Editorial

Markus Leutwyler, Redaktor LocoFolio

Der ewige Kreis

Simba, der junge Léwe aus «Konig der
Lowen», riimpfte etwas die Nase, als ihm
sein Vater in epischer Breite vom ewigen
Kreis erzdhlte. Ein Werden und Vergehen,
alles hingt mit allem zusammen. Man
konnte es auch anders formulieren: Kaum
ist man mit Aufraumen im obersten Stock
angekommen, kann man zuunterst wieder
anfangen, weil sich das «Puff» da bereits
wieder ausgebreitet hat.

Wenn man sich die Themen des vorlie-
genden Hefts anschaut, erkennt man auch
so etwas wie einen ewigen Kreis. Die we-
nigsten Themen sind wirklich neu. Vieles
scheint altbekannt, einfach mit neuer Far-
be tibermalt.

Die Sprachpriifungen waren auch schon
in der Kritik. Nun sollte doch alles besser
sein und die Probleme behoben? Schein-
bar ist dem nicht so. Weder das Sprechtem-

po des Priifers noch der Wortschatz seien
den realen Bediirfnissen des Lokpersonals
angepasst, stellt Ruedi Gfeller in seinem
Bericht fest. Bei Stephan Wirz fiihrte die
Priifung sogar zu einem kreativen Ho-
henflug und er packte alles in ein (nicht zu
empfehlendes) Kochrezept.

Kein Primeur ist ebenfalls die Tatsache,
dass das System «Pensionskasse» nicht
fehlerfrei ist und keiner sich so richtig
die Finger daran verbrennen mdchte.
Eine niichterne, interessante Analyse von
Richard Widmer zeigt, woher Gelder kom-
men und wohin sie fliessen.

Ein Dauerbrenner sind praxisuntaug-
liche Signalisierungen. Fiir welches Gleis
gilt das Signal? Wo fangt die Langsam-
fahrstelle an, wo hért sie auf? Langsam-
fahrstelle oder Kurve? Ein bisschen von

allem, aber mit kleinen Tafeln, damit es
nicht aufféllt. Dann ist allen (nicht) ge-
dient. Oder wie soll man einen Zwerg er-
kennen, der systembedingt unter den Zug
zu liegen kommt? So lustig, wie es klingt,
ist das alles nicht. Es geht um Sicherheit
und die ist zumindest uns wichtig, halten
wir doch buchstéblich unseren Kopf hin,
denn der ist zuvorderst.

Alle paar Jahre wieder wird der GAV neu
verhandelt. Dieses Jahr war das beson-
ders nervenaufreibend. Nach zu Beginn
grossem Sabelrasseln einigte man sich
schliesslich doch noch auf akzeptable Ls-
sungen. Doch wie beim Sport gilt: Nach
den Verhandlungen ist vor den Verhand-
lungen.

Sopre. Sopre? Ach, lassen wir das ...
Der ewige Kreis dreht sich und dreht sich.

Apropos Kreis: Hoffentlich lassen es eure
Dienstplédne trotz ewigen Unterbestands
zu, dass ihr im Kreis eurer Liebsten ein
paar besinnliche und frohe Festtage ge-
niessen kénnt!

Ein schones Weihnachtsfest und einen
guten Rutsch ins neue Jahr wiinscht

Markus Leutwyler
Redaktor



WELLNESS RIT AM THUNERSEE

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

1 Ubernachtung Weekend CHF 180.— pro Person
(Sa bis So, Zimmerkategorie nach Verfigbarkeit)

1 Ubernachtung fiir nur CHF 170.— pro Person
(So bis Sa, Zimmerkategorie nach Verfiigbarkeit)

2 Ubernachtungen fiir nur CHF 320.— pro Person

3 Ubernachtungen fiir nur CHF 450.— (Dorfsicht) bzw.
CHF 480.— (Seesicht) pro Person im Doppelzimmer

7 Ubernachtungen fiir nur CHF 899.— (Dorfsicht) bzw.
CHF 999.—- (Seesicht) pro Person im Doppelzimmer

Im Angebot inklusive ist

— Welcome-Clipli bei der Anreise

— Ubernachtung im Doppelzimmer mit Bad/Dusche/WC, Bademantel,
Haarfon, Balkon, Telefon, Radio und Flat-TV

— reichhaltiges Friihstiicksbuffet (bis 10.30 Uhr)

— 4-Gang-Nachtessen mit Menuwahl

— 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

Einzelzimmerzuschlag pro Nacht CHF 20.-
Kurtaxe pro Person & Nacht CHF 2.50
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Fax +4133 252 25 00
info@solbadhotel.ch
www.solbadhotel.ch

Die Stimme des Prasidenten

Hubert Giger, Prdsident VSLF

Schneller, als die Blitter von den Biu-
men fallen, gehen viele unserer Kollegen
in den wohlverdienten Ruhestand. Auch
wenn der eine oder andere noch ein paar
Tage Dienst leistet, stellen sich einige Ver-
antwortliche langsam doch die Frage, wer
denn zukiinftig die vielen Ziige fahren
soll. Auch nachts und an den Wochenen-
den, wenn man eigentlich nicht arbeitet.

Uns wurde bestatigt, dass nicht einmal
mehr die Rdume fiir Informationsabende
zur Lokfiithrerausbildung mit Interessier-
ten gefiillt werden kénnen. Dass nicht alle
Besucher auch potenziell fihige Kandi-
daten fiir die intensive Ausbildung sind,
versteht sich von selbst. Alles andere sind
Fake News von ewiggestrigen Schonwet-
terschwétzern.

So beginnt man, die Suche nach fihigen
Arbeitnehmern auf das benachbarte Aus-
land zu erweitern. In der Westschweiz ist
bereits die Mehrheit der Klassen mit fran-
zosischen Kollegen gefiillt. Die neusten
Werbeaktionen sollen den Lokfiihrer-
markt bei unserem nérdlichen Nachbarn
in Deutschland beackern. Nur sollen dort
in den nichsten zehn Jahren 50% der Lok-
fithrer pensioniert werden. Gleichzeitig
lesen wir Schlagzeilen iiber eine massiv
verstdrkte Nachfrage von 30% im Per-
sonenverkehr bis ins Jahr 2030. Dito im
Transit-Giiterverkehr.

Die Attraktivitat des Berufes Lokomotiv-
fithrer und somit seine Marktfahigkeit
muss merklich erhéht werden. Bei der
zunehmenden Belastung durch die un-
regelmassigen Arbeitszeiten und der zu-
sdtzlichen Beanspruchung wihrend des
Dienstes sind merkliche Entlastungen
notwendig, soll denn nicht auf Ver-
schleiss gefahren werden.

Wird die Schraube durch strikte Anwen-
dung aller Moglichkeiten des AZG weiter
angezogen, ldsst sich dies durch gut ge-
meinte Erndhrungskurse nicht kompen-
sieren.

Der schonen alten Weisheit, dass sich eine
gute Entlohnung positiv auf die Arbeits-
einstellung und Unternehmenstreue aus-

wirkt, sollte wieder vermehrt nachgelebt
werden.

Die mangelnde Problemerkennung der
Nachwuchsgewinnung zeigt die Schwie-
rigkeit der Unternehmen, ausserhalb der
eigenen Abteilung firmentibergreifende
Probleme zu lésen. Zumal die Verant-
wortlichkeit daftir bekanntlich aufge-
splittet wurde. Mit Zeitansparkontos
lasst sich die Lawine eine gewisse Zeit
zuriickhalten, doch umso heftiger wird
sie zu Tal kommen. Unsere Aufgabe ist es,
dafiir besorgt zu sein, dass nicht durch
vermehrten Druck Zusatzleistungen vom
Personal verlangt werden.

Viel lieber beschiftigt man sich in den
Direktionen mit Digital-Tagen, die nun
wirklich niemanden mehr interessieren,
zumal gleichzeitig die Personalzeitung
wieder in Papierform erscheint. In An-
betracht der vielen Stellwerkstdrungen
(Neudeutsch: Betriebsstorungen), der
grossen Kapazititsverluste durch ETCS
und des veritablen IT-Skandals namens
SOPRE wire ein Nachdenken iiber sinn-
volle Digitalisierung und Automatisie-
rung mehr als wiinschenswert. Vermehrt
beginnen wir, am offenen Herz herum-
zubasteln - die Konsequenzen fiir das
System und unsere Kunden sind bereits
jetzt offensichtlich.

Zur vermeintlichen Effizienzsteigerung
und Verbesserung der Eisenbahn sind so
viele Projekte am Laufen wie noch nie.
Best-way bei der BLS, SBB-agil im Kon-
zern, Transformation SBB Cargo, Wei-
terentwicklung Personenverkehr WEP,
Fernverkehrskonzessions-Kooperation
SOB-SBB und so weiter. Man kommt
nicht um den Gedanken herum, dass
man vermehrt damit beginnt, die Locher
zu stopfen, welche zu erwarten waren
und sich immer weiter 6ffnen. Fahrzeu-
gunterhalt und Beherrschung der vielen
Baustellen als Stichworte.

Wir sind als Sozialpartner bei den mei-
sten Projekten miteinbezogen, wobei
uns bei den Unternehmensentscheiden

oftmals nur die Milderung der Auswir-
kungen auf das betroffene Personal iibrig
bleibt. Und: Wir weisen auf Risiken und
Unzuldnglichkeiten hin. Leider bisher
mit méssigem Erfolg. Bis die Folgen sich
offenbaren, sind die Verursacher lingst
tiber alle Berge, sprich in einer anderen
Funktion.

Zusiétzlich nehmen unsere Aufwen-
dungen fiir die Verhandlungen bei den di-
versen GAVs und weiteren Vertrdgen zu.
Aktuell ist der SBB-GAV im Trockenen,
doch diverse Themen stehen bereits wie-
der vor der Tiire. Dadurch wird der VSLF
intern zusehends belastet und heraus-
gefordert. Dank einer klaren Struktur,
einem gemeinsamen Ziel und einem gu-
ten internen Zusammenhalt beherrschen
wir alle diese Herausforderungen. Den
VSLF braucht es. Jetzt und auch in Zu-
kunft. Danke fiir euer Vertrauen und die
Unterstiitzung.

Eines der im Alltag immer ofter gehorten
Schlagworte ist: Der Lokfiihrer entschei-
det selber. Nun gut, dann machen wir das
so. Wir sind ein rares Gut.

In diesem Sinn allen Kolleginnen und
Kollegen immer eine ruhige und konzen-
trierte Fahrt.
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Signalfalle und Unregelmassigkeiten

Reaktionen auf den Text: «Die Signalfalle und Unregelmassigkeiten nehmen besorgniserregende Ausmasse an», erschienen im LocoFolio 1/2018.

Hubert Giger, Prdsident VSLF

Der Artikel «Signalfélle und Unregelmas-
sigkeiten» im letzten LocoFolio hat viele
Diskussionen ausgeldst. So wurde er auch
von der Sonntagspresse aufgenommen.
Dass es bei Unregelmaéssigkeiten, insbe-
sondere im Rangierdienst, eine Zunahme
gibt, bestétigt uns im Presseartikel sogar
das BAV. Wir teilen die suggerierte Aus-
sage nicht, dass an diesem Zustand weder
die Eisenbahnunternehmung noch das
BAV mitverantwortlich sind. Im Gegenteil.
Wir schliessen sogar HR fiir die Einstel-
lung und QSU in die Mitverantwortung
an den Abldufen mit ein. Frither waren
alle Involvierten in derselben Abteilung
zusammen und mit schlanken Strukturen
wurde viel Gutes und vollumfénglich ein-
setzbares Personal ausgebildet. Giinstiger
kann besser sein.

So fiihrte ich im Anschluss an die Verdf-
fentlichung des LocoFolio-Artikels auch
ein konstruktives Gesprach mit der Quali-
tat-Sicherheit-Umwelt der BLS. Wir waren
uns einig, dass gegen die vielen Signalfélle
im Rangierdienst vermehrte Praxiseinsét-
ze unerldsslich sind zum Erlernen dieses
Handwerkes. Ob die allgemein verdnderte
Arbeitseinstellung der jungen Generation
eine mogliche Ursache sei, war ein interes-
santer Gesprachspunkt. Ich denke nein,
die Ablenkung aufgrund falscher Zielset-
zungen und Priorisierungen sowie aktu-
eller und geplanter digitaler Spielereien
sind ein viel entscheidenderer Ablen-
kungsfaktor. Und gegen zu viel unnétige
Vorgaben und Wiinsche kdmpfen wir, of-
fenbar mit massigem Erfolg, seit Jahren an.
In der Ausbildung reden zu viele Personen
und Abteilungen mit, weil es willkom-
mene Arbeit generiert und sich folglich
zusitzlich die Verantwortlichkeit aufteilt.
Beides scheint gewtinscht, ist fiir eine soli-
de Ausbildung jedoch nicht hilfreich.

Die BLS kennt noch die Selbststindig-
keitsphase wihrend der Ausbildung, wo
Erfahrungen gesammelt werden kénnen
und zusitzlich produktive Arbeit geleistet
wird. Mit einer fundierten, praxisbezo-
genen Vorbildung ist dies ein bewé&hrter
Weg, um das Rangieren und viel mehr
selber zu erlernen und zu erleben. Die BLS
sollte daran festhalten und fiir weitere
Bahnen ein Vorbild sein. (Dass man damit
wunderbar Spitzenumstellungen abde-
cken kann, sei fiir clevere Képfe am Rande
erwihnt.)
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Signalfalle und Unregelmassigkeiten
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Ein Schreiben an den VSLF von einer jun-
gen Kollegin. Nach Riicksprache verdf-
fentlichen wir es gerne:

Hallo Hubi

Nach langem Uberlegen habe ich mich
nun doch entschlossen, meine Meinung
kundzutun.

Die aktuelle Diskussion zur LF-Ausbil-
dung bestitigt mich darin, dass ich wih-
rend meiner Ausbildungszeit keinesfalls
nur eine aufmiipfige Querulantin, als die
ich damals abgetan wurde, war, sondern
dass tatsdchlich erhebliche Mingel bei
der Ausbildung bestanden und nach wie
vor bestehen.

Ob es mit dem Verldngern der Ausbil-
dung gelingt, die bestehenden Probleme
zu 16sen, kann ich nicht sagen.

Ich habe den Eindruck, dass die Lokfiih-
rer in Ausbildung froh sind, wenn sie
sich nach bestandener BAV-Priifung end-
lich nicht mehr mit Mindmaps, Place-
mats, World Cafés und was es wihrend
der Ausbildung sonst noch alles so gibt,
herumschlagen miissen.

Ich denke, es muss vor allem bei der
Qualitdt der Unterlagen und bei der Art

und Weise, wie der Unterricht abgehal-
ten werden soll, angesetzt werden.

Zu meiner Ausbildungszeit war das Un-
terrichtsmaterial iibersit mit Fehlern; von
der Orthografie mal abgesehen. Das hat-
te in meiner Klasse damals regelméssig
fiir Verwirrung und unnétige Diskussi-
onen gesorgt. Da sollte unterdessen aber
Besserung eingetreten sein. Schliesslich
wurden die Unterlagen, seitdem wir die
Ausbildung abgeschlossen haben, mehr-
fach iiberarbeitet.

Was mir diesbeziiglich schleierhaft
bleibt: Warum wird im Unterricht nicht
hauptséchlich mit den aktuellen Regle-
menten gearbeitet? Das sind schliesslich
auch die Dokumente, mit denen sich die
Lokfiihrer in Ausbildung auch als aus-
gebildete Lokfiihrer weiterhin auseinan-
dersetzen miissen.

Einen so massiven Berg an Ausbildungs-
unterlangen, wie er heute ist, in einem so
schnelllebigen Metier wie unserem stets
aktuell zu halten, ist eine unségliche Si-
syphusarbeit und nahezu unméglich.
Zudem hatte mich der theoretische Un-
terricht viel eher an eine Selbsthilfegrup-
pe erinnert als an eine seriése Ausbil-
dung. Wir hatten damals wihrend der
Ausbildung mit viel Hingabe unzihlige
Flipcharts gestaltet, der Output war aber
jeweils eher mager. Die Ausbildung sieht
vor, die Lokfiihrer in Ausbildung regel-
maéssig ohne grosse Ahnung von der Ma-
terie vor 2000 Seiten Regelwerk zu setzen
und sie die relevanten Punkte zu einem
vorgegebenen Thema selber heraussu-
chen zu lassen. Greenhorns, zu welchen
ich mich damals auch zdhlen musste,
stossen hierbei jedoch bald an Grenzen.
Das Gefiihl fiir «Welche Vorschriften
sind fiir mich relevant?» ist wihrend der
Ausbildung erst am Entstehen.
Klassischer Frontalunterricht wire si-
cher die geeignetere und effizientere Me-
thode, die Lokfiihrer in Ausbildung mit
dem Haufen an geltenden Vorschriften
vertraut zu machen. Ich muss zugeben,
auch fiinf Jahre spéter f&llt es mir manch-
mal noch immer nicht leicht, mich in un-
serem Reglementendschungel zurecht-
zufinden.

Zur Verteidigung unserer Ausbildner
muss ich noch schreiben: Sie haben alle
keinerlei Miihe gescheut, zum Teil auch
in Nachtschichten, das uns zur Verfii-
gung gestellte Unterrichtsmaterial nach
Unstimmigkeiten zu durchkdmmen und



im Unterricht vorgegebene Aufgaben so-
wie Unterrichtssequenzen nach eigenem
Gutdiinken abzudndern. Wir merkten,
dass ihnen unser Wohlgelingen am Her-
zen lag. Trotzdem haben diese Umstdn-
de bei mir einen fahlen Nachgeschmack
hinterlassen.

Vielleicht kannst du ja etwas anfangen
damit.

Lieber Gruss =

Sonntagszeitung vom 29. Juli 2018

SBB besorgt wegen Fehlern bei den
Rangierarbeiten

[...] Das BAV verweist darauf, dass
die Zwischenfille im Personenver-
kehr konstant sind. «Trotz j&hrlich
steigenden Verkehrs», sagt Sprecher
Gregor Saladin. Bei Rangierarbeiten
habe es 2017 tatséchlich tiberdurch-
schnittlich viele Ereignisse gegeben.
«Dabei erfolgte aber kein Anstieg von
schweren Unféllen.» Man habe bei
Gesprachen mit den Bahnen verschie-
dene Ursachen gefunden.

«Etwa die Verkehrserh6hung oder
die komplexeren Verhiltnisse und
Verdnderungen der Anlagen durch
Baustellen oder Umbauten.» Saladin
weist den Vorwurf einer schlechten
Ausbildung zuriick. Aspiranten wiir-
den eingehend in Theorie und Praxis
geschult, miissten eine Fahigkeitspri-
fung ablegen. «So ist sichergestellt,
dass nur Personen einen Fiihreraus-
weis erhalten, die in der Praxis die zu
erbringende Leistung eigenstdndig
sicher erfiillen.»

Dennoch ist die SBB offenbar besorgt.
Laut «20 Minuten» versandten sie im
Friihling wegen der Problematik ei-
nen Brief an Lokfiihrer. Darin hiess es,
dass «gerade berufsjunge Mitarbeiten-
de héufiger betroffen sind». Vor allem
im Rangierbereich «sind wir besorgt,
da keine Sicherheitseinrichtung vor-
handen ist und die méglichen Konse-
quenzen von grossem Ausmass sein
konnen».

Sprecher Oli Dischoe kommentiert
das Schreiben nicht. Er sagt aber:
«Selbstverstandlich sensibilisiert die
SBB alle ihre Lokfiihrer regelméssig
fiir das Thema Signalfalle. Das gehort
zu einer seridsen Mitarbeiterfithrung
in solch wichtigen Bereichen.» [...]
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P 62: und die Jahre ziehenins Land . ..

Verschiedene Lokfiihrer haben die Problematik des Abstellgleises P 62 in Ziirich HB mittels ESQ-
Meldung bemangelt, dass beim Abstellen eines Zuges am Prellbock das Zwergsignal zur Ausfahrt
nicht sichtbar unter den Fiihrerstand zu liegen kommt. Technikgruppe VSLF

Fapo @ 1560

Unterfiihrung

Wenn das Gleis 102 m lang ist und der Zug
100 m, bleibt nur je 1 m. Dies gentigt nicht,
um vom Arbeitsplatz im Fithrerstand das
Signal zu erkennen. Bei einer fehlerhaften
Abfahrt
moglich.

sind Frontalzusammenstosse

Langstrasse

1120 112 ) e

Seit iiber zwei Jahren ist der Fall bei QSU
pendent und ist bei SBB Infrastruktur de-
poniert. Infrastruktur hat sich geweigert,
den Prellbock um 3 Meter zu verschieben,
da das Hauschen SK 90 geschiitzt werden
muss. Wir warten auf eine Losung.

BAV

BAV-News Nr. 61, Juli 2018

Die Rolle des BAV als
Aufsichtsbehorde

«Das BAV nimmt im o&ffentlichen Ver-
kehr, im Schienengtterverkehr und beim
Gutertransport auf der Strasse eine Auf-
sichtsfunktion insbesondere in den Be-
reichen Sicherheit, Finanzierung und
Infrastruktur wahr. Der Titel <Aufsichts-
behérde> kann indes Uberhdéhte Erwar-
tungen wecken. Die Gesetze sehen vor,
dass die Verantwortung bei den Trans-
portunternehmen und den weiteren be-
teiligten Akteuren liegt. Das BAV Uber-
pruft risiko- und stichprobenorientiert,
ob diese ihre Pflichten wahrnehmen,
und sorgt damit gemeinsam mit ihnen
fur ein sicheres und effizientes System.

In den meisten Ubrigen Bereichen stellt
die Aufsichtstatigkeit des BAV ebenfalls
eine Ergadnzung dessen dar, was in der
priméren Verantwortung der Transport-
unternehmen liegt:

Fir die Sicherheit im Eisenbahn-, Tram-,
Bus-, Seilbahn- und Schiffsverkehr sind
grundséatzlich und in erster Linie eben-
falls die Transportunternehmen verant-
wortlich. Fir die Eisenbahnen ist dies
im Eisenbahngesetz (Artikel 17) fest-
gehalten: <Die Eisenbahnunternehmen
sind im Rahmen der Vorschriften flr den
sicheren Betrieb der Eisenbahnanlagen
und Fahrzeuge verantwortlich.

Diese Verteilung der Rollen und Ver-
antwortlichkeiten hat sich bewahrt.
Das BAV kann seine Aufgaben mit an-
gemessenen Ressourcen - es verfligt
Uber rund 278 Vollzeitstellen - erfillen.
Fur eine flachendeckende, detaillierte
Kontrolle samtlicher Bereiche durch das
BAV ware ein Vielfaches dieser Res-
sourcen notig.»

Kommentar:
Wenn das BAV keine Aufsichtsbehorde ist,
dann ist sie nur mehr eine Behorde.
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Fallbeispiele ohne Losung

Sind SQU und QSU nun dafiir besorgt, dass das Personal rechtzeitig oder iiberhaupt informiert

wird, was gespielt wird? Technikgruppe VSLF

Bei der SBB gibt es die Sicherheit, Qualitét
und Umwelt SQU und Qualitit, Sicherheit
und Umwelt QSU, welche mittels defi-
nierter Prozesse Standards und kontinu-
ierliche Verbesserung umsetzen und - wie
es der Name sagt - Sicherheits-, Qualitéts-,
Risiko- und Umweltmanagement durch-
fithren. Bei SBB Cargo, Personenverkehr
und Infrastruktur sind ca. 200 Personen
damit beschiftigt.

Selbstverstiandlich sind in der Unterneh-
mung in den Linien

diverse Mitarbeiter in

den verschiedensten L

Bereichen selber fiir =
die Sicherheit ver- o
antwortlich. So wie
zum Beispiel die Prii-
fungsexperten,  die
Mitarbeiter in den
Fachstellen bis hin
zu den Erstellern von
diversen Vorschriften
und  Reglementen.
SQU und QSU unter-
stlitzen und kontrol-
lieren.

Die Aufsichtsbehor-
de BAV ist selbstsprechend zusitzlich in
viele Prozesse wie Zulassungen, ETCS
und Betriebsabldufe involviert. Und nicht
zuletzt iibernimmt der Verband offent-
licher Verkehr V6V in Fachgruppen und
Arbeitsgruppen die Bearbeitungen in den
entsprechenden Fachbereichen. In der
Kommission Technik und Betrieb Schiene
wird das Wissen in Eisenbahnsystemtech-
nik gesichert und weiterentwickelt.

So wird im Intranet der SBB eine News-
Seite «Sicherheit im Fokus» von SQU und
QSU erstellt mit Informationen fiir alle
SBB Mitarbeitenden. Die Félle kommen
aus der Ereignisanalyse.

Ein Beispiel: Kuppeln des ICN nach di-
versen Fillen, wo es Kupplungsprobleme
gegeben hat, mit entsprechenden Verspi-
tungen:

Sicherheit Zug um Zug: Kuppeln des
ICN - welche Fallen gibt es?

19.07.2018

Fallbeispiel 2 (anonymisiert)

Bei der Einfahrt in den Bahnhof stellte
ich fest, dass das Besetztsignal leuchte-
te. Da bei Dienstantritt in SOPRE-Web
und im Mobile TIP nichts angezeigt
wurde, dachte ich an ein Gleis, welches
tempordr mit einem Fahrzeug besetzt

war. Bei der Anndherung versuchte ich
zu sehen, was auf dem Gleis stand. Im
Bereich Perronanfang erblickte ich wei-
ter hinten einen anderen ICN. In diesem
Moment priifte ich erneut meine ge6ff-
nete Diensttour und das auf dem Natel
geoffnete Mobile TIP: Kein Kuppeln war
vorgesehen. Da ich unsicher war, ob ich
anhéngen sollte oder nicht, rief ich den
Fdl an, wiahrend ich anhielt. Er antwor-
tete, als ich schon stand. Er teilte mir
mit, dass die beiden Ziige
2 gekuppelt werden miis-
o~ sen. Da der andere Zug
kupplungsbereit war, be-
endete ich vor dem Off-
nen der Tiiren rasch das
Gespréch, vergass aber
< beim Kupplungsversuch,
- dass meine Kupplung
nicht ausgefahren war.

Im Request Handler wird
auf die grosse Anzahl
Verspatungen hingewie-
sen. Empfehlungen und
Tipps sucht man aber
vergebens. So stellt sich
fir den interessierten Leser die Frage,
welche nachhaltigen Losungen eingeleitet
wurden.

Wir fragen uns:

- Sind SQU und QSU nun dafiir besorgt,
dass das Personal rechtzeitig oder tiber-
haupt informiert wird, was gespielt
wird?

- Ist das Konsultieren von elektronischen
Gerdten und der Aufbau von Telefonge-
sprachen bei offenbar erschwerten Sicht-
verhéltnissen wahrend einer Einfahrt
auf ein besetztes Gleis erwiinscht, um
Informationen zu erhalten?

- Welche Massnahmen ergreifen SQU und
QSU, da offenbar kurzfristige Ande-
rungen des Betriebsablaufs ohne Infor-
mation der beteiligten Mitarbeiter zu Un-
sicherheit und Fehlhandlungen fithren?

- Wird das Personal im Betrieb und an
den Weiterbildungstagen sensibilisiert,
dass der dauernde Piinktlichkeitsdruck
diametral zur Sicherheit und Personalge-
sundheit steht?

Spiirbare Verbesserungen sind jedenfalls
bisher ausgeblieben. Schade. Ereignisana-
lysen niitzten nur, wenn auch Verbesse-

rungen folgen. =
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Koo-Signalisierung SBB

Ende 2010 fanden auf Initiative des damals frischen Leiters SBB Infrastruktur, Philippe Gauderon, die ersten Treffen zwischen dem VSLF und der
SBB statt. Dies, nachdem wir diverse unhaltbare und gefahrliche Situationen systematisch erfasst und gemeldet hatten.

Hubert Giger, Président VSLF

Ausgangslage:

Treffen Koo-Signalisierung SBB Infra -
P - QSU - Sozialpartner

Die wichtigsten kritisierten Punkte waren
die ungeordnete Links-Rechts-Aufstel-
lung von Signalen, inkl. Bahnhofendtafeln
(Rangiergrenze), sowie die absolut un-
akzeptable Signalisierung der Langsam-
fahrstellen. Erinnern wir uns nur an die
Situation in der Region Geneve Richtung
Westen, wo ohne Ansprechen der War-
nung auf Halt zeigende Signale gefahren
wurde.

Erste Erfolge

Im Themenbereich Langsamfahrstellen,
wo unsere ersten Schreiben mit April 2009
datiert sind, wurden die Betriebsgefdhr-
lichkeit und der dringende Handlungsbe-
darf relativ schnell erkannt und es wurden
Massnahmen ergriffen. 2013 wurde der
Fach-Lead Langsamfahrstellen unter Tho-
mas Gehri neu installiert. Der Kontakt mit
ihm war sehr gut, vielleicht auch, weil er
als SBB-Externer die Situation ohne histo-
rische Unzulidnglichkeiten angehen konn-
te. Es gelang ihm, ein netzweit akzeptables
Niveau zu erreichen (eine Ausnahme bil-
det z.B. das Tessin).

Eines der Probleme ist nach wie vor das
Abdrehen von LA-Tafeln um 90° zur
Kennzeichnung der Ungiiltigkeit. Friiher
stiilpte man einen Jutesack dariiber, doch
das ist in den Zeiten der globalen Digita-
lisierung zu giinstig und zu trivial, auch
Smartrail 4.0 braucht Arbeit.

Mit einem Schreiben des VSLF kurz vor
Weihnachten 2013, wo wir Tod und Teu-
fel angedroht haben und alle Empfanger
direkt in die Verantwortung nahmen, er-
reichten wir, dass innert zehn Tagen bei
samtlichen Fahrwegen von Ziirich HB
nach Wiedikon, Wipkingen und Vorbahn-
hof die Rangiergrenze korrekt signalisiert
wurde. Dies hilft heute noch, Ziige gegen
Rangierfahrten zu sichern. Ein leider ein-
maliger Erfolg, der wohl auch dadurch
zustande kam, dass es zu vielen Unregel-
massigkeiten gekommen war, die jeweils
das Potenzial eines frontalen Zusammen-
stosses hatten.

Treffen Koo-Signalisierung SBB Infra -
P - QSU - Sozialpartner

Im Anschluss an die Treffen bei SBB In-
frastruktur wurde ab Mitte 2014 die «Koo-
Signalisierung» installiert, um die ganze
Problematik zu ordnen und dauerhaft
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einen Austausch zu ermdglichen. Die-
se Plattform war auch das Ergebnis von
Spitzengesprachen mit dem CEO Andreas
Meyer im Nachgang zum tragischen Ei-
senbahnungliick von Granges-Marnand
im Sommer 2013, wo die vermehrte Ein-
bindung des Personals und der kritischen
Stimmen bei sicherheitsrelevanten The-
men beschlossen wurde.

Fazit nach vielen Jahren Engagement
Die Links-Rechts-Aufstellung der Signale
wird mittlerweile nicht nur im offenen
Feld angewendet, sondern auch innerhalb
kompletter Anlagen mit einer Vielzahl
von Gleisen, Verbindungen und Gleisein-
fithrungen. Wir haben keine Grundsitze
mehr, nicht einmal in Tunnels gibt es ein-
heitliche Regelungen. Es wird im Rahmen
der Vorgaben alles ausgeschopft. Die neu
ins Leben gerufene Plattform-Signalisie-
rung PlaSi wird sich auch dieser Vorgaben
als Rahmen definieren .

In der Koo-Signalisierung haben wir seit
Beginn um Meter in der Breite und Hohe
bis zum nichsten Gleis rechts gefeilscht .
Dies, ohne die gesamte Anlage und deren
Verlauf in der Fahrt zu wiirdigen und dem
Grundsatz verpflichtet zu sein, dass in der
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ETCS-Halttafeln in allen erdenklichen Stellungen

Schweiz die Signale links stehen. Diesem
Grundsatz des Gesetzgebers (und dessen
Absicht?) ist sinngeméss nachzuleben.

So wurde eine Verkiirzung der Sichtbar-
keit von Signalen von 10 Sekunden (nach
dem Regelwerk Technik Eisenbahn RTE)
auf mindestens 6 resp. 5 Sekunden bean-
tragt. Diese 6 resp. 5 Sekunden wurden
als einziger konkreter Punkt aus dem ar-
beitspsychologischen Gutachten Signal-
sichtbarkeit 1 von 2017 herausgezogen.
Dies wurde nicht als Verbesserung fiir die
Anwender, sondern zur Vereinfachung
und Legimitierung der Signalaufstellung
genutzt. So hat auch dieses Gutachten fiir
uns Anwender einzig eine Verschlechte-
rung der Situation gebracht.

Fazit

Solange das Ziel ist, viele Signale giinstig

aufzustellen und dafiir alle Vorgaben ma-

ximal auszuschépfen, bringen auch ein-
zelne gezielte Anpassungen nichts.

Die Konsequenzen aus den laufenden neu-

en Signalaufstellungen sind:

- Mehr Signalverwechslungen (Diverse
Fille sind bekannt, so auch der Unfall
von Rafz.)

- Die Verhinderung eines interoperablen
Einsatzes des Lokpersonal ohne Stre-
ckenkenntnis (nach dem Unterbruch von
Rastatt gefordert)

Zusammenfassend muss bilanziert wer-
den, dass es noch viel Ausdauer und
Uberzeugungsarbeit bendtigt, um konse-
quente, netzweite Lésungen zu erreichen.
Dass ALLE Zugsignale rechts vom Gleis
einen Pfeil erhalten und wir wieder Ord-
nung haben werden, ist mittlerweile «po-
litisch» denkbar. Bei den Langsamfahr-
stellen war es auch die einzig konsequente
Losung, um Ordnung zu schaffen. =

Auszug aus dem Gutachten: Verwechs-
lungsgefahr von Signalen: Diese besteht grund-
satzlich bei mehrspurigen Strecken, insbeson-
dere bei drei und mehr Signalen, wenn Signale
nicht gestaffelt angebracht sind oder wenn sie
zwar gestaffelt sind, aber in einer Kurve ein an-
deres Signal prominenter ist als das eigene.

Irgendwo im Nebel ...

P

von beiden ...? Solche Anlagen werden geplant, gepriift und es werden Fahrwege programmiert.

LY

Fantasievolle Montage von Signalen in Wil SG. Giiltigkeit kann zusammengestellt werden.

Neue Uberholstation Schneit zwischen Winterthur und Wil SG (mittlerweile mit Pfeil).
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Eine Kurve im geraden Gleis

Zwischen Muttenz und Basel SBB verlaufen die drei Stammgleise mit zwei leichten Gleisbogen gerade und sie sind seit Jahrzehnten mit 125 km/h

zu befahren. Hubert Giger, Prdsident VSLF

Infolge Einbaus einer Hilfsbriicke wurde
von SBB Infra entschieden, die notwen-
dige Geschwindigkeitseinschrinkung auf
90 km/h ab dem 14. Mai 2018 mittels «Ge-
schwindigkeitstafeln fiir Gleisabschnitte
mit verminderter Geschwindigkeit» zu si-
gnalisieren, also mit klassischen Kurven-
tafeln, welche leider neu auch ausserhalb
von Kurven eingesetzt werden konnen.
Zur Signalisation wurden viel zu kleine Si-
gnalbleche montiert und das ganze mittels
Balisen tiberwacht. Viele Zwangsbrem-
sungen waren die Folge, mitsamt dem Si-
cherheitsrisiko fiir die Reisenden.

Als Notfallmassnahme und als letzter Aus-
fluss von Systembeherrschung kamen Pa-
pier und Kleberli fiir Notfallanschldge zum
Einsatz. Dann brennt es jeweils wirklich
und die Verzweiflung ist gross. Der VSLF
hat zusétzlich bei SBB Infra interveniert.
Nach zehn Tagen ging es nicht mehr und
am 24. Mai wurden Langsamfahrsignale
aufgestellt, welche nach einer Angewoh-
nungszeit eines Morgens plotzlich wie-
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der entfernt wurden. Als Verbesserungs-
massnahme bestellte man normal grosse
Bleche, welche dann irgendwann des
Nachts bei ausgeschalteter Fahrleitung
und mit grossen Kosten montiert wurden.
In der Zwischenzeit war es offenbar not-
wendig geworden, weitere Entscheide zu
fallen (sind SQU und QSU aktiv gewor-
den?). Jedenfalls stand ab dem 18. Septem-
ber plotzlich erneut wieder eine Langsam-
fahrstelle vor Ort.

Diese zweite Langsamfahrstelle soll schon
bald wieder abgerdumt werden, was den
Lokfiithrer zum Gedanken verleiten kann,
dass dann die Hilfsbriicke weg ist und
nun nicht mehr gebremst werden muss.
Doch falsch gedacht, und dann kommt
unvermittelt die Zwangsbremsung ...

Epilog

Wir haben unzhlige fiir die Reisenden
sicherheitsgefdhrdende Zwangsbrem-
sungen. Die Kosten pro Zwangsbremsung
diirften beachtlich sein, zumal dafiir extra

ein Innovationsvorhaben bei SBB P einge-
raumt wurde (siehe SBB P Aktuell rechts).
Mit unglaublichem Aufwand wird ge-
dndert, es werden Bleche bestellt und
Langsamfahrstellen auf- und abgebaut.
Als Begriindung wird argumentiert, dass
der Unterschied von 90 km/h (LA) und
95 km/h (Kurvensignal) fiir die Fahr-
planstabilitdt entscheidend ist. Ein sehr
schwaches Argument.

Wenn wir uns mit so viel Personal damit
beschiftigen, dass eine Hilfsbriicke sicher
mit 90 statt 120 km/h befahren werden
kann, muss einmal mehr festgestellt wer-
den, dass zu viele Abteilungen und deren
«Spezialisten» involviert sind und die Ar-
beitsweise des Lokpersonals unbekannt
ist oder einfach nicht beachtet wird. Wenn
wir bei jedem Umbau ein solches Thea-
terstiick auffithren, brauchen wir grosse
Bithnen, um zu spielen. Prozesse sind
wichtiger als Losungen und sie garantie-
ren Arbeit fiir alle Involvierten. Sprich: Es
ist anscheinend zu viel Geld vorhanden.

Aus Sicht VSLF hat es wenig Sinn, auf ein-
fache Losungen hinzuarbeiten und Emp-
fehlungen zu dauerhaften und giinstigen
Losungen einzubringen. Es scheitert an
den Institutionen und scheint schlicht
nicht erwiinscht.

An einem Austausch am 7. Juni 2018 zwi-
schen SBB Infra und Personenverkehr zur
Thematik  Geschwindigkeitsverminde-
rung mittels Kurventafeln oder Langsam-
fahrstellen, aus dem Fall Muttenz, durfte
der VSLF ebenfalls teilnehmen. Unsere
Forderung ist klar und auch logisch: Eine
Hilfsbriicke ist eine Langsamfahrstelle
und somit ist sie als Langsamfahrstelle zu
signalisieren. Der Wechsel der Batterien in
den Blinklichtern alle zwei Monate wird
der Konzern verkraften. Die teure und
aufwendige Montage von Blechen entfillt.

SBB P Aktuell: Zwangsbremsungen in-
novativ um 50% reduzieren.

10. Oktober 2017

«Reduktion Zwangsbremsungen» ist ein
Innovationsvorhaben, das sich positiv so-
wohl auf die Sicherheit als auch auf die

Kundenpunktlichkeit auswirkt und zusatz-
lich den Materialverschleiss an den Fahr-
zeugen sowie an der Infrastruktur verrin-
gert. Dank einer neuen Software kénnen
ungewollte Halte rascher analysiert und
Interventionen sowie Massnahmenent-
wicklung zeitnaher ermdéglicht werden. Ziel
des Innovationsvorhabens ist es, die Zug-
fuhrung dabei zu unterstiitzen, Zwangs-
bremsungen um 50% zu reduzieren.

Zuge werden aus verschiedenen Griinden
automatisch abgebremst: Wenn zum Bei-
spiel zu frih auf eine héhere Geschwin-
digkeit beschleunigt, die vorgegebene Ge-
schwindigkeit Uberschritten oder vor einer
Geschwindigkeitsédnderung zu wenig ge-
bremst wird. Jede Zwangsbremsung I6st
Verspatungen aus, hat Materialverschleiss
zur Folge und stellt aufgrund der starken
Bremsung ein Sicherheitsrisiko fiir Reisen-
de im Zug dar.

Nach dem Einrichten der Hilfsbriicke zwi-
schen Muttenz und Basel wird das Innova-
tionsvorhaben von P OP wieder gute Zahlen
haben, um ihr Projekt zu legitimieren. =

K] 5668 CFF FF5

Rote Karte

Bekanntmachungen an das
Lokpersonal. Technikgruppe VSLF

Sinn der Roten Karte war es, das Lokper-
sonal gehorig aufmerksam zu machen
iiber Einschrankungen in der Bedienung
der Lokomotive und Bekanntmachungen
insbesondere iiber die eingeschrinkte
Hochstgeschwindigkeit.

Diese Karte ist auf beiden Fiihrerstinden
ordentlich sichtbar, mit Vorteil auf dem
Fahrplanhalter, anzubringen.

Heute haben wir es so weit gebracht, dass
fehlende Ersatzteile fiir ein WC in einem
Zwischenwagen (wen interessiert’s?) oder
ortliche Geschwindigkeitseinschrin-
kungen mittels Roter Karte bekannt gege-
ben werden. Natiirlich nicht auf allen Fiih-
rerstinden, es wird ja laufend gekuppelt.
Nicht nur im Fiihrerstand werden an allen
erdenklichen Orten Zettel angeklebt, neu
auch im Maschinenraum :-)

So weiss keiner, was er tut, keiner hat eine
Ahnung und keiner nimmt es mehr ernst.
Eine ideale Ausgangslage, um Prozesse neu

zu definieren und Arbeit zu generieren. =
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Sprachpriifungen oder der Missqriff bei der Sicherheit

Ich gehdre zu denjenigen, welche fiir die Sprachkompetenzpriifungen angemeldet wurden. Nach samtlichen durchgearbeiteten E-Learnings und

diversen absolvierten Workshops erlaube ich mir eine Stellungnahme. Ruedi Gfeller, Vorstand VSLF

Das Lokpersonal besitzt eine Basisausbil-
dung bei den Sprachen mit mindestens
dem Niveau Al. Selbstverstiandlich gibt es
diverse Kollegen und Kolleginnen, welche
ein weit hoheres Niveau beherrschen.

Um eventuelle Missverstdndnisse zu ver-
meiden und damit alle vom Gleichen spre-
chen, habe ich die Definition des gemein-
samen Referenzniveaus Al aufgefiihrt.
«Kann wvertraute, alltigliche Ausdriicke
und ganz einfache Sitze verstehen und ver-
wenden, die auf die Befriedigung konkreter
Bediirfnisse zielen. Kann sich und andere
vorstellen und anderen Leuten Fragen zu
ihrer Person stellen - z. B. wo sie wohnen,
was fiir Leute sie kennen oder was fiir Din-
ge sie haben - und kann auf Fragen dieser
Art Antwort geben. Kann sich auf einfache
Art verstindigen, wenn die Gesprichspart-
nerinnen oder Gesprichspartner langsam
und deutlich sprechen und bereit sind zu
helfen.»

Die E-Learning-Einheiten sind zu bewil-
tigen, obwohl sich diese nicht an den Re-
ferenzrahmen halten. Das hat dann kaum
mit Kompetenz zu tun, sondern vielmehr
mit der Merkfdhigkeit unseres Gehirnes
(Vokabeln auswendig lernen). Immer wie-
der finden sich aber Worter, welche nicht
im Wortschatz der Lerneinheiten zu fin-
den sind, also zusitzlich erlernt werden
miissen. Uber 70 E-Learning-Einheiten
wurden aufgeschaltet, davon soll das
Lokpersonal nach der Uberarbeitung nur
noch 21 Lektionen benétigen?

Die Workshops - davon miissen vier ab-
solviert werden - sind momentan definitiv
nicht brauchbar. Es wird nach Prozessab-
ldufen gefragt, welche notabene in DE/
FR/IT immer gleich sind. Zum Beispiel
das Vorgehen bei einer Zugstrennung.
Daneben werde ich gefragt, ob Zugstren-
nungen bei der SBB oft vorkommen. Wie
bitte? Das Thema Personen in Gleisndhe
bekommt auch seine Aufmerksamkeit.

Allerdings nicht in der Form, die wir Be-
troffenen erwarten wiirden, sondern ich
werde gefragt, ob dies oft vorkomme, ge-
fahrlich sei und ob unser Arbeitgeber viel
dagegen macht!

Das BAV verlangt gemdss VTE, dass
Triebfahrzeugfithrer und -fithrerinnen
iiber geniigend gute Kompetenzen in
den Amtssprachen ihrer Einsatzgebiete
verfiigen, um ihre Tatigkeiten im Nor-
malbetrieb, bei Stérungen und in Not-
situationen ausiiben zu koénnen. Dazu
gehoren insbesondere das Empfangen
und Erteilen von sicherheitsrelevanten
Anweisungen und das Ausfiillen von
Formularen.

Nirgends steht etwas von einem ver-
langten Sprachniveau gemdéss Referenz-
rahmen, wie es in jiingster Zeit von Seiten
der Bildung verbreitet wird. Die in den AB
FDV beschriebenen Schliisselbegriffe sind
zu beherrschen, damit die anderen Beteili-
gten richtig reagieren konnen.

lhre Karriere im offentlichen Verkehr

Spezialist/in 6ffentlicher Verkehr EFA
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In den E-Learnings wird aber weder das
korrekte Ausfiillen eines Befehles trainiert
noch das Beherrschen der Schliisselbe-
griffe.

Warum muss ich mit Niveau Al erkla-
ren, was eine «Serrage imposé» ist und
was dazu fithren kann? Warum muss ich
erkldren, was ein «Arrét d'urgence» ist,
mit den dazugehérenden Prozessen? Wa-
rum muss ich mit Al die Definition einer
Fahrstrasse «Itinéraire» erklaren? Warum
muss ich mit Al Synonyme fiir «atteler»
und «detteler» nennen? Warum muss
ich mit Niveau Al erkldren, was ich iiber
das Re-Fit der 460er denke und was es
beinhaltet? Auf meine Bemerkung, dass
ich diese Ubung nicht verstehe, kam die
Frage, was ich nicht verstehe, ich sei doch
Lokfiihrer.

Der/Die mir gegeniiber spricht in einem
sehr hohen Tempo, welches ganz sicher
nicht dem Niveau Al oder A2 entspricht.
Mein mehrfacher Hinweis, dass unsere
Basis Al sei, fiihrte nur bedingt zu einem
langsameren Sprachtempo.

«NZZ» 23. Mai 2017

Produktivitat halt nicht Schritt
Gastkommentar von Guido Baldi

In den vergangenen dreissig Jahren
hat sich in der Schweiz und vielen
entwickelten Volkswirtschaften das
Wachstum der Arbeitsproduktivitat
verlangsamt. Gemdss der amerika-
nischen Forschungsorganisation Con-
ference Board betrug der jdhrliche
Produktivitdtsanstieg in der Schweiz
in den letzten zehn Jahren weniger als
1 Prozent. Bis in die 1980er-Jahre hatte
sich das jahrliche Wachstum noch auf
rund 3 Prozent belaufen. Danach ha-
ben sich die Produktivititszuwachse
kontinuierlich verringert. In anderen
Landern Europas und in Nordame-
rika wird eine dhnliche Entwicklung
beobachtet. Seit dem Ausbruch der Fi-
nanzkrise hat sich die Arbeitsproduk-
tivitdt besonders schwach entwickelt.
Diese geringen Zuwéchse der Ar-
beitsproduktivitit sind paradox. Denn
gleichzeitig findet ein beschleunigter
technologischer Wandel statt, der un-
seren Alltag durchdringt und der un-
sere Arbeit produktiver machen soll.

[..]

Guido Baldi ist Mitglied von «reatch», ei-
ner jungen Denkfabrik fiir Wissenschaft,
Technik und Gesellschaft. Er forscht an der
Universitit Bern und am Deutschen Insti-
tut fiir Wirtschaftsforschung,

P

Die Liickentextiibungen sind nur zu be-
herrschen, solange sich der/die mir gegen-
tiber an den Wortschatz des Workshops
halt, und das passiert oft nicht. Da muss
man plotzlich das Wort «acheminer» um-
schreiben. Die Zuordnung von Texten
setzt voraus, dass der ganze Wortschatz
inklusive Synonyme beherrscht wird. Es
sind fiir einen Al-sprechenden Mitarbeiter
45 Minuten Stress pur!

An vier Tagen kann ich einen Workshop
belegen. Dann muss die Zeit passen und
der jeweilige zu absolvierende Kurs. Es ist
mehr als miihsam, seinen Dienstplan mit
all den (angeblich auch fiir uns unnétigen)
Kursen abzugleichen. Das Anmeldepro-
zedere ist ein No-Go! Mindestens fiinf
Schritte sind notwendig, bis man in der
Ausbildungssequenz ist. Es darf durchaus
angenommen werden, dass berechtigtes
Interesse besteht, diese schlechte Sprach-
ausbildung nicht jedermann zuginglich
zu machen. By the way: Wiahrend des
Kurses passieren immer wieder Unterbrii-
che bei der Verbindung (Samsung-Headset
wired) beiderseits.

Dass das Lokpersonal und weitere Mitar-
beitende iiber einen gewissen Wortschatz
der anderen befahrenen Landesteile ver-
fiigen miissen, steht nicht zur Diskussion.
Ich sehe aber keine Nachhaltigkeit bei die-
sem Kurs.

Das Lokpersonal kann den im Kurs er-
lernten Stoff kaum anwenden, weil es
im téglichen Betrieb anders lduft. Spate-
stens nach einem Jahr wird nicht mehr
viel davon iibrig sein. Mir ist nicht klar,
warum es Bildung nicht fertigbringt,
eine fiir uns nachhaltige, praxisbezo-
gene Sprachausbildung zu organisieren.
Zuletzt noch dies: Vor mehr als einem
halben Jahr haben verschiedene Kolle-
gen auf die hochgestochene, zielverfeh-
lende Sprachausbildung hingewiesen.
Die Abteilung QSU weiss seit langerer
Zeit, dass die Sprachbildung nicht gut
lauft. Offenbar ist aber der mangelnde
Wille der Abteilung Bildung kein Grund
fiir einen qualitativen Eingriff und Ver-
besserungen. Kein Lokfithrer wird seine
Arbeit sicherer ausfithren kénnen dank
dieser Sprachausbildung! =

Speexx

Rezept «Lokfiihrer Speexx»: Man(i) nehme ...
Stephan Wirz, Lokfiihrer Depot Luzern

... frithdienstmiide oder auch nachtdienst-
geschwichte Lokfithrer der Qualitéts-
sorte B und (er)schrecke sie zwei, dreimal
ziinftig mit der Androhung, sie ihn Bilde
sprachlich zu grillieren.

Danach ldsst man sie mehrere Monate im
Ungewissen ruhen und beginnt dann un-
verhofft, dafiir umso gentisslicher, stetig
etwas Salz in die sich langsam 6ffnenden
Wissensliicken zu reiben. Zur Linderung
werden die sich bedrohlich dem Ablauf-
datum «Vision 2020 — wir fahren alles» na-
hernden Erfrischungstiichlein (unbedingt
bei Anwendung auf richtige Sprachversion
achten!) sehr empfohlen. Anschliessend
kénnen diese wieder durch die heraus-
geschossenen Schweissperlen und/oder
Trinen, ausgeldst durch den Gedanken an
die nur eine Richtung kennenden PK-Um-
wandlungssétze, von Neuem problemlos
und ausgiebig benetzt werden.

Nach einer weiteren Ruhephase von al-
lerhdchstens 12 Stunden, in welcher sich
das Grillgut gedanklich und sprachlich
mit dem scheinbar Unvermeidlichen aus-
einandersetzen konnte, teilt man dem
mittlerweile gut abgehangenen, wider-
standslosen K(o)loss den eventuellen, vo-
raussichtlichen, méglicherweise zu erwar-
tenden Einfeuerungstermin mit. Dieser
hingt dann firmengemdss davon ab, ob
gerade ein Update, Sabbatical oder Struk-
turwandel ansteht.

Die Grillmethode, -temperatur oder -dauer
wiederum werden jederzeit unverhofft und
unbegriindet zu Ungunsten des inzwi-
schen entweder mundtot Gemachten oder
ohnehin (fremd)sprachlos Gewordenen
zum in die Pfanne Hauenden geéndert.
Uber diesen unbedingt nicht zum Nach-
ahmen empfohlenen Versuch, einen Beruf
sprachlich schmackhafter zu machen, lie-
gen aufgrund diverser Magen- und ande-
rer Verstimmungen bis auf Weiteres keine
aufschlussreichen Erkenntnisse vor. =
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Einteilungsprogramm SOPRE

Offizielle Informationen zum Einteilungsprogramm SOPRE seit April 2018.

Informationen Thurbo

April 2018

Bis SOPRE unsere Erwartungen erfiillt, ist
es noch ein langer Weg. Thurbo ist aktiv in
die Weiterentwicklung und die nationale
Taskforce eingebunden.

Juli 2018

Die Aufwénde fiir die Pflege von SOPRE
sowie der zahlreichen Baustellen iiber-
steigen die Erwartungen und fordern die
Mitarbeitenden des Bereiches Produkti-
on stark. Eine signifikante Verbesserung
zeichnet sich in absehbarer Zeit nicht ab.
Thurbo baut den Stellenbestand in der Dis-
position aus und sucht eine(n) erfahrene(n)
Disponenten (-in) sowie eine(n) Prakti-
kanten (-in) fiir zwei Monate.

September 2018:

SOPRE macht weiterhin Sorgen und ist
wochentliches Traktandum an der Sit-
zung der Geschiftsleitung GL. Die SBB
will die Taskforce ablosen. Damit die von
Thurbo angemahnten Korrekturen und
Verbesserungen nicht einfach verschwin-
den, wird sie mit der SBB einen entspre-
chenden Massnahmenplan verbindlich
vereinbaren.

Protokoll PeKo, Stand SOPRE

Oktober 2018

Die Sitzung, die fiir diese Woche geplant
war, wurde abgesagt ohne Begriindung.
Zurzeit kommen keine Informationen.
Wir wurden informiert, dass das System
seit dem letzten Wochenende sehr schlecht
lduft nach einem Release. Die Antwort-
zeiten dauern extrem lange. Es ist eine Zu-
mutung, so arbeiten zu miissen. Der Len-
kungsiibertrag hat nicht funktioniert und
viele andere Daten wurden nicht aktua-
lisiert. Die Einteiler konnten den ganzen
Tag nicht arbeiten.

Der Stand von SOPRE ist nach fast einem
Jahr genauso schlecht wie zu Beginn. Es
entsteht eine gewisse Gleichgiiltigkeit,
die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter
auf der Steuerung und Lenkung stump-
fen ab, sie konnen ihre Arbeit nicht mehr
in der gewtinschten Qualitit ausfiihren
und sie sind psychisch langsam am An-
schlag. Frust und Resignation machen
sich breit.

Der Jahresiibertrag bereitet uns Sorgen,
weil nicht mehr nachvollziehbar ist, wie
die Arbeit entstanden ist. Es wird ein gros-
ser Annahmeverzug erwartet.
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SBB Cargo

Oktober 2018

Die Einfithrung CAROS (Einteilungs- und
Dispositionstool von SBB Cargo, Projekt seit
2014) wurde um einen Monat verschoben.
Das Zusammenfiihren verschiedener Pro-
gramme in ein einziges Einteilungstool
erweist sich als viel schwieriger, aufwen-
diger und somit auch teurer als erwartet.
Die Befiirchtung, dass viele Fehler auftre-
ten konnten (auch mit Blick auf SOPRE)
veranlasste SBB Cargo immer wieder, die
Einfiihrung aufzuschieben.

Die Lokumlaufplanung auf Caros wur-
de fiir das Personal im September dieses
Jahres operativ in Betrieb genommen. Wie

t:j
Avh
Hoppla, da ging etwas schief.
Der Vorgang konnte nicht abgeschlossen
werden. (ch.sbb-Fehler 504.)

I
/)

immer bei einem grosseren Programm-
wechsel ist die Darstellung und Bedienung
gewShnungsbediirftig, fiir die Lokfiihrer
im Grossen und Ganzen aber geniigend.
Die Einteilung und Planung in Olten hat
da schon mehr Probleme. Da verschwin-
den zum Teil ganze Dienste, nur weil der
Loktyp gedndert hat.

Dass ein Zugsausfall nicht mehr ersicht-
lich ist oder nur von versiertem Personal
mit den entsprechenden Berechtigungen
sichtbar gemacht werden kann, ist ein
kleiner Riickschritt.

Das Telefon muss immer noch viel zu oft
herhalten, um die Sachlage zu kldren, was
im Grunde nicht die Idee der Digitalisie-
rung ist.

Wenn auch zweifellos im Rausche der Zeit
eine Erneuerung gewisser Programme
notig ist, so erweist es sich immer schwie-
riger und teurer, um die ganze Komplexi-
tat abbilden zu kénnen.

Information Personalkommission PeKo
Oktober 2018

Bald konnen wir den 1. Geburtstag von
SOPRE bei ZF «feiern». Zum Feiern ist
aber niemandem zumute. Nach wie vor
ist SOPRE ein Riickschritt fiir alle Betrof-
fenen. Die Kolleginnen und Kollegen von

RP stellen trotz Releases nur marginale

Verbesserungen fest. Mitarbeitende der

Planung, Steuerung und Lenkung miis-

sen sich tdglich mit SOPRE-Unzulidnglich-

keiten herumschlagen und versuchen, das

Beste daraus zu machen. Fiir eine «gute»

Tourengestaltung und -einteilung fehlt da-

durch die nétige Zeit und Ubersicht.

Das Resultat ist: Mehr Bedarf an Ressour-

cen beim Lokpersonal durch kurze Touren

und teils ineffiziente Touren mit Fehlern in
den Touren usw. Mehr Bedarf an Mitarbei-
tenden bei RP. Bei vielen Kolleginnen und

Kollegen der Steuerung und Lenkung ist

der Glauben an Verbesserungen erloschen

und es stellt sich Gleichgiiltigkeit ein.

Fiir den WebClient wurden die Eingaben

aufgenommen, doch wann die Umsetzung

erfolgt, ist offen.

Pendent sind:

-Im Tourendetail, Anzeige der Ruhe-
schicht zur Folgetour und die richtigen
Zeiten

- Anderung der Tour sichtbar, wenn nétig

- Mobile Ansicht generell verbessern

- Anzeige aller aktuellen Zeitkonten in
SOPRE-Web

- Touren und Rotation ldnger als vier Mo-
nate riickblickend sichtbar

- Liicken in der Tour (bezahlte Arbeitszeit)
sollen sichtbar sein

- Wiinsche ~ Auswahl ergdnzen mit
«Wunsch Uberzeit»

- Ubersichtlicher und nachvollziehbarer
PSN

- Tourennummer auch im PSN sichtbar

- Verstdndigung, wenn nachtriglich am
PSN Anderungen vorgenommen werden

Die PeKo ZF wird sich weiterhin aktiv fiir

Verbesserungen einsetzen.

Kommentar von Erich Schlegel, Lokfiih-
rer SBB Ziirich

19. Oktober 2018

Nach meinen Kenntnissen miisste es sich
um den 6. Geburtstag handeln. Ab Dezem-
ber 2012 werde SOPRE eingefiihrt, diesen
Einfiihrungstermin wurde von mir als Ver-
treter von Transfair immer angezweifelt.
Altmodisch, nicht offen fiir Neues und an-
dere Vorwiirfe mussten angehort werden.
Ist zu hoffen, dass die versprochenen Ver-
besserungen schnell eingefiihrt werden, so,
wie ich es bei Piper personlich miterleben
durfte. So wiinsche ich den Mitarbeite-
rinnen und Mitarbeitern von RP weiterhin
starke Nerven und einen grossen Dank fiir
das, was sie taglich leisten. =

Cargo

Das Gute zum Anfang. Die Lage im Wagenladungsverkehr scheint sich verbessert zu haben.
Guido Schmidiger, Vertreter Cargo Sektion Luzern-Gotthard und Maschinenmeister SBB Historic

Ae 6/6 11402 Uri

Die Wagenbuchungen scheinen zu klap-
pen und die Kundschaft goutiert das mit
einem Mengenzuwachs von rund 5%.Die
Uberpriifung unrentabler Zustellpunkte
geht allerdings weiter. An dieser Stelle
einfach mal ein Gedanke. Wenn es eine
Verkehrsbeziehung zwischen einem un-
rentablen und einem rentablen Zustell-
punkt gibt und man dann den unren-
tablen Zustellpunkt schliesst, konnte es
sein, dass der rentable Zustellpunkt dann
auch zu einem unrentablen Zustellpunkt
wird. Diese Abwadrtsspirale kann man
weiterdrehen, bis man bei null ist. Inno-
vative Losungen sind bei dieser Angele-
genheit gefragt. Und sicher auch ein Sen-
sibilisieren der Politik. Denn neben einer
betriebswirtschaftlichen wére auch im
Giiterverkehr eine volkswirtschaftliche
Betrachtung angezeigt. Die erste richtige
Flachbahn durch die Alpen scheint Ver-
kehr auf sich zu ziehen, das ist spiirbar,
ohne dass ich die Zahlen des Bundesamtes
studiert habe, man merkt es einfach bei
der Arbeit und das macht Freude.

Auch scheint sich in der Geschiftsleitung
die Erkenntnis durchgesetzt zu haben,
dass es fiir jeden Zug mindestens einen
Lokfiihrer braucht. Man will wieder Per-
sonal einstellen, sogar am Standort Gold-
au. Wie erfolgreich man dabei sein wird,
wird sich zeigen: Die SOB sucht ja be-
kanntlich auch und wenn man bei WRS
einen LF ausreissen kann, ist unter dem
Strich kein LF mehr auf der Piste.

Bremsstérungen im GBT: Leider mogen
gewisse Wagensteuerventile die Tempe-
raturunterschiede nicht, wenn der GBT
befahren wird. Es kommt viel haufiger
zu Festbremsern als normal. Wir sind

e

nun angewiesen wor-
den, auch bei der Fahrt
Stid-Nord eine Brems-
probe auf Wirkung zu
machen und dann die
Hauptleitung ~ geho-
rig zu iiberladen. Das
hemmt den Zuglauf
aber ungemein, wenn
man einen schweren
Zug in einer Steigung
anbremst. Das Wieder-
beschleunigen ist auch
nicht unproblematisch,
wenn die Lokomotive
sowieso schon an der
Leistungsgrenze lduft.
Darauf soll Riicksicht
genommen werden, heisst es in der Wei-
sung. Mir ist nicht ganz klar, wie das ge-
hen soll. Ich atme jetzt jeweils tief ein, um
den Luftdruck etwas zu senken.

Bellinzona: Dazu kann man nur eines sa-
gen: Die Signalaufstell-Terroristen haben
wieder ganze Arbeit geleistet. Hauptsi-
gnale werden hinter Fahrleitungstraver-
sen versteckt, in der Staffelung der Signale
herrscht eine Ordnung wie in einem Kin-
derzimmer, Wiederholungssignale sind
auf dem linken oder auf dem rechten Gleis
giiltig, nicht aber, wenn man den Gleis-
wechsel befahrt. Signale befinden sich vor
Perronende. Und dann geht das Gejam-
mer wieder los, dass es zu viele Signalfille
gibt. Ich wundere mich nicht. Gut beraten
ist, wer sich Zeit nimmt und ganz lang-
sam fihrt. Aber wurden die vielen Milli-
onen nicht ausgegeben, um die Kapazitit
zu steigern? Apropos Kapazititssteige-
rung: Auf der Ceneri-Nordrampe fahren
alle Giiterztige dank ETCS L2 jetzt mit 55
km/h talwirts, mit der Sagezahnmetode.
1750 t Zuggewicht ... man rechne. Aber ich
finde die Landschaft dort schon.

Zum Thema moderne, mittels Infor-
mationstechnologie und Mikroprozes-
sortechnik verbesserte Eisenbahn: Um
eine doppelte BR193 (Siemens Vectron)
aufzuriisten, benétigt man mindestens
eine Stunde, wenn man Gliick hat! Eine
warm abgestellte Dampflok hat man wohl
schneller fahrbereit gemacht. Auch hier
macht der Fortschritt nicht halt.

Im Grossen und Ganzen kann man sagen.
Es bleibt spannend, wir harren der Dinge,
die da noch kommen, und der Personal-
standort Goldau wird wohl auch noch eine
Weile Bestand haben. =

Cargo (|

Pensionskassenwechsel bei SC.
Urs Schweizer, Vorstand VSLF

Pensionskassenwechsel bei SCI

Am 4. September 2018 wurden wir infor-
miert, dass SBB Cargo International einen
moglichen Wechsel der Pensionskasse in
Betracht zieht. Der Wechsel kostet SCI rund
15 Millionen Franken, da Kosten fiir Pensi-
onierte bei der PK SBB abzugelten sind.
Ohne offizielle Anfrage von SCI an uns
als Sozialpartner, wurde eine Zusatzver-
einbarung ausgehandelt, damit sich das
Personal an den Kosten beteiligt. Die Ver-
einbarung sieht vor, dass die laufenden
Massnahmen zur Sanierung der PK bis
2028 weitergefithrt werden. Der VSLF er-
achtet diesen Beitrag als verhéltnisméssig
und stimmte diesem zu.

Ende September wurden durch die Sozial-
partner eine Personalversammlung einbe-
rufen, wo sich das Personal fiir oder gegen
einen PK-Wechsel entscheiden musste. In-
nerhalb des VSLF entschied der Vorstand,
die Mitglieder bei SCI anzuschreiben und
eine briefliche Mitarbeiterumfrage durch-
zufiihren. Der VSLF war an der PV in Mut-
tenz vor Ort, wo wir das positive Ergebnis
unserer Umfrage zur Entscheidungsfin-
dung einfliessen lassen konnten.

Unter dem Strich hat das Personal mit
dem PK-Wechsel eine gute Entscheidung
getroffen.

Die Art und Weise, wie die Verhand-
lungen gefiihrt wurden, und der Einbe-
zug des VSLF in dieselben entspricht nicht
unseren Vorstellungen. Trotzdem danke
allen Beteiligten fiir ihr Engagement. =
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GAV SBB

Im Januar 2018 wurden die Verhandlungen zum sechsten SBB GAV erdffnet. Geplant war eine Verhandlungsdauer bis Juni, doch die Fiille von
Forderungen erzwang eine Verlangerung bis September 2018. Vorstand VSLF

Forderungen

Auf Seiten SBB wurden unterschiedlichste
Forderungen gestellt, die viele Errungen-
schaften aus den GAV-Verhandlungen der
letzten Jahre in Frage stellten.

Mit Hinweis auf den drohenden Verlust
der Wettbewerbsfahigkeit zielte die SBB
anfinglich auf eine Reduktion der An-
spriiche wie Ferien, Treuepramien, Regio-
nalzulagen, Freitage pro Jahr usw.

Die Digitalisierung fiihrt zudem zu einer
Automation von vielen Berufen, was sich
in einer Forderung nach Aufweichung des
Kiindigungsschutzes niederschlug.

Auf der anderen Seite waren wir Gewerk-
schaften, die naturgemdiss die sozialen
Errungenschaften verteidigten mit dem
Dauerauftrag der Mitglieder, gute Anstel-
lungsbedingungen auszuhandeln. Nach
unseren Einschitzungen waren die mei-
sten Forderungen der Gewerkschaften
moderat und eher Justierungen der heu-
tigen Bestimmungen. Um unsere nicht
immer kongruenten Forderungen inner-
halb der Verhandlungsgemeinschaft VG
zu harmonisieren, fanden diverse Treffen
und Vorbesprechungen statt. So funktio-
nierte die Zusammenarbeit mit der Ver-
handlungsfiihrung auf dieser Ebene gut
und professionell.

Trotzdem glichen die Gesprache mit der
SBB mehr einer Abwehrschlacht der Ge-
werkschaften als einer Verhandlung mit
Anspriichen auf Augenhdhe.

Verhandlungsverlauf

Verhandlungen beginnen immer mit Ma-
ximalforderungen, dies gehért zum Spiel.
Aus unserer Sicht erschwerend war aber
die Tendenz, Maximalforderungen der
Gegenseite wihrend der Verhandlungen
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fiir interne Zwecke wie Mitgliederwerbe-
aktionen zu bentitzen.

Das erste Ziel der Gewerkschaften muss
sein, ein Maximum fiir die Mitglieder zu
erreichen; dies wird unserer Meinung
nach nicht durch Protestkundgebungen
erreicht, sondern durch geschicktes Ver-
handeln. Zudem fiihren solche externen
Aktionen mit Opferstatus eher zu einer
Verhértung der Fronten anstatt zu guten
Resultaten.

Fiir die Effizienz ist es ausserdem wich-
tig, dass die anwesenden Vertreter mit
vollem Mandat ausgeriistet sind und nicht
permanent Entscheidungen vertagen und
Wochen spiter wieder verwerfen, weil sie
ihr Mandat fiir jede Entscheidung in ihren
Gremien bestitigen lassen miissen. Auch
dies war ein Grund fiir die Verlingerung
der Verhandlungen.

Die VSLF-Vertreter wurden von Anfang
an mit dem Vertrauen und der Kompe-
tenz fiir die Suche nach guten Losungen
ausgestattet. Ein Teil unserer Forderungen
besteht aus den an unseren Generalver-
sammlungen der letzten Jahre angenom-
menen Antrdgen. Auch waren wir bereit,
unliebsame Forderungen der SBB anzuhg-
ren und in die Verhandlungen zu tragen,
um sie dort mit besseren Argumenten zu-
riickzuweisen.

Die No-go-Strategie, also die Weigerung,
tiber bestimmte Themen auch nur zu re-
den, erweist sich gegen Ende der Verhand-
lungen oft als Bumerang. Auch unsere
Seite muss sich Gedanken zur Effizienz-
steigerung machen.

Ergebnis der Verhandlungen
Die Verhandlungsergebnisse sind bereits
iiber verschiedene Kandle kommuniziert

worden. Aus Sicht VSLF/Lokomotivperso-

nal méchten wir folgende Punkte hervor-

heben:

Treueprimie

- Die Treueprdmie bleibt bestehen und
kann auf Wunsch weiterhin in Zeit bezo-
gen werden

Regionalzulage

- Bleibt bestehen

Flexa

- Max. Ubertrag/Jahr neu ca. 150 Std (bis-
her: 400 Std.)

- Jahreslohn / 13. Monatslohn / Sonntag-
und Nachtzulagen / JAZ (max. 41 Std.) /
LEP Leistung / Erfolgspramie

- Bezug erst ab 164 Std. moglich

- Bezug wie bisher iiber SAP

- Vertrag giiltig 30.4.2022

- Priora/Valida wie bisher

Anspruch 115 arbeitsfreie Tage/Jahr

- Bleibt bestehen

7. Ferienwoche

- Bleibt bestehen

Lokfithreranwirter

- Der Pauschallohn wird durch Grund-
lohn plus Zulagen ersetzt

AZG Revision

- mind. 1 Wochenende/Monat frei

- Arbeitsende vor Ferien spitestens 20 h
(mit Eingabe)

- Ab FPW 2019/2020: Auswirtspause neu
15% statt 30%

Freizeit

- Recht auf Nichterreichbarkeit in der Frei-
zeit

Garantien

- Bei 700 MA > Lohngarantien 2011 redu-
ziert auf mind. 5000.- (max. 5% vom max.
Anforderungsniveau)

- bei 3000 MA > Lohngarantie 2011 ver-
bleibt.
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PeKo

- Neuorganisation und Wahlen verscho-
ben auf Herbst 2019

Vaterschaftsurlaub

- neu 20 statt wie bisher 10 Tage

Kiindigungsschutz

- wird nicht aufgehoben, immer noch ab
vier Jahre Tétigkeit bei der SBB

- berufliche Neuorientierung: Rahmenbe-
dingungen fiir MA mit héheren Lohnen
werden verschérft

- Reintegration: Lehre wird nicht mehr an-
gerechnet

Beteiligung an Fehltagkosten

-40% Beteiligung der krankheitsbe-
dingten Fehltagkosten via monatlichen
Lohnabzug; ab 2019 in 3 Stufen zu 0,4%

- Kompensation fiir bisherige MA mit
einer entsprechenden Erhéhung des
Grundlohns (Spektrum neu von 145%
auf 146,2%)

- Kompensation: Lohnfortzahlung 1. Jahr
100%, 2. Jahr 90% inkl. Zulagen (&/Tag,
12 Mt. zurtickgerechnet)

Individuelle Lohnerhéhungen ILE

- Bis 2022 jéhrlich 0,8% der Lohnsumme in
die individuelle Lohnentwicklung

- 2021 +0,1% (=0,9%) einmalig

- Bis 2022 keine generelle Lohnmassnah-
men

Einmaliger Leistungsanteil ELA

- ab 1.5.2020, auf 0,4%/]. begrenzt. Davon
0,15% mehr in ILE 1./2. Drittel

Digitalisierung

- Konsens fiir Massnahmen zur Erhaltung
der Arbeitsmarktfihigkeit aller MA z.B.
durch Weiterbildungen

- Boxenstopp: ca. alle 5 Jahre freiwillige
Moglichkeit fiir jeden MA, seine Arbeits-
marktfihigkeit zu testen und mit Profis
von der SBB gegebenenfalls Schritte fiir
Aus- und Weiterbildungen einzuleiten.
Kein Veto-Recht des Linienvorgesetz-
ten wegen Unterbestandes oder anderer
Griinde.

- Schaffung eines Fonds fiir Digitalisie-
rungsthemen SBB

Der GAV tritt ab 1. Mai 2019 in Kraft und
ist erstmals auf den 30. April 2022 kiind-
bar.

Auf Ersuchen von SBB Cargo kénnen vor
Ende der Laufzeit Neuverhandlungen bei
SBB Cargo aufgenommen werden. b

Dauer einer Ferienwoche bei der BLS AG

Immer wieder sind in der Vergangenheit Fragen betreffend einer Ruheschicht nach dem letzten
Arbeitstag vor den Ferien aufgetaucht. Thomas Krebs, Vorstand Sektion BLS

Historie

Es ist vorgekommen, dass am Sonntag vor
den Ferien ein Dienstschluss 22.00 Uhr
vorkam, und am Montag nach den Ferien
ein Dienstbeginn um 04.00 Uhr. (Ferien-
dauer gem. Ferienreglement BLS Montag—
Sonntag). Dies wurde von vielen als unge-
recht und nicht geméass AZG empfunden.
Begonnen haben die intensiven Abkli-
rungen mit einer Anfrage aus der Mit-
gliedschaft des VSLF anlédsslich der
Sektionsgeneralversammlung vom 24. No-
vember 2014.

Offiziell wurde dann an der Sektionsgene-
ralversammlung vom 23. November 2015
ein Antrag gestellt, welcher einstimmig an-
genommen wurde. Aktuell beschiftigt sich
der LPV SEV ebenfalls mit diesem Thema,
wobei fiir uns der Ausgang klar ist.

Vorgehen

Mit dem damals eingereichten Antrag ge-
langten der Vorstand VSLF Sektion BLS in
einem ersten Schritt an die BLS. Die Uber-
zeugung, dass mit der BLS eine einver-
nehmliche Lésung gefunden werden kén-
ne, wurde nicht erfiillt. Die BLS zeigte sich
zwar gespréchsbereit, aber leider nicht
kompromissbereit. So sind wir mit un-
seren Fragen ans BAV gelangt, und auch
dort erhielten wir eine fiir unser Verstdnd-
nis negative Antwort. Nach Abklarungen
mit der CAP Rechtschutzversicherung
des VSLF sind wir zu guter Letzt an den
Vertrauensanwalt des VSLF, Serge Flury,
gelangt.

Resultat

Wir nehmen es gleich vorne weg, das Re-
sultat ist nicht so herausgekommen, wie
wir uns das vorgestellt hatten. D. h,, es
muss keine Ruheschicht vor den Ferien ge-
wihrt werden! Eine Woche Ferien besteht
aus 7 x 24 Stunden.

Erlduterungen zum Resultat: Das Gesetz
(AZG) ist in mehrere Abschnitte unter-

teilt. So ist die Arbeits- und Ruhezeit im
Abschnitt II geregelt, inbegriffen die Re-
gelung zur Ruheschicht vor dem ersten
Ruhetag. Die Ferien sind in Abschnitt III
geregelt. Die Verordnung ist gleich geglie-
dert. Daraus schliessen nun Juristen, dass
der Abschnitt I wihrend der Ferien (Ab-
schnitt III) nicht anwendbar ist, da nicht
im gleichen Abschnitt erwéhnt.

Weiter fragen sich Juristen stets nach dem
Zweck einzelner Artikel im Gesetz, und
dabei wird nun argumentiert, dass die
Ruheschicht nach einem Arbeitstag nur
gewidhrt werden muss, wenn wieder eine
Arbeitsschicht folgt. Die Ruheschicht vor
einem Ruhetag wird ebenfalls vom AZG
explizit vorgesehen und muss ebenfalls
gewdhrt werden, nicht so bei einem Aus-
gleichstag oder einem einzelnen Ferientag.
Ruheschicht wie auch Ferien dienen der
Erholung, und da ist eine Aneinanderrei-
hung nicht im Sinne des Gesetzes.

Betreffend der Lage der Ferien dussert sich
unser Anwalt S. Flury klar: Ferien haben
sich immer an den Kalendertagen zu ori-
entieren, d. h., sie beginnen um 00.01 Uhr
und enden um 24.00 Uhr. Der BLS-GAV
gewdhrt uns nun grossziigiger Weise ei-
nen spitesten Dienstschluss um 22.00 Uhr
am Sonntag vor dem Ferienbeginn. Daraus
ergibt sich ein frithester méglicher Dienst-
antritt nach den Ferien von 00.01 Uhr.
Dieses Problem kann entschirft werden,
wenn das Wochenende vor den Ferien
(Samstag/Sonntag) als Ausgleichs- und
Ruhetag verlangt wird. Somit wird dem
Ruhetag wieder eine Ruheschicht voran-
gestellt.

Fragen

Fiir weitere Fragen zu diesem Thema kén-
nen sich die Mitglieder bei folgenden VS-
LF-Sektionsmitgliedern melden: Andre-
as Jost, Andres Dellenbach und Thomas
Krebs. =
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1%2 Jahre nach Rastatt: Interoperabler Einsatz von Lokpersonal

Die Infrastruktur soll durch Vereinheitlichung der Anlagen ein einfacheres Befahren der Strecken durch das Lokpersonal ermdglichen. Aufgrund
der Vorgaben fiir die neuste ETCS-Strecke ist eine massive Erhohung der Anforderung zu erkennen. So werden die Ziele von BAV und Bahnen nicht
erreicht. Dass die Kommandosprache Englisch nichts bringt, wissen die Kenner der Materie. Technikgruppe VSLF

«NZZ» 24.5.2018

Politik und Bahnen wollen Lehren aus
der Rastatt-Panne ziehen

Der Unterbruch der Bahnlinie von Rastatt
im letzten Jahr hat Bahnen und Behorden
aufgeschreckt. Mehrere europdische Ver-
kehrsminister haben sich auf Massnahmen
geeinigt. Auch die Bahnen sind aktiv.

Wihrend die Baupanne technisch langst
behoben ist, ist die organisatorische und
politische  Nachbearbeitung weiterhin
im Gange. Behorden und Bahnunterneh-
men arbeiten daran, kiinftig auf dhnliche
Storfalle besser vorbereitet zu sein. Am
Mittwoch kam dazu das politische Signal:
Die Verkehrsminister der sieben Linder

Schweiz, Deutschland, Niederlande, Bel-
gien, Luxemburg, Frankreich und Italien
haben sich auf gemeinsame Massnahmen
geeinigt. An einem Treffen in Leipzig, zu
dem Verkehrsministerin Doris Leuthard
und ihr deutscher Amtskollege Andreas
Scheuer geladen hatten, wurde eine ent-
sprechende Erkldrung unterzeichnet.

Konkret geht es um Erleichterungen fiir
den grenziiberschreitenden Verkehr. Dazu
gehoren die internationale Anerkennung
von Fahrzeugzulassungen, die Standardi-
sierung von Zugsicherungssystemen und
eine grossere Flexibilitit bei der Sprache
der Lokomotivfiihrer. Bei der Sperre von
Rastatt konnte eine Ausweichroute durch

Zhrich-Singen: nusserordentiiche Strechenkenntnis-Fahrten durch Lokfilhrer DB Cargo GmbH

Ausserordentliche Streckenkenntnis-Fahrten durch Lokfiihrer DB Cargo GmbH

Ergnrung mur VAR-Hitteidung wom 17.08.2017 spumerondentiiche Strecienkenntnis-Pefeten o

Die betroflenen Lokilhrer von 08 Cargo Sciwals e
werden sie bis am 0. Seplember J017 bel einigen Jigen s o

Zigen muf der Strecks Distiken - Dthmarsingen = Dletikon r

mitfahren. 'Wir haben dese kurzfristig gemelosten Hitfshrizn mi
Einverstinanis des S8B-Lokfubrar i Fllrermant mtfafnen S0r

fun SEreiosn nur i
ZTiirich = Singen - Tl
der Strecoenioandigiositen i
rewiligt, cans dee DB-Lokiuhrer
38 firdier Sie gine Kopie oo Bewilligung
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Frankreich nur eingeschrankt genutzt
werden, weil teilweise die Lokomotivfiih-
rer keine Franzdsischkenntnisse bezie-
hungsweise keine spezifischen Strecken-
kenntnisse hatten.

CFF Infrastructure

Einfiihrung ETCS Level 2 Sion-Sierre
Am 17. Dezember 2017 haben wir Sie iiber
den Projektfortschritt «Einfithrung ETCS
Level 2 auf der Strecke Sion-Sierre (SIO-
SIE)» informiert. [...]

Erinnerung: Personalschulung

3. Bei Rangierbewegungen muss das Ran-
gierpersonal (Lokfithrer und Rangierlei-
ter) iiber ausreichende Streckenkenntnis
verfiigen (insbesondere Lage der Fahr-
strassenziele, Lage der Rangiergrenzen
und Kenntnisse der ortsspezifischen
Dienstvorschriften).

Der Rangierleiter (insbesondere, wenn
er sich an der Spitze des Zuges befindet)
muss in der Lage sein, die nicht beleuchte-
ten Signale und Tafeln (z.B. Rangiergren-
ze) entlang der Strecke auch in der Nacht
zu beobachten. Zu diesem Zweck ist das
Personal verpflichtet eine geeignete Licht-
quelle mitzufiihren, wie dies die AB FDV
Infra SBB (R [-30111, Kapitel 4.2, Ziffer 6)
vorsehen. =

Abstieg des Depots Luzern

Vom Abstieg eines Weltdepots in die Bedeutungslosigkeit der globalisierten Bahnwelt. Raoul Miiller, Sektionsprésident Luzern-Gotthard

Ende Juli durfte ich an einem Informati-
onsanlass zur gemeinsamen Strategieent-
wicklung mit der SOB teilnehmen. Ange-
sprochen auf den damit einhergehenden
erneuten Arbeits- und Attraktivitatsver-
lust fiir das Depot Luzern, wurde vom
anwesenden RP-Spezialisten nur damit
geantwortet, dass er dies haufig zu ho-
ren bekomme, dies allerdings an keinem
Standort feststellbar sei. Nach intensivem
trockenem Schlucken wurde mir bewusst,
dass hier wohl dringend Aufkldrungsbe-
darf herrscht und ich mich umgehend die-
ser Thematik annehmen muss.

Die nachfolgende Auflistung entspringt
dem Gedéchtnisprotokoll oder ist grob ge-
schitzt. Sie hat keinen Anspruch
auf Vollstandigkeit oder termin-
liche Richtigkeit, was fiir den Ver-
fasser spatjugendlichen Alters oh-
nehin beinahe nicht moglich wire.

Wir schreiben das Jahr 1987. In
einem nicht niher erwdhnten Spi-
tal in der Region Schweiz erblickt
der Autor dieses Artikels und
spdterer SBB-Superlokfiithrer das
Licht der Welt. Ebendiesen Namen
tragt zu der Zeit das Depot Lu-
zern. Man spricht vom Weltdepot.
Das Rayon ist gewaltig. Gefiihrt
werden Giiter- und Personenziige
auf der Nord-Siid-Achse am Gott-
hard. Das Rayon reicht von Genf
bis Romanshorn, von Basel bis
Chiasso. Man fahrt Zahnrad am Briinig,
stiickert ohne Block im Seetal oder mang-
vriert auf der Kriens-Luzern-Bahn zum
Kupferhammer. Die Wartefrist fiir einen
Wechsel nach Luzern betrégt etwa 12 Jah-
re und durchschnittlich 20 Jahre verbleibt
man auf der Reserve. Kurzum, man befin-
det sich auf dem Zenit der Attraktivitat,
so stellt man sich den Beruf Lokfiihrer in
seiner Perfektion vor.

Wie wir alle wissen, hat sich seit dieser
Zeit enorm viel getan. Mit der Bahnreform
und anschliessender Divisionalisierung
fiel die komplette Giiterverkehrssparte
weg. Damit auch Strecken nach Biel oder
Schaffhausen. Da dies aber schweizweit
allen Depots gleich erging, wird hier nicht
mehr weiter darauf eingegangen. Nach
der Jahrtausendwende wurde mit der
ETCS-Versuchsstrecke Sempach-Zofingen
noch einmal interessante und experimen-
telle Arbeit nach Luzern gegeben, was
angesichts des darauffolgenden Abstiegs
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jedoch nur einen Tropfen auf den heissen
Stein darstellt. Denn 2004 war bereits wie-
der Schluss mit dieser Arbeit. Im gleichen
Jahr wurde das Entlebuch betrieblich an
die BLS abgegeben, eine Gruppe durfte als
Kompromiss dort weiterfahren. Im Jahr
darauf wurde die Zentralbahn gegriindet
und sdmtliche Arbeit am Briinig und so-
mit Zahnstangenfahren fiel weg. Um 2008
wurde die Strecke Zofingen-Lenzburg
aus organisatorischen Griinden entfernt.
Mit der Neuorganisation des Gotthardver-
kehrs fuhren erstmals ICNs nach Luzern.
Es entwickelte sich jedoch ein neuer Trend,
in dem Bedingungen fiir den Erhalt einer
Fahrzeugkundigkeit gestellt wurden. Fiir

den ICN musste man zwei Sprachdiplome
mitbringen und eine einzige Gruppe
wurde instruiert. Ab 2011 wurden dann
die NPZ zu Dominos umgebaut und das
ehemalige Standardfahrzeug wurde zum
Spezialistenfahrzeug der Gruppe 3. Zum
Fahrplanwechsel 2012 kiindigte die BLS
die Zusammenarbeit mit der SBB vollstan-
dig und das Entlebuch wurde ersatzlos
gestrichen. Die ndchste Zusammenarbeit
mit einer Privatbahn, der SOB, wurde
im Folgejahr durch die SBB gekiindigt.
Als Folge fiel der Voralpenexpress nach
Romanshorn weg. 2014 iibernachtete ein
ETR-610 in Luzern. Das Luzerner Lokper-
sonal durfte diesen immerhin von aus-
sen bestaunen. Gleichzeitig begannen die
grossen Umbauarbeiten im Bahnhof Oerli-
kon. Der Flugzug Basel SBB - Ziirich Flug-
hafen wurde auf RV-Dosto umgestellt, um
die knappen Fahrzeiten halten zu kénnen.
Nach Beendigung der Arbeiten und ur-
spriinglichem Rollmaterialeinsatz kam
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diese Arbeit nicht zuriick. Mit dem HVZ
kam erstmals wieder ein quasi fast kom-
plett neues Fahrzeug nach Luzern. Nattir-
lich wiederum nur fiir eine Gruppe. Mit
der vierten Teilergénzung der S-Bahn Zii-
rich wurde die S9 Zug-Uster zur S5 Zug—
Pfaffikon SZ. Statt DPZ wurden RV-Dosto
eingesetzt und abgesehen von einigen
Gnadenbroten auf der S3 und S14 fiel die
S-Bahn Ziirich aus dem Rayon. Ausnahme
waren die Lokfiihrer, welche ihr Auto dem
Betrieb zu Verfiigung stellten. Sie erhielten
die Ausbildung auf dem Zuger Rayon mit
RV-Dosto und DTZ. Im selben Jahr wur-
de der Gotthard-Basistunnel eréffnet, wo-
durch Fahrten ins Tessin den Spezialisten
der Gruppe 4 zugewiesen wurden.
Ebenfalls zu diesem Fahrplan-
wechsel wurde der RE Bern-Ol-
ten auf RV-Dosto umgestellt, das
Depot Luzern erneut nicht auf
dem 5ller instruiert. Somit fallt
eine eigentlich notwendige Umlei-
tungsstrecke fiir die NBS fast voll-
standig aus dem Rayon. Wie die
Kundigkeit ldngerfristig erhalten
bleiben soll, ist noch nicht geklart.
Mittlerweile befinden wir uns
in der Gegenwart. Wegen Tras-
senverlust werden die Luzerner
Flugziige zum Fahrplanwechsel
2018/2019 aufgehoben und in Zii-
rich HB gewendet. Die Strecke
nach Bassersdorf soll vorldufig
fiir zwei Jahre wegfallen. Wie dies
wohl konkret ablaufen wird, haben wir
bereits beim ersten Flugzug-Verlust er-
lebt. Auf den Fahrplanwechsel 2019/2020
wird die erneute Kooperation zwischen
SOB und SBB umgesetzt. Dies bedeutet
jedoch keinen Zuwachs an Leistungen,
sondern den Verlust der direkten Schnell-
ziige Basel-Luzern—Erstfeld-Ziirich und
der Gotthard-Panoramastrecke, welche
eigentlich eine Umleitungsstrecke fir
den Gotthard-Basistunnel darstellt. Auch
hier keine Strategie, wie lingerfristig die
Kundigkeit sichergestellt werden soll.

Was der Einsatz von Giruno und FV-Dosto
fiir einen Einfluss auf das Luzerner Rayon
haben wird, ist noch nicht gekldrt. Ver-
mutlich wird auch hier wieder ein span-
nendes Konzept ausgearbeitet, bei dem
eine Menge Spezialisten zu fraglichen Be-
dingungen ausgebildet werden. Wir sind
auf jeden Fall gespannt, was die Zukunft

uns noch alles bereiten wird. =
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Umverteilung in der 2. Saule

Im Gegensatz zur 1. Sdule (AHV/Umlageverfahren) ist eine Umverteilung von den Mitarbeitenden im Erwerbsprozess zu Gunsten der
Rentenbeziiger im System der 2. Sdule (Kapitaldeckungsverfahren) grundsatzlich nicht vorgesehen. Vielmehr sollte im Kapitaldeckungsverfahren
jeder fiir sich im Laufe der Erwerbstatigkeit sein Kapital ansparen. Richard Widmer, Lokfiihrer Depot Ziirich

Im Gegensatz zur 1. Sdule (AHV/Umla-
geverfahren) ist eine Umverteilung von
den Mitarbeitenden im Erwerbsprozess
zu Gunsten der Rentenbeziiger im Sy-
stem der 2. Sdule (Kapitaldeckungsver-
fahren) grundsitzlich nicht vorgesehen.
Vielmehr sollte im Kapitaldeckungs-
verfahren jeder fiir sich im Laufe der
Erwerbstatigkeit sein Kapital anspa-
ren. Das aus Beitrdgen von Arbeitneh-
menden, Arbeitgebern und Kapitalertra-
gen aufgebaute Kapital wird dabei fiir
die «Rentnerzeit» in eine lebenslange
Pension umgewandelt.

Seit einigen Jahren geht diese Rechnung
nicht mehr auf: Rentner geniessen weiter-
hin ihre nicht antastbaren hohen Beziige,
welche auf zu optimistischen Annahmen
aus den Boom-Jahren basieren, wihrend
die Pensionskassen die fiir diese Renten-
versprechen erforderlichen Anlagerenditen
langst nicht mehr erwirtschaften kénnen.

Umverteilung der Vorsorgeguthaben in
der Schweiz

Am 8. Mai 2018 gelangte die Oberauf-
sichtskommission Berufliche Vorsorge
(OAK BV) mit einer Medienmitteilung zur
finanziellen Lage der Vorsorgeeinrich-
tungen im Jahr 2017 an die Offentlichkeit.
Diese enthilt alarmierende Informationen
zur im System der 2. Sdule nie vorgese-
henen Umverteilung zu Lasten von ak-
tiven Versicherten und Arbeitgebern hin
zu den Rentenbeziigern: «Diese betrug in
den letzten Jahren knapp 1% der gesamten
Vorsorgekapitalien resp. rund 7 Milliar-
den Franken pro Jahr.» (1)
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Konkret heisst das, dass vom angesparten

Vorsorgekapital (2. Sdule) der Arbeitstéti-

gen in der Schweiz jahrlich 7 Milliarden

Franken entnommen wurden, damit die

- aus heutiger Sicht - zu hohen Renten der

Pensionierten weiterhin finanziert werden

kénnen. In der Mitteilung heisst es weiter:

«Sie (aktive Versicherte und Arbeitgeber)

tragen somit das Risiko, dass der Gesetz-

geber beziiglich der Einschitzung der

Langlebigkeit zu pessimistisch und be-

ziiglich der Prognose der Anlagerenditen

zu optimistisch war.» (1)

Das «umverteilte» Geld, welches zur Aus-

zahlung der laufenden Renten entnom-

men wird, fehlt den heute Arbeitstitigen

dereinst, wenn sie ins Rentenalter kom-

men.

Umverteilung innerhalb der Pensions-

kasse SBB

Auf meine Anfrage, wie die Umverteilung

innerhalb der Pensionskasse SBB ausfillt,

stellte mir der Prasident des Stiftungsrates

(Markus Jordi) folgende Zahlen zur Verfii-

gung:

2007-2012:

Jahrlich rund 300 Millionen CHF («alte»

Berechnungsmethode - ab 2013 Methodo-

logie gemaéss Vorgaben OAK).

2013 140 Millionen CHF

2014 99 Millionen CHF

2015 90 Millionen CHF

2016 -149 Millionen CHF (Einmal-Gut-
schrift z. G. der aktiven Versicherten)*

2017 156 Millionen CHF

2018 156 Millionen CHF (Prognose)

* (Anmerkung des Verfassers: Diese «negative

Umwverteilung» fiel nicht zu Lasten der Rent-

ner aus — es ist daher m. E. fraqwiirdig, diese
Gutschrift unter dem Titel «Umverteilung»
aufzufiihren.)

Es wurden also in den Jahren 2007 bis
2018 innerhalb der PK SBB gesamthaft
knapp 2,3 Milliarden Franken des Vor-
sorgekapitals von den Mitarbeitenden im
Erwerbsprozess zu den Rentenbeziigern
umverteilt!

Auswirkungen fiir kiinftige Rentner
Dass diese Rechnung auf Dauer nicht auf-
gehen kann, leuchtet ein. Die laufenden
Renten sind garantiert (der Standardsatz,
der bisher zu jeder Rentensenkungsan-
kiindigung oder Sanierungsmassnahme
gehorte, lautet: «Fiir unsere bisherigen
Rentner dndert sich nichts»).

Die Verantwortlichen der Vorsorgewerke
(Stiftungsrat) miissen also an den Schrau-
ben drehen, welche ihnen zur Verfiigung
stehen: Tiefere kiinftige Renten durch
tiefere Verzinsung des angesparten Kapi-
tals und laufende Senkung des Umwand-
lungssatzes fiir kiinftige Rentner. Auch
Sanierungsbeitrage sind moglich, wie wir
aus eigener leidvoller Erfahrung wissen.
Alle diese Massnahmen betreffen ledig-
lich die «Aktiven», also die Mitarbeitenden
im Erwerbsprozess.

Am 22. Mai 2018 kiindigte die PK SBB
an, dass der Umwandlungssatz erneut
gesenkt werde, von aktuell 518% stufen-
weise auf 4,73% bis 2022. Dies bedeutet
fiir die aktiven Versicherten eine erneute
deutliche Rentensenkung,.

Zur Begriindung wird angefithrt, dass
«die erwarteten Renditen nicht ausreichen

werden, um die Hohe der heutigen Renten
zu finanzieren». (2)
Es ist zu beachten, dass es sich bei den
erwdhnten Umwandlungssdtzen um den
sogenannten «umhiillenden Umwand-
lungssatz», welcher auf dem gesamten
angesparten Kapital - bestehend aus
Sparbeitrdgen und Zinsgutschriften aus
dem BVG-Obligatorium (Léhne bis 84'600
Franken) und dem iiberobligatorischen
Bereich (Lohnbestandteile iiber 84600
Franken) — angewandt wird, handelt. Da
auf dem BVG-Obligatorium nach wie vor
der gesetzliche Umwandlungssatz von
6,8% gilt, wird klar, dass auf dem Kapital,
welches aus Beitrdgen aus dem {iiberobli-
gatorischen Bereich gebildet wurde, ein
sehr tiefer Umwandlungssatz angewandt
werden wird. Und genau hier findet der
wesentliche Teil der Umverteilung statt,
denn fiir diesen Teil des angesparten Ka-
pitals gibt es weder einen «Mindestzins»
noch einen «Mindestumwandlungssatz».
Alle Pensionskassen haben im aktuellen
Tiefzinsumfeld Miihe, die benétigten Ren-
diten fiir die einst versprochenen Renten
zu erwirtschaften. Die Lage der PK SBB
scheint aus zwei Griinden besonders an-
spruchsvoll:
1.Sie wurde vor der Finanzkrise ohne
Schwankungsreserven in die Selbststén-
digkeit entlassen.
2.Sie startete mit einem Rentneranteil von
iiber 50% und hat noch immer einen
sehr hohen Anteil an Pensionsbeziigern
(aktuell 28’783 Aktive und 25457 Ren-
tenbeztiger — zum Vergleich PK Stadt
Ziirich: 33’507 Aktive und 18’594 Pensi-
onsberechtigte — Zahlen Jahr 2017). (3) (5)

Die Beziige der Rentner sind wie erwihnt
von Gesetzes wegen nicht antastbar. Da-
her steht nur das Kapital der Aktiven als
«Verhandlungsmasse» zur Verfiigung.
Wenn — wie bei der SBB - die Zahl der
Rentenbeziiger sehr hoch ist, miissen die
Korrekturmassnahmen die Aktiven folg-
lich umso harter treffen.

Dass die laufenden Renten nicht antastbar
sind, konnte sich fiir jene, die kiinftig mit
«unterirdischem» Umwandlungssatz von
4,73% in Rente gehen, dereinst als Bume-
rang erweisen.

Gemdss einem Versicherungsexperten
gentigt ein Umwandlungssatz von 5% fiir
20 Jahre Rentenzahlung ohne irgendeinen
Ertrag auf dem Kapital. Das heisst, man
konnte sein Geld unters Kopfkissen legen
und sich davon wihrend 20 Jahren seine
Rente selbst auszahlen. Bei einem Satz von
4,73% reicht das Geld natiirlich entspre-
chend lénger.

Gemaéss Bundesamt fiir Statistik betragt
die Lebenserwartung im Alter von 65 Jah-
ren fiir Méanner 19,7 Jahre, fiir Frauen 22,5

Jahre. (4)
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Sollten — was zu erwarten ist — im Lau-
fe dieser langen Zeit die Zinsen wieder
steigen und die Kasse auf dem anges-
parten Kapital wieder mehr Ertrige ge-
nerieren konnen, bleiben die kiinftigen
«4,73%-Rentner» wohl auf ihren tiefen
Pensionen sitzen. Auch ihre Renten wer-
den einst garantiert sein, allerdings auf
garantiert niedrigem Niveau. Wiahrend
Rentner, die mit (zu) hohen Umwand-
lungssitzen in Pension gehen durften, als
«lebenslange Gewinner» dastehen, droht
den kiinftigen Rentnern mit den tiefen
Umwandlungssatzen der Status der «le-
benslangen Verlierer».

Die OAK &ussert sich zu diesem Problem
wie folgt: «Viele Neurentner, die in der
Vergangenheit zur Nachfinanzierung der
Renten fritherer Rentengenerationen bei-
getragen haben, sind nun ihrerseits mit
teilweise markant tieferen Umwandlungs-
sdtzen konfrontiert. Sollten in Zukunft
Uberschiisse auf dem Vorsorgekapital der
Rentner erzielt werden, sind darum in er-
ster Prioritdt jene Renten zu erhdhen, die
auf solch tiefen Umwandlungssétzen ba-
sieren.» (1)

Auswirkungen fiir das Unternehmen SBB
Die Konfrontation mit laufend sinkenden
Rentenaussichten bei gleichzeitig immer
hoheren Lohnabziigen ist fiir die aktiven
Mitarbeiter frustrierend.

Zudem leidet das Vertrauen in die PK der
SBB. Im aktuellen Jahresbericht der Kasse
halten die Experten fiir berufliche Vor-
sorge der Liberia AG fest: «Aufgrund der
umfassenden Risikobeurteilung ergibt
sich ein mittleres bis hohes Risiko fiir die
langfristige finanzielle Stabilitét der Pensi-
onskasse SBB.» (5)

Fiir das Unternehmen SBB birgt die fort-
laufende Verschlechterung der Renten-
aussichten die Gefahr, als Arbeitgeber an
Attraktivitit zu verlieren. Und die SBB
sind auf ein Image als attraktiver Arbeit-
geber dringend angewiesen, miissen doch
in den kommenden Jahren auf Grund der
vielen Abgdnge neue Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter in grosser Zahl rekrutiert
werden.

Altere Semester erinnern sich: Friiher
hiess es, dass man sich als SBB Pensionir
betreffend Finanzen keine Sorgen zu ma-
chen brauche... Aus Sicht der kiinftigen

Rentner: Tempi passati! =
Quellenangabe:

(1) OAK Berufliche Vorsorge, Jahresmedien-
konferenz vom 08.05.2018

(2) SBB News vom 22.05.2018

(3) spotlight, PK Stadt Ziirich, Juni 2018

(4) Bundesamt fiir Statistik (Lebenserwartung
in der Schweiz im Alter von 65 Jahren | Stand
Jahr 2017)

(5) Geschiiftsbericht 2017 der PK SBB

Spendenaufruf

Spendenaufruf fiir Biirsten und Eimer.
Marc Engelberger, Vorstand VSLF
(Ubersetzung: Markus Leutwyler)

Nach unseren gehauften Erlebnissen mit
fehlenden Biirsten und Eimern fiir die
Reinigung der Frontscheiben in einigen
Bahnhofen der Region West hat sich der
VSLF entschieden, den folgenden Spen-
denaufruf zu publizieren:

Falls Sie zufélligerweise im Besitz einer ge-
brauchten Reinigungsbiirste oder eines Ei-
mers sind, mit denen wir die wenigen durch
die Verantwortlichen von SBB Personenver-
kehr Filiale West zur Verfiigung gestellten
Exemplare ergédnzen konnen, kontaktie-
ren Sie bitte das Komitee des VSLF Sektion
Romandie. Wer weiss, vielleicht konnen
dann im néichsten Sommer die Lokfiihrer
auch wieder in Allaman, Vevey, Payerne
und Lausanne Gleis 70 fiir angemessen ge-
reinigte Frontscheiben sorgen, um die Rei-
senden sicher an ihr Ziel zu bringen. =

VSLF
SECTION
ROMANDIE

Spenden Sie!
Avs Liebe zum Menschen.
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Optimierung der LEA Informationen

Die heutige Darstellung im LEA ist eigentlich nur eine gewachsene und weiterentwickelte Kopie der RADN-Papierform. Wahrend sich die
Maglichkeiten der Endgerate (Psion, Fujitsu, iPad) rasend schnell entwickeln, entspricht die Grundstruktur der Informationen immer noch der
papierenen Urversion; wenn auch technisch aufgepeppt. Stephan Gut, Sektionsprésident Ostschweiz und Kernteam Eco2.0 fiir P-OP-ZF

Vergleicht man die Zugdichte mit friiher
muss es erstaunen, dass mit den heutigen
Informationen im LEA immer noch Spit-
zenwerte in der Piinktlichkeit erreicht wer-
den. Um diese Spitzenwerte auch in Zu-
kunft zu erreichen, werden verschiedene
Optimierungsmassnahmen gepriift, da die
Trassen-Kapazitit auf diversen Strecken
langsam an ihre Grenzen stosst.

Mit der Einfithrung der Adaptiven Len-
kung ADL erhoffte man sich eine Verbes-
serung der Fahrplanstabilitit und eine
Verringerung des  Energieverbrauchs.
ADL Konfliktmeldungen lenken den Lok-
fithrer situativ bei unvorhergesehenen
Abweichungen im Fahrplan, und AD-
LecoDrive (mit dem Oko-Blatt) gibt dem
Lokfiihrer priventive Informationen tiber
die optimale Geschwindigkeit im Regelbe-
trieb ohne Konflikte.

Bisherige Losung ADLecoDrive

Die oft fehlende Akzeptanz des Lokper-
sonals liegt daran, dass die Informationen
oft suboptimal sind; auf gewissen Stre-
cken wird man inflationdr bombardiert
mit Meldungen, die in ihrer Kadenz gar
nicht, oder nur sehr energieaufwindig
umsetzbar sind. Auf vielen Ziigen erhilt
man aber keine ADL Lenkungen, obwohl
man permanent in unvorhersehbare Kon-
flikte fahrt. Zudem kommen viele Mel-
dungen zu frith, zu spit, wihrend dem
Bremsprozess auf Haltesignale usw. Dies
zerrt an der Glaubwiirdigkeit.

Erstaunlich ist, dass man mit diesen
Massnahmen vor allem die Optimierung
des Konfliktbetriebs im Fokus hatte. Ge-
messen am Potential sind unvorherseh-
bare Konfliktsituationen der weitaus ge-
ringere Teil als selbstverursachte Konflikte
im Regelbetrieb mangels verbindlicher In-
formationen.

Die Idee von ADLecoDrive ist an und fiir
sich gut, aber warum soll diese Informa-
tion dem Lokfiihrer nicht permanent zur
Verfiigung stehen? Wesentliche Kriterien
fiir eine piinktliche, energiesparende und
entspannte Fahrweise ist das Wissen tiber
die Fahrzeitreserve des jeweiligen Zuges
(-Geschwindigkeit) und die potentiellen
Konfliktpunkte.

Heutige Informationen im LEA

Im heutigen LEA sind lediglich die
Hochstgeschwindigkeiten und unprizise
Zeiten aufgefiihrt. Fiir die optimalen Ge-
schwindigkeiten braucht es entweder viel
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Erfahrung oder gute Mathematikkennt-
nisse, wenn sie mittels der Distanzen aus
der Kilometrierung permanent errechnet
werden sollen.

Die Durchfahrtszeiten im LEA sind auf die
Minute abgerundet, obwohl Fahrplan und
die Betriebsleitzentralen BZ heute in 6-Se-
kunden Schritten rechnen. Wenn man also
z.B. eine Station piinktlich nach den LEA
Informationen mit 15:12 Mitte Perron durch-
fahrt, so ist man evtl. aus betrieblicher Sicht
54 Sekunden zu friih unterwegs, was einen
Konflikt mit dem Vorzug auslésen kann.
Die Abfahrzeiten entsprechen den kom-
merziellen Abfahrzeiten am Perron. Wir
Lokftihrer sind es gewohnt, dass viele der
Abfahrzeiten, vor allem im Regio- und S-
Bahnverkehr, gar nicht erreicht werden
kénnen. Dies fiihrt oft zu schnelleren Ge-
schwindigkeiten als nétig, da tiber drei
oder vier Halteorte geniigend Reservezeit
einberechnet wire. Aber die relevanten
Zeiten (Fixpunkte oder Zeitvergleichs-
stationen, potentielle Konfliktpunkte, die
so piinktlich als méglich an- oder durch-
gefahren werden sollten) werden im LEA
heute nicht spezifisch dargestellt.

Ohne profunde Kenntnisse der Strecke
und des Zuges werden so durch verschie-
dene Fahrstrategien unnétige Konflikte
ausgelost. Nebst dem unterschiedlichen
Ausbildungsniveau fehlen die wichtigen
Informationen z.B. auch bei einer neuen
Strecke, neuen Ziigen nach Fahrplanwech-
sel, langere Absenz auf einer Strecke usw.

Fazit: der Energiebedarf unterscheidet
sich heute auf gleichen Strecken, gleichen
Fahrzeugen und mit gleichen Fahrzeiten
um bis zu 40%. Das Lokpersonal verfiigt
heute im Regelverkehr nicht immer tiber
ausreichend Informationen, um im Sinne
des Gesamtsystems optimal zu fahren.

Eco2.0

Im Oktober 2016 wurde vom Begleitaus-
schuss unter der Leitung von Ruedi Biichi
beschlossen, das Projekt Eco2.0 zu starten.
Das Ziel des Projekts ist die Erhéhung der
Energieeinsparungen dank einer Gesamt-
systemverbesserung zwischen Fahrplan,
Betriebsleitzentrale und dem Lokfiihrer.
Geplant war urspriinglich ein Ausbau von
ADLecoDrive, aber bereits sehr frith zeigte
eine gemeinsame Analyse der Mitglieder
im Kernteam aus den Abteilungen Ener-
gie, P-OP-ZF, G-PN, I-B, I-FN und IT, dass
eine permanente Ergdnzung mit den we-
sentlichen Informationen im LEA einiges
zielfithrender ist. Zusammen wurden Lo-
sungen erarbeitet, um dem Lokpersonal
die relevanten Informationen fiir eine pra-
zise und energiesparende Fahrweise zur
Verfiigung zu stellen.

Geplante Anderungen im Personenver-
kehr

1) Fixpunkte: neu werden im LEA die be-
trieblichen Fixpunkte hervorgehoben. Der
Lokfiithrer kann somit sehen, wo poten-
tielle Konfliktpunkte sind (Kreuzungen,

Vorzug etc.) und diese so piinktlich als
moglich (+/- 30 Sekunden) anfahren. Im
Umkehrschluss ist ebenfalls ersichtlich,
welche Zeiten nicht wichtig sind, also z.B.
mit professioneller ESF Fahrweise unter
Ausniitzung der Topographie auch zu
frith oder zu spit an- oder durchgefahren
werden konnen, ohne dass man Konflikte
auslost.

2) 10-Sekunden genaue Zeiten: Neu wer-
den dem Lokpersonal die Halte- und
Durchfahrtszeiten in 10-Sekundenschrit-
ten angezeigt, damit gleicht sich die Sicht-
weise von Disponent und Lokpersonal
vom Fahrplan an. Wenn alle Lokfiihrer die
Fixpunkte mit einer realistischen Piinkt-
lichkeit von +/- 30 Sekunden anpeilen, er-
hoht sich im Regelbetrieb die Chance fiir
eine freie und konfliktfreie Fahrt. Die heu-
tigen minutengerundeten Zeiten fithren-
bei engen Zugfolgen oft fiir vermeidbare
Konflikte.

3) Vpro: Es wird eine zusitzliche Ge-
schwindigkeits-Spalte im LEA angezeigt.
Vpro zeigt die Durchschnittsgeschwindig-
keit fiir die Streckenabschnitte, damit die
Fixpunkte piinktlich angefahren werden.
Bei guter Streckenkundigkeit kann erse-
hen werden, wieviel Zeitreserve vorhan-
den ist; bei weniger guten Strecken- oder
Zugkenntnissen kann die Vpro Geschwin-
digkeit gefahren werden.

Sémtliche Informationen werden zugspe-

zifisch bis morgens um 04:00 bereitgestellt

und bei der ADL-Anmeldung herunterge-

laden. Die Daten bleiben untertags statisch

und berticksichtigen die (bis 04:00) geplante:

- Fahrzeugart: & Beschleunigungs- und
E-Bremsdaten, Vmax., & Zeit fiir Zugbe-
reitschaft (Tiirschliessung etc.)

- Fahrzeugldnge

- Trasse inkl. Langsamfahrstellen, ibliche
Ein- und Ausfahrtsgeschwindigkeiten
auch iiber Weichen

- zugspezifische Fixpunkte

Die Zusatzinformationen sind optionale
Hilfen im Regelbetrieb, die Fahrkompe-
tenz bleibt beim Lokpersonal. Wihrend
der Rushhour, bei Lokstérungen oder Ad-
hésionsproblemen etc. muss nach wie vor
in eigener Kompetenz korrigiert werden.
Die neuen Informationen sollen dem Lok-
fithrer helfen, seine optimale Fahrstrate-
gie fiir eine griine Welle zu finden.

Fiir die BZ erhoht sich die Prognosefa-
higkeit dank préziseren An- und Durch-
fahrten von Fixpunkten, und fir den
Gesamtbetrieb werden weniger Energie-
verbrauch und Materialverschleiss er-
wartet.

Betriebstest Personenverkehr

Im August und September wurde ein Be-
triebstest mit den geplanten Anderungen

e

Geplante Anderungen im Personenverkehr

Fixpunkte und 10-Sekundenzeiten, Beispiel:

Die Ziige 1, 2 und 3 kreuzen sich planmassig in der Reihenfolge 1-2-3 im Betriebs-
punkt «C». Der potentielle Konfliktpunkt ist bei allen Ztigen «C».

LEA heute

(15:20) (15:22)

(15:21) (15:23)

(15:22) (15:24)

>|wm|(Am

(15:25)

LEA neu

(15:21:0)
G, (15:22:2)
3., (15:23:4)

.\ ne

A | (15:20) D | (15:20) F | (15:22)

B | (15:21) C |(15:21:0) C [(15:23:4)

C [(15:22:2) E | (1522) B | (15:24)

D | (15:23) A | (15:25)
Vpro:

LEA heute: Die Durchfahrtszeiten
in «C» sind abgerundet und nicht
speziell hervorgehoben.

Bei einer reellen Piinktlichkeit
von +/- 30 Sekunden entstehen im
Regelbetrieb Konflikte, d. h. Zug 2
muss bereits bei leichter Vorzeitig-
keit vor «C» abbremsen und evtl.
anhalten. Durch die Verzégerung
(wieder anfahren, Steigung, ZUB,
etc.) verspéitet er sich und evtl.
auch den Zug 3.

LEA neu: Die relevante Durch-
fahrtszeit in «C» wird im LEA
hervorgehoben und 10-Sekunden
genau angezeigt: (15:23:4) bedeu-
tet (15:23) + 40 Sekunden.

Wenn der Lokfiihrer diesen Fix-
punkt «C» so genau als moglich
durchfihrt (+/- 30 Sekunden), er-
héht sich die Chance auf eine grii-
ne Welle. Damit verbessert sich
die Prognosefahigkeit fiir die BZ,
der Energiebedarf und der Mate-
rialverschleiss.

Bislang wurde im heutigen LEA nur die maximale Fahrgeschwindigkeit der Stre-
cken und der Bahnhofe abgebildet. Diese wird vor allem im Verspitungsfall, in den
Hauptverkehrszeiten oder auf Strecken mit sehr wenig Zeitreserven angewendet.
Aber der wesentlich grossere Anteil der Fahrten muss nicht mit Vmax gefahren
werden; die Zeitreserven eines Zuges sind aber heute im LEA nicht ersichtlich.

160

Die neue Spalte Vpro zeigt die Geschwindigkeiten des Beta-

120 Fahrprofils, also die tiefste Geschwindigkeit, die fiir die Einhal-

140 120
140 | 100
105 100

tung der Fahrplanzeiten gentigt. Vpro ist ein Anhaltspunkt fiir
die Durchschnittsgeschwindigkeit auf einem Streckenabschnitt
und kann bei piinktlichem Verkehren so gefahren, oder bei guter

Streckenkenntnis mit ESF ergénzt und optimiert werden.

Kombination Fixpunkte und Vpro:
Aus der neuen Darstellung lassen sich nun die Informationen iiber geplante Ziige
im Umfeld ableiten, die einen Einfluss auf den eigenen Zug haben; das Lokpersonal
kann somit seine Fahrstrategie im Regelbetrieb maximal optimieren.

Geschwindigkeit ~ Fahrstrategie

Vmax

Vpro Vpro
ESF —

|Riso PRO | An Ab
160 120 | (1520])

140 100 | (1521:2)

140 | 100 | (15:22:2)

120 100 | (15233

100 80 | 15:26:1 | 15:26:1

X 0O N w >

| |
p—
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durchgefiihrt. Dabei begleiteten Testbe-
gleiter (pensionierte oder medizinisch
nicht fahrtiichtige Lokfiihrer) die reguldr
eingeteilten Titularlokfithrer auf ihren
Fahrten im Regionalverkehr auf der S12
zwischen Brugg und Winterthur und im
Fernverkehr auf der IC5-Strecke zwischen
Ziirich und Genf. Den Lokfithrern wur-
de ein Spezial-LEA mit den spezifischen
Eco2.0 Daten zur Verftigung gestellt.
Dafiir wurden téglich die Vpro-Geschwin-
digkeiten fiir 100 Ztige auf Grundlage von
manuell erstellten Fixpunkten erstellt.
Insgesamt wurden 535 begleitete Fahrten
mit 277 verschiedenen Lokfiihrern re-
alisiert. Um einen valablen Vergleich
machen zu kénnen, wurden 1238 Ver-
gleichs-Fahrten (Baseline) gemessen; also
nicht-begleitete Fahrten gleicher Ziige an
anderen Tagen.

Im Personenverkehr standen wéhrend des

Betriebstests die folgenden Fragen im Vor-

dergrund:

- Wieviel zusitzliche Energie kann damitim
piinktlichen Betrieb eingespart werden?

- Wird mit den Anderungen die zeitliche
Streuung innerhalb der Fahrten reduziert
und damit die Trassenstabilitit erhoht?

-Sind die vorgeschlagenen Anderungen
fiir das Lokpersonal eine Unterstiitzung
und werden sie akzeptiert?

Die Ergebnisse sind ermutigend; die Ziele
wurden weitgehend erreicht:

Energie: Beim IC5 resultierte eine Einspa-
rung zwischen 1.4 % und 74 %, auf den
meisten Abschnitten zwischen 2-4 %.

Auf der 512 wurde eine Reduktion des
Energiebedarf von 13.3 %, resp. 7.7 % ge-
messen.

Streuung/Trassenstabilitit: Die Eco-
Fahrten wiesen auf allen Strecken eine
reduzierte Vorzeitigkeit auf. Dies bedeu-
tet, dass die Zeitreserven optimaler aus-
genutzt, und die konflikttrichtige Vmax-
Fahrstrategie vermindert wurde.

Es sind jedoch weitere Anpassungen not-
wendig, um die gewiinschte Prazision zu
erreichen. Fiir April 2019 ist deshalb ein

weiterer Betriebstest eingeplant. Mit leich-
ten Anpassungen an der Berechnung der
Vpro-Geschwindigkeiten kann die kann
die Piinktlichkeit noch weiter verbessert
werden. Ein abschliessender positiver
Effekt ldsst sich erst ermitteln, wenn alle
Ziige mit den zusétzlichen Informationen
verkehren.
Akzeptanz Lokpersonal: Das Lokperso-
nal wurde am Ende der Begleitfahrt ge-
fragt, ob sie bereit wiren, einen kurzen
Fragebogen auf dem Tablet auszufiillen.
Wer keine Zeit hatte, konnte diesen in ei-
ner Papierversion zuhause bearbeiten und
dem Projektteam kostenlos zuschicken.
Uber die Dauer des Betriebstests wurden
auf diese Weise 242 Lokfiihrerinnen und
Lokfiihrer befragt, das durchschnittliche
Dienstalter betrug 17% Jahre. Es wurde
sichergestellt, dass von jedem Lokfiihrer
nur einmal die Akzeptanzwerte in die
Analyse eingeflossen sind.
Insgesamt werden die Anderungen sehr
positiv bewertet. Auf den Begleitfahrten
wurde festgestellt, dass ein Grossteil des
Lokpersonals die neuen Informationen
innerhalb weniger Minuten ohne zusitz-
liche Informationen verstanden hat.
- Insbesondere sind die Anderungen im
Allgemeinen und die Vpro-Geschwin-
digkeit im Spezifischen sehr verstiandlich
und gut in der Praxis umsetzbar.
Die Angabe der relevanten Durchfahrt-
zeiten wird als unterstiitzend fiir eine
ptinktliche Fahrweise eingeschitzt und
die Anderungen insgesamt als hilfreich
fiir eine wirtschaftliche Fahrweise wahr-
genommen.
Aufgrund eines Vergleichs der Fahrzeit-
reserven von unterschiedlichen Strecken
wurde das Potenzial fiir einen schweiz-
weiten Rollout geschitzt.
Basierend auf eher konservativen An-
nahmen werden im Fernverkehr die gete-
steten Anderungen zu einer Einsparung
von 2 % fithren, im Regionalverkehr sind
ca. 6 % erreichbar.
- Die Anzeige von zwei Geschwindigkeits-
spalten verwirrt nicht und die Vpro wird

Fragen; bewertet von 1-6 (Schulnoten) / Im Test hiess «Vpro» noch «Veco» QIC5 | @SI12
1 | Die Anzeige von Veco auf dem LEA ist fiir mich verstindlich 523 | 541
2 | Die Anzeige von zwei Geschwindigkeitsspalten verwirrt mich (rekodiert: ja[1] > nein[6]) 398 | 449
3 | Allgemein: Die Anderungen sind fiir mich gut versténdlich 5.06 | 5.53
4 | Die Angabe der relevanten Durchfahrzeiten unterstiitzt mich im piinktlichen Fahren 441 | 4.80
5 | Die prizisen Zeiten in 10 Sek. Schritten unterstiitzen mich im piinktlichen Fahren 3.56 | 4.34
6 | Allgemein: Mir helfen die vorgeschlagenen Anderungen fiir eine wirtschaftliche Fahrweise | 4.22 | 5.20
7 Pas Beachten ﬁier Anzeige von Yeco ejluf dem ITEA lenkt mich von meiner Hauptaufgabe, der 390 | 443

sicheren Zugfiihrung, ab (rekodiert: ja[1] > nein[6])
8 | Ich fdnde es gut, in Zukunft einzelne Spalten nach Bedarf ein - und auszublenden 4.58 | 4.53
9 | Die Veco-Geschwindigkeiten sind fiir mich gut umsetzbar 4.80 | 5.33
10 | Allgemein: Ich begriisse eine baldige Einfiihrung der vorgeschlagenen Anderungen 3.81 | 491
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nicht als ablenkend fiir eine sichere Zug-
fithrung empfunden.

- Die Akzeptanz von Eco2.0 ist erfreulich
hoch; tiber 75 % der befragten Lokfiih-
rer wiirden eine baldige Einfiihrung be-
griissen.

Zudem geben die Vpro-Geschwindig-
keiten und die prézisere Darstellung der
An- und Abfahrtszeiten nun erstmals der
Infrastruktur ein Mittel in die Hand, um
die Ankiinfte der Ziige ohne Investitionen
in Gleise oder Infrastrukturbauwerke im
Sekundenbereich zu beeinflussen. Weiter
hat sich im Generellen gezeigt, dass auch
bei Baustellen das System funktioniert und
die Zeitreserven fiir die (erzwungenen)
Langsamfahrten verwendet werden.

Aufgrund dieser Ergebnisse kann davon
ausgegangen werden, dass die Einfiih-
rung relativ schnell erfolgen kann und die
Anderungen ebenfalls rasch wirken.

Betriebstest Cargo
Im Giiterverkehr wurden ausschliesslich
Postziige mit den Nummern 50021 (Hér-
kingen - Cadenazzo), 50130 (Cadenaz-
zo - Olten Hammer) begleitet, zusatzlich
wurde der Transitzug 45000 von Chiasso
nach RB Muttenz einmal begleitet. Die ge-
rechneten Vpro-Geschwindigkeiten sind
zwar fahrbar, aus betrieblichen Griinden
nicht sinnvoll:

-Im t4glichen Betrieb sind oft kiirze-
re Fahrzeiten méglich, dies kann dazu
fithren, dass geplante Diensthalte weg-
fallen. Damit ergeben sich deutliche Ab-
weichungen zwischen IST und Fahrplan
(SOLL). Wihrend des Betriebstests fuh-
ren die begleiteten Ziige sehr selten auf
der geplante Trasse, obwohl diese piinkt-
lich abgefahren sind.

-Die Vpro-Geschwindigkeiten basieren
auf dem Fahrplan, diese weichen zu stark
vom heute gefahrenen IST-Verkehr ab. Im
heutigen System ist es deshalb weder re-
alistisch noch wiinschenswert, dass die
Giiterztige mit den Geschwindigkeiten
gemdss Fahrplan unterwegs sind.

Die Prognose von RCS stellt fiir Giiterzii-
ge das geeignetere SOLL dar, aus diesen
Griinden verfolgt das Arbeitspaket «Aktu-
alisierung Durchfahrtzeiten» einen besse-
ren Informationsaustausch zwischen RCS
und Lokpersonal.

Schluss

Eco2.0 ist Bestandteil des Weiterbildungs-
tages 2019 sowohl fiir Lokpersonal wie
Disponenten. Fiir den Rollout sind noch
einige Anpassungen an RCS & LEA not-
wendig. Die Einfithrung ist deshalb
schrittweise per Q4/2019 geplant.

Wir freuen uns tiber Fragen & Feedback
an: eco2.0@sbb.ch =

Aufhebung der Konzession Niederglatt—Otelfingen

Die Bahnlinie von Biilach nach Baden wurde auch Schwenkelbergbahn oder Schipkapass-Bahn* genannt. Sie wurde 1877 von der NOB gebaut und
war als Konkurrenz fiir den Giiterverkehr gegeniiber der Nationalbahn SNB gedacht. Historien-Gruppe VSLF

Die Botschaft des Bundesrates an die Eid-
gendssischen Rite 1968 zur Aufhebung
der Konzession der Bahnlinie tiber den
Schipkapass fithrte zu einigen Diskussi-
onen. Im Ziircher Unterland und in Baden
erhob sich eine heftige Opposition.

Doch am 5. Dezember 1968 stimmte der
Standerat mit 30 gegen 5 Stimmen der
Vorlage zu. Im Nationalrat wurde nach
dreistiindiger Debatte knapp Eintreten be-
schlossen und schliesslich mit 69 gegen 47

Stimmen fiir die Aufhebung der Konzessi-
on entschieden. Neben der Linie Weesen-
Nifels 1931 wurde bisher in der Schweiz
keine SBB Linie aufgehoben. Umso grosser
war die Diskussion, wie dies vonstatten-
gehen soll und ob Bundesbern oder der
betroffene Kanton Ziirich zustidndig sei.

Heute bestehen noch zwei lange An-
schlussgleise. Auf dem Gebiet der Ge-
meinde Buchs ZH ist das Trasse zum gros-
sen Teil abgetragen und tiberbaut. =

Alte Bahnbriicke der Biilach-Baden-Bahn bei Oberhasli
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Niederglatt
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Rirmdang .y

Bundesblatt

Bern, den 5, Juli 1968 120, Jahrgang  Band 1T
Nr. 27
Jz.-,f.(i,.l wischentlich. Pecis Fr. 36— im Jahs, Fr, 20 im Halbjahr, mezuglich Nachnahme-
un

Permedia, Publiestag AG, Abteilung far
Fenodika, Farschmatistrasse 42, 6002 Luzern

9995 Botschaft
des Bundesrates an die Bund I
betreffend die endgiiltige Stillegung der Eisenbahnlinie
Niederglatt-Otelfingen der Schweizerischen Bundesh
{Vom 10. Juni 1968)

Herr Prisident|
Hochgeehrte Herren!
Wir haben die Ehre, Thnen Bericht und Antrag itber die Ermschtigung der
izeri; 2ur il i und zum teilweisen
Abbruch der Bahnlinie Nisderglatt-Otelfingen zu unterbreiten.

1. Entstehungspeschichie der Linie
Die seit 1937 stillgelegte Hahnlinle Miederplati-Crelfingen verdankt ihre
dem Kampf zwischen d (NOB) und de eeri
o - TrinE P i o iebiar ol
ren d durch den Kampf der Wi
gegen die Zikrichs und i Alfred Eschers im ostschwei.

zerischen Fisenbahnwesen beherrscht, Unter der Devise «Die Schweizerbahnen
dem Schweizervolkon von alt Bundesrat Jakob Stimpfli sollte den « Herrenbahe

nenw in der cine oV
und damit die i der e i i itet wer-
den. Gleichzeitig strebte 1¢ine Stadt Wi an, Geplant

len Bahnen

il ini P .

in Singen und iiber Billach-Koblenz in Waldshut,

Allein die NOB i ich dic K i icht ohne wei-

tezes gefallen, So machie sie fiir di i Strecke Wi Koblenz

ibr Priorititsrecht geltend und baute die Linie selber. Als das Nationalbahnpro-
K loten-Sechach-Wett]

ekt Wintertt gen-Baden greifbare Formen anzu- |

nehmen begann, beschloss die NOB an der Generalversammbung vom 28, Sep-

tember 1872, sich um cine Konzession fOr dic Strecke Miederglat-Otelfingen-—
& Baden zu bewerb 4 die Mati i inernérd- |

Jich gelgzatn Routs 2 Uberfigeln, Dis K

Bundeshlam, 130, Tabey, B, I o

dom wurde fiir di

MALL AL L R L R IR,

e AT FLIRI T |

:lﬂﬂlll.n':l.l—”mlﬂn—“]dllll: Der Alduruc i i=t el iilik

* Der Schipkapass in Bulga-
rien war um 1877 ein um-
kimpfter Pass im Tiirkisch-
Russischen Krieg.

Es sollen Lokomotiven als
Fracht fiir die Front iiber
diese Bahn gefiihrt worden
sein, was ihr den Uberna-
men verlieh.
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Ferrovita

Vermischte Meldungen

Lackerli
Technikgruppe VSLF

Maschine ab Depot iibernommen. Kleines
Lickerli und Schreiben ist eine schéne Ge-
ste. Danke. Die Feedbacks schreibt man
am besten ins gelbe Reparaturbiichlein.

Unterhalt

Fiinfnachzwélfgruppe VSLF

...weniger Smartes aus dem Bahnalltag:

Ll L

(T = oot s e e

[— o vk Yl oy AR Kaife o dans _—
Apklan, Pt oo wesiger Linpeses far 3-Eate-Paddapars.
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Qualitats-Eisenbahnverkehr
Technikgruppe VSLF

Europdischer  Qualitits-Eisenbahnver-
kehr: Warum wohl die Lokdisposition
mehr Prioritdt hat als der Bahnverkehr?
Vielleicht hat SOPRE mitgespielt. Jeden-
falls ist die Haufung von falschen Lo-
komotiven vor dem Zug so oft, dass mit
grossem Aufwand Rangierbekleidung be-
reitgestellt wurde.

Schade fiir unsere Kunden.

Bilder rechts:

- 11200 in Lindau, Juni 1983.

- 11200 mit zwei verschieden breiten Panto-
grafen, und OBB 1044 in Lindau 2.10.1983.

W = Aktueil » SBE News » Personsmosrehr akiusll » ZF akiuell

002018 15:00

Margrethen Handschuha und eine Ranglerbluse deponier.

Den Schutzhalm bt von dar Lok bematzen

5t Gallen, 14.7.18
I
—

Theman Cetuctvent
Kandle  Zugievung kil

Kommentare

nach Lindau eingsteilt?

0 kommantienan

St. Margrethen; Rangierbekleidung

I ledzier Zait sind Re 421 vor den Z0gen von und nach Singen zu beobachisn
was nicht sysiambedingl erfordedich ist. (Schaffhausen — Singan kann mil
Schweizer Ausristung gefahren werdan. ) Wasum werdan diese Re 421 nicht fir

I 12522018 201711 (@ antworten SIEN

Es kommi immer wieder vor, dass bei den EC nach Minchen eing nichl OBB taugliche Lok an den Zigen vercehed, Das
fiihi daru, dess in SMG ain Lokwechsal vollzogen wanden muss.

Falls kein Rangierpérsonal vor On sl muss der LT de Lok salber ab- brw. anhdngen, Aus desem Grund haban wir in 31

Woher der ganze Frust?

Ich habe etwas leer geschluckt, als ich das unten stehende Mail erhalten habe. Darf man so einen Text abdrucken? Der ehemalige SBB-Lokfiihrer,
welcher in der Zwischenzeit bei einer anderen Bahn arbeitet, schickte es mit seinem vollen Namen und ware auch einverstanden gewesen, dass
dieser abgedruckt wird. Markus Leutwyler, Redaktor LocoFolio

Als Redaktor habe ich mich entschieden,
auf die Namensnennung zu verzichten,
da absehbar ist, dass ihm dadurch grosse
Nachteile erwachsen kénnten.

«lch musste selbst erfahren, wie mich mein
letzter, direkter Vorgesetzter bei der SBB mit la-
tenten Drohungen zu unsicheren Handlungen
nach FDV gezwungen hat! Mit Riickendeckung
von HR notabene! Das Unternehmen SBB hat-
te ich daraufhin nach genau 28 Jahren frustriert
und angewidert verlassen. Es ist skandalds,
wenn unserer Berufsgruppe Personen zuge-
mutet werden, die besser zu Hause bleiben und
mit der Modellbahn spielen wiirden. Solange es
gang und gabe ist, dass mangelnder Sachver-
stand durch Agitation wettgemacht wird, ist
eine Zunahme der Unregelmiissigkeiten ganz
normal. Sicherheit ist eben auch Chefsache!
Mein letzter CLP ist mit ganz grossem Ab-
stand der grosste Depp, welcher es bis dato ge-
wagt hat, mit mir iiber das Thema Sicherheit zu
diskutieren.»

Das ist schon starker Tobak. Was muss in
einer Firma schieflaufen, dass langjghrige
Mitarbeiter auch nach Monaten, nachdem
sie das Unternehmen «angewidert» verlas-
sen haben, noch einen solch tiefsitzenden
Frust in sich tragen? Ich fragte nach. Seine
Antwort:

«Besonders die immer linger gewordenen
Friihdienste hatten mir zugesetzt! Um meiner
Verantwortung gerecht zu werden, wiinschte
ich in sehr guter Einvernahme mit der Res-
sourcenplanung in Ziirich iiberwiegend Spiit-
schichten.»

Es kam zu einem Konflikt zwischen dem
Mitarbeiter und seinem Chef, der sich Rii-
ckendeckung bei der entsprechenden HR-
Stelle holte.

«lrgendwann an einem Fiihrungs- und Ent-
wicklungsgespriich (FEG) liess er mich wissen,
falls ich nicht mehr wochentlich die Schicht
wechseln konne, miissten sie sich fragen, ob sie
mich iiberhaupt noch gebrauchen konnten!»

Entgegen seinem Wunsch musste der Lok-
fithrer Frithdienste fahren und es kam be-
dauerlicherweise wihrend eines solchen
zu einem Signalfall. Er wechselte den Ar-
beitgeber und hatte bis heute keine wei-
teren Vorkommnisse. Seinem ehemaligen
Chef hilt er aber zugute: «Nach dem Signal-
fall hat er mich allerdings sehr gut betreut!»

Im Prinzip sind Konflikte zwischen Mit-
arbeitern und Vertretern des Arbeitgebers
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nichts vollig Aussergewdhnliches. Ich hit-
te das Mail auch ignorieren kénnen. Doch
es zeigte grosse Parallelen zu einem ande-
ren Mail, das ich ebenfalls erhalten habe.
Der Verfasser bat mich im Nachhinein,
den Text nicht zu verdffentlichen. «Ich bit-
te euch, den Text fiir euch zu behalten und ihn
nirgendwo zu publizieren, ich habe ndmlich
festgestellt, dass geschriebene Worte bei der
SBB falsch verstanden werden konnen, sehr zu
meinem Leidwesen. Und ich mdchte nicht noch
mehr Ol ins Feuer giessen.»

Auch ihm passierten Unregelméssig-
keiten, allerdings fiihlte er sich durch die
Vorgesetzten nicht unterstiitzt, sondern
eingeschiichtert und unnétig kritisiert.
Neben den eigentlichen Vorfillen riickten
plétzlich auch kritische Ausserungen des
Mitarbeiters in den Fokus und wurden
ihm zur Last gelegt.

Sind das zwei Einzelfdlle? Leider macht
es nicht den Anschein. Mir liegen weitere
Beispiele vor, wo sachliche Themen mit
emotionalen vermischt wurden und wo
die besonderen Sicherheitsaspekte beim
Lokpersonal dazu missbraucht wurden,
Macht auszutiben. Ein Kollege geriet mit
seinem Chef in die Haare. Statt den Kon-
flikt auszutragen und beizulegen, bestell-
te der Chef einen Psychologen, der dem
Lokfiihrer Fahrunfihigkeit bescheinigen
sollte. Der Psychologe tat dies nicht. Er
stellte lediglich einen ungeldsten Konflikt
fest.

Viele Lokfiihrer, darunter auch ich, sind
mit ihrem direkten Vorgesetzten oder mit
der Ressourcenplanung zufrieden oder so-

gar sehr zufrieden. Was aber lduft in den
anderen Fillen schief?

Fast allen Schilderungen ist gemeinsam,
dass die Konflikte mit einem ganz kon-
kreten, sachlichen Problem beginnen.
Nicht selten ist es eine rein technische
oder fahrdienstliche Angelegenheit.
Eine Ungereimtheit, die den Lokfiihrer
in der korrekten Ausiibung seines Be-
rufs hindert. Oder es sind unklare oder
widerspriichliche Anweisungen. Die
Vorschriften geben in solchen Fillen kei-
ne brauchbare Antwort. Es stellt sich ein
Gefiihl der Hilflosigkeit und Machtlosig-
keit ein.

Viele Vorkommnisse liessen das Vertrauen
in die Fithrungskrifte schwinden. Oftmals
sind sie nur die Verkiinder von tieferen
Problemen, die niemand mehr 16sen kann
oder will. Einen Hohepunkt erreichte der
Vertrauensverlust dank SOPRE. Nur dank
des Mitdenkens und der Erfahrung des
Lokpersonals hatte das SOPRE-Desaster
keine noch grésseren Auswirkungen auf
die Passagiere.

Ein Mitdenken des Personals und der
Einbezug der Erfahrung gehen nicht zu-
sammen mit der Vorstellung einiger Fiih-
rungskrifte, dass sich jede x-beliebige
Handlung in Prozesse packen ldsst und es
reicht, dass sich alle unreflektiert an diese
halten. Dazu kommt, dass viele Prozesse
laufend gedndert werden und es allen da-
durch schier unméglich wird, sie in der
Praxis sinnvoll anzuwenden. Da ist der

Frust vorprogrammiert. =

31



SO=

Ruedi Brunner; Leiter SOB VSLF Sektion Ostschweiz
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Neues Lohnsystem

Per 01.01.2017 wurde das neue Lohnsy-
stem eingefiihrt. Das Fahrpersonal, also
das Lok- und Zugpersonal, das den auto-
matischen Lohnaufstieg hergab, wurde
beim Wechsel noch nach altem System
beférdert. Die Anhebung der Lohnband-
obergrenzen kam noch nicht zum Tragen.
Somit wurde fiir diese Personalkatego-
rien das neue Lohnsystem erstmals per
01.01.2018 wirksam. Wegen der grossen
Lohnspannweite wurde dem LP und ZP
und nur diesen beiden Personalkategorien
in der ganzen Unternehmung zwei Stu-
fenlohnbédnder zugeteilt. Auf der entspre-
chenden personlichen Lohninformation
per 01.01.2018 wurde zur Berechnung der
Lohnerhhung beim Fahrpersonal nur die
Lohnspannweite des hoheren Lohnbandes
und nicht der ganzen Spannweite wie im
GAV geschrieben vom Minimum nach
Grundausbildung bis zum Maximum des
fiir die Funktion vorgesehenen héchsten
Stufenlohnbandes berticksichtigt. Diese
Berechnungsart bedeutet beim LP eine
Verlangsamung des Aufstiegs um rund
25%.

Die Verhandlungsgemeinschaft hat die
SOB wiederholt auf diesen Missstand auf-
merksam gemacht und fordert, die kor-
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rekten Lohnbandfaktoren nachtraglich
auf die Lohnanpassungen per 01.01.2018
anzuwenden und die vorgenommenen
Lohnerhshungen entsprechend nachzu-
korrigieren. Auch ein Einigungsgespréach
mit CEO T. Kiichler am 14. August brachte
nicht den erhofften Durchbruch. Zurzeit
(Ende September) ist die VG noch bemiiht,
die Angelegenheit einvernehmlich zum
Abschluss zu bringen.

Umsetzung GAV

Beim Vollzug des bestehenden GAV zei-
gen sich bei zwei weiteren Themen seit
langerer Zeit Differenzen mit der SOB:

- GAV Art. 71 Normalarbeitszeit; Teilzeit-
arbeitende kénnen je nach betrieblichen
Moglichkeiten zwischen tieferer Tages-
arbeitszeit oder mehr arbeitsfreien Tagen
wéhlen. Wurden mehr arbeitsfreie Tage ge-
wihlt und bewilligt, weigert sich die SOB,
die daraus resultierenden zusétzlichen
Tage zu Jahresbeginn auszuweisen und
somit zu garantieren. Es wird mit einer
reduzierten tdglichen durchschnittlichen
Arbeitszeit entsprechend dem Beschifti-
gungsgrad gerechnet. Die dariiber hinaus-
gehende Arbeitszeit wird gutgeschrieben.
Betrdgt der Tourendurchschnitt der gear-
beiteten Dienste weniger als 492 Minuten,

erkauft der Mitarbeitende die Fehlzeit mit
seinem Teilzeitpensum. Die Verlockung
wird gross und mit entsprechender Argu-
mentation kénnte die Unternehmung auf
Nachfrage von einem allfdlligen Annah-
meverzug nach OR Art. 324 ablenken.

- Anhang 3, Art. 3 Wegzeiten: Bei Ab-
Iosungen  ausserhalb  des  {iblichen
Dienstortes wurde bis 31.12.2017 teilweise
nicht nach GAV abgerechnet. Im Januar
2016 hat der VSLF die SOB erstmals da-
rauf hingewiesen. In einer schriftlichen
Stellungnahme im Sommer 2016 hielt die
SOB an der gelebten Anwendungspraxis
fest. Im Friihling 2017 definierte die Ab-
teilungsleitung mit der VG zusammen
unter Einbezug vom GAV-Artikel detail-
lierter umschriebene Anwendungsregeln
anhand von Praxisbeispielen. Auch konn-
ten vorgingig nicht geregelte Situationen
miteinbezogen werden. Uneins sind wir
uns noch iiber den Zeitraum, wo eine
Nachvergiitung der nicht nach GAV abge-
rechneten Ablésertouren gewéahrt werden
soll.

Der VSLF ist bestrebt, beide Themen mit
einer akzeptablen Losung zu bereinigen.

Fernverkehrskooperation

Die Kooperation SOB-SBB wird am Gott-
hard ab Dezember 2020 umgesetzt. Ab
diesem Zeitpunkt kommt das SOB-Roll-
material zum Einsatz. Die LF-Leistungen
stidlich von Erstfeld werden zu 55% SBB
und 45% SOB erbracht. Nordlich von Erst-
feld wird mit 100% SOB-Personal geplant.
Der Entscheid tiber die zwei Kooperati-
onslinien wird bis im 4. Quartal 2018 ge-
fallt. Moglicher Start im Dezember 2021.
Fiir jede Linie wird mit einem zusitzlichen
Bedarf bei der SOB von ca. 40 Lokfiithrern
gerechnet.

Pensionskasse

Die Sanierung der Pensionskasse konnte
frither als erwartet abgeschlossen werden.
Per 1. Juli 2018 fallen die Sanierungsbeitra-
ge weg und dadurch verringern sich die
Lohnabziige. Die hohen Sanierungsbei-
trage von 11% (9% SOB, 2% Arbeitnehmer)
und die erfolgreiche Anlagestrategie mit
einer Rendite von 7,5% im abgelaufenen
Jahr liessen den Deckungsgrad auf erfreu-
liche 107,32% per 31.12.2017 klettern. Mit
Uberschreiten der 100%-Marke gilt die
Pensionskasse als saniert.

Der Abschluss der Sanierung diente als
Anlass zur Verbesserung des Vorsorge-

plans und damit zur Verbesserung der
Leistungen im Alter. Arbeitnehmer und
Arbeitgeber teilen sich die Beitragszah-
lungen wie bisher im Verhiltnis 42:58. Die
Erh6hung der Sparbeitrage fallt niedriger
aus als der bisher bezahlte Sanierungsbei-
trag. Dadurch fallen bei allen Versicher-
ten ab 1. Juli 2018 tiefere Lohnabziige bei
gleichzeitiger Leistungsverbesserung an.

Mitglieder

Ende August 2018 zihlte die VSLE-SOB-
Gruppe 96 Aktivmitglieder. Im ver-
gangenen Jahr durften wir 11 Kollegen als
Neumitglieder im VSLF begriissen. Ernst
Frei ging in Pension, 2 Kollegen wechsel-
ten zu SBB-C und 1 Kollege hat den VSLF
verlassen.

Mitgliederversammlung

Der Einladung zur Mitgliederversamm-
lung vom 20. August 2018 in Schmerikon
sind leider nur eine bescheidene Anzahl
SOB-Kollegen gefolgt, obwohl Hubert
Giger (Prasident VSLF), Felix Traber (Vor-
stand Ostschweiz) sowie Simi Gmiir (Lei-
ter VSLF-Thurbo) anwesend waren.

Die Versammlung wurde, wie schon zur
Tradition geworden, in zwei Blocke auf-
geteilt. Teil 1 diente der Information aus
den aktuellen Verbandstatigkeiten. Hu-
bert Giger und Felix Traber berichteten
aus dem Gesamtverband. Ruedi Brunner
von den SOB-Geschiften. Im Fiithrungs-
gremium VSLF-SOB galt es, einen Kolle-
gen in seiner Aufgabe zu bestétigen. Ein-
stimmige Wiederwahl. Herzlichen Dank
fiir die Mitarbeit.

Im 2. Block durften wir von der SOB
Hanspeter Schenk (Leiter Lokpersonal)
und Martin Burkhard (Leiter Flottenma-
nagement) begriissen. Erwartungsvoll
lauschten die Versammelten den Aus-
fithrungen von Hanspeter Schenk zur
anstehenden Fernverkehrskooperation
mit der SBB. Der LF-Depotstandort Sams-
tagern wird aufgehoben und in Erstfeld
wird ein neuer LF-Standort eréffnet. Die
Anzahl der zu rekrutierenden LFs ist
beachtlich. Doch das Damoklesschwert
ATO (Automatic Train Operation) zeigt
eine spiirbare Verunsicherung und wirkt
bei der Rekrutierung nicht gerade for-
derlich.

Martin Burkhard informierte im Speziellen
iiber die Rollmaterialbeschaffung 2020.
Die Ersatzbeschaffung fiir den Voralpen-
Express, Neubeschaffung Fernverkehr
und Ergdnzung der Regionalzugsflotte.
Zur uneingeschrankten Kompatibilitit in
der verbleibenden Fahrzeugflotte zeigen
sich z. B. in den Kundeninformationssy-
stemen noch gewisse Herausforderungen.
Beim anschliessenden Apéro wurden die
intensiv gefithrten Diskussionen fortge-
setzt. =
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Sdmi Gmiir, Leiter VSLF-Thurbo, Sektion Ostschweiz

Seit Jahresbeginn gilt der neu ausgehan-
delte Gesamtarbeitsvertrag von Thurbo.
Wie sich kurz nach den Verhandlungen
gezeigt hat, ist er besonders beim Lohnsy-
stem noch etwas unausgereift. Nicht alle
Parteien haben die gleiche Auslegung ei-
niger relevanter Artikel. Diese «Falten»
haben wir an verschiedenen Gesprichen
versucht auszubiigeln.

Nachverhandlungen zum neuen Lohnsy-
stem

An den zwei Sitzungen vom 05.06.2018
und 14.09.2018 trafen sich die Personalver-
biande (SEV, VSLF und transfair) mit einer
Delegation von Thurbo zu weiteren Ge-
sprachen in Sachen Lohnsystem.
Lohnbandwechsel: Wir haben nochmals
iiber die Konditionen fiir den Lohnband-
wechsel diskutiert. Insbesondere bei der
Anzahl Jahre, die fiir den Lohnbandwech-
sel nétig sind, sind wir uns nihergekom-
men. Es wird, je nach Berufskategorie,
unterschiedlich lange dauern, bis das
Lohnband gewechselt werden kann. Beim
Lokpersonal erfolgt der Lohnbandwechsel
nach der ersten abgelegten periodischen
Priifung automatisch, sofern der Vorge-
setzte aus schwerwiegenden Griinden kei-
ne Verschiebung (um maximal zwei Jahre)
beantragt.

Zusatzfunktionen: In den Diskussionen
der letzten Monate hat sich herausgestellt,
dass sich eine Priamie fiir die Zusatzfunkti-

onen (Lehrlokfiihrer, Fahren nach auslidn-
dischen Vorschriften, Ablgser Disposition)
besser eignet als ein héheres Lohnband.
Die Umschreibung méglicher Zusatz-
funktionen ist als Protokolleintrag fest-
gehalten. Das Fahren nach ausldndischen
Vorschriften gilt erst bei einer (Voll-)Aus-
bildung tiber die Grenzbahnhéfe (Kon-
stanz, Waldshut und Schaffhausen resp.
St. Margrethen und Buchs) hinaus als Zu-
satzfunktion. Thurbo stellte fest, dass die
Hohe der Pramien der Zusatzfunktionen
alleine durch Thurbo bestimmt wird.
Spesenreglement: Der im Sommer im In-
tranet aufgeschaltete Spesentext ist ein
internes Arbeitspapier. Der urspriingliche
Text gilt nach wie vor.
Auswirtspausen-Zeitzuschlige: Mit der
Revision des AZG/AZGV fallen die Aus-
wirts-Zeitzuschlige von 30% weg. Thurbo
will erst mit den Verbanden tiber eine all-
fallige Beteiligung der Mitarbeiter spre-
chen, wenn das finanzielle Ausmass die-
ser Einsparungen bekannt ist. Gleichzeitig
muss 2019 ein finanziell ansprechendes
Ergebnis vorliegen. Die Gespréche werden
weitergehen.

Mutationen im Vorstand

Gleich zum Start von Thurbo im Jahr 2001
wurde auch der VSLF Sozialpartner bei
Thurbo. Seit jeher hat der Vertreter VSLF-
Thurbo einen Sitz im Vorstand der Sektion
Ostschweiz. Bis ins Jahr 2010 hat jeweils

© Foto Thurbo
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eine einzelne Person das damals noch
tiberschaubare Griippchen an VSLFlern
bei Thurbo betreut. Mit den Jahren traten
erfreulicherweise stetig weitere Mitglieder
in den VSLF ein. Damit vergrosserte sich
auch der administrative Aufwand. An der
GV im Herbst 2009 hat Willy Scherrer das
Amt des Leiters tibernommen und kurze
Zeit darauf weitere Mitstreiter gesucht.
So bildete sich ein Vorstand von fiinf Per-
sonen, welcher in der folgenden Zeit rela-
tiv konstant bestehen blieb.

Seit knapp zwei Jahren zeichnet sich ab,
dass sowohl der Schreibende Sami Gmiir
(2010-2018) das Amt des Leiters VSLF-
Thurbo abgeben wie auch der Leiter-Stv.
Alexander Gort (20102013 und 2016-2018)
zuriicktreten mochte. Leider mangelt es
an interessierten Lokfiihrerinnern und
Lokfiihrern, welche die Aufgaben tiber-
nehmen. Durch meinen Wechsel zur SBB
in diesem Herbst entschied ich mich, das
Amt nun definitiv auch ohne Nachfolger
abzugeben. Mit mir tritt auch Alexander
Gort von seinem Amt zuriick. Weiterhin
im Vorstand bleiben Kevin Friedrich, Ma-
nuela Triib und Michael Burri. Wir suchen
aber weiterhin einen neuen Leiter, welcher
die Anliegen unserer Mitglieder in den
weiteren VSLF-internen Gremien vertritt,
an den Verhandlungen bei Thurbo teil-
nimmt und den Vorstand anfiihrt.

In den letzten sechs Jahren wurde rege ver-
handelt. Wir haben versucht, die BAR des
Lokpersonals neu zu verhandeln und da-
bei Komponenten der SBB zu iibernehmen.
Leider scheiterten die Verhandlungen an
allzu grossen Differenzen zwischen un-
seren Vorstellungen und derjenigen von
Thurbo bei den relevanten Punkten. In
den Jahren 2016-2018 haben wir den GAV
komplett iiberarbeitet. Dazwischen fan-
den regelmassige Sozialpartnersitzungen
und Lohnverhandlungen statt. Es ist des-
halb wichtig, dass sich der VSLF weiterhin
aktiv an diesen Treffen einbringt.

Riickblick Mitgliederversammlung vom
21.08.2018

Bei der VSLF-Thurbo-Mitgliederversamm-
lung vom 21.08.2018 in Weinfelden durften
wir die anwesenden Mitglieder sowie un-
sere Gaste Hubert Giger (Préasident VSLF)
und Ruedi Brunner (Leiter VSLF-SOB) be-
griissen.

Die Traktandenliste war lang, vieles hat-
te aber eher informativen Charakter. Das
Traktandum Spesenreglement (Anmer-
kung: Thurbo hatte, ohne die Verbande
zu konsultieren, eine neue Version dieses
GAV-Anhangs verfasst und veréffentlicht)
veranlasste zu einer ausfithrlichen Dis-
kussion. Ein weiterer Punkt, der zu reden
gab, waren die Zusatzfunktionen.

Mitte August fand das jéhrliche Gesprach
zwischen dem Verwaltungsratsprasident
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(Werner Schurter) und den Personalver-
béanden statt. Dieses Gespréch ist fiir alle
Parteien eine gute Plattform, sich ohne
die Anwesenheit von Thurbo auszutau-
schen und allféllige Probleme anzuspre-
chen. Hier konnten wir die anwesenden
Mitglieder tiber die an Werner Schurter
gestellten Fragen und dessen Antworten
informieren.

Von grossem Interesse war auch das Trak-
tandum Ubergangsregelung Vorstand
VSLF-Thurbo - sprich, wie sich der Vor-
stand VSLF-Thurbo in Zukunft zusam-
mensetzen wird. Wir haben bereits im
Vorfeld der Mitgliederversammlung tiber
die Riicktritte von Sdmi Gmiir und Alex
Gort kommuniziert. Die Suche nach fri-
schem Blut fiir den Vorstand gestaltete
sich erwartungsgemdss nicht ganz ein-
fach, jedoch konnten wir an dieser Mit-
gliederversammlung eine Ubergangsls-
sung fir die restlichen Termine im 2018
erarbeiten. Wohlbemerkt ist dies eine
Ubergangslosung und wir suchen immer
noch nach einem Leiter VSLF-Thurbo. Wie
der Vorstand nach der Ubergangszeit aus-
sieht, hangt massgeblich davon ab, ob sich
Personen fiir die Vertretung des VSLF und

-tinwbo

Thurbo-Sozialpartnertreffen vom
14. September 2018
Hubert Giger, Prisident VSLF

Ein wichtiges Thema war die Rege-
lung der Zusatzfunktionen im neuen
GAV Thurbo, welche als Pramien ge-
wihrt werden. Ebenfalls als Pramien
wird das Fahren im Ausland tiber den
Grenzbahnhof hinaus entschidigt.
Thurbo stellte fest, dass die Hohe der
Bezahlungen der Zusatzfunktionen
Thurbo bestimmt. Die Kommunikati-
on gegeniiber den MA war nicht gut.
Beim Lokpersonal erfolgt der Auf-
stieg in das néchste Gehaltsband auf
Antrag des Vorgesetzten nach Absol-
vierung der ersten periodischen Prii-
fung und kann nur bei Vorliegen eines
schwerwiegenden Grundes maximal
zwei Jahre aufgeschoben werden.

Der im Sommer aufgeschaltete Spe-
sentext ist ein internes Arbeitspapier.
Die originalen Spesen gelten nach wie
vor.

Die mit der Revision des AZG/AZGV
wegfallenden Auswirts-Zeitzuschli-
ge von 30% will Thurbo nicht weiter
entschédigen, allenfalls bei gutem Ge-
schiftsgang. Die Gespriche werden
weitergehen.

damit fiir faire und angemessene Anstel-
lungsbedingungen einbringen wollen.
Zum Schluss présentierte Hubert Giger
den anwesenden Mitgliedern das Projekt
VHBL-AFSM, den Verein fiir héhere Be-
rufsbildung der Lokomotivfithrerinnen
und Lokomotivfithrer. Er erkldrte, was
gepriift wird und welche Moglichkeiten
sich mit der Anerkennung des Berufs Lo-
komotivfithrerin und Lokomotivfiihrer
erdffnen.

Neue Geschiftsfithrerin

Auf Jahresende 2018 tritt Geschéftsfiihrer
Dr. Ernst Boos in den verdienten Ruhe-
stand. Er leitete das Unternehmen Thurbo
seit dessen Griindung im Jahr 2001. Seine
Nachfolge wird Claudia Bossert iiberneh-
men. Die 54-Jahrige ist aktuell bei der SBB
als Leiterin des Verkehrsmanagements
fiir die Region Ostschweiz verantwort-
lich. Sie arbeitete zuvor wihrend mehr als
20 Jahren in verschiedenen Funktionen
beim Schweizer Fernsehen. Wir wiinschen
Ernst Boos auf seinem weiteren Lebens-
weg alles Gute und heissen gleichzeitig
Claudia Bossert herzlich willkommen bei
Thurbo.

Nebenarbeitszeit

Gemiss BAR-LP Thurbo werden pro Jahr
zwei Arbeitstage (resp. 4,5 Minuten/Tag)
Nebenarbeit dem Arbeitszeitkonto gut-
geschrieben. In den letzten Jahren sind
immer mehr Aufgaben dazugekommen:
fast wochentliche System- oder Program-
mupdates von Tablet und Smartphone,
tagliches Synchronisieren der LEA-Daten
(bei Entstehung der BAR war dies nur alle
72 Stunden nétig), massiv mehr Informati-
onen, die gelesen oder aussortiert werden
miissen, viel mehr Dienstdnderungen we-
gen Baustellen etc.

Die SBB hat vor einigen Jahren im Zuge
der BAR-Verhandlungen Umfang und
Aufgaben der Nebenarbeitszeit neu be-
rechnet. Dies steht nun mit einigen Jahren
Verzdgerung auch bei uns an. Die heute
noch giiltigen Nebenarbeitszeiten wurden
auf den Gegebenheiten von vor 15 Jahren
berechnet. Zusammen mit Thurbo wollen
wir die benétigte Zeit aufgrund der veran-
derten Gegebenheiten neu berechnen.

Freiwillige Kurse

Ein neues Phianomen sind «freiwillige Kur-
se», in denen z. B. Wissen iiber das neue
Arbeitszeitgesetz verbreitet wird oder Sto-
rungsfahrten am Simulator getibt werden
koénnen. Wir sind hier der Meinung, dass
solche Themen zum Beruf des Lokfiihrers
gehoren und bezahlt ausgebildet werden
sollten. Thurbo hatte hierfiir kein Einse-
hen. Die Kurse bleiben somit weiterhin
freiwillig und finden ohne Zeitvergiitung
in der Freizeit statt. =

Feedback LocoFolio 1/2018

Das LocoFolio 1/2018 ist einmal mehr ein Hammer, die Lektiire dusserst spannend, interessant, gelegentlich mit einem Schuss «Krimi» versehen. Zu

zwei Artikeln mochte ich ein Feedback geben. Hans Baer, pensionierter Swissair Pilot und Gonner VSLF

Signalfille und Unregelmaissigkeiten
(Seite 17)

Die Entwicklung im Signaldschungel ist
schlicht besorgniserregend: Galten frii-
her ganz klare Strukturen mit Vor- und
Hauptsignalen, kann heute im neuen Si-
gnalsystem ein Vorsignal auch die Funk-
tion eines Hauptsignals darstellen und
umgekehrt, und dies bei zunehmender
Signaldichte. Des Weiteren sind beim Um-
schalten von einem Signalbegriff zum an-
dern die Signale oft sekundenlang dunkel
oder — noch schlimmer - es erscheinen
gleichzeitig beide Signalbegriffe, der alte
und der neue. Dies ist aus der Sicht der
einfachsten Safety-Grundsétze schlicht
ein No-Go.

Noch extremer ist die Situation bei den
Zwergsignalen. Sie stehen grundsitzlich
links der Fahrstrasse (nur in Spiez stan-
den sie anfianglich auf der Bergseite). Das
Uberfahren eines geschlossenen Zwerg-
signals galt als Kapitalverbrechen, bis
zu dem Zeitpunkt, als auf den Zufahrten
zum GBT ETCS eingefithrt wurde. Statt
im ETCS die Zwergsignale dunkel zu
schalten, wihlte man — offensichtlich aus
Kostengriinden — als Variante, die Abde-
ckung der bei ETCS nicht aktiven Zwerge
blau zu bemalen und die Signallampen in
der Stellung «Zu» brennen zu lassen, mit
dem Effekt, dass in der Folge mit hoher
Geschwindigkeit an geschlossenen Zwer-
gen vorbeigebraust wurde! Vor allem
nachts sind natiirlich die schwarzen von
den blauen Abdeckungen kaum zu un-
terscheiden, sind doch nachts bekannt-
lich alle Katzen schwarz. Von gut infor-
mierter Seite wurde mir gesagt, dass mit
einer einfachen Umprogrammierung im
RBC (Radio Block Center, Bindeglied vom
Stellwerk zur Funkverbindung zum Zug)
die eingestellten Fahrstrassen bei ETCS-
Betrieb sowohl bei den Zwergsignalen
wie auch im Fiihrerstand korrekt darge-
stellt werden konnten. Wo bleiben da die
Safety-Grundsatze?

Ahnliches wire ja von den blau beleuch-
teten Zwergen im Wallis zu berichten: In
St. Maurice erscheinen bei niedrigem Son-
nenstand zur Mittagszeit im Winter aus
Richtung Martigny die blauen Lampen der
Zwerge wegen Blendung in strahlendem
Weiss (!), und in Vevey leuchten die Zwerge
treuherzig in strahlendem «Ziiri-Tram-
Blau». Ob da die Bedeutung der Signale
wohl in jedem Fall astrein klar ist?
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Diese wenigen Beispiele mogen zeigen, wie
gross die Gefahr moglicher Fehlinterpre-
tationen und Verwechslungen geworden
ist, dies vor allem, weil man einerseits im
Sicherheitsmanagement offensichtlich Lii-
cken zuldsst, anderseits noch die Ausbil-
dungsdauer massiv reduziert hat. Signal-
falle liegen da fast auf der Hand, vor allem,
wenn die Erfahrung noch nicht so gross ist.
Die Technikgruppe schldgt mit Recht
eine Verldngerung der Ausbildungsdau-
er vor. Ich denke, es wire sinnvoll, wenn
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die Technikgruppe da auch konkret ihre
Vorstellung zum  Ausbildungssyllabus
formulieren konnte, in der Hoffnung, dass
dann die Ausbildung entsprechend ange-
passt wird; aber moglicherweise renne ich
da offene Tiiren ein. Als einer eurer vielen
tausend Passagiere bin ich natiirlich dank-
bar, wenn der VSLF da buchstiblich an
vorderster Front mitkampft.

Interview Smart Rail 4.0

Markus, du stellst hier die absolut richtigen
Fragen, mit beharrlichem Nachdruck, wo
notig. Die Antworten hinterlassen ein eher
mulmiges Gefiihl; der Eindruck, als Ver-
treter an vorderster Front nicht ganz ernst
genommen zu werden, ist leider nicht zu
tibersehen. Da treffen verschiedene Welten
aufeinander. Einerseits ist da die Optik des
LFs an der Front in seinem recht knappen
Reglements-korsett, der in der Praxis rund
um die Uhr seinen verantwortungsvollen
Dienst verrichtet, dessen allféllige Fehler
nicht einfach im Papierkorb deponierbar
oder mit der «Delete»-Taste 16schbar sind,
sondern allenfalls in kostspieligen Konse-
quenzen bis hin zum Unfall enden kén-
nen. Anderseits die «visiondre» Ebene an
Schreibtisch und Bildschirm, oftmals et-
was abgehoben im Versuch, etwas auszu-
probieren und dann zu schauen, was pas-
siert; allfdllige Auswirkungen auf den LF
in seinem Fiihrerstand scheinen da eher
von sekundédrem Belang.

Ich denke, all die noch kommenden und
einzufithrenden  elektronisch-digitalen
Features  (Neudeutsch  «Assistenzsy-
steme») miissten einzig und allein dem
Zweck dienen, die Arbeit des LF zu erleich-
tern und zu vereinfachen, eben im Sinn
von echten Assistenzsystemen! Momentan
geht das leider noch anders; Achtung und
Respekt werden da in einer offenbar sub-
optimal verstandenen Hierarchieordnung
gelegentlich — nicht zuletzt zu Lasten der
Safety — strapaziert.

Der Vergleich mit der Luftfahrt hinkt
da gewaltig. Meine Wahrnehmungen
aus eigener Erfahrung in dieser Sparte
sind ganz andere. Praxis und Entwick-
lung gingen da seit je in gegenseitiger
Achtung und Respekt a niveau Hand
in Hand, wobei sich die amerikanische
Philosophie stets daran orientierte, dass
der Pilot als zentrale Figur aller Automa-
tisierung zum Trotz in jeder Flugphase
Manager mit manuellen Eingriffsmdog-
lichkeiten sein musste. Die Philosophie
des grossen europdischen Flugzeugher-
stellers verfolgte zunichst eher die Rich-
tung der Vollautomatisierung (vergleich-
bar ATO bei der Bahn), schwenkte dann
aber nach diversen bésen Erfahrungen
wieder in Richtung der amerikanischen
Denkweise.

Gedanken zum Thema GoA4, wie sie zum
Teil in der allgemeinen Presse kolportiert
werden, sind daher im heterogenen Ei-
senbahnbetrieb mehr als obsolet. Es wire
doch schon ein Riesenfortschritt, wenn ihr
eure Zugdaten nur an einem Computer
eingeben konntet, und nicht an deren drei.
Mit geschickten Plausibilitdtskriterien
liessen sich da sicher noch einige Fehler-
quellen entschérfen.

Es wire wiinschenswert, den Link zwi-
schen Praxis (LF) und Visionen (Smart
Rail 4.0) viel enger zu kniipfen und in ge-
genseitigem Respekt nach optimalen Lo-
sungen zu suchen. Dazu braucht es Leute,
die auch vom «Fach» sind und nicht nur
vom «Bildschirm» etwas verstehen.

In diesem Sinn ist der blau unterlegte Ein-
fiigebeitrag von Dr. M. Meyer, «Fachkom-
petenz in der Eisenbahnbranche» (Seite
26), das Beste in diesem Interviewteil und
jedermann zur Lektiire und Nachahmung
herzlichst empfohlen. Apropos: In der
Luftfahrt haben wir immer nach diesem
Rezept gelebt, es hat sich bewahrt.

Bitte, bleibt auch da am Ball; euer Input ist
tiberaus wichtig! =



Fischer Bahnwaren

Feedback von Andreas Meyer, CEQ SBB, auf
das Video von Markus Leutwyler.

Von: Meyer Andreas (CEO)
Gesendet: Dienstag, 31. Juli 2018
An: locofolio@vslf.com

Betreff: Lachen ist gesund.

Lieber Markus

Du schreibst in deinem Artikel im LocoFo-
lio 1/2018, dass du von der Nachahmung
deines aus meiner Sicht sehr gelungenen
Videos abraten wiirdest. Ich finde das sehr
schade. Du hast in einer witzigen Art dich
mit einigen Themen auseinandergesetzt.
Ich habe das Video vielen Freunden und
Bekannten gezeigt und sie fanden es alle
ausnahmslos spitze. Ich mochte dich bit-
ten, diesen Aufruf zu relativieren. Es gibt
nichts Besseres, als ab und zu auch iiber
sich selber lachen zu kénnen und sich da-
mit auch mit Unzulénglichkeiten ausein-
anderzusetzen. Nobody’s perfect!

Ich freue mich auf eine nichste Ausgabe
des Videos o. A. und griisse dich herzlich,

Andreas
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FDV-Referent Urs Schar

Nach 15 Jahren als Referent diverser FDV-Seminare heisst es fiir mich, Abschied zu nehmen.
Anfang Oktober werde ich mein letztes FDV-Seminar geben. Urs Schdr, Referent VSLF

Geschitzte Lokfithrerinnen und
Lokfiihrer

Im September 2017 wurde bekannt gege-
ben, dass die SBB Cargo AG 80 Stellen per
31. Mérz 2018 abbaut. Indirekt bin ich inso-
fern davon betroffen, dass dadurch die Ar-
beitsbelastung als Priifungsexperte und
Coach Ausbildung Lokpersonal gestiegen
ist. Darum wird es mir zukiinftig nicht
mehr moglich sein, weiterhin das Amt als
Referent der FDV-Seminare auszufithren
(ich werde auch nicht jiinger).

Zu meiner Geschichte:

Im Sommer 2003 iibernahm ich von
meinem Vorgianger Hansruedi Niederhéu-
ser die Schulungsunterlagen der FDV-Se-
minare. Gut bepackt mit Lektionsplénen,
Arbeitsbliattern und einem Ordner voller
Folien, gab ich im November 2003 mein
erstes Seminar im «Waldhotel» auf dem
Biirgenstock. Der Hellraumprojektor mus-
ste drei Tage lang leuchten, was er herg-
ab. Der Aufenthalt im «Waldhotel» war
immer schén und die Gastfreundschaft
der Wirtsleute top. Ab dem Jahr 2004 gab
es Bildungsurlaub fiir die FDV-Seminare
und somit stieg die Anzahl Teilnehmer
rasant an. Im November 2005 hatte ich be-
reits 36 Teilnehmer. Vom VSLF wurde ich
angefragt, ob es mir moglich wire, jahrlich
zwei Seminare durchzufiihren. Dies tat
ich auch, aber anhand der Teilnehmerzahl
entschlossen wir uns schon bald, jahrlich
drei Seminare anzubieten (Nov. 06, Jan.
und Feb. 07).

In dieser Zeit wurde leider das «Waldho-
tel» verkauft und die neuen Besitzer wech-
selten in kurzer Zeit langjahrige Mitarbei-
ter gegen neue aus. Die Qualitdt und der
Service verschlechterten sich zusehends.
Wir mussten uns darum im Februar 2008
nach einem neuen Seminarhotel umsehen.
Nach langerem Suchen entdeckte der da-
malige Bildungsobmann, Matthias Opp-
liger, das «Solbadhotel» in Sigriswil. Ich
schaute mir dieses Hotel im Internet an
und war {iiberzeugt, dass dies eine gute
Alternative zum «Waldhotel» ist.

Im letzten Seminar auf dem Biirgenstock
(Februar 2008) wurde ich angefragt, ob
es moglich wire, ein Seminar iiber deut-
sche Vorschriften (DB) aufzubauen. Uber
den Sommer entstand dieses Seminar.
Dadurch hatte ich im November 2008 drei

Premieren: das erste Seminar in Sigriswil
(inkl. Bauldrm), das auch mein erstes DB-
Seminar war. Anschliessend, im neu er-
Sffneten Seminarhaus (FDV-Seminar), war
erstmals eine Lokfiihrerin mit dabei.

Im «Solbadhotel» fiihlte ich mich von
Anfang an wohl. Das Gastgeberpaar Wi-
cki und die Angestellten leben die Gast-
freundschaft vor. Sehr gerne kam ich
immer wieder nach Sigriswil. Ich durfte
ja auch die Wellnessanlage, die kulina-
rischen Kostlichkeiten (auch fliissige) und
die schone Aussicht geniessen.

Mit tollen Erlebnissen in den Seminaren,
mit euch als Teilnehmerinnen und Teil-
nehmern (viele «Wiederholungstiter»)
und mit gemiitlichen Abenden in gedie-
genem Ambiente, bleiben mir viele schéne
Erinnerungen.

Herzlich bedanke ich mich bei euch, liebe
Teilnehmerinnen und Teilnehmer diverser
Seminare. Thr seid die, die motiviert und
mit einem hohen Fachwissen die Seminare
sehr interessant und lebhaft mitgestaltet
habt. Ich war nie der Einzige, der den Un-
terricht mit einer Prise Humor wiirzte.

Dank euch ist mein inneres Feuer nie er-
16scht.

Ich darf mit meinem letzten FDV-Seminar
im Oktober drei Jubilden feiern:

15 Jahre FDV-Seminare, 10 Jahre DB-Semi-
nare, 10 Jahre «Solbadhotel» Sigriswil.

Mit Gaby Fischer leben die FDV-Seminare
weiter und sind in sehr guten Hinden.
Und noch dies: Das DB-Seminar darf ich
weiterhin geben. Ich wiinsche mir dazu
viele Teilnehmerinnen und Teilnehmer.

En ganz liebd Gruess
Urs Schir

Wir bedanken uns bei Urs herzlich fiir
seine grosse Arbeit zugunsten der Lok-
fiihrer/innen. Die FDV-Kurse werden im-
mer gerne besucht, so alle 5 Jahre in der
Regel, und wir haben viele positive Feed-
backs bekommen. Dies ist ein Verdienst
von Urs und dem gesamten Bildungs-
Team des VSLF. Merci.

Der Vorstand VSLF

Der Weg ist das Ziel

Wer sich durch soziale Medien blattert, stolpert zwangslaufig iiber «wertvolle» Lebenshilfen. Der Klassiker unter ihnen ist: «Trdume nicht dein
Leben, lebe deinen Traum!» Markus Leutwyler, Redaktor LocoFolio

In letzter Zeit bekommt man den Ein-
druck, dass diese Bonmots stahlhart auf
diverse Bereiche des Eisenbahnalltags
durchgeschlagen haben.

Signalisierungen stehen rechts, links,
oben, unten, sie sind rund statt eckig oder
winzig klein wie aus dem Marklin-Kata-
log? Nicht verzweifeln! Abhilfe gibt es
nicht oder nur nach unzihligen Interven-
tionen. Aber wie wire es zwischenzeitlich
damit:
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den % seigen.

aber /1%6/1/ musst du
thn selbst.
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SOPRE macht heute mal dies, morgen das
und tibermorgen gerne auch gar nichts.
Durchatmen, gedanklich in den Heliko-
pter steigen und alles von oben betrachten.
Und es positiv sehen:

Der

Wey

i ders
-\,

Hunderte Millionen werden bei den Pensi-
onskassen umverteilt. Kein Mensch weiss,
wie dereinst unsere Renten zu bezahlen
sind. Halb so schlimm:

$eld allein macht nicht 7//7(//’///%,

O L .
“©5 feonmumt avf die inneren Werte.an/-

Der Blick aus dem Fiihrerstand ist getriibt,
ebenso die Stimmung?

9 3 g , CYyy2
BO) crliore nie die <%%ﬂ//gy.
&5 wird der 7{1} Lfommen, an
dem auchs flir dich die Sonne

wieder seheint. »

Funktioniert die SBB-App wieder mal
nicht? Sie liefert die Antwort gleich selber:

Hoppla, da ging etwas schief.

Der Vorgang konnte nicht abgeschlossen
werden. (ch.sbb-Fehler 504.)
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Wozu regen wir uns noch auf? Wozu Mel-
dungen schreiben, wenn diese nichts be-
wirken, ausser dass sie das Karussell am
Drehen halten?

In der Ruhe liegt die Kraft. Mensch, &r-
gere dich nicht! Was auch immer passiert,
lebt euren Traum. An Verspétung ist noch
kein Passagier gestorben. Im Gegenteil,
wir bieten ihm damit die Méglichkeit, im
Zug seine Achtsamkeitspause einzulegen.
Ommm ... =
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SEKTION OSTSCHWEIZ
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Bericht GV VSLF Sektion Ostschweiz
vom 16.11.18

Nach einem Glas Champagner als Will-
kommens-Apéro, offeriert vom gastge-
benden Wirt, eroffnet Prasident Stephan
Gut die Generalversammlung Sektion Ost-
schweiz in der einmal mehr vollbesetzten
Haldenbacharena in Ziirich. Uber 60 kri-
tisch Interessierte, aber sehr gut gelaunte
Mitglieder fanden den Weg an die GV.

Die Traktandenliste wurde sehr ziigig
abgearbeitet. Der Mitgliederzuwachs ist
erfreulicherweise ungebremst und wir
diirfen bald unser 800tes Mitglied in der
Sektion begriissen!

Leider haben wir zwei Riicktritte aus dem
Vorstand zu kompensieren. Der Leiter
Thurbo Sam Gmiir tritt nach dem Wechsel
zur SBB logischerweise zuriick. Seine Stel-
le bleibt vakant. Schon nach einjahriger
Tatigkeit als Vize Cargo muss sich Flori-
an Fassbind aus familidren Griinden vom
Amt zuriickziehen. Wir wiinschen ihm
und seiner Familie viel Kraft fiir die kom-
mende Genesungszeit! Erfreulicherweise
stellte sich Sektionsbeisitzer Marcel Ham-
merli spontan zur Verfligung das Amt ad
Interim bis auf weiteres zu iibernehmen!
Die Wahl wurde mit einem grossen Ap-
plaus verdankt. Auch der abtretende De-
potobmann von Ziirich, Robin Harlacher,
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konnte an diesem Abend durch Aaron
von Riedmatten erfreulicherweise ersetzt
werden. Diese spontanen Aktionen wie-
derspiegeln den Zusammenhalt und die
Loyalitdt im VSLEF, hier ein grosses Danke-
schén im Namen des Sektionsvorstandes!
Die anstehende grosse Pensionierungs-
welle rollt langsam an... Dieses Jahr durf-
ten wir Ernst Frei SOB, Manfred Kunz,
Herbert Marti und Edi Weiss (alle SBB)
als langjihrige Mitglieder zur wohlver-
dienten Pension gratulieren! Natiirlich
wurden auch die Tatigkeiten von Sam
Gmiir und Flo Fassbind mit einem kleinen
Préasent und grossen Applaus verdankt.

Wie schon in der GV Einladung von Ste-
phan Gut erwédhnt, nehmen die vielen
«Baustellen» bei SOB, THURBO und SBB
schon bald groteskes Ausmass an. Hier
alles zu erwdhnen wiirde den Rahmen
dieses Berichtes um ein Vielfaches spren-
gen. In Stichworten ein Ansatz der vorge-
tragenen Themen:

THURBO: Umsetzung Lohnbandwech-
sel GAV 2017, neue Lohnverhandlungen,
Lehrlokfithrer Konzept und Abgeltung,
Vakanzen/Ersatz Vorstand Thurbo, etc.
SOB: Umsetzung Lohnsystem/Schieds-
gericht, Pausenregelung, Stand PK, GAV
und Lohnverhandlungen und im Zu-

sammenhang mit der FV Konzession ab
2020: Strecken, Depotstandorte, Integrale
Produktion!?, Anzahl Umliufe SOB/SBB
und daraus resultierende Fahrzeugbestel-
lungen etc.

SBB Cargo: Neue BAR, Caros, Umstruk-
turierungen/viele neue «Kopfe», Ausbau
Standort Buchs, etc.

SBB Personenverkehr: zahlreiche Ande-
rungen GAV, WEP/SBB Agil, Digitalisie-
rung/Smart Rail, etc.

Bei so viel Information fehlte leider die
Zeit flr eine ausgiebige Diskussion im
offiziellen Teil der GV, aber erfahrungsge-
maéss wird am anschliessenden Apéro und
wiéhrend des Nachtessens noch viel emo-
tionaler diskutiert! So schloss Président
Stephan Gut piinktlich wie geplant die or-
dentliche GV.

Claudia Bossert, neue CEO Thurbo, Han-
speter Schenk und Roland Alder SOB so-
wie Werner Frei SBB waren als Géste zum
Apéro/Nachtessen eingeladen. Sie wur-
den umgehend in Diskussionen eingebun-
den und man versuchte allenfalls pikante
Details zu entlocken. Wie immer will nie-
mand genau sagen wann die anregenden
Gespriche ein Ende fanden...

Fiir den Vorstand Sektion Ostschweiz
Christoph Jud; Vize P

PENSIONIERUNG
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Arbeiten als Pensionierter

Pensionierte Lokfiihrer bleiben im VSLF
Aktivmitglieder. Sie kénnen an allen Ver-
anstaltungen teilnehmen, haben Wahl-
und Stimmrecht und erhalten das LocoFo-
lio. Kosten: 60.— Fr. im Jahr.
VSLF-Mitglieder, welche die Tatigkeit als
Lokomotivfiihrer ausiiben, sind im VSLF
automatisch berufsrechtsschutzversichert.
Pensionierte Mitglieder, welche weiterhin
als Lokfiihrer arbeiten, miissen dies dem
VSLF unbedingt melden, um den Berufs-
rechtsschutz wieder zu aktivieren. Somit
wird der volle Mitgliederbeitrag wieder
fallig.

Depotwechsel und Arbeitgeberwechsel
konnen im Internet gemeldet werden. Wir
danken dafiir.

www.vslf.com > Kontakt Mitglieder
mutation@vslf.com

KPT L A
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Information zum KPT-Krankenversiche-
rung-Kollektivvertrag

Im August 2018 konnte der KPT-Kollektiv-
vertrag mit dem VSLF erneuert werden.
Die Konditionen zugunsten unserer Mit-
glieder bleiben weiterhin dieselben.

Wir freuen uns tiber die weiterhin gute
Zusammenarbeit mit der KPT.

AZG KURSE
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Das Wichtigste in Kiirze

In rasanter Geschwindigkeit verdndert
sich unser Arbeitsplatz stetig. Wir miissen
uns der Herausforderung stellen und uns
immer auf dem Laufenden halten.

So unter anderem auch mit dem Arbeits-
zeitgesetz (AZG). Wir werden mit in die
Verantwortung genommen, dass das AZG
eingehalten wird.

Der VSLF bietet im Jahr 2019 einen solchen
Kurs an, ideal, um die Neuerungen zu er-
fahren.

Die Details werden zur gegebenen Zeit via
Newsletter und Aushang in den Depots
verdffentlicht.

Weitere Infos unter: www.vslf.com/dien-
ste/bildung/seminare/
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Berufsrechtsschutz

Wir erhalten immer wieder Anfragen, ob
der Berufsrechtsschutz, welcher die Ti-
tigkeit als Lokmotivfithrer abdeckt, auch
im Ausland gilt. In den Allgemeinen
Versicherungsbedingungen mit der CAP
Rechtsschutz-Versicherungsgesellschaft
ist Folgendes vereinbart: der Versiche-
rungsschutz gilt fiir die Schweiz/FL und
fiir Europa (mit Ausnahme der GUS-
Staaten) sowie die Mittelmeerrandstaaten.

SEKRETAR / AKTUAR -
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Wir suchen eine(n) Verbandssekretir(in)/
Aktuar(in), welche(r) auf Stufe Vorstand
VSLF ihre bzw. seine Arbeiten fiir den
Gesamtverband ausfiihrt.

Zu den wichtigsten Aufgaben des Se-
kretirs bzw. der Sekretdrin gehéren
das Versenden und Koordinieren von
Einladungen sowie das Verfassen des
Protokolls der Vorstandssitzungen und
Versammlungen, das Miterstellen des Ge-
schiftsberichtes zuhanden der General-
versammlung und die Betreuung diverser
Listen und Tabellen.

In Zusammenarbeit mit weiteren Funkti-
ondren koordiniert der Sekretdr bzw. die
Sekretdrin Anfragen durch Mitglieder
und Dritte.

Hast du Interesse an der Verbandsarbeit
und mochtest du den Vorstand sowie den
gesamten VSLF tatkréftig unterstiitzen?

Fiir Fragen und Auskiinfte wende dich
bitte an:

Hubert Giger
Prasident VSLF

Tel.: 079 136 37 51
praesident@vslf.com
oder

Kay Rudolf
Sekretdr/Aktuar VSLF
Tel.: 079 505 12 80
sekretaer@vslf.com

IN MEMORIAM

Wir bitten euch, folgenden Kollegen ein ehrendes Andenken zu bewahren

und ihnen die letzte Ehre zu erweisen.

Eduard Mast

Sektion Ostschweiz

*1934 *1934
t 21. 09. 2024 110. 10. 2018

Egon Knddler

Sektion Ostschweiz

Hans-Peter Kestenholz

Sektion Basel

*1956
118. 8. 2018

In stiller Anteilnahme — der Vorstand VSLF und alle Kollegen
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