere Vorhaltungen fir Krank-
heit und Arbeitsausfille, eine bessere Be-
herrschung von Betriebsstorungen sowie
eine problemlose Bewiltigung von Event-
verkehr.
In einer fiktiven Planung des Lokperso-
nal-Einsatzes bei SBB Personenverkehr
in Jahre 2012 wurde bewiesen, dass mit
dem gemischten Einsatz im Fern- und Re-
gionalverkehr grosse Synergien genutzt
werden kénnen. Und somit Kosten. Die-
se Einsparungen wiéren auch mit der Zu-
sammenfihrung des Fahrpersonals bei
der SBB und deren Tochterfirmen Thurbo,
TILO und RegionAlps schon lingst er-
reichbar.
Im Hinblick auf die geplante S-Bahn in
Genf, den Léman-Express, ist das zukiin{-
tige Betriebskonzept noch offen.
Wie wir von Frau Barbara Remund gehort
haben, gibt es die drei Varianten:
1. Getrennte Mutterhduser SNCF und
CFF ohne interoperables Fahrpersonal
2. Getrennte Mutterhduser SNCF und CFF
mit interoperablem Fahrpersonal
3. Bildung einer Tochtergesellschaft und
Anstellung des Fahrpersonals in der
neu gegriindeten Tochtergesellschaft
Durch die Auslagerung von Fahrperso-
nal in eine neue Tochterfirma von SBB
und SNCF wiirden die erwdhnten Vor-
teile nicht genutzt werden kénnen, was zu
nicht verantwortbaren Mehrkosten fithren
wiirde. Ob sich die Kulturen der beiden

Linder und deren Bahnen in einer Firma
zusammenfassen lassen, mochte ich nicht
beurteilen, aber offenbar zeichnen sich be-
reits Probleme ab. Ich erinnere nur daran,
dass in Basel die durchgehende S-Bahn-
Linie nach Mulhouse im Jahre 2008 nach
10 Jahren wieder eingestellt wurde.
Nebenbei bemerkt: Die Lokfiihrer des
Depots Genf, unsere
heutigen  Gastgeber,
fahren bereits seit 1950
bis nach La Plaine und
Bellegarde in Frank-
reich. Und sie bedie-
nen neben den SBB-
Fahrzeugen auch die
neueste Generation
der Trains a grande vi-
tesse (TGV) der SNCF
und besitzen Sprach-
kenntnisse in Deutsch
und Italienisch fiir die
Fahrt nach Domodos-
sola, Luzern und St.
Gallen. Und die bishe-
rigen Regionalziige in
der Region haben sie
ebenfalls professionell und zur allgemei-
nen Zufriedenheit aller in der gewohnten
Schweizer Qualitit erbracht.

Der Kanton Genf sollte sich den ldngerfri-
stigen Vorteil zunutze machen und sich
mit der SBB fiir eine Losung einsetzen, bei
der das Lokpersonal der SBB gemischt auf
dem Léman-Express eingesetzt wird. Zu-
handen der Vertreter der Politik und der
offentlichen Hand hat der VSLF eine Stel-
lungnahme verfasst, welche den Vertre-
tern noch zugestellt wird und auch heute

Gkl
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hier aufliegt. Wir machen darin Werbung
fiir unsere Lokfiihrer der SBB in Genf:
Denn sie sind die Besten.

Transit Giiterverkehr

Das Bundesverwaltungsgericht hat in Be-
zug auf die Entlshnung der Lokfiihrer in
Brig zu italienischen Lohnen durch die
Crossrail entschie-
den. Nach dem vom
SEV  angestrengten
Gerichtsurteil des
Bundesverwaltungs-
gerichts muss nun das
Bundesamt fiir Ver-
kehr die Brancheniib-
lichkeit der Lshne fiir
Lokfithrer festlegen.
Laut Gerichtsurteil ist
es zuldssig, den in-
lindischen und den
grenziiberschreiten-
den Giiterverkehr als
zwei unterschiedliche
Branchen zu bezeich-
nen.

Die Léhne haben sich
nach der Branche zu richten, das sind die
Schweizer Giiterbahnen BLS, SBB Cargo
und SBB Cargo International. Die Pro-
blematik, dass trotz diesem Entscheid
zukiinftig wohl mehr Giiterziige mit im
Ausland stationiertem Personal in und
durch die Schweiz fahren werden, bleibt
bestehen. Mit dem Abkommen von SBB
Cargo International, dass ein Austausch
von Leistungen in der Schweiz und im
Ausland zu 50/50% stattfindet, ist das der
richtige Weg.

Dass wenigstens die wichtigsten Bahnen
in der Schweiz ihre volkswirtschaftliche
Verantwortung wahrnehmen, ist verdan-
kenswert. Wem die Schweizer Bunde-
sdmter verpflichtet sind, scheint immer
weniger klar.

Innerhalb der Autonomen Lokfiihrerge-
werkschaften Europas (ALE) versuchen
wir, zusammen mit der GDL, im grenzii-
berschreitenden Einsatz des Lokpersonals
wenigstens die landesiiblichen gesetz-
lichen Zeitzuschlige einzufordern. Dies
im Sinne gleich langer Spiesse fiir die Un-
ternehmungen.

Was uns die Zukunft im Giiterverkehr
nach der Inbetriebnahme des Gotthard-
Basistunnels und der Zufahrtslinien
bringt, ist schwer vorauszusehen. Wir
als Berufsverband bleiben dran und wir
werden zusammen mit der ALE unseren
Einfluss geltend machen. Zum Wohle des
Lokpersonals.

Zukunft

Der VSLF als Berufsverband der Lokomo-
tivfithrer ist fiir die Zukunft gut aufge-
stellt und wir freuen uns auf die kommen-
den Herausforderungen zum Wohle des
offentlichen Verkehrs.

Und trotz der Ankiindigung, dass die
Ziige schon bald automatisch fahren wer-
den, diirfen Sie wohl noch ein paar Jahr-
zehntchen mit uns rechnen. Wir auf alle
Fille rechnen mit Thnen.

Merci fiir Ihre Aufmerksamkeit und noch
einen schonen Tag hier in Genf.

Hubert Giger
Préasident VSLF




Watt d'Or in der Kategorie energieeffiziente Mobilitat

SBB AG gewinnt mit ADL den Schweizer Energiepreis Watt d'Or in der Kategorie energieeffiziente Mobilitat. Hubert Giger, Président VSLF

Am 7. Januar 2016 verlieh das Bundesamt
fiir Energie zum zehnten Mal den renom-
mierten Schweizer Energiepreis Watt d'Or.
Unter den acht goldenen Gewinnern des
Jahres 2016 war auch die SBB AG.

Die Watt-d’Or-Trophée in der Form einer
riesigen Schneekugel wurde von der pro-
minenten Jury unter Leitung von Jury-Pra-
sidentin und Standerétin Pascale Bruderer
vor Hunderten von Vertreterinnen und
Vertretern der schweizerischen Energie-
szene und der Medien im Kongresszen-
trum Kursaal in Bern tiberreicht.

Kommentar VSLF

Seit der Dampfzeit ist das Lokpersonal er-
picht, mit wenig Energie zu fahren. Nicht
nur aus Berufsstolz, sondern auch zum
Erlangen der Kohlepramien bei wenig

Verbrauch und damit der Heizer weniger
Tonnen Kohlen im Tag schaufeln muss.

Diese Erfahrung wurde tiber Generationen
weitergegeben und sie ist die Basis fiir eine
professionelle und materialschonende
Zugfiihrung. Innert zehn Jahren wurde
dieses Wissen mutwillig zerstort durch

die Zwangsanordnung an die Lokfiihrer-
Anwiérter immer zu 100% zu beschleuni-
gen und zu verzogern sowie dauernd mit
der hochsten erlaubten Geschwindigkeit
zu fahren.

Mit einer guten Ausbildung auch im Be-
zug auf das Streckenprofil und einer wirt-
schaftlichen Zugfithrung wird Energie ge-
spart. Durch ADL werden im besten Fall
ein paar wenige Ziige sinnvoll gelenkt,
aber in jedem Fall verringert sich die Si-
cherheit durch die Ablenkung.

Der Schweizer Energiepreis Watt d'Or
wire wohl besser direkt dem Lokperso-
nal tibergeben worden, welches jeden Tag
durch tiberlegte und vorausschauende
Zugfihrung sehr viel Strom einspart. Und
dies entgegen den Vorgaben in der Ausbil-

dung. =

ENERGEIA

GRUNE WELLE AUF SCHIENEN

Energieeffiziente Mobilitat. Im Rahmen ihrer Energiestrategie wollen die Schweizerischen Bundes-
bahnen 5BB konzernweit bis 2025 konsequent Energie einsparen, insbesondere auch beim Stromver-
brauch ihrer Personen- und Giiterziige. Denn das am stérksten befahrene Bahnnetz Europas verbraucht
jahrlich dber 1800 Gigawattstunden Strom, 50 viel wie 460000 Haushaltz, Einen wesentlichen Beitrag
zum Energiesparprogramm leistet das System «Grine Welle (Adaptive Lenkung — ADL)e. Das System
errechnet fir jeden Zug das energieoptimale Fahrprofil und Obermittelt dem Lokpersonal die optimale
Geschwindigkeit als Fahrempfehlungen. So werden ungeplante Halte und Bremsmanver und vor allem
das energieintensive Wiederanfahren vermieden. Der Watt d'Or 2016 in der Kategorie Energieeffiziente
bty el Mohbilitat geht an die SBB fir das innovative, weltweit einzigartige ADL-System, das seit rund einem Jahr
erfolgreich in Betrieh ist.
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Ode an die Freude

Wir vom VSLF haben keinen guten Ruf. Heisst es. Wir seien Miesepeter, Nestbeschmutzer und Stankerer. Heisst es. Dem wollen wir mit einer
Charmeoffensive entgegentreten. Ganz entschieden. Lasset Freude herrschen! Markus Leutwyler, Redaktor LocoFolio

Da wurden wir doch soeben mit der Aus-
zeichnung «Watt d'or» geehrt. Ja, wir. Wir
Lokfiithrerinnen und Lokfiihrer der SBB.
Derjenige Teil der Trophée, welcher keinen
Geldwert besitzt, wurde ndmlich symbo-
lisch an uns weitergereicht. «Danke, dan-
ke, danke!», kénnen wir da nur sagen.

So etwas motiviert natiirlich ungemein. So
bin ich neulich voller Elan auf den Bock
gestiegen und hatte eine riesige Vorfreude.
Ich wollte Energie sparen, wie ein Welt-
meister. So driickte ich mein Gefdhrt auf
die Hochstgeschwindigkeit und hielt es
fast nicht mehr aus. Jetzt kommt’s dann
gleich! Jetzt! Die Muskeln waren ange-
spannt, sprungbereit, energiegeladen.
Noch einen kurzen Moment und ich darf
«Watt d'or»-isieren. Doch das «Diidii» kam
nicht. LEA gab keinen Mucks von sich.
Nichts! Keine Lenkung, kein Vopt, nicht
einmal ein Eco-Bléttchen. Stattdessen bret-
terte ich mit Maximalgeschwindigkeit an
einem Warnung zeigenden Signal vorbei,
riss die Hebel nach hinten und verheizte
die zuvor so sorgfaltig aus der Leitung ge-
sogene Energie. Kilowattstunde um Kilo-
wattstunde schmiirzelte dahin und 16ste
sich in weissen Rauch auf. Und da sah ich
sie davonschwimmen, die Lorbeeren.

Das klingt jetzt aber doch ziemlich diister.
Und ich hab ja versprochen, positiv zu
sein. Keine Sorge, das war nur ein kurzes
dramaturgisches Intermezzo, ein Kneipp-
gang fiir die geschundene Seele. Denn das
Ganze ist natiirlich positiv. Mein stillste-

[ieectae (C

Allegretia

d'or *‘;.E)

2015

hender Zug hatte nun den energetisch op-
timalen Zustand erreicht. Keine Reibung
triilbte die Energiebilanz, keine Steigung
erforderte Strom aus der Leitung und zer-
knitterte die zarte Stirn unserer Energie-
ministerin.

Aufwindige Kalkulationen haben nim-
lich ergeben, dass ein Zug dann am mei-
sten Energie spart, wenn er ausfallt.

Harmonie - Fanfate

Und, ddammert’s? Erkennst Du den Ma-
sterplan? Immer teurere Billette sollen die
Passagiere davon abhalten, den Zug zu be-
nutzen. Hartnidckigen Bahnfans werden
die Pendlerabziige gestrichen. Technische
Innovationen wie ETCS rechtfertigen dabei
die hohen Kosten und sorgen gleichzeitig
fiir zuverldssige Storungen. Clever! Effizient
sind auch die neuen Dienstpline, die keiner
versteht, oder die nur unter Umgehung des
Raumzeitkontinuums zu erftillen sind.
Besonders gerissen ist der Schachzug mit
dem Personalunterbestand. So fallen nicht
mal Lohnkosten an! Watt Volt Ihr mehr?
Die Zukunft sieht fantastisch aus: Ziige
werden - mit Ausnahme einiger VIP-
Fahrten - nur noch am Computer simu-
liert. Im Schnellzugstempo ausgebildete
Lokfiihrer sitzen am Tischsimulator und
sorgen fiir den berithmten Faktor Mensch,
indem sie ab und zu mit der Zugbeeinflus-
sung Bekanntschaft machen oder den ei-
nen oder anderen Halt auslassen. Doch bis
es so weit ist, miissen wir die Ziige noch
real ausfallen lassen.

Und jetzt freue ich mich schon wieder: auf
eine Energieministerin, die mir mit leucht-
enden Augen einen Max Havelaar-Blumen-
strauss tiberreicht. Noch ist es nicht so weit.
Denn es ist ein anstrengender Weg an die
Spitze der ErZu*-Verursacher. Doch der
Einsatz ist pures Gold wert. Watt d'or! =

*ErZu: «Ereignis im Zugverkehr»— das Melde-
wesen fiir Verspitungen.
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Neues von der ADL

Hurra, sie sind weiter gestiegen. Zwar leider nicht die Zuverldssigkeit und praktische Anwendbarkeit der ADL-Fahrempfehlungen, aber dafiir die
ADL-Projektkosten — auf den stolzen Betrag von mittlerweile 38 Millionen Franken. Daniel Hurter, Lokfiihrer Ziirich

Im Gegenzug hat jedoch die SBB so quasi
ein Perpetuum mobile erhalten. Fiir jede
ausgegebene ADL-Fahrempfehlung wird
namlich sogleich eine Energieeinsparung
generiert, ungeachtet dessen, ob tatséich-
lich ein Signalhalt verhindert wird oder
nicht. In der Konsequenz heisst das, wer
eine Fahrempfehlung nicht beachtet, mit
unverdnderter Geschwindigkeit weiter-
fahrt und dadurch weitere Fahrempfeh-
lungen auslést, «spart» noch mehr Ener-
gie — eine wirklich tolle Sache. Nun ja, das
mit dieser Energieeinsparung ist vielleicht
nur eine theoretische Sache, aber Hand
aufs Herz, wir Lokfiihrerinnen und Lok-
fithrer sind es mittlerweile gewohnt, dass
die Praxis jeweils etwas anders aussieht
als die in der in den vielen Schreib- und
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Verwaltungsstuben ersonnene Theorie.
Und auch der grosste Kritiker kann es
nicht von der Hand weisen, die SBB hat
nicht zuletzt dank ADL einen Preis er-
halten, den Energiepreis Watt d’Or. Und
das schonste an diesem Preis ist, er trigt
zur Daseinsberechtigung vieler anson-
sten nicht sehr produktiver Kaderstellen
bei. Denn der Watt d’Or war Anlass fiir
interne Preisiibergaben, Kopier- und Auf-
hingeaktionen fiir Diplome, die iiblichen
Selbstbejubelungen des Kaders usw. Zu
bedauern ist lediglich, dass sich das Lok-
personal einmal mehr nicht von diesen
Begeisterungsstiirmen anstecken liess
und undankbarerweise keine rechte Freu-
de an den in den Personalrdumen aufge-
héngten Diplomen erkennen ldsst. Liegt es

vielleicht (auch) daran, dass eben gerade
dieses Lokpersonal die ADL in der nicht
ganz so glanzvollen Praxis erleben und
sich immer wieder iiber das Ablenkungs-
potenzial drgern muss, so wie beispiels-
weise im nachfolgenden Fall?

«Hergang:

In Thalwil ADL-Meldung <Schnellfahrt bis
Baar> (Anmerkung, es handelt sich bei diesem
Zug um eine in Oberrieden Dorf und Horgen
Oberdorf haltende S-Bahn). Halt in Horgen
Oberdorf um 22:44:20, Ausfahrsignal auf Halt.
ADL-Meldung immer noch auf LEA angezeigt.
Signal geht um 22:45:40 auf Fahrt. Abfahrt
gemiiss Fahrplan wiire um 22:44 gewesen.
Eine ADL-Meldung fiir Schnellfahrt bei Halt
zeigenden Signalen stellt ein sehr grosses Ab-

lenkungspotenzial dar und gefihrdet die Si-
cherheit des Bahnverkehrs. Eine Aufforderung
zur Schnellfahrt bei rechtzeitiq verkehrenden
Ziigen mit Unterwegshalten sollte nicht vor-
kommen, da sie zu irrtiimlichen Durchfahrten
animiert.»

Die Antwort des fiir die ADL zustidndigen
Fachbus soll hier unkommentiert bleiben,
die geneigte Leserschaft ist wohl in der
Lage, sich ihre eigenen Gedanken zu ma-
chen.

«Guten Tag

ADL gibt automatisch keine Schnellfahrten
iiber einen Halt hinweg aus. Es ist jedoch tech-
nisch moglich, dass der Disponent eine Schnell-
fahrt tiber einen Halt hinweg disponieren kann.
RCS priift hierbei nicht, ob ein Halt auf diesem
Streckenabschnitt vorgesehen ist. Der Dispo-
nent hat in diesem Fall also die Schnellfahrt im
RCS manuell abgesetzt.

Da uns bewusst ist, dass diese Situation fiir
den Lokfiihrer verwirrend ist, wurde durch das
Produktmanagement eine neue Amnforderung
(ADL-140: Keine Fahrempfehlung iiber einen
Halt) aufgenommen, die Folgendes besagt:
<RCS-ADL muss Fahrempfehlungen die iiber
einen Halt (auch DiuM) hinausgehen in zwei
unterschiedliche Fahrempfehlungen (vor dem
Halt/nach dem Halt) aufteilen.>

Wir werden diese Anforderung hoch priori-
sieren, damit diese schnellstmoglich umgesetzt
werden kann. Fiir Fragen stehen wir Ihnen
gern zur Verfiigung

Freundliche Griisse

FachBus Betrieb RCS-D | ALEA | Bahnhofpor-
tal»

Ebenso wenig ausfithren mdochte ich die
Gedankenginge des Lokfiihrers eines Gii-
terzugs (des Verfassers dieser Zeilen), der
in Romont eine ADL-Meldung «Schnell-
fahrt bis Mellingen Heitersberg» erhielt
und danach eine Unzahl an Signalhalten
vollziehen musste.

Es sei hier nochmals zur Erinnerung fest-
gehalten: Bei dem System, welches solche
unsinnigen Ergebnisse produziert, han-
delt es sich nicht um irgendein in einer
Amateurwerkstatt ersonnenes Billigpro-
dukt, sondern um ein Flaggschiffprojekt
mit mittlerweile auf 38 Millionen Franken
gestiegenen Kosten. Ubrigens ist man
unterdessen auch bei Zugfithrung Perso-
nenverkehr besorgt iiber die gravierenden
Mingel der ADL. Es wire deshalb zu be-
griissen, wenn diese Bedenken nicht wie
tiblich einfach den VSLF-Vertretern mitge-
teilt wiirden, sondern der Mut gefunden
wiirde, sie bei den verantwortlichen Stel-
len dezidiert zu deponieren.

Meldung eines Lokfiihrers:

Am Do x.04.2016 auf der Fahrt mit einem
ICN als Zug 526 von Ziirich PB nach Genf

P

Flughafen erlebte ich die folgenden Situa-
tionen mit ADL: Nach der Abfahrt in Biel
um 16:17 Empfang der ADL-Fahrempfeh-
lung Vmax. Es folgte jedoch keine Orts-
angabe, bis wohin diese Fahrempfehlung
glltig sei.

Bei der Einfahrt in den Bahnhof Cornaux
zeigte das Vorsignal fiir das Ausfahrsignal
«Warnung». Nach dem Einleiten der Brem-

Zu bedauern ist lediglich, dass sich
das Lokpersonal einmal mehr nicht
von diesen Begeisterungsstiirmen
anstecken liess.

sung wechselte das Signal ca. 1 Sekunde
vor der Vorbeifahrt auf Fb 3, da - vermut-
lich wegen Bauarbeiten - auf das rechte
Gleis gewechselt wurde. Weiterfahrt auf
dem rechten Gleis in Richtung Neuenburg.
Beim Passieren des Blocksignals 6S zeigte
dieses «Warnungy, sprich, das Signal 55
des Spurwechsels vor St-Blaise CFF war
noch auf «Halt».

Nach dem Passieren des «Warnung» zei-
genden Signals 65 erfolgte jedoch KEINE
ADL-CANCEL-Meldung. Es wurde wei-
terhin die Fahrempfehlung ADL Vmax
ausgegeben.

Bei der Anndherung an das Signal 5S
zeigte dieses Fb 3. Anschliessend Wechsel
auf das linke Gleis. Um 16:32 wurde im
Bhf Neuenburg die ADL-END-Meldung
ausgegeben.

Eine ADL Fahrempfehlung Vmax zu er-
halten und dennoch ein «Warnung» zei-
gendes Signal anzutreffen, erachte ich als
sicherheitsrelevant. Insbesondere dass die

ADL-Vmax-Fahrempfehlung  weiterhin

ausgegeben wurde und keine CANCEL-

Meldung gesendet wurde. Eine CANCEL-

Meldung ist in einem solchen Fall nach

meiner Beurteilung ein absolutes Muss.

Daraus stellen sich fiir mich die folgenden

Fragen und daher sende ich diese ESQ-

Meldung ebenfalls direkt an das ADL-

Projektteam.

Warum erfolgte:

- keine Ortsangabe in der Vmax-Fahremp-
fehlung?

- keine CANCEL-Meldung nach Passieren
des «Warnung» zeigenden Signals?

Hat das Verkehren auf dem rechten Gleis

allenfalls einen Einfluss auf diese Situati-

on gehabt?

Antwort an den LF:

Guten Tag

Zu Threm ADL Fall vom x. April 2016 mit
Zug 526 kann ich wie folgt Stellung neh-
men:

Die Fahrempfehlung VMAX in BI wurde
durch das System HOT ausgegeben. Unse-
re IT hat inzwischen festgestellt, dass die
Ubergabe einer Schnellfahrt von HOT an
ADL bzw. von ADL an HOT nicht richtig
funktioniert. Aus diesem Grund blieb die
VMAX-Anzeige auch bei der Passage der
Warnung zeigenden Signale bestehen, was
natiirlich nicht korrekt ist. Die IT hat einen
Befund fiir dieses Fehlverhalten eroffnet
und versucht das Problem so bald als mog-
lich zu lésen.

Ich hoffe, Ihnen mit dieser kurzen Riick-
meldung dienen zu kénnen.

Freundliche Griisse

FachBus Betrieb RCS-D/ALEA =

Beispiel ADL: Schnellfahrt bis Hindelbank, aber anhalten (!) in Burgdorf.

AE ETCS

Riedtwil

Wynigan

KA

Falirn

Burgdorf

16:01:24
18.05.16

Burgdar! RA50 AR

115

jag WO (15:59)

2374
AL

115 [18:01) [ &

Hindelbank

Mattstetten (Abzw)

=4 vin Zollikelen

15



ADL

Der schlaue Mittag

Quartalsbericht zur Energieeffizienten Bahnproduktion mit ADL. Laut SBB wurden im Jahr 2015
rund 525°000 ADL-Empfehlungen ausgegeben. Dadurch sollen Giber 42'000°000 kWh Bahnstrom

eingespart worden sein. Technikgruppe VSLF
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Anlisslich des Quartalsberichts zur ener-
gieeffizienten Bahnproduktion mit ADL
wurde in einem Blog tiber ADL diskutiert:

Lokfiihrer 1: Mich wiirde interessieren, wie
denn diese 42 Gigawattstunden zusam-
mengekommen sind. Hochgerechnet?

Lokfiihrer 2: Zusitzlich wire es interessant
zu wissen, wie hoch die Energieersparnis
vor ADL, nur mit der Erfahrung des Lok-
fithrers in Zusammenarbeit mit dem ZVL,
war.

MA Infrastruktur | Energiemanagement Trak-
tion: Fiir jeden prognostizierten Konflikt
werden die Kenndaten mitprotokolliert.
Um die eingesparte Traktionsenergie be-
rechnen zu kénnen, braucht es verschie-
dene Parameter aus (RCS/ADL) wie z.B.
Zugmasse, Art des Zuges (P-RV / P-FV
/ G), zuldssige Geschwindigkeit im Ab-
schnitt, ausgegebene/empfohlene Ge-
schwindigkeit an den Zug. So ergibt sich
fiir jede ausgegebene Lenkung (mehr als
500000 im Jahr 2015) ein der Situation ent-
sprechender Energiewert. Alle Lenkungen
zusammen ergeben die totale Energieein-
sparung.

Lokfiihrer 3: Lieber Herr xx, habe ich ihren
Beitrag richtig verstanden? Die Energie-
einsparung von ADL wird ausschliesslich
auf dem Papier berechnet? Wird auch be-
riicksichtigt, dass z.B. die ADL-Lenkung
nicht korrekt war und der Zug dadurch
zum Stehen kam? Oder ein Lokfiihrer
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fahrt trotz Lenkung nach seiner «inneren
ADL» weiter und kommt problemlos am
Zielort an? Was sagen denn die Strom-
zdhler in den Unterwerken zu ADL? Als
Stromsparfan zweifle ich an ihren Zahlen.

ESI Meldung eines Lokfiihrers von Basel
Storungsdatum: April 2016 07:30
Bahnhof: Pratteln

Zug: 479

Zugreihe: R

Vmax: 140 km/h

Bremsverhaltnis: 135 %

Anhingelast Gewicht: 628 t
Anhiéngelast Lange: 300 m
Anhiéngelast Achsen: 48
Fahrzeugdaten: Art: Re 420; Typ: Trieb-
fahrzeug; Nr.: 11139; bedient
Witterung nass, regnerisch;

Hergang:

Zwischen Pratteln und Turgi wurden fiir
Zug 479 insgesamt 33 ADL-Meldungen
tibermittelt. Eine derart hohe Anzahl
Fahrempfehlungen kann nicht verniinftig
umgesetzt werden. Die sich teilweise im
Minutentakt folgenden Meldungen lenken
unzumutbar stark ab und beeintrachtigen
eine sichere Zugfiihrung in hohem Masse.
Es ist zudem fraglich, ob dem urspriing-
lichen Gedanken von ADL auf diese Art
und Weise entsprochen wird.

Im Sinne einer sicheren Zugfithrung
behalte ich mir zukiinftig in vergleich-
baren Fillen vor, die Zusendung von
ADL-Fahrempfehlungen durch geeignete

Massnahmen zu unterdriicken. =

Mittagsanlass fiir ADL im Hauptsitz der SBB.
Technikgruppe VSLF

Es scheint fast so, als ob das Projekt ADL
ernsthafte Probleme hat, seine rechne-
rischen Zielvorgaben zu erreichen. Jeden-
falls wird jetzt SBB Intern kréftig an der
Werbetrommel gedreht.

Eine Weisheit der Dakota-Indianer sagt:
«Wenn Du entdeckst, dass Du ein totes

Pferd reitest, steig ab!» =

Zusammenspiel von Menschl
und Technologie spart Energiell
Mittagsanlass zu ADL.

Der nachste Schlaue Mittag ist derll
adaptiven Lenkung (ADL) gewid-
met. Alle SBB Mitarbeitenden sindl
herzlich dazu eingeladen.

Die «Adaptive Lenkung» (ADL) lei-

stet einen wesentlichen Beitragl
zum Energiesparprogramm derl]
SBB. Das System liefert Fahremp-

fehlungen an die LokfUhrer, damitl
diese ungeplante Stopps vor Hal-

tesignalen vermeiden kénnen. Diell
Zuge fahren flissiger, energieef-

fizienter und materialschonender.]
ADL ist eine innovative Eigenent-

wicklung der SBB und weltweitl
einzigartig.

Fir diese aussergewoéhnliche Lei-
stung im Energiebereich hat diell
SBB Anfang Jahr die Auszeich-
nung «Watt d’Or» des Bundes-
amtes fur Energie erhalten.

Am nachsten «Schlauen Mittag»l
erfahrt ihr aus erster Hand die Ge-

schichte und Hintergriinde zu ADL.[I
Projektmitarbeitende erzahlen,]
was es braucht, um eine innova-

tive Idee in die Tat umzusetzen undl
welche Herausforderungen es da-

bei zu meistern gilt. Auch ein BlickO
Uber die Schultern der Leute, diel
ADL in ihrem Alltag benutzen, wirdl
gewahrt. Erlebt live, wie perfektl
das Zusammenspiel des Zugver-

kehrsleiters in der Betriebszentralell
und des Lokfuhrers funktionierenl
muss, damit die Ziige schlussen-

dlich energieeffizienter unterwegsl
sind.

Potenzielle Gefahrdung des Eisenbahnverkehrs

Nach mehrmaligen Interventionen des VSLF auf allen Stufen und Gesprachen mit allen verantwortlichen Personen beim Bundesamt fiir Verkehr
(BAV), dem Verband offentlicher Verkehr (V6V) und der SBB Infrastruktur wurde die Richtigkeit der Einwande des VSLF iiber das Anbringen von
Bahnhofendsignalen aufgenommen. Der aktuelle Losungsansatz ist leider nicht korrekt. Technikgruppe VSLF

EINSCHREIBEN

Bundesamt fir Verkehr
BAV

3000 Bern

Zirich, den 10. September 2010

Montage der Bahnhofendtafeln durch die Infrastrukturbetreiber

Sehr geehrter Damen und Herren
Nach FDV R 300.2 2.6.3 werden die Bahnhofendtafeln bei Bedarf aufgestelit.

An diversen Orten im Schienennetz werden die Bahnhofendtafeln links oder rechts vom
Gleis montiert, womit gerade in komplexen Anlagen die Gultigkeit fur das entsprechende
Gleis unklar ist. Dies stellt eine grosse Gefahr fur die Sicherheit des Bahnverkehrs dar, da
die Bahnhofendtafeln die Rangiergrenze kennzeichnen und bei unklarer Giltigkeit
Zugsgefahrdungen entstehen kénnen.

Wir fordern das BAV auf, bei den Infrastrukturbetreibern zu intervenieren, dass die
Bahnhofendtafeln gemass FDV R 300.2 1.1.2 Aufstellung der Signale korrekt angebracht
werden.

Ein korrektes Anbringen der vorschriftswidrigen Bahnhofendtafeln bis Ende Jahr erachten wir
als geboten.

Ferner fordert der VSLF jeweilige Interventionen des BAV bei der Abnahme der Infrastruktur-
Anlagen nach Vorgaben der FDV.
Freundliche Griisse

Hubert Giger
Préasident VSLF

Als Problemlosung wurde versucht, mit
einem neuen Satz in den Fahrdienstvor-
schriften (FDV) die Unkorrektheit zu be-
seitigen. Damit wurde jedoch die Giiltig-
keit der Bahnhofendtafeln nicht definiert,
sondern ist weiterhin unklar. Dies ist um
so storender, als dieses Signal eigentlich
darum angebracht wird, die Orientierung
in komplexen Anlagen zu erméglichen
und das Uberfahren der Rangiergrenze
und somit mogliche Zuggefihrdungen
zu verhindern. Unsere vorausschauenden
und konstruktiven Vorschldge wurden lei-
der nicht aufgenommen.

Somit ist dieser Themenbereich mit der
neuen Formulierung in den FDV bedauer-
licherweise abgeschlossen, da weder Ge-
spréche noch Schreiben oder das Teilneh-
men an Anhérungen eine Korrektur der
Situation bewirkten. Die verantwortliche
Stelle ist zugleich die Aufsichtsbehérde
selber und eine pragmatische Lsung zu-
sammen mit SBB Infrastruktur ist trotz
neuen Projektleitern fiir die Anliegen der
Sozialpartner bei RSQ auch nicht méglich.
Wir bedauern dies sehr.

Sollte es im Zusammenhang mit den
Bahnhofendtafeln zu Unregelméssig-
keiten kommen, konnen wir unsere Kolle-
gen fundiert unterstiitzen.

Eine einsame Bahuhofendtafel Iilm Gleisfeld. Halt fiir Rangierfahtten fiir das linke oderrechte Gleis?

P
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Anderungen In den FDV, R 300.1 - .15, glitig ab 1. Jull 2016 (Anderungezykius A2016), deutsche Verslon

RS Zitter bisher [T
00,1 - | Zugsicharung (Begnil wind genensll srselz) Zugbesinflussung
30015
300.1 - | Bshniberganganiage ([Begnf generel angopassl) Bahnibergangsaniage
30016
00,1 - Stilhakebremagivicht (Regml wird geneel ersalzl) Mindesttesthaltekraft
30015
3001
1 1 Varbemirkungen 1 Vorbemerkungen
Day Bundeseme for Verdelr (BAVY. Day Bundesamn fir Verdlr (BAV),
gzt aud Asikel |1 der Elvenbabsvercninung vous 23, November e aad Azcikel |18 der Efvenbabanercrdaung vous 23. November
1983 (EBV, SR M40, 1583 (ERY, SR FA2I411),
vl erliar:
die Schweirerischen Fahrdiesstvorschrifien (FDV). Diese Vorschuiften, die Schweizerischen Fahrdiemstoorschriften (FDV). Fm—e Vorschriften.
ifre Bedlagen und Anligen ireten am 1. Jull 2015 in Krat, iture Bieilagpen und Anlagen treten am L. Juli 2016 in Krat
Aufrebumg bisheripen Reches Anfecbiong bisherigen Rechts
Folgends Erimwe werden inkiusive ihrer And . Beilagem. Al
Folgende Erimse werden inkdusive ihrer And Beiligen. Al v
und Merkblimer aufpehioben: vl B ) mm_ji ) : P
L e Sehweiresischen Fabadensrrorchaifien vom 15, - ;rl:-chnln:#h:u Fabsdientvorschrifica vom 1. wmlier
i . _ {in Krafl getreten am 1. Juli 20135),
2001 (in Kralt petretem am 1. hali 2012} i Dialvens Bebem ihee € Exts der i der
Diie Bahnen beben fhev sipemen Erlesse msit der Inkeafisetoang der Gber- Die Walien Bebs e “:u:.m Inkratiet zung
P PO - sl n i ¥
1. November 2015 [
19, Dezember 2014 Bundesasmt flr Verkehs e 201 Bundesaest fir Verkebe
Dier Drirekior: Dr. Peter Figlistaler
Der Drirektor: D Peter Fikglaaler
283 263 Bahnhofanfang- und Bahnhafendetafel 263 Bahnhofanfang- umd Bahnhofendetafel
D¢ Bahnhofunfangrafel i beim Signalastem N insser, beim Signals D¢ Balmbafanfangtafe] is beis Signalisens N isumer, beis Sigmale
wyitens I nach Fedar! safgeatell wystem L nach Bedarf aufpessell
Die Dababofmdetalel ist bei beiden Sigmalsvatensm mach Dedaad auf- Die Bahnhofendetafel is bei beidem Signalivstemen nach Dedarf aafl-
westelll pestellt. Wenn sie direkt am Ricken des Einfabrsignals amgebracht
Bahohofinfang- bow. Bahnhofendetafel sind mit dem abpekirzten Na- bst, honmm sl wichs smch reches baflndsn.
meen dees betreffenden Bahnhofs verselven. Bahnhofanfang- brw. Babshofendetafel sind mit dem abgelirzien Ma-
urem doy betiallenden Baliahofs voancho
Schaveizerische Eidgencasenichall Erxdgensissches Departement b Weiterentwicklung FDV AZ2016
U Confédération suisse Urnrenlt. Warketw, Erergie und Kommuanikation UVEK 4]

Riickmeldung von: Verband Schweizer Lokomotivfilhrer und Anwérter VSLF

Burnsdessmt Bir Verkehr BAY
Abbaikang Infrastruktar

Anhtrung zu den geplanten Anpassungean

Datum: 9. April 2016

Reglemant

Ziffer Anderungsantrag mit Textvorschlag

Begriindung

R 300.2

R 300.2

283 Wttt st slinehkd e Rawckos dbes el sneciismds ekt e s mich

rede b denben

Der Text ist zu streichen,

283 Varianten fir die Bahnhofendetafel

Der Hinweis, dass sich die Bahnhofendtafel auch rechis von der
Fahrrichtung befinden kann, st das Problem der Glltigkeit der
Signale bei der aktuellen Montage in den Anlagen nicht.

Der vorgesahane Text wiedarspricht der Ziffer FOV R 300.2 Zif-
fer 1.1.2 womit die Glltigkeit der Signale nicht mehr definiert wi-
re. Die Bahnhofendtafel bezelchnet auch die Rangiergrenze
nach R RTE 25010, wenn kein anderes Signal Halt fur Rangier-
fahrten signalisiert.

Ein korrekter Zusland kann nur armeicht werden durch éine wor-
schrifisgernasse und eindeutige Montage der Signale im Bezug
aul den Fahrweg, nicht durch eine Aufweichung der Vorschriften,
Bei der Mehrheit der Signale ergibt sich durch die links-rechts
Aufstellung der Einfahrsignale bei Doppelspuren und bei Ein-
spurstrecken kein Problem.

In kermplexen Anlagen und wenn das Einfahrsignal sich nicht auf
derselben Hihe bei mehreren Gleisen befindet sind allenfalls
Rangierhall-Signale anzubringen.

Die Anpassungen haben in der R RTE 25010 A3.1.2 Bahnhaof-
bazaichnungsschilder zu erfolgan.

Diese Problemstellung ist seit Jahren ungelist und wir erinnem
daran, dass eine Veretzung der Rangiergrenze Frontalkallisio-
nan zur Folge habsen kann.

Die Verwandung des Signals Bahnhofedtafel mit dem fetten Bal-
ken {von AB-FDV dbemarmmien) ansbelle der feine Striche kst
begriissenswarl, da besser Sichibar,

R 3002

R 300.10

Tellprojekt
3.7 Diverses
“Aligameain™

T.1.2 Bhe-Siromabnelmersipnelesind-naudis-snpelendie

In-dsesen-Fablen-iv-das -
Die Texte sind 2u streichen,

Vorschlag: Auf Gleisen mit Zugfahrten sind die Signale nachis
angeleuchiet.

223 (4.2.2 Generelle Oberarbeitung des Sammellormulars Befehle)

Mustersammiung

Bei Zigen mit hohen Geschwindigheiten sind die Stromabnah-
marsingale zu beleuchten. Dies insbesondere, da wie im Text
enwiihnl, diese Signalar aufl freier Strecken Sussers! sellen
zum Einsatz kommi, Umso wichtiger ist, eine Beleuchiung die-
ser Signale fir Zugfahren.

Beai den .Sammealfiormularen Befehla® ist im untersten Abschnitt
genigend Platz vorzusehen und die Namen ordentlich auf-
schraiben zu kdnnen.
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Lim s Eimantiahn sroigrsch 2 betisben, mis-
oy iy S ol G i Pyock Mt in ot
Mot ol lststis! e, D ot obeavonsslrillen
Inision daau winan erwabichon Bodrag und haben
bsial chory Bthraon clivuim soit johor citon hohen Stel-

I, B8t wichtig, dass unsees Vorechnien kar,
i, Wi oo Arsencior gl venatiindich und
dEcreh rmshihiitio wiekesm s

S e Vst itrion une Vs von Petriolbs-
orschiiften verilgen (e en luncleres Wissen
it ey Blostriobmprusens wrd ke it optimd
fenrradonon Vorschiifion gute Vormussataungen Kir
s Bsenbahrpinduidion schafisn.

Der vorkegencs Lathaden unbarstUtet Sin bl dhs
Artoll. Er wum won o Toam s Facsmgse
b et i Bleliug der ETH Ziich {Arboltis- Lnd
Orpanisationspeyohologss) snhwickes und mil
Arnrcion in dor Prai svprobl, Dioso Erfhnngon
e ebwntale aingEfoite.

Wir ehardasn lhnon 107 Bwen wiertyolon Dolrag
o Feitungeionn und untaliissen Bahnbetrieh,

(o Poler Figatnim  Arxtwss bhinee [0 Pt Yol
By EBE W

Eine Bahnhofendtafel im Dunkeln. Giiltig oder nicht?

e

Dr. Robart Leamann

588 AG, Infrasiruliur
Gesamisystam Bahn und Innovation
Brickleldstrasse 18

3000 Bern 85

Fiweh, Sen 14, Dazenber 313

Kompendium Sicherungsaniagen R RTE 25000 f Montage der Bahnholendiafeln FOV R
300.2 2.8.3 Bild 268 linka/rechis der Fahrrichiung

Sahr geshrie Herr Leemann

akiuell ist die erste Leswng der RTE 25000 der Ausgabe 10 in der Vemehmiassung.

Otwohl wir als Berulsverband der Lokomotviohrer nicht eingeladen sind, an  der
Vemehmiassung beilzunahmen, afaubsn wir wns unsene Sichl u den Bahnhofendtaseln
bekannt zu geben und Sk anzuschreiben

Aktuslle Lage:

= Die Bahnhofendiafeln werden links oder rechis montiert, je nach Philosophie und je
nach dem ob das Einfahrsignal der Gegendichlung links cder rechis steht. Bai zwei
und mehr Gleisen st die Gleiszugehdrigheit ofimals nicht definier,

= ‘Wenn ein Einfahrsignal als Rangiergrenze gilt und ein weiteres Einfahrsignal am
selben Standort Gberfahren wenden dad, st dieser Zustand rcht mehr baharrschbar,
insbesondere wenn eine nichl vorhandene Bahnhofendiafel als Erlaubnis zum
Ubsarfahren des Einfahrsignals gill. Foighch explizit bel komplexen Anlagen.

* [Ein Uberahren von Bahnhofendtaleln als Rangiertahrien haben Zuggefahrdungen
zufoige, SBE Infrastruliur bestatigie uns, dass dies im taglichen Beftrieb vorkommt,
basher glicklicherveiss ahne Kollsion.

= Infoige der Problems in der Pracis wird der Ruf nach der Montage von Rangserhall-
Signalen laut und Teilaeise auch vollzogen. Dies zeigt explizil die Problematik mit der
Montage der Bahnhofandtafein.

= An Instruklionstagen wurde das Lokpersonal bei SBE Personenverkehr Ober die
Rangiergrenzen an ihrem Heimatbahnhof instruert. Dies zeigt auf erschreckende
weise, dass e notwendige Signalsierung der Rangiergrenten nicht konsegquent
vorhanden und nichl verdsslich ist. Streckenkenninis kann nicht als Grundlage fir die
Kanninis des Fahrpersonals herangezogen warden.

Lisung:

R RTE 25010 | A Anhang (SB8-spazifisch) | A3 bergangsbassmemungen
A3.1.2 Bahnholbezeichnurgsschilder
R RTE 25010 Anhang A (SBE) 20.07.2010 - Seie 14:

.. zu kennzeichnen, In bestehenden Bahnhdfen mit Signalsystem L gelen gerndss den
Ghigen FOV links der Fahrrichtung sul der Hohe de-Rickseien der Einfahrsignale als
gwgmg Bahnhod | Stracks (Rangisrgreanzan)

Bagrindung:
Dem Lokpersonal ist die Aufsielung aler Zugsignale nicht bekannl, auch nicht der
Zugsignale der Gegenfichtung. Insbesondare in komplexen Anlagen, unabhangi der

Streckent s, Aus di Grund wird die Grenze Bahnhol = Stecke auch mit Signalen
gekenrzaichat

Fir das Beachten der Signale (Auch Tafein sind Signale) git FOV R 300.1 1.1.2:
Autstelung der Signale

Orisfeste Signale befinden sich knks vom Giels. Au' einspungen Strecken kimen e Twr
besseren Sichibarkeil avch rechis auvfpesfell sein, Auf mehvipwipen Sieckan wad in
Bamhafen kdnnen die Signale des rechien dussersien Gleises auf dessen rechier Sete
aufgesieit sein. Die Baraichaungen links und rechis paiten im Sine der Fahmichiung.

Wir bitien die vorgeschlagene Anderung der RTE zu bericksichiigen und die Versinbarisit
mil den Grandvorschriften im FOV wiederherzusielien,

Zusitzlich sind simtliche Bahnhofendtafeln gemdiss den Vorgaben fir die Montage
von Signalen nach FOV zu dberprifen und komekt zu montieren,

Andemfalls wird die Bahnhofendtafel von einem Signal zu einem  unverbendichen
Informationschild, welches rechiich keine Bedeéubung hat und unter Umstinden sogar der
Unklarheit Viorschub leisted.

Im Interesse der Sicherheit im Eisenbahneerkahr gilt &5 dies zu verhindem,

Besten Dank Kir Ihre Bamdbungen.
Fir Fragen stehen wir lhnen geme zur Verfigung

Freundiche Grisse

YN

Hubart Giger
Prasident VSLF

[IERESE] = Drakument emte Lesung Engabs VELF

= fannrug Verbandusstschet Locol oo des WELF Dez. 2013
Liva Winlsae, Vo

Toni Eder, Viesdeskior BAV, Loder Ablslung Infrassiruidur

W assim Bawdran, SB8 Lester AT

Chrmiophs Clar, S0 Later MEX P-OP-IF-PLX

Kiospin par a-mal an
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Grenzen des ETCS: Das Wechseln der Fahrrichtung im Betrieb

Seit der Inbetriebnahme des ETCS Level 2 zwischen Brunnen und Erstfeld im August 2015 hat man grosse Probleme, innerhalb der Uberwachung

mit ETCS die Fahrtrichtung der S-Bahn aus Arth-Goldau in Fliielen zu vollziehen. Technikgruppe VSLF

Nach mehreren Anléufen ist erneut eine
Anweisung mit dem Ablauf beim Fahrrich-
tungswechsel in Fliielen herausgegeben
worden.

Die Komplexitit des Systems ETCS offen-
bart sich mit der Nicht-Beherrschbarkeit
im téglichen Betrieb, sei es auf Seiten Fahr-
dienstleiter wie auch Lokpersonal. Wenn

das mehrmals tagliche fahrplanmaissige
Wechseln der Fahrrichtung in demselben
Gleis eine derart grosse Anstrengung der
Systemtechniker bedeutet und eine Vielzahl
von seitenlangen Anweisungen an das Fahr-
personal benétigt wird, ist es offensichtlich,
dass unregelmissige und zusétzliche Be-
triebsabldufe nicht mehr moglich sind.

Anweisung Nr. 7 / 2015

ZF

Erstaller: Roland Garber, P-OP-Q5U-5IM
Vartedar: Lokpersonal Parsonemeroehr GBS

Zuordnung: — |

Wendende 5-Bahn Zige in Fllelen Gleis 1

Rusgangsiage

Angepasster Prozess

{Gheis 51 vor ETCS Haksignal FLS1P)
‘Wenden

Maoda / Start drlchan

deér Qi

falls karrigirt warsen,

D Massnafeme mit dem Vartchisban des Haleoms in Fllalan GL 1 flhns nicht zur aroifien Prob-
lemiésung. Die Zoge konnben trotz einhalien des newen Halteorts nur in e5taff Responsibles (5R) abdah-
ren.

Damit ein Abfahren in der Betriebsan «Staff Responsibles (SR) vermieden werden kann, wird ab solon
bei wendanden S-Bahn Zigen in Filelen Gleis 1 folgendar Prozess angewandl,

Der Fanrdenstieiter stelt den Fahrweg (Ende «CAB Fahrenaubniss ] aber den nonmalen Hafleor
{Clsis 1) hinaus, bis Clsis 51 (ETCS Halsignal FLS1P) sin
S-Bahn hilt in Flbelen am nonmalen Hakeor im Gheis 1

s Hach dem Ausstieg der Reisenden fihr der LokfiGhrer chne weitérs Verstindigung durch den
Fahrdianstisiter in der Batriebsart aFull Supenvisions (F5) bis ans Ende der «CAB Fahredaubniss

Im Gleés 51 newer Fhmerstand in Betrieb nehmen und Datensingabe durchithren

Scibald der Fahrdienstieiter dée Fahrstrasse eingestelt hat, wird auf dem DM «On Sights (6]

angebolen (Der Fahrdienstiefer wind die Fahrsirasse viellaicht nicht sofor sinsballen, danam kann

bis zum Anbisten von «0n Sights (05) einige Zeit verstreichen)

=0 Zights (O8) bestiiigen (Bai EXW Fahrzeugen kinnen die detaillierten B ind Jonen

durch Antippan des bcons «On Sights henorgenafen wardan)

Zug in der Betriebsart «0n Sights (05) in Bewegung setzen, Achhung, auf Streckenvoraussicht

immer genau baachlen, bis wo der singeslellia Fahrweg in «On Sights (03) eingesiam il

Vor ETCS Halisignal (FLS15) wird TAF argeboten, bei EZW Fahrzeugen TAF aul dem DI und
uittiertaste bestitigen

Nach Bestitigen von TAF erfolgl der Wechsel in die Betriebsart «Full Supervisions (F5) Dieser
Wiechsal kann @ nach Situation susnahmeweise bareits vor dem ETCS Haltsignal stattfindan

Anhalben sm Perron Glels 1, nach Einstieg der Retsendan und Emaichen der Abfahrisze, Ab-
fahet in aFull Supervisicns (FS) Richtung Sisikon

. Wichtig: Da der Zug nicht am nomalen Endpunkt gewendet wurde und bersits sine Zugfahrt
statigefunden hat, missen e Dalen des Kundeninformaticnssystems kontralliert und notigen-

iy Eirvisiab] 7 Fesnden and Emesch
et Ablshriussd, Abfstet in oF s Rchiung

Roland Garber
Fachexperte ETCS

SBE Infrastruichur arbeibel mil Hochdruck an einer Losung der SAuabion, damil in Zukunfl die S-Bahn Zi-
e wiader ohna Vorzuziehan in Gleks 1 wanden und starten kinnen

Daniel & Porta
Priffungsaxperte Zugfihrung
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Dass sich die Eisenbahn auf Kosten der
Allgemeinheit mit viel teurer Elektronik
selber so verkompliziert hat, dass ausser
durchgehenden Taktziigen kein Verkehr
mehr moglich ist, muss jeden Eisenbahner
beschdmen.

Mit dem System ETCS Level 2 ist ein fle-
xibler und kundenfreundlicher Betrieb mit
S-Bahnen und regionalem Giiterverkehr
in komplexen Anlagen sowie die Beherr-
schung von Stérungen nicht méglich. Auf
den nichsten geplanten ETCS-Strecken am
Lac Léman und im Unterwallis hat es nicht
mehr nur eine S-Bahn, welche immer am
gleichen Ort die Fahrtrichtung zu wechseln
versucht.

Entscheide wiren jetzt gefragt, im Interes-
se der Bahn und der Kostenkontrolle. Das
BAV macht die Vorgaben. Die Situation er-
innert an die Schlafwandler.

Erste Geriichte kursieren, dass aufgrund
der horrenden Kosten des ETCS der Level
2 bald ersetzt wird. Hoffen wir, dass wenig-
stens das Durchfahren des Gotthard-Basi-
stunnel im Level 2, in Brunnen rein und in
Castione raus, ohne Fahrrichtungswechsel
funktionieren wird. =

Aktuelle Kosten des ETCS in der Schweiz
Auszug aus dem Standbericht BAV.

5. KOSTEN

5.1 Kostenubersicht

Die vom Bund als im Sinne einer Anschub-
finanzierung fur die Einfihrung von ETCSIO
Ubernommenen Kosten in der Zeit von 2003
— 2007 sind in der nachstehenden Tabellell
zusammengefasst. Nicht darin enthalten,]
weil nicht bekannt, sind die von den in- undl
auslandischen EVU selbst getragenen Ko-
sten fir die ETCS-Ausristung ihrer beste-
henden oder neu in Betrieb gesetzten Fahr-
zeuge: Gesamttotal Stand 31. 12. 2007:
590.3 Mio. Fr.

5.1.3 Summe aller Kosten

Im ETCS-Standbericht 2006 wurde ein Zu-

sammenrechnen der Kosten nicht als op-

portun erachtet, weil die aufgefihrten Be-

trédge verschiedene Preisbasen hatten.

Im ETCS-Standbericht 2007 wurde zurll
Plausibilisierung der Gesamtaufwendungenl
im Sinn einer Grossenordnung trotzdeml
eine Summation vorgenommen; dies ob-

wohl die Kosten nach wie vor unterschied-

liche Preisbasen aufwiesen, die von 20020
bis 2006 reichten. [...]

Der vorliegende ETCS-Standbericht gehtl
nicht weiter auf die Kostenaspekte ein, dall
kiinftige Kosten nicht mehr im Sinne einesl]
ausserordentlichen Anschubaufwandes[]
stehen und auch nur schwer erfassbar wa-

ren.

Virtueller Anschlagsraum (VAR)

Identifikation: 4912
Mitteilungstyp: Arbeitsanweisung
Prioritét: hoch

Glltig von: 01.04.2016 00:00

Fliielen: Wenden der S2 in Gleis 1

Ausgangslage

Ende Februar wurden die notwen-
digen Anpassungen vorgenommen/
damit in Flielen das Wenden inl
Gleis 1 wieder mdéglich ist.

Die Balise (gelb in der Zeichnung)d
wurde von Hohe des AG in nord-
licher Richtung auf Hohe der Unter-
fihrung (rot in der Zeichnung) ver-
schoben.

Weiteres Vorgehen

Ab 01.04.2016 ist die ZF-Anweisungll
07-2015 aufgehoben und das Wen-
den kann wieder in Gleis 1 erfolgen.d
Es ist nicht mehr notwendig, mitl
dem Zug nach der Einfahrt nachl
Gleis 51 weiterzufahren,+ um dortQ
zu wenden.

Hinweise fur die LokflUhrer

Es ist wichtig, dass der richtige Hal-
teort eingehalten und somit die Bali-
se (rote Balise in der Zeichnung) mitQ
dem Zugschluss sicher abgedecktl
wird. Als Orientierung dient die «Hal-
teorttafel 1».

Systemverhalten: nach dem Wendenl
verbleibt die Fahrzeugausristungll
nach dem Aufstarten in «Standby»]
bis die Zugfahrstrasse eingestelltl]
wird. Erst mit dem Einstellen derl
Zugfahrstrasse erhalt das Fahr-
zeug eine CAB-Fahrerlaubnis in «Onll
Sight».

Aufgrund der kurzen Distanz zumll
zugehorigen ETCS-Haltsignal FL1SO
darf die Abfahrt nicht mit hoherl
Geschwindigkeit erfolgen. Grund:
Die CAB-Fahrerlaubnis nach deml
Aufstarten in OS gilt bis zum ETCS-
Haltsignal FL1S und fur das Quittie-
ren von TAF flr die Weiterfahrt, wasll
erst mit dem Befahren der Balise an-
geboten wird, steht nur eine relativl
kurze Distanz zur Verfligung.

UBoo
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Awareness App

Es geht hier nicht um die WarnApp, deren Berechtigung ich nicht in Frage stelle. Es geht um die
sichere Arbeitsweise des hier beschriebenen Lokfiihrerkollegen (so es denn einer ist) oder um die
Awareness seiner Handlungen. Rudolf Gfeller, Vorstand VSLF

skeptisch

5022016 14:00

Sicherheit Zug um Zug: WarnApp - zuerst war ich

=Kiirzich machie ich swei Edfahnumgen mil der Wamdpp, die mich skeplisch gegendber dieser Tochnik machion. Da madn
Zuyg verspalel war, mussée ich mich fiv oke Obemahme der ndchsien Komposiion beedlen. Ich wirssie, dass noch sine
Rangiarfabr vongesahen war, ich rannie aiso die leizien Meder bis rum Fihrersiand, sieg ain wnd lud die Fahrordnung.
Prompt zeigte mir die WamApp «HALTs ohne, dags sich dor Jug bowegle. ich kiickle die Wamung mif dem Bution
«Fahlwvamung= weg. Danach sfarfele ich Zur Rangeniahr? wid schon wieder sprach die WamApp an, emew bestitighe ich
die Melding mid dem Bulfon «Fehbwamings. Mir warde bewussl, dass ich vergessen hatle, wor dem St i
Bilgschimmbaneich «Fafmne den Bution sMandverienens ancukiicken, damil ein Rangiersn ohne Ansprechen der WamApp
mdglich izt Obwol ich for die pweide «Wamungs seibel vevanhwonlich wae, nends mich die Wamdpp

HALT

Ein paar Tage spliter dbemahvn ich den Zug X, loh war erklilfel und ffke mich elwas mide. Nachdem ich die Zeir
kontrollert hatle, drilckle ich die Gestes mdébier Karfe «Das Signal reigl Hat.s= weg und fufr los. Da meldele sich die
WamApp mi der Warmung «HALTs, ich reagiarfe sofort und konnle den Zig noch vor dem geschiossenen Ausfahrsignal
zwn Steboen bringen, Obwohd ich nichl ganz B war, stawne ich selbsl, dass ich das Wichiigsie, die Sielumg des Signals,
nichi beachis! hatte.s in den Sekunden nach dem Vorlall wurde mir bewuss!, dass mich die Wamdpp vor emnem Signallal
geschilz! hatle, Dieses Mal war ich wirkBch frof wm die Unfersfiltzung durch die Wamdpp. =

«Da mein Zug verspitet war, musste ich mich
fiir die Ubernahme der nichsten Komposition
beeilen. Ich wusste, dass noch eine Rangierfahrt
vorgesehen war, ich rannte also die letzten Me-
ter bis zum Fiihrerstand.»

Er musste sich beeilen und rannte sogar!
Was geschieht, wenn ausgerechnet bei
einem solchen Effort ein Betriebsunfall
BU geschieht? Was wird sein Vorgesetzter
zum Unfallhergang schreiben?

Vergessen wir nicht unsere geschitzte
Kundschaft, welche es zeitweise auch sehr
eilig hat.

.. «lud die Fahrordnung» ... Warum l&dt je-
mand die Fahrordnung, wenn eine Ran-
gierfahrt vorgesehen ist? Das LEA muss
nicht auf dem Halter stehen; die Aufmerk-
samkeit gilt der Vorbereitung der Rangier-
fahrt inklusive Beachtung der Signale. Die
beschriebenen Handlungsabldufe sind
klassisch fiir Signalunregelmassigkeiten
im Rangierbetrieb.

«Ich war erkiltet und fiihlte mich etwas miide.
Nachdem ich die Zeit kontrolliert hatte, driickte
ich die Gestes-métier-Karte Das Signal zeigt
Halt> weg und fuhr los. Da meldete sich die
WarnApp mit der Warnung <HALT; ich rea-
gierte sofort und konnte den Zug noch vor dem
geschlossenen Ausfahrsignal zum Stehen brin-
gen. Obwohl ich nicht ganz fit war» ...

Auszug FDV: 5.1 Krankheit, Ermiidung,
Alkohol

Wer sich krank fiihlt, wegen Ubermiidung,
Einwirkung von Alkohol, Medikamenten oder
Drogen oder aus einem anderen Grund in der
Austibung seiner Funktionen beeintrichtigt
ist, darf keine sicherheitsrelevanten Funktionen
ausfiihren.

Wie ein Richter auf Aussagen wie «fiihlte
mich etwas miide» oder «war nicht ganz
fit» reagieren wiirde, lassen wir offen. Im
Strassenverkehr fiihren sie schon mal zum
Ausweisentzug.

Ich habe schon Miihe, den Schreibenden
zu verstehen, wenn er mit solch schlechten
Beispielen versucht, die App zu rechtfer-
tigen. Es ist wohl jedem klar, dass, wenn
diese App nur einen kapitalen Fehler un-
sererseits verhindern hilft, ihre Rechtfer-
tigung nicht erklirt werden muss. Der
Verfasser des Beitrages zur WarnApp
vom 26.Februar 2016 und seine Vorgesetz-
ten sollten eine Awareness-App beniit-
zen miissen, welche sie beim Schreiben
von schlecht recherchierten Beispielen
ermahnt und bei Nichtkorrektur ungesi-
chert abstiirzt.

Bene docet, qui bene distinguit: Gut lehrt,
wer die Unterschiede klar darlegt. =
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Fahrt auf Sicht nach Isolierumgehungen

Am Samstagabend des 20. Februar 2016 ist ein Dampfzug des Vereins Dampfgruppe Ziirich im Bahnhof Sihlbrugg auf einen stehenden
Baustellenwagen aufgefahren. Dabei wurden 2 Personen mittelschwer und 14 weitere leicht verletzt. Technikgruppe VSLF

Der Nostalgiezug bestand aus dem
Dampftriebwagen CZm 1/2 31 der ein-
stigen Uerikon-Bauma-Bahn aus dem
Jahr 1902 und einem zweiachsigen Per-
sonenwagen. Kurz nach 23 Uhr legte er
in Sihlbrugg, Gleis 2, einen Halt zum
Wasserfassen ein. Nach der Abfahrt ab
Gleis 2 - 42 fuhr der Zug kurz nach dem
offenen Signal D42 bei der ndchsten Wei-
che auf einen dort abgestellten vierach-
sigen Schotterwagen auf und entgleiste.
Der betreffende Streckenabschnitt wird
von der Betriebszentrale Ziirich Ost aus
fernbedient.

Es kann davon ausgegangen werden, ohne
dem Bericht der SUST vorzugreifen, dass
die Belegung auf der Weiche 4 durch eine
Umgehung der Isolierung aufgelost wur-
de. Tatsache ist, dass das Signal D42 auf
Fahrt ging, womit eine Belegung der Zug-
fahrstrasse nicht zuldssig ist.

Bereits bei der Kollision von Zug 469 und
zwei Boschungsmdhern am 16. August
2006 in Rheinfelden wurde die Gleisfrei-
meldeeinrichtung ohne Beachtung der
Checkliste riickgestellt.

In der Sicherheitsempfehlung der Unfall-
untersuchungsstelle Bahnen und Schiffe
UUS (Heute SUST) vom 05. Februar 2007
wurde festgehalten: Gemdss FDV 300.9
Ziffer 2.2.1 ist in jedem Fall der ersten
Fahrt, welche den gestorten Abschnitt
befiahrt, Fahrt auf Sicht vorzuschreiben.
[...]

Bis zur flichendeckenden Einfithrung der
technischen Lésung «vorbereitete Grund-
stellung» bei den Achszdhlern empfehlen
wir daher, der ersten Fahrt, welche einen
Abschnitt befdhrt, der vorgingig mit
einer Notbedienung in Grundstellung
verbracht wurde, Fahrt auf Sicht vorzu-
schreiben.

Der VSLF verlangt, dass bei allen Ab-
schnitten, bei welchen der Belegungs-
zustand unklar ist oder eine Umgehung
bedient wurde, konsequent bei der ersten
Zugsfahrt «Fahrt auf Sicht» vorzuschrei-
ben ist. Am Treffen Sozialpartner — Leiter
Sicherheit SBB AG werden wir diese For-
derung einbringen.

In Sihlbrugg hétte auch ein Schnellzug mit
40 km/h auf den Schotterwagen auffahren
konnen. Wir miissen uns im Interesse der
Reisenden darauf verlassen kénnen, dass
bei offenen Signalen die Fahrstrasse in je-

dem Fall frei ist. =

2.2

Schweizerische Eidgenossenschafi Wntall hiangistelie Bat und Schiffe UUS
Canfédération suitie Service denguite sur les ik des ' pisbli
Servirio diinchiesta sughi infortuni dei trasporti pubblici S8

Confederazions Svizrera
Confederaziun svizra

Schlussbericht

der Unfalluntersuchungsstelle
Bahnen und Schiffe

Uber die Kollision von Zug 469 mit
zwei Boschungsmahern

vom Mittwoch, 16. August 2006

in Rheinfelden

BEURTEILUNG
Technisches

- Die visuelle Kontrolle der am Ereignis beteiligten Schienenfahrzeuge durch den
Untersuchungsleiter ergab keine Beanstandungean.

- Die visuelle Kontrolle der am Ereignis beteiligten Bdschungsméaher durch den
Untersuchungsleiter ergab keine Beanstandungen.

Betriebliches

- Die einzelnen Gleissperrungen waren kormekt angeordnet,

- Die Sperrung der Gleise 83-T3-3-13 in Rheinfelden ist im Z 10805 aufgefihrt, wurde
aber nicht durch den Koordinator sondern durch den Sicherheitschef dieser Arbeits-
stelle direkt mit dem Fahrdienstieiter bearbeitet. Ein Querhinweis auf Z 10328 war in
Z 10905 nicht vorhandan.

- Das Sicherheitsdispositiv (Form 4248 SBB) fur die Maharbeiten wurde erstellt,

- Fir das Rickstellen des gestirien offenen Achszdhlers” (Achszdhler Siemens AZS-
350) in Gleis 93 verwandete der Fahrdienstieiter keine Checkliste CL-F 53.

- Die Kemmunikationsablaufe Ober ginen Arbeitsstellenkoordinator filhrien zum Teil
2u einer Mehrbelastung der einzelnen Prozessteilnehmaer.

= Die Fahrt der Béschungsmaher von Gleis 273 nach Gleis 93 wurden dem Sicher-
heitschef der Arbeitsstelle Rheinfelden Gleise 3-73-93' nicht gemeldet.

“Wenn ein Hauptsignal nicht auf Fahrt geht, hat der Fahrdienstieiter die Ursache ab-
zuklaren, Insbesondera hat er abzuklaren, wealche Fahrt den gesttrien Abschnitt
zuletzt befahren und ob diese Fahrt den gesttrten Abschnitt verlassen hat. Diese
Abklarungen wurden nicht mit der ndtigen Sorgfalt durchgefihrt. (FOV 300.9,
Anlage 5).

- Da der Sicherheitschef Rheinfelden dber die sich in Gleis 93 befindlichen
Boschungsmaher nicht arientiert war, hat er dieses Gleis nach Beendigung seiner
Arbeiten fahrbar gemeldet.

SCHLUSSFOLGERUNGEN

Befunde

- Die visuelle Kontrolle der am Ereignis beteiligten Schienenfahrzeuge ergab keine
Beanstandungen.

- Die visuelle Kontrolle der am Ereignis beteiligien Béschungsmadaher ergab keine
Beanstandungen.

- Die Strecke Pratteln — Stein-Séckingen wurde mit Zirkular £ 10805 korrekt gesperrt.

- Der Fahrdienstieiter hat fir das Rickstellen der Gleisfreimealdesinrichtung von
Glais 93 die Checkliste CL-F 53 nicht verwandet und die Vorschriften gemass

SEA

Sihlbrugg + Litti

Ubersichtsplan Signalaniagen

sl
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Abfahrerlaubnis infolge fehlender Abfahrverhinderungen

Technikgruppe VSLF

NL 500 - 28.1.2016 -
-
L +VSIEr—4

Abfahrerlaubnis infolge fehlender
Abfahrverhinderungen im
Bahnhof Bern und netzweit

Mit der Arbeitsanweisung BZ0000308-
001 der BLS AG zum Abfahrprozess
der RE Ziige Bern-Brig im Bahnhof
Bern wird informiert, dass trotz abge-
schaffter fahrdienstlicher Begleitung
der Lokfiihrer sich selber ortsfest eine
Abfahrerlaubnis zu erteilen hat. Die
Abfahrt ohne Abfahrerlaubnis wur-
de der BLS offenbar untersagt, da an
den entsprechenden Abfahrgleisen
Abfahrverhinderungs-Balisen fehlen.

Der VSLF hat die SBB Infrastruktur
angeschrieben und gefordert, dass
in der Konsequenz dieser Anord-
nung alle Ziige im Bahnhof Bern und
Netzwelt an allen Bahnhéfen in der
Schweiz bei fehlenden Abfahrverhin-
derungen zwingend eine Abfahrer-
laubnis erhalten.

Eine Unterteilung nach Zuggattung
oder Gleisbenutzung ist nicht nach-
vollziehbar und inkonsequent. Si-
cherheitsrelevante ~ Prozesse  sind
zwingend einheitlich und konsequent
vorzuschreiben und in der Folge auch
unabhingig der Betriebssituationen.

Zusitzlich ist eine Selbstabfertigung
durch das Lokpersonal beim eige-
nen Zug, wie auch das senden einer
Abfahr-SMS an sich selber, eine Ab-
schwichung des Vier-Augen-Prinzips
und ein Unterbruch des Abfahrpro-
zesses. Dies lehnen wir infolge erh6h-
ten Sicherheitsrisikos ab.

Kopien des Schreibens gingen an Bun-

desamt fiir Verkehr BAV, BLS AG, SBB
Personenverkehr, SBB Cargo.

AJIAD/HG
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Der Vorstand VSLF hat die verantwort-
lichen Stellen angeschrieben und aufge-
fordert, infolge fehlender Abfahrverhin-
derungen eine Abfahrerlaubnis bei allen
Ziigen im Bahnhof Bern und Netzweit
vorzuschreiben.

Eine Selbstabfertigung durch das Lokper-
sonal beim eigenen Zug ist eine Abschwé-
chung des Vier-Augen-Prinzips und leh-
nen wir infolge erh6hten Sicherheitsrisikos
ab. Grundsitzlich wird durch die nur bei

einzelnen Ziigen, Zeiten, Gleisen und Situ-
ationen angeordneten unterschiedlichen
Arbeitsabldufen nicht primér die Sicher-
heit erhéht sondern die Verantwortung an
das Lokpersonal abgeschoben. Netzweite
einheitliche Regelungen zugunsten der
Sicherheit, wie das Jahrzehnte bewihrte
Vier-Augen-Prinzip bei der Abfahrt, wer-
den der Piinktlichkeit geopfert und durch
eine Pflasterlipolitik mit fiktiven Risikoa-

nalysen ersetzt. =

whbis

Luzern

daher nicht ohne weiteres gedndert werden.

1 Grundsatz

2 Vorgehen

3 Standort der Bedienungskasten

Fihrerstandes.

4 Betroffene Ziige

+ Alla RE Bern-Brig
» RE 4391 Bern-Luzem

Filir jeden Zug ist ein Hirweis im DIS hinteregt.
§ Andere Bahnhife
Abfahreerhinderungen montiert sind.

6 Andere Ziige

sind davon nicht betroffen.

B | Arbeitsanweisung BZ0000308-001

Hursusgebsr (Fedenihrung): Gsnishmigt sm: Gilitig ab: Kl z

BZA 1201 2018 18.01.2016 Prozess: HE4.21,01.001
Erarbeited durchc Genehmigung: Zuordnung: BRO00008T 001
BZA Wil Frausrdsider BZA Asrrin Mausbunger Ersats fir: -

Geliltig #ir: Sprachiassungen: d
Lokgrsinal Slaturs: Ganghergh
Vel

BFL, BZA, BFR, L.-AFT L-BK

Bern, Abfertigungsmethode RE Bern-Brig und Bern-

I Bern sind nicht in allen Gleisen Abfahrverhinderungen eingebaut. Die Abfertigungsmethode dar

Aus diesemn Grund miissen bis zur Inbefrisbnahme des newen Stellwerks oder einer Aenderung des
Abfahrtsgleises alle RE Bern-Brig und ein RE Bern-Luzern wieder durch das EVL abgefertigh werden.

Die Abfahrerlaubnis wird mittels onsfestem Signal durch den Lokflhrer an sich selber ertedlt.

Sobald die Zustimmung zur Fahrt voriiegt, darf die Abfahrerlaubnis betitigt werden. Die
Abfahrerlaubnis dasf auch vor der Abfahriszeit gegeben werden.

Mach dem Einstekgen f&hrt der LokiGhrer nach den dblichen Kontrolen (Abfahrtszedt, Thren) ab. Es
«darf nur mit leuchiender Abfahrerdaubnis abgefahren weardan.

Steht der Zug am Gblichen Halteort, befindet sich der Bedienungskastan in der Nahe des

Die Unterwegsbahnhdfe und die Startbahnhdle Spéez, Brig und Luzem sind nicht betroffen, da dort

Die RE Bermn-Luzern (ausser 4391) verkehren ab Gleis 2, das eine Abfahrverhinderung besitzt, und

Fir die iibrigen RE und die S-Bahnen gilt das seit Jahren durchgefilhrte Verfahren der Selbstabfahat
wsiterhin, da keine Aenderung der Abferigungsmethode erfolgh st

EINSCHREIBEN
Bundesamt fiir Verkehr BAV
3001 Bern

Kehrsatz, den 28. Januar 2016

Vorschreiben von Abfahrerlaubnis infolge fehlenderl
Abfahrverhinderungen im Bahnhof Bern und Netzweit

Sehr geehrte Damen und Herren

Mit der Arbeitsanweisung BZ0000308-001 der BLS AGO
zum Abfahrprozess der RE Bern-Brig im Bahnhof Bern mitQ
Glltigkeit von 18. Januar 2016 wurde dem Lokpersonalll
die Selbstabfahrt aufgrund der nicht mehr vorhandenen
fahrdienstlichen Begleitung der Ziige eingeschrankt, undl
analog begleiteter Ziige eine Abfahrerlaubnis verlangt. Be-
grindet wird dies mit mangelnden Abfahrverhinderungen.

Der VSLF fordert die Verantwortlichen der Infrastruktur-

betreiberin, der beteiligten EVU und der Aufsichtsbehdrdell
auf, infolge fehlender Abfahrverhinderungen eine Abfahr-

erlaubnis bei allen Zigen im Bahnhof Bern vorzuschrei-

ben.

Sicherheitsrelevante Prozesse sind zwingend einheitlichl
und konsequent vorzuschreiben und in der Folge auch
unabhangig der Betriebssituationen. Eine Unterteilungd
nach Zuggattung oder Gleisbenutzung ist nicht nachvoll-

ziehbar und inkonsequent.

Eine Selbstabfertigung durch das Lokpersonal beim eige-
nen Zug ist eine Abschwéchung des Vier-Augen-Prinzipsll
und lehnen wir infolge erhéhten Sicherheitsrisikos ab.

Der VSLF fordern die Verantwortlichen weiter auf, Netz-
weit die Abfahrerlaubnis wieder einzufiihren, sollten Ab-
fahrverhinderungen fehlen. Dies Analog zum vorgehen im(l
Bahnhof Bern.

Fir Fragen stehen wir lhnen gerne zur Verfiigung.
Freundliche Grisse

Hubert Giger; Prasident VSLFO
Andreas Jost; Vorstand VSLF
Andreas Dellenbach; Co-Préasident Sektion BLS

Kopie an:

- Bundesamt fir Verkehr BAV - BLS AG
- SBB Personenverkehr

- SBB Cargo

Beilagen:
- Arbeitsanweisung BZ0000308-001 BLS AG
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Heam Huben Giger
Prasiden VSLF
Mardhed 38

EDG4 Zirich
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Vorschreiben von Abfahrer intobge fehi
Bern und Netrwait

dar Abfahrrerhinderungen im Bahnhot

Sehr guannier Herr Gigar

¥Wir canken Innan fUr ire Screwibeon vom 28, Januar 2048, i dem G SEB infrasiukdur, dre BLS
AL und dom BAY auf oin Rsico sufmenaam machen EBB infrastfuitur st afes caran, Ris
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Digr Emaaee won AbfshrvPederurgen sul cem Ne der BBS infrasineaur berurt o vom BAY
mizephanan Vomchefen Diess sohen vor, daes ab 2079 samiiche Pwronglelses mit siner Ab-
fahresrivnderung susgartiniel Bingd, aus welichen fabrdienatich unbeglefete Personanziipe nb-
fanman und dar Durchrutscimieg |Distanz Zugsignal be Gefabrenpurid) 2u kurz st

Auch nach ded Auiristung der Sgnale mil AR ahrwarhndacungen kanman o Z0ge sulgrund
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Freundiche Grisse

L/~ } e
Alichad Kong
Later Antagen und Technologie

hhartn Massars
Lefter Sicherungsaniagen wund Zughesinfussung

Kopia an

Bundssami flr Varkehr BAY
3003 Berm

BLS AG
Ganfargasse 11
Pasttach

3001 Bam
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Rechtsaufstellung der Signale aus Kostengriinden

Einmal mehr werden neue Signale nach Lust und Laune links oder rechts aufgestellt. Wo der
Kabelkanal ist, kommt auch das Signal hin. So einfach ist das. Hubert Giger, Président VSLF

Dass in der Schweiz die Signale bei der
Eisenbahn links stehen, ist nach wie vor
der Grundsatz. Und dieser ist zu beach-
ten.

Die Verantwortlichen nehmen eine Ver-
minderung der Sicherheit bewusst und
fahrldssig in Kauf. Zur Erinnerung: Der
Unfall in Rafz war auf eine Signalver-
wechslung zuriickzufiithren und beide of-
fenen Signale standen rechts.

Das BAV interveniert nicht. ZUB und
WarnApp halten als Entschuldigungen
her, obwohl sie nur bedingt brauchbare
Hilfsmittel sind.

Unsere regelméssigen Treffen mit SBB In-
frastruktur / Anlagen und Technologie
verkommen zur Farce. Der VSLF wird
beim BAV intervenieren.

Brief der Lokfiihrer von Ziegelbriicke an
den Vorgesetzten:

26

«Wir Lokfiihrer aus Ziegelbriicke fragen uns,
warum das neue Block- oder Deckungssignal in
Ennenda Richtung Mitlodi in der Fahrrichtung
rechts stehen muss.

Denn bei einem Halt in Ennenda, was ja zu
99% der Fall ist, haben wir jetzt das Deckungs-
signal direkt vor den Augen schin in unserem
Sichtfeld. Da die SBB ja sehr darum bemiiht
ist, Unregelmdssigkeiten zu vermeiden und zu
eliminieren, finden wir die neue Aufstellung
problematisch. Es ist klar, dass dies so gemacht
werden kann/darf, aber es ist ganz klar nicht der
optimal gewdhlte Standort.

Wir bitten, den Strecken-PEX zu informieren,
und weitere Schritte im Sinne der Sicherheit
sind einzuleiten. Bitte aber nicht einen Pfeil ge-
gen links, denn das niitzt nichts. Lokfiihrer von
Rapperswil haben diesbeziiglich auch bereits den
zustindigen Stellen geschrieben. Wir danken dir
fiir eure Bemiihungen und Antworten.» =

Schaffhausen

Unzuldssige Signalisierung bei aufgelegtem
Sperrschuh. Marc Scheuermann, I-AT-SAZ*

April 2016

An der Fachdiskussion mit den Sozialpart-
nern vom 5. November 2015 wurde SBB
Infrastruktur mit einem Foto konfrontiert,
das eine unzuldssige Signalisierung in
Schaffhausen dokumentiert (vgl. Bild im
Anhang).

Die Ursache dieser Signalisierung ist im
Betriebsablauf zu suchen. Gemiss Fahr-
plankonzept 2015 musste in Schaffhausen
unmittelbar nach der Ausfahrt eines Zuges
Richtung Feuerthalen eine Rangierfahrt in
die B-Gruppe ausgefiihrt werden. Wird
der zweite Teil dieser Rangierfahrstras-
se voreingestellt, wihrenddem die Fahr-
strasse Richtung Feuerthalen noch aktiv
ist, sieht der Lokfiihrer des ausfahrenden
Zuges Richtung Feuerthalen ausserhalb
seines Fahrweges das Fahrt mit Vorsicht
zeigende Zwergsignal 51A und den nach-
folgend aufliegenden Sperrschuh 50. In
dieser Konstellation ist ausgeschlossen,
dass vor dem betroffenen Zwergsignal
51A ein Fahrzeug steht.

Obschon aus Sicht Safety damit keine
Gefdhrdung besteht, wird die Situation
bereinigt. Durch eine technische An-
passung der Sicherungsanlage wird die
Signalisierung 2017 umgestellt. Zudem
wurden die Gleisbenutzungen und die
Rangierabldufe im Fahrplankonzept 2016
gedndert. Die beschriebene Betriebssitua-
tion gehort somit bereits heute der Vergan-
genheit an. =

*I-AT-SAZ: SBB Infrastruktur, Sicherungsan-
lagen und Zugbeeinflussung

Bahniibergang Lenzburg

Interventionen von unserer Seite {iber die gefahrliche Situation in Lenzburg fiihrten nach iiber vier Jahren dazu, dass die SBB uns «zeitnahe»
Losungen im Jahre 2017 in Aussicht gestellt hat. Diese Tatsache ldsst Zweifel am so hoch gepriesenen Sicherheitsdenken der SBB aufkommen.
Matthias Wey, Sektionsprésident Hauenstein-Bdzberg & Hubert Giger, Prdsident VSLF

Ein jahrelanges Hin und Her scheint lang-
sam, aber sicher zum Ende zu kommen. Be-
reits kurz nach dem Umbau des Bahnhof-
platzes haben die damaligen Vertreter des
VSLF bei der SBB mittels eines Schreibens
vom 5. Januar 2012 Sicherheitsprobleme
bei der Uberfahrt der neu ungesicherten
Bahniiberginge vorgebracht. Gleichzeitig
haben die Sozialpartner gemeinsam die
Lokfiihrer tiber den unsicheren Zustand
informiert und sie dazu aufgerufen, den
Bahniibergang bis auf weiteres als gestort
zu betrachten.

Bis Anfang 2015 hat sich, trotz Fertig-
stellung des Bahnhofplatzes, nichts an
der Situation gedndert. Auf wiederholte
Hinweise des VSLF hin wurde die Wei-
sung P 20102113 herausgegeben, welche
ziemlich fragwiirdige Anweisungen an
das Lokpersonal enthilt. So wurde dem
Lokfiihrer die Riicksichtnahme auf an-
dere Verkehrsteilnehmer in der Begeg-
nungszone angeordnet, obwohl sich die
Rangierfahrt iiber den Ubergang zu kei-
nem Zeitpunkt im Strassenbahnbereich
befindet. Geméss FDV existiert bei einer
Rangierfahrt keine Begegnungszone. Er-
neute Interventionen von unserer Seite
fiihrten im letzten Jahr zu Gespréchen,

bei denen «zeitnahe» Losungen in Aus-
sicht gestellt wurden - 2017!

Ende Januar dieses Jahres informierte uns
SBB Konzern, Sicherheit und Qualitit, Be-
triebssicherheit tiber den Stand des in der
letzten Fachdiskussion behandelten The-
mas der Bahniiberginge auf dem Bahn-
hofplatz Lenzburg:

Die Abklirungen des Rechtsdienstes SBB mit
Astra und BAV haben ergeben:

“Begegnungszone

-

- Auch in einer Begegnungszone hat die Stras-
senbahn Vortritt.

- Eine Signalisierung mit Strassensignalen
(Lichtsignalen) ist zuldissig.

Daraus ergibt sich das folgende weitere Vorge-

hen (Anordnungen sind getroffen):

- Bahnseitig wird der Strassenbahnbetrieb si-
gnalisiert (Umsetzung: ca. 3 Mte; auf diesen
Zeitpunkt werden auch die Vorschriften an-
gepasst).

- Die strassenseitige Signalisierung mit Licht-
signalen wird realisiert (Umsetzung wie ur-
spriinglich geplant: 1.Q 2017).

Mit diesen angekiindigten Massnahmen
ist die Situation leider nicht wirklich si-
cherer geworden; wenigstens ist sie aber
nach FDV korrekt geregelt.

Fur diese Losung bendtigte man vier Jah-
re. Vier Jahre, in denen auf Grund der
erhohten Aufmerksamkeit der Kollegen
und Kolleginnen Unfille mit mdglichen
verletzten Personen vermieden werden
konnten; vier Jahre, in denen die SBB aber
nichts zur Sicherung der Ubergénge bei-
getragen hat. Diese Tatsache wirft Fragen
betreffend die Qualitdt der internen Pro-
zesse auf und ldsst Zweifel am so hoch ge-
priesenen Sicherheitsdenken der SBB auf-
kommen. Immerhin wird die Aufhebung
der Weisung P 20102113 méglich und so-
mit wird die Abschiebung der alleinigen
Verantwortung auf den Lokfiihrer wieder
beseitigt.

Wir wiinschen der SBB und unseren Kolle-
gen, dass bis zur definitiven Sicherung der
Uberginge mit strassenseitigen Signalen
Unfélle ausbleiben. =
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Verwirrende Angaben im RADN

Das RADN gibt die maximalen Geschwindigkeiten fiir alle Strecken und Ziige in der Schweiz vor. Es ist eines der wichtigsten Dokumente fiir
den Lokfiihrer, um den Zug sicher zu fiihren. Die Angaben miissen klar, logisch und verstandlich sein. Dass eine Einheitlichkeit der Angaben
vorausgesetzt wird, wiirde sich eigentlich von selber verstehen. Ware da nicht SBB Infrastruktur mit im Spiel. Technikgruppe VSLF

Mit der Anderung Nr. 275 wird die Ge-
schwindigkeit in Solothurn West so ange-
geben, dass die Versuchung da ist, in So-
lothurn mit 125 km/h einzufahren. Dass
die Kurve nach der Aarebriicke nur fiir
75 km/h ausgelegt ist, weiss man in der
Regel. So wird in Solothurn einfach die
Darstellung der Geschwindigkeit diame-
tral zum Grundsatz des gesamten RADN
dargestellt aufgrund verwirrender neuer
Vorgaben bei mehreren Betriebspunkten
pro Bahnhof.

Solche nicht nachvollziehbaren Darstel-
lungen im RADN kénnen zu betriebsge-
fahrlichen Situationen fiithren, da Fehl-
interpretationen provoziert werden. Die
Darstellung ist schlicht inakzeptabel.

Bei der Lebensmittelindustrie, in der Pfle-
ge, auf dem Bau, bei AKW oder in der Luft-

fahrt wiirde man sich nie erlauben, ein-
zelne sicherheitsrelevante Darstellungen
und Angaben anders darzustellen, da das
Gefahrenpotenzial fiir Verwechslungen
zu gross ist. Nicht so bei der Eisenbahn,
wo jedermann, der nicht im Fahrdienst
arbeitet, seine Vorstellungen vorschreiben
kann.

In den Arbeitsgruppen zum RADN haben
diverse Verantwortliche der EVU versucht,

solche Darstellungen zu verhindern, sind
aber offensichtlich gescheitert. Die Auf-
sichtsbehtrde BAV, welche fiir einen si-
cheren Eisenbahnverkehr verantwortlich
ist, wird wie so oft nicht einschreiten und
korrigierend eingreifen.

So sind wir so weit, dass auch in der Dar-
stellung des RADN keine Logik mehr zu
finden ist, sondern Spitzfindigkeiten in
laienhaften Vorschriften zu interpretieren
sind. Zum Gliick kennen wir die Kurven
in der Landschaft aus Erfahrung.

Kleines 1x1 der Bahnhofsgeschwindig-
keiten fiir Nichtlokfiihrer (Ausziige aus dem
RADN):

Rechts von den Bahnhéfen die Bahnhofs-
geschwindigkeiten (wenn notwendig),
rechts vier Streckengeschwindigkeits-
Spalten.
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Beispiel 1:

Gelterkinden 100{100/100/100{100

Sissach 100(125|125(125(120

Sissach: 100 km/h
(anschliessend Strecke 125 km/h)

Beispiel 2:
| Sargans 95(125|125/125(125
Mels 125 1140/140/130
130

Mels: Einfahrt 125 km/h
Mels: Ausfahrt 130 km/h
(anschliessend Strecke 140 km/h)

Beispiel 3:
[ S. Paolo 100(100{100{100

‘ BEL

S. Paulo: Keine Bahnhofsgeschwindigkeit
= Streckengeschw. 100 km/h

Bellinzona: Keine Bahnhofsgeschwindig-
keit = Streckengeschw. 100 km/h

Bellinzona

Beispiel 4:
LTHGB

140-100
100

Langenthal 100(120(120/120/120

LTH

LTH GB: Einfahrt 140 und 100 km/h
LTH GB: Ausfahrt 100 km/h
Langenthal: 100 km/h
(anschliessend Strecke 120 km/h)

Beispiel 5:
Dies ist die Darstellung von Solothurn im
RADN gemiss der Anderung Nr. 275

Sol. West  100-75
so 1250000 . ...
Solothurn 125

Sol. West: Einfahrt 100 km/h und 75 km/h
Sol. West: Ausfahrt 125 km/h

Solothurn: 125 km/h

In Tat und Wahrheit lassen die Gleisgeo-
metrie folgende Geschwindigkeiten zu
und die Darstellung miisste in der Logik
S0 sein:

................

Sol. West  100-756

so & .
Solothurn _75
125

Sol. West: Einfahrt 100 km/h und 75 km/h
Sol. West: Ausfahrt 75 km/h
Solothurn: Einfahrt 75 km/h
Solothurn: Ausfahrt 125 km/h =

e

ZUB sei Dank

Falsche Prioritdten: wenn Risikofaktoren auf dem Papier beschrieben werden, gelten sie als
erledigt. Der Lokfiihrer ist informiert und das ZUB erledigt den Rest. Technikgruppe VSLF

1} Gehwogs
Al geltes nodh o

5) Strechanirenmumngen
Dt Breciartresng faii

) Diwerwms

Weshalb ein Wiederholungssignal nicht
Fahrt zeigen soll, wenn das zugehorige
Hauptsignal Fahrt zeigt, ist fiir den Lok-
fithrer mit Verantwortung fiir hunderte
von Passagieren absolut unverstdndlich.
Zeigt ein Wiederholungssignal doch
gemiss FDV die Stellung des zugehérigen
Hauptsignals an.

Auch das im RADN nicht vorhandene
Blocksignal ist ein enormer Risikofaktor.
Es ist unverstindlich, dass solche Fehler
passieren konnen. Sicherheitsrelevante
Unzuverldssigkeiten im RADN steigern
das Potential fiir Unfédlle exponentiell, da

haben mehrere Kontrollinstanzen offen-
bar ihre Arbeit nicht richtig gemacht. Na-
tiirlich sind nicht die PEX, die CLP oder
ZF schuld. Aber mit welcher Nonchalance
man die Probleme in die entsprechenden
Foren setzt, anstatt sie zu l6sen, stiarkt das
Vertrauen nicht gerade. Umso mehr, da
dieselben Leute im Rahmen einer selbst-
erkldrten Personalfithrung jeden kleinen
Fehler des Lokpersonals mit einem im-
mensen Aufwand bewirtschaften und
nicht miide werden zu betonen, dass sie,
und nur sie, die Gralshiiter der Sicherheit
bei den SBB sind.
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Kundendienstliche Endkontrolle der Ziige ohne Begleitpersonal

Der folgende Meldefluss ist wie meistens vorbildlich, die Losung des Problems aber nach wie vor nicht in Sicht. Man beschaftigt sich mit riesigem
Aufwand mit Einzelbeispielen. Eine einheitliche Losung existiert seit Jahren nicht. Aktuell hat die PeKo das Geschaft an die SBB zuriickgeschickt
und zu Recht weitere rechtliche Abklérungen verlangt. Vorstand VSLF

Hoffen wir, dass sich bis dahin keine
Reisenden (unsere Kunden) plétzlich im
Gleisfeld vorfinden und den grossen Ge-
fahren des Bahnverkehrs ausgesetzt wer-
den. Die Verantwortlichen wurden von
uns oft genug auf die Problematik hinge-
wiesen.

Datum: 14. Dezember 2015

Betreff: ESI Meldung von LF Brugg AG
Storungsdatum: 13.12.2015, Bahnhof Ba-
den, Zug: 18690

Hergang: Der Zug war noch nichtim «Top»
als Ausnahme erwidhnt. Aber grundsétz-
lich gibt es noch immer keine Moglichkeit
den Prozess der Endkontrolle mit genii-
gend Zeit und vor allem der Sicherheit fiir
das Lokpersonal durchzufiihren.

Von: LF Brugg AG (P-OP-ZF-ND-BG1)
Datum: 14. Dezember 2014

An: CLP Brugg AG (P-OP-ZF-ND-BG1)
Betreff: Kundendienstliche Endkontrollen
Salut

Leider musste ich feststellen, dass das Pro-
blem der kundendienstlichen Endkontrol-
le inzwischen immer noch nur sehr man-
gelhaft gelost wurde.

Ich habe gestern, 13. 12. 2015, den
18690%29290 gemacht, auch wenn dieser
Zug dann im «TOP»-Kommentar erwihnt
werden sollte, ist das Problem einer si-

cheren Innenrevision noch nicht gelost.
Fahrgéste erst im Gleisfeld E12 (Gleis ohne
Perron) vorzufinden wire die schlechtest-
mogliche Variante, aber so geplant!

Es gibt keinen zwingenden Grund, den
Leermaterialzug um 00:10 zu planen. Die
Innenrevision kénnte in Baden am Gleis
5 stattfinden. Wenn méglich sogar mit fix
eingeteiltem Sicherheitspersonal.

Falls das nicht moglich ist, sollte ein Halt
in Brugg an einem Perron mit Innenrevi-
sion geplant werden, am besten auch mit
Hilfe von Sicherheitspersonal.

Ich hoffe auf eine baldige Umsetzung von
wirklichen Lésungen

Mit freundlichen Griissen

LF Brugg AG

Von: CLP Brugg AG (P-OP-ZF-ND-BGI)
Datum: 21. Dezember 2015

An: CLP Aarau (P-OP-ZF-ND-AA)

Betreff: RE: Kundendienstliche Endkon-
trollen

Guten Tag

Hier nachtraglich noch eine Meldung zur
Verbesserung der Kundenzufriedenheit.
Wenn mdoglich bitte berticksichtigen.

Mit Gruss

Chef Lokpersonal Brugg AG

Von: CLP Aarau (P-OP-ZF-ND-AA)
Sent: 21. Dezember 2015

An: CLP Ziirich (P-OP-ZF-ZUE-Z12)
Betreff: FW: Kundendienstliche Endkon-
trollen

Sali

Bitte die untenstehende Meldung dem Li-
stenersteller zuhalten.

Besten Dank.

E Gruess

Chef Lokpersonal Aarau

Von: CLP Ziirich (P-OP-ZF-ZUE-Z12)

Sent: 21. Dezember 2015

An: CLP Aarau (P-OP-ZF-ND-AA)

Betreff: RE: Kundendienstliche Endkon-
trollen

Hallo

In Baden gibt es keine Moglichkeit, den
Zug langer stehen zu lassen. Aber in
Brugg kann der Zug 29290 bei Ankunft
am Perron kontrolliert werden, bevor er
ins Abstellfeld geht (nach Absprache FDL).
Freundliche Griisse

CLP Ziirich

Von: CLP Aarau (P-OP-ZF-ND-AA)

Sent: 21. Dezember 2015

An: CLP Brugg AG (P-OP-ZF-ND-BG1)
Betreff: FW: Kundendienstliche Endkon-
trollen

Sali

Unten die Antwort von CLP Ziirich. Er ist
nicht der Ersteller der Liste.
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E Gruess
Chef Lokpersonal Aarau

Von: CLP Brugg AG (P-OP-ZF-ND-BG1)
Datum: 22. Dezember 2015

An: LF Brugg AG (P-OP-ZF-ND-BGI)
Betreff: FW: Kundendienstliche Endkon-
trollen

Hallo

Unten aufgefithrt die Antwort auf deine
Meldung. Besten Dank!

Mit besten Griissen und schone Festtage!
Chef Lokpersonal Brugg AG

Von: LB Brugg AG

23. Dezember 2015

An: VSLF Brugg

Betreff: Wtr: Kundendienstliche Endkon-
trollen

Salut

Das Thema kundendienstliche Endkon-
trollen ist noch aktuell.

Ich habe mich nach dem Fahrplanwech-
sel gefragt, was da wieder geplant wurde
und so ein schlechtes Beispiel gleich selber
praktizieren miissen.

Also da wire der 18690%29290, den ich
beim CLP zur Diskussion gestellt habe.
Nun hat CLP Ziirich gesagt, wie es
geht!

Ich denke, jetzt kénnte man das im Piper
und Top anpassen. Wichtig ist dabei auch,
dass pro Einheit geniigend Zeit geplant
wird.

Und weil es irgendwie offensichtlich kei-
ne offizielle Losung ist, hoffe ich mit Piper,
Top und den Verbéanden, eine fiir das Lok-
personal befriedigende Lésung zu finden.
Ich mochte diesen Vorschlag von CLP Zi-
rich nicht als meine persénliche Arbeits-
empfehlung sehen, sondern allgemeinver-
bindlich.

Frohe Weihnachten und gute Fahrt

LF Brugg AG

Von: VSLF Brugg

Betreff: Wtr: Kundendienstliche Endkon-
trollen

An: Prasident VSLF

Datum: 23. Dez. 2015

Salut Hiibi

Ich hatte in letzter Zeit einige Diskussi-
onen mit Kolleginnen und Kollegen zum
Thema kundendienstliche Endkontrolle.
Zum einen, weil die Anweisung gedndert
wurde, zum anderen, weil nun seit Fahr-
planwechsel viele Ziige, die vorher auf der
Ausnahmeliste gestanden hatten, nicht
mehr von der Anweisung ausgenommen
werden. Viele sind verunsichert, wann sie
nun eine Endkontrolle machen miissen
und wann nicht. Kénnte man das Thema
nochmals aufgreifen?

Schone Weihnachten, und en guete Rutsch
und Griiess

VSLF Brugg =

I!lillllllll 2016,

Beschilderung Bahnhof Lowenstrasse

SBB Ideenmanagement: Reisende speziell aus FV Ziigen finden sich nach dem Aussteigen nicht
gut zurecht. Es fehlen Hinweise, wo der ndchste Lift ist bzw. wohin die Treppen und Rolltreppen
iiberhaupt hinfiihren. Thomas Neukom, Lokfiihrer Ziirich

=

1 __
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Losungsvorschlag:

Bei den Treppen/Rolltreppen einen Hin-
weis anbringen, dass diese zu allen tib-
rigen Geleisen, zu Tram, Bus etc fiihren.
Vom Bahnsteig aus ist nicht automatisch
klar, dass alle Aufgidnge zu allen Gelei-
sen fithren. Zudem ein Hinweis, wo sich
die Lifte befinden. Von der Bahnsteigmitte
aus konnen sie nicht gesehen werden. Ein
schneller Personenfluss ist jedoch sehr
wichtig. Ratlos herumstehende Fahrgiste
behindern diesen jedoch.

Konzernziel:

- Kundenzufriedenheit

- Piinktlichkeit

- Wettbewerbsposition

Kommentar Gutachter

Luca Steinmann (IM-BW-GBF-BM)

8. Januar 2016

Unmittelbar nach der Eréffnung der
Durchmesserlinie im Juni 2014 wurde die
Signaletik mit ortsunkundigen Reisenden
getestet. Die Testpersonen bekamen ver-
schiedene Aufgaben zu l6sen und mussten
ab dem Bahnhof Lowenstrasse Ziele im
und um den Bahnhof herum finden. Die
Probanden waren alle mit Eye-Tracking-
Kameras ausgertistet, so dass im Nachhi-
nein die Augenbewegungen verfolgt wer-
den konnten.

Das Fazit aus diesem reprasentativen
Test war, dass die Signaletik im Bahn-

hof Loéwenstrasse funktioniert. Eine
Anpassung in ungefdhr der Mitte des
Bahnhofes eine Triagierung anzubrin-
gen, wurde im November 2014 umge-
setzt. Weiter steht seit November 2015
ein Film zur Verfligung, der den Weg
vom Bahnhof Léwenstrasse zu verschie-
denen Angeboten im Bahnhof und zum
Anschluss-6V zeigt. Dieser ist iiber die
SBB-Kandle zugénglich.

Im Moment werden beziiglich der Kunden-
fithrung keine zusitzlichen Anpassungen
im Bahnhof Léwenstrasse vorgenommen.
Die Priifung, die Sektoreneinteilung von
100 m auf 50 m zu reduzieren, erfolgt im
Friihjahr 2016.

Kommentar Thomas Neukom

Bin mit dieser Antwort nicht zufrieden.
Tatsache ist, ich werde immer wieder ge-
fragt: Wo sind die Lifte, wo gehts zu den
Geleisen etc. Einen Test mit Personen in
einem halbleeren Bahnhof zu machen
bringt wohl nicht sehr viel. Jetzt im Voll-
betrieb bei vollen Bahnsteigen wiirde es
Sinn machen. Dass Kunden einen Film
schauen miissen, um sich im Bahnhof Zii-
rich zurechtzufinden, ist wohl etwas viel
verlangt. Die Beschilderung bei den Gelei-
sen 41 bis 44 finde ich ideal. Bitte die Sache
nochmals iiberdenken. Wir fahren ja fir
die Kunden!

Gruss, Thomas Neukom =

Beschilderung Léwenstrasse Bhf (#41983)
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Besichtigung der Betriebszentrale Ost am Flughafen Ziirich

Bevor ich nun iiber den Tellerrand schaue, blicke ich zuerst noch in den Teller. Es gibt ein feines Risotto mit Rohschinken und Gemiise in der
Betriebskantine des Flughafens Ziirich. Danke fiir die Einladung! So, nun aber zum Thema. Was sucht ein Lokfiihrer in einem Gebéude des
Flughafens? Er besichtigt die Betriebszentrale Ost der SBB. Markus Leutwyler, Redaktor LocoFolio

Diese befindet sich auf zwei Stockwerken
und ist fiir den Zugverkehr in der gesam-
ten Ostschweiz sowie im Kernnetz der S-
Bahn Ziirich zusténdig. 480 Mitarbeitende
steuern rund einen Drittel des gesamten
Verkehrs in der Schweiz.

Beim Eingang werden wir von Marc
Ramp empfangen. Er arbeitet als Team-
leiter im Sektor Limmat und wird uns in
den nichsten Stunden durch die Zentrale
fithren. Doch zuerst miissen wir iiber-
haupt einmal ins Gebdude gelangen. Der
Badge, welcher uns vorher verteilt wurde,
ist der Sesam-offne-Dich fiir die Perso-
nenschleusen.

Die Eisenbahn ist ein komplexes System.
Es zu iiberwachen und zu steuern eine an-
spruchsvolle Aufgabe. Friiher verfiigte je-
der Bahnhof iiber ein bedientes Stellwerk.
Marc ist ein erfahrener Mitarbeiter und
war selber noch auf diversen Stationen
tatig. Heute werden alle Anlagen wie Si-
gnale, Weichen, Barrieren oder Anzeigen
aus vier grossen Betriebszentralen fern-
gesteuert. Innerhalb der Zentralen gibt es
Sektoren, z.B. Sektor Albis, die wiederum
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unterteilt sind, beispielsweise Sauliamt.
An diesen Arbeitsplitzen tiberwachen die
Zugverkehrsleiter den Verkehr und grei-
fen falls nétig ein.

Wir sind eine Gruppe von sechs Lokfiih-
rern, und bereits die theoretische Einfiih-
rung ins Thema fithrt zu Diskussionen.
Was passiert, wenn eine Betriebszentrale
nicht mehr funktioniert? Dann muss eine
andere BZ einspringen. Dafiir sind extra
Reservearbeitspldtze vorhanden. Dabei
wird das Personal in Bussen an den Ort
gefahren, eskortiert von der Transport-
polizei. Marc berichtet, dass er an einer
Ubung dabei war und so nach Lausanne
gebracht wurde.

Was tun, wenn ein Zug verspatet ist? Soll
er in die anderen Ziige eingefddelt wer-
den, was diesen «unschuldigen» Ziigen
ebenfalls Verspdtungen beschert? Oder
ist es besser, den verspiteten Zug abseits
warten zu lassen, bis er in das Fahrplan-
gefiige passt und sich dadurch noch mehr
verspétet? Die Tendenz geht ganz klar in
diese Richtung, denn so sind weniger Pas-
sagiere betroffen.

Nach der Theorie werden wir in den obe-
ren Kommandoraum gebracht. Hinein
geht’s nur mit Badge und Pin-Code von
Marc. Das Licht ist geddmpft, ebenso die
Gerduschkulisse. Durch die Fenster sieht
man Flugzeuge hin- und herrollen und
ab und zu starten oder landen. Nur Ziige
sieht man weit und breit keine. Ich wih-
le den Arbeitsplatz «Sduliamt», da ich im
Sduliamt wohne. Die zustindige Zugver-
kehrsleiterin heisst Daniela Arxleben. Sie
arbeitet seit knapp einem Jahr bei der BZ
Ost.

Es ist ruhig heute, nur in Dietikon funk-
tioniert eine Weiche nicht richtig. Doch
das ist schon den ganzen Tag so und sorgt
nicht weiter fiir grossere Probleme. An je-
dem Arbeitsplatz sind zehn Bildschirme
miteinander verkniipft. Links finden sich
Gleispldne, wo Ziige als rote Linien dar-
gestellt sind. In der Mitte ist der grafische
Fahrplan. Die Zeitachse lauft von oben
nach unten. Die Bahnhofe sind horizontal
angeordnet. Ein Zug wird als Linie darge-
stellt, die entweder von links oben nach
rechts unten oder von rechts oben nach

links unten laufen kann. Bleibt der Zug
stehen, ist die Linie vertikal. Daniela sieht
diesen Linien auf den ersten Blick an, wo
Kreuzungen stattfinden und wo Konflikte
entstehen.

Die S-Bahnen sind momentan nicht weiter
spektakuldr. Sie tuckern von einer Stati-
on zur nichsten. Ein wenig Abwechslung
bringt ein Giiterzug aus der Industrie Bir-
mensdorf, der zwischen den S-Bahnen
verkehrt. Die adaptive Lenkung macht
ihm einen Geschwindigkeitsvorschlag.
Kurz darauf hiipft seine Linie nach unten.
Der Lokfiihrer hat die tiefere Geschwin-
digkeit ausgefiihrt. Im reguldren Betrieb
ohne Storungen ist die Arbeit hier schon
ziemlich abstrakt.

Plotzlich kommt Bewegung in die Ange-
legenheit. Der Disponent Bahnverkehr
taucht am Arbeitsplatz auf und weist auf
einen Zug hin, der in Affoltern am Albis
nicht wie gewtinscht abgefahren ist. Dani-
ela greift zum Horer und kontaktiert den
Lokfiihrer. Sein Zug hat eine Stérung mit
dem Hauptschalter. Kurz darauf erscheint
auf einem Bildschirm ganz rechts die Mel-
dung: «18564: Hauptschalter geht nicht
rein. Steht am Perron.»

Das «Alea» ist ein Chat-System auf das
alle relevanten Stellen in der Schweiz
Zugriff haben. «Lokfiihrer steht in Kon-
takt mit der Lokleitung», erscheint we-
nig spéter. Der Infoassistent sorgt nun
dafiir, dass die Verspatungsmeldung auf
den Aussenanzeigen erscheint. Das Si-
gnal steht in Affoltern am Albis fiir den
stillstehenden Zug bereits auf Fahrt. Bis
Knonau, das sind einige Kilometer, gibt
es keine Weiche und somit keine Kreu-
zungsmoglichkeit fiir den Gegenzug.
Und das wird nun zum Problem. Das
Signal muss zuriickgenommen werden.
Dazu kontaktiert Daniela vorschriftsge-
maéss nochmals meinen Kollegen. Ich stel-
le mir vor, wie er dabei ist, die Storung
zu beheben, und sich wahrscheinlich nur
madssig tiber den Anruf freut.

Das Signal zeigt nun wieder «Halt». Doch
verflixt lange zwei Minuten geht nichts,
denn die alten Domino-Stellwerke sind
fiir diese Zeit nach einem Noteingriff
blockiert, um die Zugsverkehrsleiter vor
tiberstiirzten Handlungen zu schiitzen.
Die Wartefrist betrifft auch den Gegenzug
in Knonau, der nun nicht abfahren kann
und sich ebenfalls verspitet. Seine rote
Linie auf dem Bildschirm verschiebt sich
nach unten.

Mittlerweile konnte der Lokfiihrer die St6-
rung in Affoltern am Albis beheben und
muss nun aber warten, bis der Gegenzug
eingetroffen ist. Mit 15 Min. Verspitung
fahrt er weiter. Daniela optimiert seinen
Fahrverlauf, damit er moglichst wenig ge-
bremst wird. Dazu muss der Zug in Kno-
nau ins Gleis 1 statt 2 einfahren, damit kei-
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ne ablenkenden Weichen befahren werden

miissen. Ablenkende Weichen bedeuten
immer, dass eine tiefere Geschwindigkeit
gefahren werden muss. Ein Mausklick ge-
niigt, und die Passagiere am Perron wer-
den {iiber die Gleisinderung informiert.
Uber einen kleinen Lautsprecher kann ich
die Ansage mithoren. «Information zur S5
nach Zug. Die S5 nach Zug wird 15 Min.
spéter abfahren und verkehrt auf Gleis
eins. Grund dafiir ist eine technische Sto-
rung am Zug.»

Die Meldung des Lokfiihrers im «Alea»
hat neben der Betriebszentrale noch an-
dere Stellen aktiviert. Die Lenkung fiir
das Personal musste die Arbeitszeiten und
Auftrage des Lokfiihrers tiberpriifen. Hat
er gentigend Pause? Wire eine anschlies-
sende Arbeit geplant gewesen? Falls ja,

wer konnte seine Arbeit tibernehmen? In
diesem Fall ging es auf: der Lokfiihrer hit-
te ohnehin eine Wartezeit im Gleisfeld ge-
habt. Im «Regionalen Operations Center»
in Zirich wurde die Meldung ebenfalls
wahrgenommen und es wurden Durchsa-
gen in den Zug iibermittelt.

Piinktlich zum Ende der Besichtigung
kommt der verspitete Zug in seinem
Zielbahnhof Zug an. Der Arbeitsplatz fiir
Zug ist tibrigens gleich rechter Hand. Die
Arbeit der Zugverkehrsleiter ist fiir uns
Lokfiihrer normalerweise eine Black Box.
Dieser Einblick ermdglicht es mir, besser
zu verstehen, was am anderen Ende der
Telefonverbindung vor sich geht. Und wer
weiss, vielleicht habe ich ja sogar einmal
Daniela am Telefon. Besten Dank fiir die

interessante Fiihrung! =
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Im KVP steckt der Wurm drin . ..

KVP, «kontinuierlicher Verbesserungsprozess», so nennt sich das betriebsinterne Verbesserungswesen bei der SBB. Ideen «von unten»
sollten in den Betrieb einfliessen. Jeder Mitarbeiter kann so zum Erfolg des Unternehmens beitragen. Studien zeigen ausserdem, dass die
Mitarbeiterzufriedenheit steigt, wenn der einzelne sich einbringen kann. Markus Leutwyler, Redaktor LocoFolio

Eine Win-win-Situation eigentlich. So weit
die Theorie. Ganz freiwillig ist dieses Sy-
stem {iibrigens nicht. Fiir die Erlangung
eines Qualitdtssicherungszertifikates wie
z.B. ISO 9001 ist KVP obligatorischer Be-
standteil im normgerechten Qualititsma-
nagement.

In der Praxis sehe ich bei SBB Personen-
verkehr Operating Zugfithrung im System
leider gravierende Méngel, die fiir mehr
Frust als Lust sorgen.

Ich bin selber ein reger Nutzer des KVP-
Tools, respektive ich war es. Rund fiinfzig
Vorschldge habe ich in meinen acht Jahren
als SBB-Mitarbeiter eingebracht mit einer
erniichternden Bilanz. Ausserdem habe
ich sehr viele Vorschlidge von Kolleginnen
und Kollegen gelesen.

Viele gute Vorschldge werden nicht umge-
setzt. Die Begriindungen sind meist sehr
allgemein gehalten, wie: «Wir sehen kei-
nen Bedarf.» Mein eigenes krassestes Bei-
spiel hierzu betrifft den Standby-Modus
im IC2000. Ich hatte festgestellt, dass die
Mehrheit der Lokfithrer diesen Modus
nachts nicht aktiviert. Dadurch wird viel
Energie verschwendet. Bei einem Wett-
bewerb zur Energieeffizienz reichte ich
deshalb den Vorschlag ein, die Lokfiihrer
in ihrem Tourenplan mit einem Hinweis
auf den Standby-Modus darauf aufmerk-
sam zu machen. Die Idee gewann den
ersten Preis. Das war im Jahr 2009. Dann
geschah lange nichts. Ich reichte deshalb
einige Jahre spéter die Idee nochmals als
KVP ein mit dem Hinweis auf den Ide-
enwettbewerb. Die Idee wurde bearbeitet
und abgelehnt. Begriindung: Die Lokfiih-
rer seien gentigend instruiert und eben:
«kein Bedarf in diesem Geschift». Der Zu-
fall wollte es, dass die Idee kurz darauf in
einer weiterentwickelten Art von den ur-
spriinglichen ~ Wettbewerbsveranstaltern
umgesetzt wurde. Es resultiert angeblich
eine Energieeinsparung in der Grossen-
ordnung des Energieverbrauchs der Stadt
Olten. Ziemlich viel fiir «kein Bedarf>.

Die zweite Kategorie betrifft sogenannt
umgesetzte Vorschlige, die in der Re-
alitit gar nicht umgesetzt sind. In der
Unterhaltsanlage Herdern gibt es einen
schénen Aufenthaltsraum mit Essensau-
tomaten. Auch ein Lavabo ist vorhanden.
Nur eine Seife zum Hédndewaschen fehlt.
Mein KVP zur Installation eines Seifen-
spenders wurde nach monatelangem
Stillstand letztlich umgesetzt, doch eine
Seife fehlt bis heute.
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Das Umgekehrte gibt es auch. Einer mei-
ner Vorschlige waren Wegweiser im
Gleisfeld, damit sich auch weniger orts-
kundige Lokfiihrer zurechtfinden. Der
Vorschlag wurde abgelehnt mit dem Hin-
weis, es gebe im Intranet Gehwegpléne.
Soll man nun mit dem LEA in der Hand im
Gleis herumstaksen? Kurz nach meinem
Vorschlag tauchten erste Wegweiser im
Gleisfeld auf. Ich fragte beim KVP-Coach
nach, ob das etwas mit meinem Vorschlag
zu tun habe. Ja! Nur hielt man es nicht
fiir notwendig, mich zu informieren oder
gar eine kleine Wiirdigung fiir diese Idee
auszusprechen.

Einigen KVP-Bearbeitern reicht es offen-
bar nicht, eine Idee anstindig und neutral
abzulehnen. Zusitzlich zur Ablehnung
sind leider auch schnoddrige und un-
freundliche Antworten zu lesen.

Mir passierte ein Missgeschick. Ich fuhr
mit einem Intercity in Sulgen durch, statt
anzuhalten. In Ruhe analysierte ich, wel-
che Voraussetzungen diesen Fehler be-
giinstigt haben. Mir fiel auf, dass die Dar-
stellung im LEA teilweise nicht optimal
ist, besonders wenn Langsamfahrstellen

Grundsitzlich wird alles in Frage
gestellt. Ich finde diese Kultur
bedenklich.

einen Halt «einpacken». Ich schreib ein
paar Ideen auf, wie die Darstellung ver-
bessert werden kénnte. Dies tat ich in
freundlichem Ton, konstruktiv und an-
standig. Die Antwort lautete:

«Wird LEA nicht angeschaut, helfen auch ande-
re Farben nicht. Wer unkonzentriert ist, schaut
auch nicht ins LEA. Mehr Farben bringen nicht
mehr Ubersicht.

Aus diesem Grund lehnt die FG EAL den Vor-
schlag ab.»

Ich habe mich beim KVP-Coach tiber diese
schnoddrige Antwort beschwert. Er kénne
«leider auch nichts machen», er habe die
Antwort so von der FG EAL tibernommen
(wer oder was auch immer das ist).
Interessant ist in diesem Zusammenhang
iibrigens ein aktueller Aushang, in wel-
chem bereits zwei Durchfahrten statt Halt
beklagt werden. Wo? In Sulgen ...

Dass ich nicht der Einzige bin, der iiber
unser KVP-System gefrustet ist, zeigte sich
neulich in der Kommentarspalte der in-
ternen Meldungen. Auf einen Jahresriick-

blick zu KAIZEN vom 27. Januar wurden
24 Kommentare abgegeben.

Es kam zu einem Dialog zwischen ver-
schiedenen KVP-Nutzern und dem Head-
coach KAIZEN Beat Rappo. Auch andere
Lokfithrer haben &hnliche Erfahrungen
gemacht wie ich.

Stellvertretend fiir die anderen Beitrdge
hier ein Ausschnitt aus einem Kommen-
tar:

«Leider ist es mit allem so bei uns. Einwinde
von Seiten des Personals, fehlende oder falsche
ZUB-Uberwachung, falsche Baustellensignali-
sierung, eklatante Fehler in den Regelwerken.
Ich konnte Aktenschrinke fiillen mit meinen
Erlebnissen! Grundsdtzlich wird alles in Frage
gestellt. Ich finde diese Kultur bedenklich. Wiir-
de man den Mitarbeitern, die in ihrem tiglichen
Job unbezahlbare Erfahrungen sammeln, mehr
zuhtren, konnte man sehr viele Workshops,
Diskussionen, Frustrationen, Eskalationen etc.
vermeiden.»

Dass KVP durchaus funktionieren kann,
durfte ich miterleben, als ich einen Ver-
such zur Signalmontage bei SBB Infra fil-
misch dokumentierte. In einer konstruk-
tiven Atmosphdre wurden technische
Probleme diskutiert, und quer tiber die
Hierarchiestufen konnte sich einbringen,
wer etwas sagen wollte. Beneidenswert
fand ich auch, dass der Ideengeber selber
aktiv an der Umsetzung seines Vorschlags
mitarbeiten konnte. Dabei spiirte ich eine
grosse Wertschitzung gegentiber allen Be-
teiligten.

Was KVPs angeht, habe ich mir momen-
tan eine Sendepause auferlegt. Ich kann
einfach nicht verstehen, wieso den Ideen-
gebern so viele Steine in den Weg gelegt
werden. Da sitzen Leute hin und schrei-
ben in ihrer Freizeit Ideen auf, wie das
Unternehmen vorwiértsgebracht werden
konnte. Klar kann nicht jede Idee um-
gesetzt werden. Klar ist nicht jede Idee
freundlich formuliert - manchmal wird
in KVPs auch Frust abgelassen. Aber ein
bisschen mehr Engagement von den Be-
arbeitern wére manchmal schon ange-
bracht. h

Kommentare zum Kaizen Jahresbericht
(Kasten Seite 37):

Gerne fiige ich noch hinzu, dass viele
namhafte Unternehmen ebenfalls mit der
Kaizen-Kultur ihren Marktvorsprung si-
cherstellen. Beispiele: Hilti, die Post, Por-

sche, GE General Electrics, Trumpf, Swiss,
diverse Spitéler, usw. usw.
Rappo Beat 01.02.2016 17:58:23

Soll ich mal aufzihlen was mit Kaizen
(doofes Wort) alles kaputt gemacht wurde,
ich glaube das kann man gar nicht alles
auflisten.

Funk Max 31.01.2016 20:30:53

In der Tat kann fiir Kaizen auch ein an-
deres Wort verwendet werden. Es geht um
die stindige, schrittweise, konsequente
Verdnderung zum Besseren. Durch das
strukturierte Vorgehen bei Problema-
nalyse und Problemlésung konnen die
Standards laufend verbessert werden. Das
Personal ist dauernd involviert. Vielleicht
sollten auch Sie einmal an einem Work-
shop teilnehmen. Gerne meldet Sie ihr
Vorgesetzte als potentiellen, konstruktiv/
kritischen Teilnehmer.

Rappo Beat 01.02.2016 17:52:53

Griiezi Herr Rappo Ich habe meinen CLP
gebeten, mich bei Thnen als potentiellen,
konstruktiv/kritischen Teilnehmer fiir ei-
nen Workshop zu melden. Nun bin ich ge-
spannt, was sich daraus ergibt. Ich erlaube
mir zu gegebener Zeit an dieser Stelle
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tiber meine Erfahrungen zu berichten. Mit
freundlichen Griissen
Leutwyler Markus 15.02.2016 12:14:32

Danke fiir Thre Inputs zu den finanziellen
Auswirkungen der Verbesserungen. Ver-
gessen Sie neben finanziellem Aufwand
und finanziellem Ertrag nicht all die vie-
len guten kleinen Verbesserungen fiir Sie
und unsere Kunden, welche wir finanzi-
ell nicht rechnen. Uberlegen Sie bei Threr
taglichen Arbeit, welche Verbesserungen
und Erleichterungen sie alleine schon mit
den elektronischen Tools, den Verbesse-
rungen bei Signalisierungen, in den Per-
sonalrdumen erleben. Es ist auch ein Ge-
schenk, dass sich unser Unternehmen die
Kaizen-Verbesserungskultur auch etwas
kosten lasst. Mit Kaizen optimieren wir
in kleinen Schritten, zusammen mit dem
Personal - strukturiert, schrittweise und
konsequenten. Danke fiir Thre Vorschldge
und die Mitarbeit bei der Umsetzung der
Verbesserungen. Kaizen ist eine Denkhal-
tung.

Rappo Beat 30.01.2016 14:54:07

Ohne Kaizen wiirde sich niemand fiir die
Interessen des Personals und die Kund-
schaft einsetzen? Verstehe ich Sie richtig?

Traurig so was... Sind wir also froh, gibt
es Kaizen, koste es was es wolle!
Werndli Rebecca 01.02.2016 16:17:21

...bloss brauchten wir hierfiir keine fix An-
gestellten, sondern lediglich Vorgesetzte,
welche «der Basis» zuhdren und von sel-
ber auf die Idee kommen, zu verbessern.
Es sperrt sich doch niemand ernsthaft ge-
gen Dinge, welche uns besser/effizienter/
schneller/giinstiger werden ldsst und/
oder uns das Arbeitsleben erleichtert!

Isler Roman 01.02.2016 16:17:21

Leider ist es mit Allem so bei uns. Ein-
winde von Seiten Personal, fehlende oder
falsche ZUB Uberwachung, falsche Bau-
stellensignalisierung, eklatante Fehler
in den Regelwerken. Ich kénnte Akten-
schrianke fiillen mit meinen Erlebnissen!
Grundsitzlich wird alles in Frage gestellt,
ich finde diese Kultur bedenklich. Wiirde
man den Mitarbeitern, die in ihrem tég-
lichen Job unbezahlbare Erfahrung sam-
meln, mehr zuhoren, kénnte man sehr
viele Workshops, Diskusionen, Frustra-
tionen, Eskalationen etc. vermeiden. Aus
meiner Zeit im KVP Gremium bei SBB
Cargo kann ich festhalten, dass in den et-
lichen Treffen, die meistens an einem Frei-
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tag stattfanden - ja ich bin an einem Freitag
gegangen - da ich auf eine Verbesserung
hoffte, nichts aber auch absolut gar nichts
gebracht hatten. Die erste KVP Frau er-
zghlte nur tiber sich und ihre beruflichen
Erfolge, der ndchste Moderator wollte un-
bedingt samtliche Probleme ohne Tabu auf
dem Tisch haben aber nach dem 2. Treffen
wurde der KVP Zirkel versenkt!. BEIDE
Protagonisten sind nicht mehr Teil der
SBB-Familie; nach mir die Sintflut!

Luck Andreas 01.02.2016 21:12:13

Lieber Beat Rappo, Danke fiir die Interes-
santen Ausfithrungen. Kénnte man bei
dieser Gelegenheit auch mal erwéhnen,
wieviel Millionen der ganze KAIZEN-Ver-
waltungsapparat so jihrlich verschlingt
und was die unsinnigen Japan-Reisli so
kosten... Danke fiir die Offenlegung die-
ser Zahlen!

Brun Erich 28.01.2016 13:38:51

Bei ZF belaufen sind die Personalkosten
fiir Kaizen auf ca. CHF 500'000.-. Die Ja-
panseminare sind giinstiger als eine ver-
gleichbare Ausbildung in Europa. Bei ZF
waren diese Kosten ca. 20'000.-. Bei der
Umsetzung der Massnahmen berechnen
wir nicht nur den Nutzen, sondern auch
den Aufwand dafiir. Hinzu kommen die
Kosten fiir die Kaizen-Workshops KWS.

Diejenigen Mitarbeiter, welche wir ver-
tieft im Thema Kaizen ausbilden, miis-
sen diese Ausbildungskosten durch ei-
gene Optimierungs-Aktivititen um ein
Vielfaches iibertreffen. Dazu sind sie
verpflichtet eine definierte Anzahl KWS
durchzufiihren.

Rappo Beat 28.01.2016 14:23:15

Das die Kosten fiir den ZF nur 20000.- fiir
das Japanreisli gekostet habe glaube ihnen
nun gar nichtwenn ich bedenke wie viele
Leute vom ZF nach Japan gereist sind.
Borer Stephan 28.01.2016 16:29:01

Wir sprechen von ZF und nicht von Ope-
rating.
Rappo Beat 30.01.2016 16:57:53

Lieber Beat Rappo, Danke fiir die schnel-
le Antwort. Wire schon, wenn man in
Zukunft bei ZF die Personalkosten fiir
die Lokfiihrer auch ohne die ganze Ad-
ministration und Verwaltung berechnen
wiirde, dann wiirden sich die Zahlen fiir
die «teuren» Lokfiihrer wohl auch etwas
relativieren. Betr. Fahrleistungen bei Per-
sonalunterbestand: Es beschleicht mich
bei solchen Aussagen immer einwenig das
Gefiihl, als wire das Lokpersonal mitver-
antwortlich fiir diese Situation. Aber vie-
len Dank trotzdem fiir den Nutzen, wenn

auch fahrfihige Kadermitglieder Fahrlei-
stungen machen...
Brun Erich 28.01.2016 17:06:40

Sind in den CHF 500'000.- auch die Stun-
denlShne jener eingerechnet, welche wih-
rend eines Workshops mit dabei sind und
wihrend dieser Zeit an der Front fehlen
(Lf, PEX, CLP, Einteiler, PeKo, etc.)?

Isler Roman 01.02.2016 16:21:36

Und wieviele Millionen haben die Kaizen
Workshops gekostet? Die Kostennutzung ist
so nicht ganz relevant. Also mal ehrlich sein.
Borer Stephan 27.01.2016 16:54:44

Die Workshops sind das eine. Die Personal-
kosten wie auch der administrative Auf-
wand diirfte enorme Kosten verursachen.
Nielsen Thomas 28.01.2016 05:27:01

Diirfen wir bei Threr Rechnung auch den
Nutzen verrechnen, wenn wir bei Per-
sonalunterbestand Fahrleistungen ma-
chen?

Rappo Beat 28.01.2016 14:25:55

Wer bitteschén ist Wir? Das ist doch kein
Mehrwert: Wenn jene Personen, welche fiir
Kaizen/KVP eingesetzt werden, zu 100%
fahren téten, wire der Nutzen ebenso gross.
Unsere Abteilung ZF hat sich schliesslich
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Kontinuierlicher Verbesserungsprozess

Im Jahr 2015 gingen rund 1200 KVP-Vor-

schlage bei uns ein. Von diesen konntenl
wir 650 Vorschlage erfolgreich umsetzten.[
Ich méchte mich an dieser Stelle fur diel
vielen guten Ideen bedanken.

Weitere Vorschlage kénnen Sie auf deml
iPad in der LEA App, mit dem Formular
«KVP-Vorschlag" oder auf der Webseitell
www.ideenmanagement.sbb.ch erfassen.

Kaizen-Workshops

Wahrend 20 Kaizen-Workshops wurden,
in Zusammenarbeit mit dem Lokperso-

nal, den verantwortlichen Stellen und derll
PeKo, Prozesse aufgebaut resp. kontinu-

ierlich optimiert.

Beispielsweise wurde der Standardanfor-

derungskatalog fir neue Fahrzeuge wei-

terentwickelt. Dabei wurden die Funktio-

nalitdt von Bedienelementen, wie Fahr-/

Brems- und Inbetriebsetzungsschalter op-

timiert und die Masken der verschiedenenl
elektronischen Displays verbessert. In
einem anderen Workshop wurden Pikto-

gramme und Fluchtwege standardisiert]
und wahrend des Piloten «eDoc" konntell
die papierlose Zukunft des Lokpersonalsl
getestet werden. Dazu wurden im Vorfeldd
die Dokumentstrukturen, die Verlinkungenl
innerhalb der Dokumente und die Ablagel
der Dokumente angepasst. Weiter wurdell
mithilfe von Kaizen-Workshops der ICN-

Entkupplungsprozess und der Domino-

Inbetriebnahmeprozess aufgrund desl
Einbaus von ETCS Uberarbeitet. Auch diell
Gestes métier hat man weiterentwickelnd
und die Halteortsignalisierung zusammen(
mit Infrastruktur schweizweit standardi-

sieren kdnnen. Viele dieser Optimierungend
sind bereits umgesetzt und diverse sindl
noch in der Realisierungsphase. Wir wer-

den sie zeitgerecht Uber dadurch ausge-

I6ste Anderungen in gewohnter Weise in-

formieren.

Weitere Erfolgsgeschichten:

» Die Benutzerfreundlichkeit der elektro-
nischen Dokumente von ZF, QSU undl
Infra sowie der ZF-Info-App konnte be-
deutend erhéht werden.

» Optimale, schlanke Prozesse beim Zeit-
ausgleich mit aktuellen Unterlagen sindd
nun Realitdt. Der PDCA-Ablauf «Plan-
Do-Check-Act" wurde dabei vollstandigl
durchgefiihrt und stellt das zielgerichtetell
Optimieren sicher.

Finanzieller Nutzen
Aufgrund dieser vielen guten Vorschlagell
des Personals und der Effizienz und Wir-

kung der Kaizen-Workshops konnte einl
finanzieller Nutzen von CHF 6.5 Mio aus-
gewiesen werden.

Weitere Aktivitaten

» Schulung von neuen MA in der Kaizen-
Kultur

+ 2 Japan-Seminare bei Operating flr er-
fahrene Kadermitarbeiter

- Standige Angleichung und Uberpriifungl
der Lokflihrer-Raume bezliglich dem de-
finierten Standard (strukturiert und sau-
ber)

Personelles

In der Westschweiz haben wir einen Wech-
sel des Kaizen Coachs Olivier Renand zum(
Bereich Ereignisanalysen bei P-OP-QSU.
Patrick Fontaine ersetzt ihn bis Anfangl
April. Ab dann wird Yoann Fort die Rollel
des Kaizen-Coach fiir die Filialen Westll
und Jura-Mittelland Gbernehmen.

Im Tessin wechselte Edio Rada zu Cargoll
und wir konnten Alvaro Bosisio als Kaizen-
Coach gewinnen.

In Zirich wurde unser Kaizen-Abldserl
Michael Zuppinger als ABL gewahlt undl
wird aufgrund der Personalsituation nicht]
ersetzt.

Weiterhin sind Hansruedi Gerber fir diell
Filialen Nordschweiz und Zentralschweiz-
Ticino und Thomas Luthi fur die Filialend
Zirich und Ostschweiz im Einsatz. In Lu-
zern steht zeitweise und abgestimmt aufll
die Personalsituation Raoul Miller im Ein-
satz als Kaizen-Coach.

Im 2016 sind bereits wieder viele Opti-
mierungen geplant, mit dem Ziel unserell
Dienstleistung fir unsere Kunden weiterl]
zu verbessern. So kénnen wir uns erfolg-
reich am Markt behaupten und unsere Ar-
beitsplatze sichern.

Kaizen heisst Optimierung/Veranderungl
zum Besseren in allen Bereichen — stén-
dig, schrittweise und konsequent.

Immer mehr Personen helfen dabei mitd
Wichtig ist, dass sich die Entscheidungs-
trager direkt vor Ort ein Bild der Realitatd
machen und den Mitarbeiter als Expertenl]
um Rat fragen.

Kaizen ist eine Haltung, bei welcher stan-
dig das Optimum gesucht wird — nach derll
Verbesserung ist vor der Verbesserung.

Ich winsche Ihnen viele gute Verande-

rungen firs 2016!

Beat Rappo
Headcoach Kaizen Zugfiihrung

Wir fahren alles auf die Fahne geschrieben
und ist keine Prozessoptimierungsabtei-
lung... Auf wieviele Mannsstunden/Stel-
lenprozente entfallen die 6,5 Mio? Ich be-
haupte, dass eine Volkostenrechnung nicht
besonders 16blich ausfiele: Der Umsatz pro
Mitarbeiter der Abteilung KVP fiele inner-
halb ZF viel zu gering aus... Ich freue mich
bereits darauf, zu héren, was McKinsey zu
solchen internen Kampagnen meinen wird!
Isler Roman 01.02.2016 15:58:17

Es gibt auch KVP die nicht angenommen
werden. Schon wire, wenn diese nicht nur
einfach abgelehnt werden, sondern auch
immer begriindet. Wenn sich ein Mitarbei-
ter schon die Miihe macht und Zeit inve-
stiert wire dies das Mindeste.
Zimmermann Sven 27.01.2016 13:20:45

Ihre Erwartung an die Gutachter deckt
sich auch mit der Unseren. Ein Vorschlag
soll bei Annahme oder Ablehnung eine
Antwort enthalten. Danke fiir ihre Riick-
meldung, welche ich entsprechend weiter-
geben werde.

Rappo Beat 28.01.2016 14:09:39

Weil das meiste eh reine Willkiir ist, macht
eine Begriindung nur begrenzt Sinn. Ich
hab ZB ein KVP geschrieben betreffen Hal-
teort 1 Verschiebung Baden Gl. 2 im Friih-
ling 2015. Die Antwort war ich miisste das
Abschnittssignal nicht sehen kénnen zur
Abfahrt... Inzwischen ist der Halteort 1 da
wo er sollte. Der Grund dafiir kann wohl
nicht derselbe sein?

Beetschen Ulrich 29.01.2016 04:57:04

Konnte es nicht auch sein, dass sich unse-
re Priifungsexperten mit der Antwort von
sich nicht ins Fahrpersonen versetzenden
Leuten nicht zufrieden gaben und sich da-
rum gekiimmert haben?

Rappo Beat 30.01.2016 14:49:45

Das glaube ich nicht. Das Kaizen ist aus
meiner Sicht ein véllig tiberbewertetes
Instrument fiir gute, sinnvolle oder kri-
tische Ideen einfach und ordentlich zu
entsorgen. Meine KVP waren: Synchro-
nisieren der LEA Uhr. - NEIN. Fahr-
zeugnummern auf der Front des Do-
mino - Nein. Bahnhofspldne in ZF info
integrieren - Nein. Halteort verschieben
- zweimal Nein. Es gibt eigentlich keine
Griinde diese KVP grundsitzlich abzu-
lehnen ausser Finanzen, Aufwand und
Kompetenz. Denn eigentlich habe ich
als Lokfiithrer nichts zu sagen, Ihr seit
schon genug beschéftigt und es kdme so-
wieso zu teuer. Diese KVP-Inszenierung
kommt mir heute mit meiner Betriebser-
fahrung belustigend vor und ich bin erst
seit 01.06.2012 dabei.

Beetschen Ulrich 02.02.2016 09:12:40 =

' pour tan futur
per il tuo futuro
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Interview mit Beat Rappo, Headcoach KAIZEN

Das Gesprach gefiihrt hat Markus Leutwyler (LocoFolio).

LocoFolio: Das Lokpersonal dussert sich
immer wieder unzufrieden mit dem
KVP-Prozess. Beklagt werden unfreund-
liche Antworten, unbegriindete oder
nicht nachvollziehbare Ablehnung von
Vorschligen. Sind Ihnen diese Probleme
bekannt?

Beat Rappo: Ja, die Probleme sind bekannt.
Die Coaches werden angewiesen, Abkla-
rungsverantwortliche bei der Formulie-
rung zu unterstiitzen.

Was sind Ihrer Meinung nach die Griin-
de fiir das schlechte Image von KVP?
Die Akzeptanz von KVP steht und fallt
mit der Durchlaufzeit und der Formulie-
rung der Antwort. Eine nachvollziehbare,
auf das Thema bezogene Antwort wird
viel besser akzeptiert als ein «wir sehen
keinen Bedarf».

Sehen Sie Massnahmen, um die ange-
spannte Situation zu verbessern?

Wir sind laufend dabei, die Riickmel-
dungen zu den Antworten auszuwerten.
Wir beziehen uns auf die Werte der SBB:
«ambitioniert, verantwortlich, beweg-
lich, leidenschaftlich, respektvoll» Diese
fordern wir auch von den Begutachtern.
Die Durchlaufzeiten sind weiterhin ein
Thema, auch wenn wir diese bereits jetzt
deutlich verringern konnten.

Im Jahr 2015 sind von 1200 Vorschligen
rund 650 umgesetzt worden. Wie werden
solche Vorschlige gewiirdigt? Gibt es Pri-
mien? Und wenn ja, wie viele und in wel-
cher Art muss man sich das vorstellen?
Pro Monat wird mindestens ein Vorschlag
ausgewdihlt. Die Primierung erfolgt in RE-
KA-Checks, 200.- fiir den Vorschlag.
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Wie wird die Auswahl der Bearbeiter
getroffen? Wie wird sichergestellt, dass
ein Vorschlag an die richtige Person ge-
langt?

Die Bearbeiter sind Personen aus dem
Fiihrungs- und Fachkader (PEX, CLP, Fili-
alleiter, Projektleiter, Produktverantwort-
liche usw.) Die Zuteilung erfolgt durch die
Coaches.

Wie sollen sich Lokfiihrer verhalten,
wenn sie sich bei einen Vorschlag unge-
recht behandelt fithlen?

Erste Ansprechperson ist immer der di-
rekte Vorgesetzte. Wenn dies nicht fruch-
tet, kann auch mit dem zustdndigen Fili-
alleiter Kontakt aufgenommen werden.
Alternativ kann man sich auch den KVP-
Coach wenden.

Welche Aspekte sind Thnen wichtig? Was
mochten Sie den Lesern mitteilen?

Mir ist wichtig, dass das Leitbild der
SBB gelebt wird. Dieses Interview ist bei-
spielsweise eine konstruktiv-kritische
Auseinandersetzung mit einem wich-
tigen Thema. Dies entspricht einem Fiih-
rungsgrundsatz der SBB. Antworten zu
KVP-Vorschlagen miissen respektvoll und
verantwortlich geschrieben sein. Bei der
Abkldrung miissen die Gutachter ambi-
tioniert, beweglich und leidenschaftlich
agieren.

Kulturell ist das nichts Neues fiir Mitar-
beiter/innen der SBB — wir wissen, nach
welchen Grundsétzen wir arbeiten. Leben
wir also unsere Werte und Grundsitze.
Ich mochte mit dem Beispiel vorangehen.
Herr Rappo, besten Dank fiir das Ge-
sprich! =

.'\-ﬁ.- - -
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Durchfahrt statt Halt

Auszug aus einem Blog bei SBB
Personenverkehr.

27.04. 2016

[...] Fehler passieren nun mal in einem sol-
ch komplexen System wie der Bahn. Trotz-
dem ist es fiir unsere Kunden &rgerlich
und bringt Unannehmlichkeiten mit sich.
Beim SBB Kundendienst erreichen uns
nach solchen Ereignissen jeweils diverse
Kundenriickmeldungen. Eine Durchfahrt
ist auch fiir das betroffene Lokpersonal
unangenehm und zerrt am Berufsstolz.
Wir halten pro Tag rund 41’200 Mal an und
pro Jahr sind das mehr als 15 Mio. Halte.
Die Anzahl Durchfahrten liegen somit im
Promille-Bereich. Dennoch ist aus Kun-
densicht jede Durchfahrt eine zu viel. So
sind die Konsequenzen fiir unsere Kun-
den oft auch medienwirksam und somit
imageschadigend.

[...] Kiinftig werden wir jeden Monat Fille
im Sinne «Lessons learned» kommunizie-
ren. Zudem machen wir mit grossen Pla-
katen an den Standorten auf die Sensibili-
sierungsaktion aufmerksam. Wir méchten
uns auf diese Weise verbessern. Anpas-
sungen (Visualisierungen) im LEA sind in
Priifung,. [...]

Fabian Rippstein Bornh6vd

Leiter Fachgruppe Qualitidt & Umwelt*

Jetzt aber nicht schon wieder. Mani Hal-
ler hat sich dartiber schon ausgelassen, am
Instruktionstag wurde dies auch noch-
mals behandelt!! Statistisch gesehen trifft
es einen Lf alle 10 Jahre. Es reicht langsam.
Vielleicht war der Lf auch abgelenkt, weil
er sich tiber so unausgereifte Projekte wie
z. Bsp. LISA drgerte?

Brunner Peter =

* Fabian Rippstein Bornhovd war kein Lokfiih-

rer und hat selber nie einen Zug eigenverant-
wortlich gefiihrt.

Sprachenstreit im Gotthard-Basistunnel (GBT)

Die Wiirfel sind gefallen, der GBT wird zweisprachig - ein schones Geschenk fiir die auslandischen Bahnen. Im Februar 2016 war in den Medien zu
lesen, dass beim BAV an einem runden Tisch zur Er6ffnung des GBT auch iiber die sprachlichen Anforderungen gesprochen wurde. Daniel Hurter,

Lokfiihrer Ziirich & Hubert Giger, Président VSLF

Die sprachlichen Anforderungen an das
Lokpersonal wurden im Anschluss in der
Presse publiziert, jedoch ohne konkrete
Angaben.

Der VSLF erkundigte sich daraufhin beim
BAV iiber weitere Details und erhielt fol-
gende Antwort:

«Sehr geehrter Herr Giger

Es ist ein Anliegen aller Beteiligten, die Benut-
zung des Gotthard-Basistunnels fiir den Giiter-
verkehr so attraktiv wie moglich zu gestalten.
Dazu gehort auch eine praktikable Losung fiir
die sprachlichen Anforderungen des Lokper-
sonals. Die Gotthardstrecke soll inskiinftig
zwischen Arth-Goldau und Bellinzona im
Grundsatz «zweisprachig», d.h. mit Deutsch-
oder Italienisch-Kenntnissen, befahren werden
konnen. Gemiss Auskunft der Infrastruk-
turbetreiberin wird die Moglichkeit der Zwei-
sprachigkeit bei den Fahrdienstleitern auf dem
Abschnitt Arth-Goldau bis Bellinzona gepriift.
Beim Zugsverkehrsleiter wird von Bl oder B2
ausgegangen, beim Personal der Losch- und
Rettungsziige von Al. Um Missverstindnis-
sen vorzubeugen, soll fiir Notrufe ein Codewort
eingefiihrt werden. Bei den sprachlichen Anfor-
derungen soll der Fachwortschatz im Zentrum
stehen. Wann genau diese Anpassungen in

e

Kraft treten werden, ist noch nicht klar, voraus-
sichtlich nicht auf Ende 2016, sondern auf Ende
2017. Die EVU werden so rasch wie moglich
iiber die definitiven Anforderungen informiert.
Freundliche Griisse

Markus Liechti»

Anlasslich eines Treffens mit dem Lei-
ter von SBB Infrastruktur Betrieb, Rudolf
Biichi, wurde prézisiert, dass die Zug-
verkehrsleiter in der fiir die Linie Arth-
Goldau - Bellinzona zustdndigen Betriebs-
zentrale Pollegio bereits jetzt zweisprachig
seien. Da die Sprachverbindung grund-
sdtzlich nicht als sicherheitsrelevant be-
trachtet wird, spricht somit nichts gegen
eine Fahrt durch den GBT einzig mit ita-
lienischen oder deutschen Sprachkennt-
nissen. Wie erwihnt, miissen lediglich die
Notrufe an Fahrpersonal geregelt werden.

Kommentar

Hurra, endlich freie Fahrt fiir die deut-
schen  Eisenbahnverkehrsunternehmen
(EVU) bis Bellinzona San Paolo, wo die
italienischen EVU die Ziige tibernehmen.
Zuerst finanzieren wir Schweizer im Al-
leingang die gesamte NEAT mit zwei

Achsen durch die Alpen und nehmen uns
dann selber aus dem Geschift, weil es so
einfach geht. Die Sicherheit wird techno-
kratisch auf ein paar Kommandositze
und eine Sprach-App im Mobiltelefon
zusammengestutzt. Und mit der von ver-
schiedenen Stellen angestrebten Einheits-
Eisenbahnersprache Englisch kann dann
auch ohne spezifische Sprachkenntnisse
durch unser Land gefahren werden.

Dass die nun angestrebte Lsung einem aus-
driicklichen Wunsch von Cargo-EVU ent-
spricht, versteht sich von selbst. Es ist auch
nicht schwer zu erraten, um welche EVU
oder Dienstleister es sich dabei handelt.
Aber nun stehen hunderte von Lokfiihrer-
stellen in der Schweiz auf dem Spiel und wir
Lokfiihrer sind bereit, zusammen mit den
Schweizer-EVU mittels Leistung und Qua-
litat dafiir zu kdmpfen, dass diese bei uns
erhalten bleiben. Wir erwarten aber, dass
auch in den eidgendssischen Bundesdmtern
wieder etwas mehr «Swissness» gelebt wird,
denn schliesslich sind diese Amter in erster
Linie verpflichtet, die Interessen ihrer Ar-
beitgeber, also die der Schweizerischen Eid-
genossenschaft und ihrer Biirgerinnen und
Biirger zu vertreten. =
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Sicherheitslinien

Sicherheitslinien fiir Blinde.
Kommunikationsgruppe VSLF

BAV und Blindenverbidnde im Streit iiber
die Sicherheitslinien auf den Perrons.

Am 19. Oktober hatte sich das BAV mit dem
Entschied, dass ein Teil der Sicherheits-
linien fiir Sehbehinderte am neuen Ziiri-
cher Bahnhof Lowenstrasse weg miissten,
michtige Feinde geschaffen. Schiitzend
stellte sich sogar die Bundesrdtin und
Verkehrsministerin Doris Leuthard hin-
ter den Entscheid. In der Sonntagspresse
vom 17. Januar 2016 erklarte sodann das
BAV, dass es die SBB angewiesen habe,
die Sicherheitslinien zu entfernen. Doch
bereits am folgenden Montag dnderte das
BAV seine Meinung und reagierte auf den
Druck der Blindenverbiande, die Anfang
Januar beim Bundesverwaltungsgericht
Beschwerde eingereicht hatten. Wohlver-
standen, es geht einzig um die Linien,
welche den Weg von der Treppe zu den
Perronkanten weisen.

Dass es der Service Public mit dieser Ge-
schichte sogar in den «Late Service Public»
von «Giacobbo/Miiller» geschafft hat, er-
freut und zeigt, wie sich alle um korrekte
Bahnanlagen kiimmern. =
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Loktaufe Basel
Rudolf Gfeller, Vorstand VSLF

Wer zahlt, befiehlt. Man wird den FEin-
druck nicht los, dass sich gewisse Abtei-
lungen bei der SBB fiir das gemeine Fuss-
volk schiamen. =
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Teilzeitbehandlung bei der SBB AG. Von Hubert
Giger, Président VSLF

Ein Mailwechsel zwischen einem Lok-
filhrer SBB und seinem Vorgesetzten.
Nicht nur jiingere Kolleg/innen, sondern
auf Grund der Belastung am Arbeitsplatz
auch zusehends Altere wiinschen Teilzeit
zu arbeiten. Eine Ablehnung des Arbeitge-
bers kann inneren Druck zur Folge haben.

«Lieber xx

Wie ich schon mehrmals erwihnt habe,
mochte ich mein Arbeitspensum so bald
als moglich auf 60% reduzieren. Fiir mich
ist es wichtig, dass dies so schnell wie
moglich erfolgt. Kannst Du, bzw. der Per-
sonaldienst, eine verbindliche Zusage ma-
chen, ab wann ich mein Pensum reduzie-
ren kann?

Herzliche Griisse yy»

«Hallo yy

Ich habe deinen Wunsch bereits in der
neuen Personalplanungsliste eingetragen
und es an der heutigen Filialsitzung the-
matisiert. Die Riickmeldung des Filiallei-
ters ist, dass es ab Herbst 2017 realistisch
ist.

Beste Griisse xx»

In der SBB Zeitung «Unterwegs» wird die
Moglichkeit zur Teilzeitarbeit anders pro-
pagiert:

Unterwegs 01 | 2016:

Geteilte Zeit, doppelte Balance?

Der Trend zur Teilzeit ist ungebrochen. Auch
die SBB will, wo immer moglich, noch mehr
Teilzeitstellen anbieten.

Die SBB ist beim Thema Teilzeit Vorreiterin.
Inzwischen rangiert sie unter den vier grossten
Anbieterinnen von Teilzeitstellen in der
Schweiz. Seit 2000 gehort Teilzeitforderung zu
den Zielen in der Personalpolitik. =

Adressanderung +

Wir bitten alle Mitglieder, Wechsel des
Depotstandortes, des Arbeitgebers oder
eine Adressinderung umgehend un-
serer Mutationsstelle mitzuteilen.

Besten Dank.
Martina Nydegger, Mutation VSLF

Formular im Internet: www.slf.com >
KONTAKT > Kontakt Mitglieder

Milchkiiche in Winterthur

Die Milchkiiche in Winterthur ist Vergangenheit. Mitte Januar 2016 begann der Abbruch. Wohlverstanden, friiher gab es an jedem grosseren
Personalstandort eine Milchkiiche, welche zumeist von ganz friih bis ganz spat und auch am Wochenende fiir das Personal gedffnet war. Hubert

Giger, Président VSLF

Neben der Erfrischung und Verpflegung
diente sie auch als Treffpunkt und war
wichtig fiir die Zusammengehérigkeit in-
nerhalb der verschiedenen Eisenbahner-
berufe. Und sie war eine Garantin fiir die
Gesundheit, denn besonders im unregel-
maéssigen Dienst ist eine gute Erndhrung
wichtig.

Unter dem Lokpersonal war es immer
ein wichtiges Thema, welche der vie-
len Milchkiichen in der Schweiz wohl
die beste ist. Zu den Spitzenreiterinnen
zéhlte immer die Kiiche in Erstfeld. Sie
war Tag und Nacht offen und man er-
hielt auch morgens um 5 Uhr eine R&-
sti mit Spiegelei plus ein Lacheln! Die
Kiiche existiert noch dank SBB Cargo.
Und auch Winterthur und Romanshorn
waren immer hoch im Kurs (Romans-
horn gibt es schon lange nicht mehr).
Schade, dass das «Gesindehaus» in
Winterthur und mit ihm die Milchkii-
che nun auch ein Teil der Eisenbahnge-
schichte sind.

Somit existiert ein SV-Restaurant weniger
fiir das Personal und viele Thurbo- und
SBB-Lokfiihrer. Die SBB bietet keine Hand
flir einen neuen Standort. Der SBB Spre-
cher empfiehlt geméss einem Zeitungsar-
tikel als Alternative die Kantinen der Post
und Swisscom, nur haben die Post und
Swisscom keine Kantine in Bahnhofsni-
he. Vorgeschlagene Alternativen mit Off-
nungszeiten von 11.30 bis 13.30 Uhr und
2 x 700 Meter Fussmarsch vom Bahnhof
entfernt konnen keine Alternative sein, da
Pausen von 20 Minuten zum Essen zu den
unmdglichsten Zeiten die Vorgaben sind.
Brezelkonig hilf! =

BRENNPUNKT
HB Winterthur

s

Bruno Nauer, Mitarbeiter
von Rail Clean am HB Win-
terthur, schreibt in seinem
Anfang 2015 erschienenen
Biichlein «Brennpunkt HB
Winterthur» von der fami-
lidren Atmosphire, die er
im Restaurant stets vorfand
und schétzte.

www.satzform.ch/shop
Liebevoll gemachtes Biich-

lein mit 134 Seiten und vie-
len spannenden Fotos.

Protokoll der Personalkommission
PeKo SBB vom 25. Januar 2016:

Personalverpflegung: In ~ Winterthur
wurde mit dem Restaurant Pionier,
dass durch den ZFV gefiihrt wird, eine
Kooperation ausgehandelt. Ab sofort
erhalten die SBB Mitarbeitenden gegen
Vorweisung des SBB Badges (ohne Mit-
arbeitende der Tochtergesellschaften),
den durch die SBB subventionierten
Preis. [...]

Die Kaffeebar ist werktags von 7.00 bis
15.30 Uhr geéffnet. Das Restaurant von
11.30 bis 13.30 Uhr. Apéros und Events
werden auf Anfrage durchgefiihrt.
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SBB Cargo

Mit dem Abgang der Chefin Lokpersonal und der Ad-interim-Ubernahme des Amtes durch Martin De Fusco konnten nun endlich Probleme
angegangen werden, welche seit Jahren innerhalb G-PN vor sich hergeschoben wurden. BAR-, GAV- und teils AZG-Verstdsse konnten offen
diskutiert und bereinigt werden. Philipp Maurer, Vorstand VSLF

Die angehauften Probleme sind so vielfl-
tig, dass in der kurzen Zeit nur ein Bruch-
teil abgearbeitet werden konnte.

Wir danken Martin fiir seinen unermiid-
lichen Einsatz und das erstmalige Ver-
stindnis eines Chef Lokpersonal, dass
Vereinbarungen auch von Seiten des Ar-
beitgebers eingehalten werden miissen.
Mit dem Erscheinen dieses LoFo wird der
neue gewdhlte Chef Lokpersonal seine
Arbeit aufgenommen haben. Der VSLF
gratuliert Bernhard Nussbaumer zu sei-
ner Wahl. Wir freuen uns auf eine kon-
struktive Zusammenarbeit. Altlasten aus
der Ara Klarer/Brillo sind noch geniigend
vorhanden.

Auch warten neue Herausforderungen auf
uns alle:

Die Teilersffnung des Gotthard-Basistun-
nels Mitte 2016 wird bereits in einigen
Depots Verdanderungen bringen. Diese
stellen erst einen kleinen Vorgeschmack
des Fahrplanwechsels 2016/2017 dar. Der
Fahrplanwechsel 2016/2017 bringt nicht
nur die Eréffnung des GBT mit sich, son-
dern auch die Umstellung des gesamten
Wagenladungsverkehrs von SBB Cargo,
eine Neupositionierung der Post- und
Expressverkehre und voraussichtlich die
Einfithrung des lange erwarteten neuen
Einteilungstools «Caros» im Jahr 2017.
All diese Projekte werden Auswirkungen
auf die Mitarbeiter der Produktion haben!
Die Neuausrichtung des Wagenladungs-
verkehrs stellt die grosste Verdnderung
im nationalen Giiterverkehrsgeschift dar
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seit dem Ausstieg der SBB aus dem Cargo-

Domizil-Geschift im Jahr 1996. Mit der

Umstellung auf einen Dreiwellenbetrieb

(es verkehren drei Mal téglich drei Wellen

aus und in die Giiterbahnhéfe) sollen die

Kunden eine bessere Anbindung an das

nationale Wagenladungsnetz erhalten.

Gemass den Planen werden sich dadurch

auch die Arbeitsleistungen von heute

mehrheitlich in der Nacht vermehrt in den

spéteren Morgen und den fritheren Abend

verschieben.

Auch das Expressnetz wird mit der Schlies-

sung der Bahnhofe Ziirich Miilligen und

Diniken grossere Verdnderungen erfah-

ren. Neu werden diese Ziige in den gros-

sen Rangierbahnhdofen formiert. Eventuell

werden noch ein oder zwei strategische

Knoten in Kundennéhe dazukommen.

Zusétzlich beschiftigen uns noch die fol-

genden Themen (never ending stories):

- Kontrolle der Lohne der Dienstjungen LF
im Verhéltnisse untereinander

- Weiterentwicklung der BAR Cargo

- Korrekte Arbeitszeiten-Jahresiibertrage
durch die LLP (hat nicht so geklappt)

- Unnoétige Informationsflut auf den elek-
tronischen Arbeitsmitteln

- Klimaanlagen und Sauberkeit auf den
Lokomotiven

- Fiihrungsspanne und Ausrichtung der
Fiithrung im Bereich Lokpersonal

- Wertschidtzung der Mitarbeiter durch die
Unternehmung / Personalzufriedenheit

- Problematik Periodische Priifung (Die
PP bei SBB Cargo ist schweizweit die

hérteste und zeitaufwindigste Priifung.
Dies steht weder im Verhiltnis zum
Lohn noch zur Ausbildung. Auch die
aktuellen Arbeitsprozesse werden nicht
berticksichtigt.)

SBB Cargo International

Schwierige Zeiten herrschen auch im
Bereich SBB Cargo International. Im-
mer noch werden die Mitarbeiter durch
die Euromassnahmen stark getroffen.
Zusitzlich die Leitung, wie die alte
Fastnacht daherkommend, dass sich
die Mitarbeiter zusitzlich und massiv
an den Pensionskassenmassnahmen
vom letzten Jahr beteiligen. Dies ist ein
harter Brocken und riickt Angste und
Mutmassungen zu gewissen Vorgdngen
innerhalb von SBB Cargo International
in den Vordergrund: Es scheint eher ein
JEKAMI als eine klare Strategie vorzu-
herrschen.

Dies bestitigen auch die folgenden Tatsa-
chen: Arbeitszeitabrechnungen werden
nicht korrekt gefiihrt (wir hoffen, bis zum
Erscheinen des LoFo diese Pendenz nun
endlich begraben zu kénnen); Neuange-
stellte LF werden immer wieder nicht ein-
geteilt und missen entgegen AZG von der
Hand in den Mund leben; es werden auch
innerhalb der Lohnbdnder grosse Unter-
schiede gemacht (Dienstjunge iiberholen
Dienstalte) — dies gefdhrdet das zusam-
men erarbeitete Lohnsystem, und die Un-
zufriedenheit innerhalb der Berufskatego-
rien wird angetrieben. =

Bildungsurlaub

Bildungskurs ist nicht gleich Bildungskurs. Dies musste ich seit meinem Wechsel zur Zentralbahn vor gut vier Jahren bereits zweimal feststellen.

Christina Engler, Lokfiihrerin Zentralbahn

Gemaiss aktuellem GAV der ZB ist die
Handhabung Bildungsurlaub zurzeit wie
folgt geregelt (Auszug GAV 2013-2016, 5.
Anhang Urlaub):

«2 Bezahlter Urlaub. Ohne Anrechnung auf
Ferien werden folgende Urlaubstage gewihrt ...
i) Personalverbiinde: Bildungskurse: von der
Geschiiftsleitung zu bewilligen (5 Arbeitstage
in 2 Jahren, Nachgewdihrung moglich wenn an
Werktagen).»

So weit, so gut, dachte ich vor gut drei
Jahren, als ich im Zuge meiner Tatigkeit
als Kassiererin Sektion Basel einen Buch-
haltungskurs im Auftrag des VSLF - und
von diesem organisiert - besuchte. Mit der
Kursbestitigung machte ich mich auf den
Weg nach Stansstad zum Geschiftssitz
meines Arbeitgebers, um bei HR diesen
Urlaub zu beantragen. Der Leiter HR er-
klarte mir, mittels welchen Formulars ich
diesen beantragen kénne, und sicherte mir
miindlich zu, dass dies gar kein Problem
sei. Als ich dann wenige Wochen spiter
die Ablehnung des Bildungsurlaubes be-
kam, war ich doch sehr erstaunt. Vor allem
die Begriindung dazu: «kein Nutzen ZB.»
Verwundert suchte ich die Stelle im GAYV,
wo steht, dass ein Bildungskurs des Per-
sonalverbandes einen Nutzen fiir die ZB
haben muss. Ich suche noch heute ... Mein
Teamleiter fragte mich, ob ich mit diesem
Entscheid leben konne. Knurrend bejahte
ich dies, sagte ihm aber, dass wenn die pe-
riodische Priifung bevorstehe, ich an den
Vorbereitungskurs FDV des VSLF gehe,
und dort erwarte ich dann seine Unter-
stiitzung betreffend Bildungsurlaub. Diese
sicherte er mir zu.

Nun ist es so weit: Diesen Herbst habe
ich die Periodische, weshalb ich mich fiir
das FDV-Seminar ohne ETCS im April an-
gemeldet und Bildungsurlaub beantragt
habe. Und wieder wurde dies abgelehnt:
mit der Begriindung, dieser Kurs sei zu
SBB-lastig; ETCS hitten wir nicht und zu-
dem biete die ZB eigene solche Kurse an.
Nun wurde ich richtig sauer und schrieb
dem Leiter HR eine Mail, in der ich die ZB
quasi einer GAV-Verletzung bezichtigte
und eine Liste der Kurse verlangte, die fiir
Lokfiihrer bewilligt wiirden, da ansonsten
dieser GAV-Artikel fiir Lokfiihrer absolut
keinen Sinn machte. Als Antwort bekam
ich keine Liste, sondern die Aussage, dass
dies von Fall zu Fall von der Geschiftslei-
tung entschieden wiirde. Ich nahm dies so
zur Kenntnis. Und auch eine briefliche In-

e

tervention von Seiten unseres Préasidenten
Hubert Giger fiithrte zu nichts, da hinzu-
kommt, dass der VSLF nicht Sozialpartner
der ZB ist.

Vor gut drei Wochen jedoch erfuhr ich,
dass zwei Kollegen der Kurs «Politik live
— Besichtigung des Bundeshauses» ohne
Wenn und Aber bewilligt wurde. Zu er-
wiahnen ist noch, der Kurs wurde von Mo-

SEV. Mit diesem Wissen muss ich langsam
davon ausgehen, dass bei der Bewilligung
des Bildungsurlaubes in meinen beiden
Fillen sehr willkiirlich und fiir mich nach
wie vor unverstdndlich entschieden wur-
de. Es mag sogar der Gedanke aufkom-
men, ob beim Entscheid zur Bewilligung
auch die Antragstellerin und/oder die
Verbandszugehdorigkeit eine Rolle splelen

vendo angeboten und die Kollegen sindim  kénnten? =

Ire Korkakt:

. ecirioan, A6k Soattach 457 2 el Ancraas, Piarri
Leiter Human Rescurces

VSLF andreas piattiniGzentralbabn.ch

Huberl Giger

Priisident Fon 06886885 13

Hardhof 38 Fax 055508 5001

US4 hish v zocaraibahn.ch

Sahr geshrier Her Giger

> Zortrans zammm

oL

Gewshrung von Bildungsurlaub fiir Fahrdienstkurse der Berufsverbdnde

Besten Dank flir Ihre Anfrage vom 26, November 2015,

D Awrs- und Wasiterbildung des gesamien Paersonals ist fir dia Zendralb:ahn ein wichtiges Thema.
Deshall investienan wir jadas Jabr sine namhafie Summa in dis Perscnalanbwickiung

auch die fachiliche Walterbildung und dia Vorbensitungaloursa aul die periodischen Prifungen beim
Lokpersanal

Die Zentralbahn biatet dam Lokparsonal im Verghsich zu vielan andersn Bahnan ain mhgl.lm
Worbareitungsangebot an. Dieses umfasst nebst den panodischen

nstaliungen und Schulungsuriedagen legen wir einen Fokus auf dis
ilmn dor Zeniralbahn. So stellen wir such jederzeit sinan hohen Pradsbezug

daswegan wind das Angabol von unsansm Personal so mmﬂmwmmn«am
sowia die sehr guten Bewertungen durch dia Mitarbestenden und durch die Aulsichisbehirde
bastitigen, dass wir mit unsenem Ansatz ziedgerichiet und wirkungsvoll agieran.
Deshalb hallen wir an unsener Prais fest und lassen es unseren Mitarbaitandan weilerhin offen, ob
sia anders Gefisse (2.6, Bidungshurse der Sozialpariner) in der Fretoeil nutzen mchtan. Aus Sicht
der Zenkralbahn ist der Besuch zusdiziicher Kurse keing Notwendigheit, da bed solchen Schulungen
Synergien zur belriebssperifischen Wissensvermittung telwelse ungenutzt blslban.

Wir bitten Sk um Verstindnis und um Kenninisnahme. Besten Dank.

A ;"?),»:;"_iﬁi-ﬁ .
Andress Piasttini
Leher Human Resources

. Diazu gehdnen

gichar, Auch

5. Anhang - Urlaub

1 Grundlage
Grundiage dieses Anhangs bildet die Ziffer 48 GAV.

2 Bezahiter Urlaub

Chne Anrechnung auf Ferien werden folgende Urlaubstage gewahrt:

- Abgeozdnelemersammlungen Die Mitarbeitenden
haben die Vorgesetzten sowie die Geschaftsleitung
(ber die vorgesehene, jahrliche zeitliche Beanspru-
chung vorgéngig zu informieren.

- Bildungskurse: von der Geschaftsleitung zu bewilli-
gen

Die nétige Zeit

5 Arbeitstage (in 2
Jahren)

Nein

ja, wenn an Werktagen
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Ruedi Brunner, Leiter SOB Sektion Ostschweiz

Rollmaterialbeschaffung Voralpen-Ex-
press 2020

Zwischen Luzern und St. Gallen verkeh-
ren stiindlich IR mit dem Produktenamen
Voralpen-Express (VAE). Seit Dezember
2013 verkehren die Kompositionen mit
Triebfahrzeugen an der Zugspitze und
am Zugschluss. Im Normalfall verkehren
die lokbespannten Kompositionen mit
sieben und die mit Triebwagen gefiihrten
Ziige mit sechs Zwischenwagen. Die Aus-
nahmebewilligung fiir diese Fahrzeuge
lauft Ende 2019 aus. Da die technischen
Massnahmen fiir einen weitergehenden
Betrieb unverhiltnismissig teuer veran-
schlagt wurden, muss spétestens auf den
Fahrplanwechsel 2019/20 eine Ersatzlo-
sung umgesetzt sein.

Im Rahmen der Konzepterarbeitung VAE
2020 galt es zunidchst festzulegen, ob in
Zukunft Ein- oder Doppelstockziige zum
Einsatz gelangen sollen. Aus betriebswirt-
schaftlicher Sicht ist eine Verkniipfung
zwischen den VAE-Stammziigen und den
S-Bahnen von Vorteil. Dieses Vorhaben
setzt eine uneingeschrankte Kompatibi-
litat zwischen den einzusetzenden Fahr-
zeugtypen voraus. Fahrzeuge aus dersel-
ben Produktelinie sind der grosste Garant
dazu. Es ist angedacht, zusammen mit den
VAE-Ziigen typendhnliche Fahrzeuge zu
beschaffen, die sowohl fiir die S-Bahn wie
auch als VAE-Verstarkung zum Einsatz ge-
langen.

Daraus abgeleitet wurden folgende Fahr-
zeugtypen ausgeschrieben:

Typ 1:
4

Einstockiger, elektrischer Niederflurtrieb-
zug fur den Einsatz als VAE 2020 mit 360
bis 400 Sitzplédtzen und einer Lénge von ca.
150 m
Stiickzahl 6, Option auf weitere 10 Fahr-
zeuge

Typ 2:
A

Einstockiger, elektrischer Niederflurtrieb-
zug fiir den Einsatz als S-Bahn und als
Verstarkungseinheit fiir den VAE 2020 mit
ca. 180 Sitzpladtzen und einer Lange von ca.
75m

Stiickzahl 5, Option auf weitere 20 Fahr-
zeuge
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Um auch bei zukiinftigen Angebotserwei-
terungen gewappnet zu sein und schnell
reagieren zu konnen, enthdlt die Aus-
schreibung einen dritten Fahrzeugtyp. Bei
Bedarf kann ohne erneute Ausschreibung
die vorhandene Option eingelést werden.

Typ 3:
A

Einstockiger, elektrischer Niederflurtrieb-
zug fiir den Einsatz als S-Bahn mit ca. 260
Sitzpldtzen und einer Ldnge von 100 bis
120 m
Stiickzahl 6, Option auf weitere 10 Fahr-
zeuge

Um rechtliche Streitigkeiten bestmoglich
ausschliessen und der SOB wie auch den
Lieferanten Rechtssicherheit bieten zu
kénnen, wurden bei der Ausschreibung
die vorgegebenen Richtlinien und Verord-
nungen genauestens umgesetzt. Dieser
Prozess war sehr arbeitsintensiv und wur-
de durch Beizug interner wie auch exter-
ner Fachspezialisten unterstiitzt.

Terminplan nach Planungsstand vom

April 2016:

- September 2015: Ausschreibung

- Mitte Januar 2016: Eingabefrist fiir die
Anbieter

- Anfangs 2016: Evaluationsverfahren

- Mitte 2016: Auftragsvergabe an Liefe-
ranten

- Herbst 2018: Werkabnahme des 1. Fahr-
zeuges (Wagenkasten)

- 2. Quartal 2019: Ablieferung des 1.
Fahrzeuges

- Mitte 2019: Pro Monat werden 1 bis 2
Ziige tibergeben

- Dezember 2019: vollstandige Betriebs-
aufnahme VAE 2020

In der ndchsten Ausgabe des LocoFolio
kénnen nihere Angaben zum Lieferanten
und zum Fahrzeugtyp bekanntgegeben
werden.

Pensionskasse

Letzten Herbst hat der Bundesrat infolge
schwieriger Ertragslage auf den Finanz-
maérkten die BVG-Mindestverzinsung fiir
2016 von 1.75% auf 1.25% reduziert. Laut
Reglement der Vorsorgestiftung Symova
wird das obligatorische Sparguthaben nur
zum Mindestzinssatz verzinst. Daraus re-
sultieren kiinftig tiefere Rentenleistungen.
Im aktuellen Zinsumfeld ist es sehr
schwer geworden, eine gentigend hohe
Anlagerendite zu erzielen. Um den kiinf-
tig zu erwartenden finanziellen Verpflich-
tungen nachzukommen, entscheidet der
Stiftungsrat diesen Friihling, ob und in
welchem Umfang der technische Zins und
damit verbunden die Umwandlungssétze
per 1. Januar 2018 reduziert werden.

Im Jahr 2015 konnte die Sammelstiftung
Symova eine Performance erzielen, die
leicht iiber 2,1% liegt. Diese Rendite liegt
tiber dem Durchschnitt der schweize-
rischen Pensionskassen.

Neues Lohnsystem

Seit 2014 steht die SOB mit den Sozialpart-
nern im Dialog und arbeitet an der Ein-
fithrung eines neuen Lohnsystems. Mitte
September 2015 lag ein Entwurf fiir ein
Lohnsystem vor, der aus Sicht der Verban-
de eine Grundlage fiir weitere Verhand-
lungen war. Dafiir waren auch bereits
vier Verhandlungstermine im Zeitraum
Oktober bis November 2015 angesetzt.
Umso mehr tiberraschte uns vor der ersten
Verhandlungsrunde ein Schreiben der Ge-
schiftsleitung, in dem uns mitgeteilt wur-
de, dass man seitens der SOB nicht weiter
mit uns tber das Lohnsystem verhan-
deln wolle. Den Entwurf vom September
kénnten wir also nur noch annehmen oder
ablehnen. Als logische Folge blieb die Zu-

stimmung der Verhandlungsgemeinschaft
fiir das erst im Aufbau befindliche vorlie-
gende Lohnsystem aus. Um dem neuen
Lohnsystem den Durchbruch zu ermégli-
chen, sind noch einige Kriterien und deren
Anwendung genauer zu umschreiben und
verbindlich festzuhalten.
Erfreulicherweise signalisierte die SOB
gegen Ende 2015 mit Terminvorschligen
ihre Bereitschaft zu weiteren Gespréchen.
Anfang 2016 wurden in Arbeitsgruppen
mit Vertretern von SOB und Verhand-
lungsgemeinschaft diverse Problemfelder
diskutiert und nach méglichen Lésungen
gesucht, die fiir alle Parteien akzeptabel
sind. Nun gilt es in weiteren Verhand-
lungsrunden die bestehenden Differenzen
abzubauen und fiir beide Seiten vertret-
bare Richtlinien festzuschreiben.

Gescheiterte Lohnverhandlung 2016

Da die Einfithrung des neuen Lohnsy-

stems, dem die Verhandlungsgemein-

schaft nicht zustimmen konnte, an das

Lohnangebot fiir 2016 gekoppelt wurde,

fand keine Einigung statt, und die SOB

setzte folgendes Angebot um:

- Bis Ende 2016 finanziert die SOB auch
den Arbeitnehmeranteil von 0,71% an
den Splittingbeitragen der PK zusitzlich
zum Arbeitgeberbeitrag von 0,71%.

- Gemaiss GAV werden die automatischen
Lohnanstiege beim fahrenden Personal
gewdahrt.

- Die Versicherung der Zulagen bei der
Pensionskasse wird umgesetzt.

Durch die Gewdhrung der gesamten
Ubernahme der Splittingbeitrige durch
die SOB kann auf die notwendige Erh-
hung der Pensionskassenabziige verzich-
tet werden. Der Personalaufwand wurde
gesamthaft um ca. 1% erhoht.

Wie schon vor Jahresfrist stellte die SOB
zusitzliches Geld zur Anhebung fiir
Mitarbeitende in Aussicht, welche unter
den neu definierten Marktlohnen liegen.
Wegen der Ablehnung des neuen Lohn-
systems wurde das eigens dafiir zur Ver-
figung gestellte Geld abermals zurtick-
behalten. Weshalb die SOB die Korrektur
der von ihr selbst erkannten und unter
den Marktlohnen angestellten Arbeits-
krdften in Abhdngigkeit des neuen Lohn-
systems stellt, schafft Spielraum fiir wei-
tere Spekulationen. Marktléhne ergeben
sich durch Branchenvergleiche und sind
unabhéngig von den diversen Lohnsyste-
men.

Laut GAV SOB Art. 2.2 entfdllt die Frie-
denspflicht, wenn an den Lohnverhand-
lungen keine Einigung erzielt wird. Die
SOB stiitze ihre Meinung, dass die Vo-
raussetzungen fiir den Wegfall der Frie-
denspflicht nicht gegeben seien, auf zwei
unabhingige Rechtsgutachten. Der GAV
SOB Art. 2.4 sieht bei Nichteinigung bei
Meinungsverschiedenheiten  tiber die
Auslegung und den Vollzug des GAV die
Anrufung des Schiedsgerichtes vor. Wie
nun weiter zu verfahren ist, haben die ver-
schiedenen Gremien der Sozialpartner zu
entscheiden.

Personalsituation

Von der am 1. Méarz 2015 mit zwolf Aus-
zubildenden gestarteten Klasse in Grund-
ausbildung haben neun die Priifungen
erfolgreich durchlaufen. Zudem starten
am 1. Mai 2016 zwei jiingere Kollegen, die
von der SBB iibertreten, ihre Tatigkeit bei
der SOB. Damit ist nach rechnerischer Be-
trachtungsweise der Personalbestand in
etwa ausgeglichen. Die nichste Klasse in
Grundausbildung mit acht bis zehn An-
wartern startet am 1. Oktober 2016. Mit
Infoveranstaltungen im Einzugsgebiet der
SOB wurde um mogliche Kandidaten ge-
worben.

Den mit der vorhandenen Altersdemo-
grafie beim LP-SOB in Zukunft zu er-
wartenden Verkehr immer verlédsslich
bewiltigen zu konnen, wird fiir die Ver-
antwortlichen eine grosser werdende
Herausforderung darstellen. Verursacht
durch mehrere Langzeitausfille infolge
Krankheit oder Unfall, ist die Personalsi-
tuation nach wie vor sehr angespannt. Die
Zahl der riickstandigen arbeitsfreien Tage
beim Lokpersonal hat zwischenzeitlich
die Grésse von 23 Mann-Jahren erreicht.
Verschiarfend kommt hinzu, dass von
den ca. 140 Lf Kat. B gegen 20 Kollegen
den Wunsch nach ihrer Pensionierung in
den kommenden sechs Jahren kundgetan
haben. Parallel dazu wird nach aktueller
Planung die Lf Soll-Grosse um 20 Stellen
angehoben. Somit wird tiber den Zeitraum
der nichsten sechs Jahre ein Bedarf von ca.
40 neuen Lokfiihrern ausgewiesen. =
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Sdmi Gmiir, Leiter VSLF-Thurbo, Sektion Ostschweiz

Aktuell ist bei Thurbo einiges los. Ich be-
gniige mich hier auf die zwei wichtigsten
Themen, da einige andere Themen bereits
an anderer Stelle behandelt wurden.

Schiedsgericht «Umsetzung Lohnsystem
Thurbo»
Am 15. Mérz 2016 traf sich das Schiedsge-
richt Thurbo in Weinfelden zur zweiten
Verhandlungsrunde. Anstelle eines Ent-
scheids durch das Schiedsgericht einigten
sich die Beklagte (Thurbo) und die Klager
(SEV/VSLF) auf folgenden Vergleich:
- Die Parteien halten tibereinstimmend
fest, dass den Mitarbeitenden der Be-
klagten (Thurbo) kein Rechtsanspruch
auf das Durchschreiten der Lohnbéander
innert einer bestimmten Frist zusteht.
Die Beklagte ist allerdings bestrebt, die
Zielvorgaben wenn immer moglich zu
erfillen.
Die Parteien verpflichten sich, innert drei
Monaten seit rechtskriftigem Abschluss
des vorliegenden Schiedsverfahrens eine
Standortbestimmung  durchzufiihren,
im Rahmen welcher die Beklagte die Kl&-
gerinnen (SEV&VSLF) bzw. simtliche So-
zialpartner tiber die Differenz zwischen
den Zielvorgaben und dem Ist-Zustand
des Lohnsystems sowie tiber die Griinde
fiir die fehlende finanzielle Alimentie-
rung bzw. die Differenz orientiert.
Die Parteien verpflichten sich, anschlies-
send jghrlich im Rahmen der Lohnver-
handlungen entsprechende Standortbe-
stimmungen durchzufiihren.
-Die Parteien halten tibereinstimmend
fest, dass die ausgewiesenen Mutations-
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gewinne inskiinftig vollumfanglich zur
Finanzierung der Lohnanstiege des Per-
sonals verwendet werden. Die Mutati-
onsgewinne berechnen sich ohne Abzii-
ge fiir Personalwerbekosten etc.

- Die Beklagte verpflichtet sich, den jahr-
lichen Mutationsgewinn abzuschitzen
und den Kligerinnen bzw. simtlichen
Sozialpartnern jeweils langstens 20 Tage
vor den jéhrlichen Lohnverhandlungen
bekannt zu geben.

Mit Enttduschung mussten wir feststellen,
dass das Schiedsgericht keinen Rechtsan-
spruch auf das Durchschreiten der Lohn-
bander in einer gewissen Frist aus dem
GAV herauslesen wollte. Die im GAV ver-
ankerten Jahreszahlen werden hingegen
als Zielvorgaben definiert, die wenn im-
mer méglich einzuhalten sind.

Immerhin hat das Schiedsgericht Thurbo
dazu verpflichtet, den Sozialpartnern je-
weils vor den Lohnverhandlungen eine
Berechnung der geschitzten Mutationsge-
winne (ohne Werbekosten) des Folgejahres
abzugeben. Dieser Prozentsatz wird kiinf-
tig vollumfénglich zur Finanzierung der
Lohnanstiege des Personals eingesetzt
werden.

Thurbo weist den Sozialpartnern kiinftig
jahrlich im Rahmen der Lohnverhand-
lungen aus, wie weit Thurbo von der Ein-
haltung der Lohnanstiege gemiss GAV
entfernt ist. Dadurch wird ersichtlich, wie
viel finanzielle Mittel in den letzten Jahren
zu wenig ins Lohnsystem geflossen sind.
Durch die erhshte Transparenz kénnen
die Sozialpartner gemeinsam mit Thurbo

konstruktiv dariiber diskutieren, wie die
Riickstdnde wieder aufgeholt und die Ziel-
vorgaben des GAV «wenn immer moglich»
erfiillt werden.

Verhandlungen GAV-Kapitel 7+8

Kurz nachdem die Einfithrung der 5. Fe-
rienwoche im Friihling 2015 am Entscheid
der SEV-Mitglieder gescheitert ist, hat der
SEV Thurbo um ein GAV-Gesprich ange-
fragt. Der VSLF und transfair nahmen an
diesen Gespréchen ebenfalls teil.

Nach sechs zdhen Verhandlungsrunden
einigten sich Thurbo und die drei Perso-
nalverbdnde auf folgende Eckwerte, wel-
che zur Zeit der Drucklegung dieses Loco-
Folios den Mitgliedern von SEV, transfair
und VSLF zur Abstimmung unterbreitet
wurden.

Eckwerte der iiberarbeiteten GAV-Arti-

kel 7+8 Thurbo

- Einfithrung einer zusitzlichen Ferien-
woche.

- Ein Ferientag wird neu mit 492 Minuten
(statt 468 Min wie bisher) abgerechnet.

- Norm-Jahresarbeitszeit (N-JAZ) wird
von 1950 Stunden auf 2000 Stunden er-
héht.

- 49 Stunden Zeitgutschrift erfolgen somit
durch den liangeren Ferientag sowie die
zusitzlichen 5 Ferientage a 492 Minuten.

- Generelle Lohnerhéhung um 0.1% zum
Ausgleich der um eine Stunde hoheren
Jahresarbeitszeit.

- Festlegung von verbindlichen Grenz-
werten fiir die maximale Mehrarbeit pro
Kalenderjahr und im Gesamtsaldo.

- Einrichtung eines besonderen Zeitspar-
kontos, ohne Zugriffmdglichkeit fiir das
Unternehmen und mit verschiedenen
Bezugsmoglichkeiten fiir die Mitarbei-
tenden.

- Erhéhung Vaterschaftsurlaub von 2 auf
10 Tage.

- Erhéhung Mutterschaftsurlaub von 4
Monaten auf 18 Wochen.

Der VSLF hat seinen Mitgliedern die An-
nahme dieser Anderungen empfohlen,
da sie fiir das Personal doch einige Ver-
besserungen bringen wiirden. So wére
die Frage nach dem «kalten Abbau» von
vorgeleisteter Arbeitszeit oder diejenige
der Grenzwerte geklart. Alle Mitarbei-
ter hitten eine Woche mehr Ferien (im
Tausch gegen weniger Rasttage), welche
auf Wunsch auch als Einzeltage bezogen
werden kann. =

Ich sehe was, was Du nicht siehst . ..

Langsamfahrstellen sind fiir Lokfiihrer nicht ganz unbedeutend. So spielt es doch eine Rolle, ob mit 140 km/h oder mit 50 km/h iiber ein
verlaschtes Gleis gefahren wird. Langsamfahrstellen werden durch entsprechende Signale markiert. Markus Leutwyler, Redaktor LocoFolio

Das Vorsignal hat zwei orange, das
Anfangssignal eine orange und das
Endsignal eine griin blinkende Lampe.
«Die Lampen blinken bei Nacht», steht
in den Fahrdienstvorschriften. In der
Nacht ist es deshalb auch kein Problem,
die Langsamfahrstellen zu erkennen.

Doch am Tag, bei schlechtem Wetter
ist das eine echte Herausforderung.
Die Signale heben sich zum Teil kaum
vom Hintergrund ab und man erkennt
sie erst kurz vor Vorbeifahrt. Friiher
blinkten die Lichter teilweise auch am
Tag, doch die neue Generation Lampen
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ist mit Helligkeitssensoren ausgertistet.
Sehen wir es spielerisch. Es ist eine
Massnahme gegen die gelegentlich auf-
kommende Monotonie. Je nach Laune
spielen wir dann eine Runde «Ich sehe
was, was Du nicht siehst» oder «Lass

Dich iiberraschen»... =




Urteil zu Zugungliick in Argentinien

NZZ Online 30.12.2015, 20:00 Uhr, von Tjerk Briihwiller, Sao Paulo. Kommentar von Hubert Giger, Président VSLF

NZZ

Die Todesopfer der Korruption

Das Ungliick von 2012 im Bahnhof Once
von Buenos Aires, bei dem 51 Personen
starben, hitte vermieden werden kénnen.
Doch die Vernachldssigung der Sicherheit
war ein gutes Geschift.

Am 22. Februar 2012 ist ein mit rund

1200 Passagieren besetzter Vorortszug im
Bahnhof Once in Buenos Aires in einen
Puffer gekracht und hat 51 zumeist junge
Personen in den Tod gerissen und fast 800

verletzt. Die Angehorigen der Opfer nah-
men nun die am Dienstag geféllten Urteile
gegen die Verantwortlichen der Tragodie
mit Genugtuung zur Kenntnis.

Einkassiert statt investiert

Die Genugtuung beruht vor allem darauf,
dass sich das Urteil nicht auf den Zug-
fithrer beschrinkt, der zu schnell in den
Bahnhof einfuhr. Er war nicht schuld, dass
die Bremsen seines Zuges versagten, dass
kein Warnsystem ihn auf die zu hohe Ge-
schwindigkeit aufmerksam machte und
sich die rostigen Wagen bei einem Auf-
prall mit lediglich 20 km/h bis zu 6 Meter
ineinanderschoben. Der Zugfiihrer wurde
mit einer Haftstrafe von dreieinhalb Jah-
ren belegt.

Hérter ging das Gericht mit den wahren Ver-
antwortlichen um: den Direktoren der Be-
treibergesellschaft, die fiir die Wartung und
Sicherheit der Bahnen zustindig war, und
den damaligen Regierungsfunktionaren,
welche diese hitten kontrollieren sollen.
Beide Seiten haben ihre Funktionen nicht
nur vernachlissigt, sondern mutwillig von
dieser Vernachldssigung profitiert. Anstatt
die vom Staat bezahlten Subventionen in die
Wartung des Bahnnetzes und des Rollmate-
rials zu investieren, wurden mithilfe fiktiver
Vertrage Unsummen abgezweigt. Das Geld
floss nicht nur in die Taschen der Konzessio-
nire, sondern auch in jene der Beamten und
Politiker, die von diesem Geschift wussten
und die Augen verschlossen.

Das Gericht verurteilte den Présidenten
des Unternehmens Cometrans, Sergio Ci-
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rigliano, zu neun Jahren Haft. Cometrans
war Besitzerin der Gesellschaft Trenes
de Buenos Aires (TBA), welche die Kon-
zession fiir den Betrieb der betroffenen
Bahnlinie hatte. Zu den weiteren Verur-
teilten gehoren eine Reihe von damaligen
Direktionsmitgliedern von TBA. Zudem
verurteilte das Gericht die beiden ehema-
ligen Verkehrsminister der Regierungen
Kirchner, Ricardo Jaime und Pablo Schia-
vi, zu sechs und acht Jahren und ordnete
eine Untersuchung gegen den fritheren

Planungsminister Julio De Vido an. Die
Urteile, deren detaillierte Begriindung erst
im Mérz erfolgt, kénnen ans Oberste Ge-
richt weitergezogen werden.

Kirchners Vertrauensmanner

Das Bahnnetz im Grossraum Buenos Aires
ist mit rund vier Milliarden Passagieren
pro Jahr das grosste Bahnsystem Stidame-
rikas. In den 1990er Jahren wurde es gros-
stenteils privatisiert in der Hoffnung, dies
wiirde Investitionen in die Infrastruktur
auslosen. Die Konzessionsvertrage waren
aber zumeist nicht an Investitionen gebun-
den. Stattdessen erhielten die Betreiber
von der Regierung Subventionen fiir die
Wartung. Dies 6ffnete der Korruption die
Tiiren.

(..

Hubert Giger, Priisident VSLF

Parallelen zum Eisenbahnunfall von
Santiago de Compostela

Analog zum Ungliick im Bahnhof Once
von Buenos Aires stellt sich nach wie vor
die Frage, warum am 24. Juli 2013 bei der
spanischen Stadt Santiago de Composte-
la ein Hochgeschwindigkeitszug mit 179
km/h in eine Kurve fiir 80 km/h fuhr,
ohne von einer Sicherheitseinrichtung ge-
stoppt worden zu sein. Beim Unfall star-
ben 79 Menschen, rund 140 weitere erlitten
teils schwere Verletzungen.

Der Zug war von der RENFE-Baureihe 730
mit Baujahr 2012, die Strecke war ebenfalls
noch keine zwei Jahre in Betrieb. Fahrzeug
wie Strecke waren selbstverstdndlich mit

ETCS ausgeriistet, dieses war aber offen-
bar nicht in Betrieb.

Der Lokfiihrer hat bei der Vernehmung
mit der Aussage «Es gab Warnungen, dass
eines Tages so etwas passieren konnte» die aus
seiner Sicht unzureichende Signalisierung
an dem Gleisbogen bemangelt. Die Kritik
wird von den Gewerkschaften und ande-
ren Lokfiihrern geteilt, wurde aber von
der spanischen Verkehrsministerin Ana
Pastor zurtickgewiesen.

Die spanische Lokfiihrergewerkschaft Se-
maf* stellte sich hinter den Lokfiihrer: Hat-
te am Bahnhof das automatische System
der Geschwindigkeitskontrolle namens
ERTMS / ETCS funktioniert, hitte die Ka-
tastrophe vermieden werden kénnen. Der
Zug wurde infolge Nichtfunktionieren
von ERTMS / ETCS durch das spanische
System ASFA gesichert, welches jedoch
tiber keine automatische Geschwindigkei-
tenregulierung verfiigt, dhnlich wie das
Schweizer System Integra-Signum.

Im September 2013 eréffnete ein Richter
ein Verfahren gegen Gonzalo Ferre, den
Prasidenten des Schienennetzbetreibers
Adif, und dessen zwei Vorginger. Die
drei Ménner gehoren zu einer Gruppe von
insgesamt 30 derzeitigen und fritheren lei-
tenden Adif-Mitarbeitern, denen «schwer-
wiegende Untitigkeit» hinsichtlich der
Sicherheit des Bahnverkehrs vorgeworfen
wird (Stand: Dezember 2013).

Im Frithjahr 2014 wurde gegen weitere
elf Mitarbeiter des Betreibers der Eisen-
bahninfrastruktur, Adif, ermittelt, weil
die Strecke nicht mit Sicherungssystemen
versehen war, die fiir die gefahrenen Ge-
schwindigkeiten addquat seien.

Die Frage ist, ob sich die Lokfiihrer nicht
im Interesse der Sicherheit hitten weigern
sollen, solche hohen Geschwindigkeiten
ohne entsprechende Sicherheitseinrich-
tungen zu fahren. Es ist auch die Aufgabe
der Lokfithrergewerkschaften immer wie-
der auf Sicherheitsliicken hinzuweisen.
Die Interessen der Infrastruktur, der EVU
und der Kontrolldmter und Minister sind
in Argentinien, Spanien und auch andern
Landern nicht primér die Sicherheit.

Wir sind bereit, die Verantwortlichen in
solchen Fillen zu benennen, und kénnen

dies auch belegen. =

*Sindicato Espariol de Maquinistas y Ayu-
dantes Ferroviarios (SEMAF). Die SEMAF ist
ebenfalls Mitglied der Autonomen Lokfiihrerge-
werkschaften Europas ALE. www.ale.li

Aeropers

Ein Blick iiber den Tellerrand zeigt, dass auch Mitarbeiter in anderen Unternehmen der Transportbranche mit Problemen zu kampfen haben, die
wir nur zu qut kennen. Dies zeigt der folgende Ausschnitt aus dem Editorial Rundschau 4/15 des Berufsverbands des Cockpitpersonals der Swiss
International Air Lines Aeropers. Jiirg Ledermann, Redaktor Rundschau Aeropers, Captain A330/340

Es iiberrascht die Art und Weise der Ein-
fithrung unserer neuen Procedures, ge-
nauso wie deren Inhalt», schreibt Janos
Fazekas mit Berechtigung. Er beleuch-
tet in seinem Text die grundlegenden
Schritte, wie aus einer generellen Philo-
sophie in mehreren Schritten die kon-
kreten Anweisungen entstehen, wie wir
das Flugzeug bedienen sollen. Dass sich
da in letzter Zeit einiges gedndert hat,
hat wohl jeder gemerkt. Die Dimension
des Philosophiewechsels lasst sich daran
erkennen, dass vom einen Tag auf den
anderen Grundsitze, an die ich mich seit
meiner Ausbildung vor mehr als 25 Jah-
ren eisern halten musste, um 180 Grad ge-
andert wurden. Ich suchte in den beglei-
tenden Bulletins und Topics vergeblich
nach Hintergrundinformationen, um den
Philosophiewechsel nachvollziehen zu
kénnen. Auf meine Nachfragen war aus

e

Mangel an Argumenten zu héren: «Air-
bus will das sol»

Neue Vorschriften konnen zuhauf ein-
gefiihrt werden. Von der Art und Weise
aber, wie das geschieht, hdngen Erfolg
und Misserfolg ab. Wie strikt hlt sich ein
Arbeitnehmer an Vorschriften, deren Sinn
er nicht kennt, und merkt, dass Sinnfragen
keine Prioritdt haben? Wie stark gewichtet
ein Mitarbeiter die Zusammenarbeit mit
anderen Teams, wenn er merkt, dass sol-
che Themen in der Fithrungsetage keine
Prioritét geniessen? Und zuletzt: Wie stark
engagiert sich der Arbeitnehmer, wenn
der Arbeitgeber erst nach lauten Protesten
etwas in dessen Schulung investieren will?
Sobald solche Fragen auftauchen, miissten
die Alarmglocken laut schrillen. Denn
einerseits ist die Einfithrung der neuen
Vorschriften ernsthaft gefihrdet. Anstatt
Compliance zu fordern, wird die Tiir fiir

Complacency weit aufgestossen. Zum
anderen leidet auch die Legitimation der
Fithrungsmannschaft, wenn bei einem
Projekt dieser Grossenordnung fehler-
haftes Material abgegeben wird und im
Nachhinein auch in wichtigen Bereichen
nachgebessert werden muss. Fazekas
kommt bei seiner Beurteilung zu dem
niichternen Fazit, dass hier eher der billige
Weg gewdhlt wurde, als dem Grundsatz
«Best Practise» nachzuleben. Auch wenn
sich bei der Nennung des Begriffs Best
Practise im Departement Flugoperation
jeder seine eigenen Gedanken macht, so
wird die Arbeit anderer Abteilungen der

Swiss als ebendies anerkannt. =

Abdruck mit freundlicher Genehmigung
der Redaktion «RUNDSCHAU», AERO-
PERS-SwissALPA, Swiss Airline Pilots
Association
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IN MEMORIAM

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

Walter Bogli
Sektion Hauenstein-Bozberg

*1919
t25. 1. 2016

Edwin Oettli

Sektion Luzern-Gotthard
*1929
T5.2.2016

Beat Hefti

ehemaliger Funktiondr VSLF
*1956
t22.2.2016

Stefan Ackermann
Sektion Ostschweiz
*1968
1 25. 4. 2016

In stiller Anteilnahme —
der Vorstand VSLF und alle Kollegen

Todesanzeige

Geschiitzte Kolleginnen und Kollegen

Ich habe die schmerzliche Aufgabe, Sie tiber den Tod un-
seres allseits geschétzten Berufs- und Gewerkschaftskol-
legen Beat Hefti in Kenntnis zu setzen. Beat verstarb am
22.02.2016 um 17:00 Uhr.

- Beat Hefti trat am 01.03.1981 in die SBB ein

- Er absolvierte die Ausbildung zum Lokomotivfiihrer
- Lokfiihrer bis 2000

- ab 01.06.2001 Sachbearbeiter P+O

- ab 1712.2001 Fachspezialist bei G-PN-ER

- ab 2014 bei I-PJ-SAZ-KCET-ZBF-ZUE1

- von 1990 bis 1995 war Beat Vizeprasident des VSLF

Beat litt seit Jahren an Herzproblemen und starken Herz-
thythmusstérungen. Nach drei Herzinfarkten, mit einem
Herzschrittmacher-Defibrillator und schlussendlich mit
einem Kunstherzen (Excor) lebte er zwischen Krankenhaus,
Reha und zu Hause. Ebenfalls kam Beat auf die Liste, um ein
Spenderherz zu erhalten.

Am Wochenende vom 12.02. auf den 13.02.2016 erhielt er
nach 17-monatiger Wartezeit ein Spenderherz. Nach einer
sehr langen, komplizierten Operation kam es zu Kompli-
kationen, so dass das Herz nicht richtig funktionierte. Man
warte eine Woche in der Hoffnung, sein Herz wiirde sich
erholen. Doch dies geschah leider nicht. Am 22.02.2016 ent-
schieden die Arzte und seine Familie die Maschinen abzu-
stellen, worauf er verstarb.

Auf Wunsch des Verstorbenen und seiner Familie fand am
29.02.2016 im engsten Familienkreis die Beisetzung von Beat
in Ziirich statt.

Es war der Wunsch der Familie nicht vorher zu informie-
ren, da sie eine schwere und belastende Zeit durchmachen
mussten.

Wir werden Beat stets in guter Erinnerung behalten. Wir
verlieren in IThm einen stets frohlichen, kompetenten und
engagierten Kollegen.

Sollte der Wunsch vorhanden sein, Beats Familie eine Trau-
erkarte zu senden, so senden Sie diese bitte an mich. Ich wer-
de sie dann an die Familie weiterleiten.

In stiller Anteilnahme

Lorenz Kaufmann
Im Steinenmidiller 19
4142 Miinchenstein
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Wir suchen:

Koordinator/in VSLF-Webseite

Fiir unsere Homepage suchen wir eine
zuverlissige Person, welche Freude an
der Bewirtschaftung unserer Website
hat.

Dein Aufgabengebiet umfasst die regel-
mdssige Bearbeitung, Betreuung und
Aktualisierung der VSLF-Homepage.
Wir arbeiten mit dem Content-Manage-
ment-System Typo3, welches via Web-
browser betreut wird.

Webmaster/in

Wir suchen fiir unsere Homepage
einen/e Webmaster/in.

Wenn du vertiefte Kenntnisse von Con-
tent-Management-System Typo3 und
hast Du Interesse, unsere Homepage in
technischer Hinsicht zu betreuen?

Bei Fragen und Interesse melde dich
bei:

Kay Rudolf

Tel. 051 / 281 58 49

sekretaer@vslf.com

LAST BUT NOT LEAST

_____________________________________________________+V5SLF

Es ist Frithling, iiberall griint und blitht
es! Auch das gemeine Langsamfahrchen
(ralentissia vernalis) streckt sein Képfchen
in den Himmel. Ein zartes Pflinzchen, das
gehduft im Eisenbahnschotter vorkommt.
Momentan ist es besonders haufig zwi-
schen Genf und Morges zu beobachten.

i
L
J
Leserbrief im «Fridolin» vom 7.1.2016.

Abdruck mit freundlicher Genehmigung
FRIDOLIN, 8762 Schwanden

FRIDOLIN| é Donnerstug, 7 Januar 2016

Lieber (hoser) FRIDOLIN

Leserbrief:
Einen herzlichen Dank
den Lokomotivfuhrern

an sieht sie kaum, man kennt sie nicht. Sie
Mmachen ihren Job allein im Fiithrerstand. Sie
bringen Jung und Alt, Menschen jeden Schlags,
an die gewiinschten Orte.
Sie sehen nicht, wer ein- und aussteigt, wer sich ihnen|
anvertraut,
Sie wissen nicht, was die Leute in den Waggons lesen,
texten, essen, trinken.
Sie sehen nicht die miden Gesichter, hiren keine|
Diskussionen, verpassen das Licheln zwischen den
Menschen und das Strahlen von Kinderaugen.
Sie wissen nie, was sie erwartet auf den vielen Schienen-|
kilometern.
Der Lokomotivfithrer ist nie ein Thema. Deshalb)
vielen Dank an alle, ®
Die passionierte Bahnfahrerin Ruth H. Giger aus Schdnis|

‘ Inseraten-Annahme: Telefon 055 6474747

Gebetswoche der Evangelischen Allianz Glamerland:

Rechts: Synergien nutzen heisst das Zau-
berwort, um Kosten zu sparen. Hier ein
gelungenes Beispiel einer Zusammenar-
beit von Bundesamt fiir Verkehr (BAV)
und Bundesamt fiir Strassen (ASTRA).

Links: PEKABA lebt!
Vorrat an Halteorttafeln beim Bahndienst-
Areal in St. Gallen St. Fiden (08.01.2016)
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