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Editorial

Rien ne va plus.

m 10. November dieses Jahres wurde

die Bahnstrecke zwischen Morges
und Genf jah unterbrochen. Im Bereich der
Gleise hatte sich ein Graben aufgetan, der
Betrieb musste eingestellt werden. Nichts
ging mehr. Da spielt es keine Rolle, dass
Dutzende Kilometer Geleise vor und nach
dem Loch in bester Ordnung sind. Eine
unbefahrbare Stelle von wenigen Metern
geniigt, um die ganze Strecke lahmzule-
gen.

Das Bild passt vom Symbolwert her bes-
tens in die heutige Zeit. Corona hat Griben

zwischen den Menschen aufgerissen. Zum
einen durch den erschwerten Kontakt un-
tereinander, zum anderen durch die Fra-
ge, wie die Pandemie am besten bekampft
werden soll. Der konstruktive Austausch
ist dabei oft zum Erliegen gekommen, ge-
nau wie der Bahnverkehr bei Tolochénaz.

Die Schweiz ist ein Land der Briicken. Die
Ingenieure in den letzten zwei Jahrhunder-
ten haben eine grosse Kreativitit gezeigt,
wenn es darum ging, Graben und Taler zu
tiberwinden. Diesen Elan wiinsche ich mir
zuriick, damit die Graben der heutigen Zeit
iiberwunden werden kénnen.

Einige Briicken, oder technischer aus-
gedriickt «Schnittstellen», sind wackelig
oder fiihren nicht direkt ans Ziel. Wenn
es um die Informationen geht, die dem
Lokpersonal tibermittelt werden, gibt es
noch viel Optimierungspotenzial. Sei es
bei der Halteortsignalisierung, bei Bau-
stelleninfos, der Ubermittlung von Zahlen
per Funk oder beim Infoportal TIP der
SBB. Auf der technischen Seite sind die

Schnittstellen vor allem im Bereich ETCS
alles andere als ideal.

Eine stabile Briicke kann nur mit stabilen
Briickenkopfen auf beiden Seiten gebaut
werden. Sitzungen allein niitzen nichts,
wenn nicht auch die Bereitschaft da ist, auf
das Gegeniiber ein- und zuzugehen. Der
VSLEF bringt die Sicht der Lokfiihrerinnen
und Lokfithrer bei Themen wie Signal-
aufstellung, Fiihrerstandgestaltung oder
bei der Arbeitszeitplanung ein. Dies dient
nicht nur unseren Mitgliedern, sondern
der Stabilitdt und Zuverladssigkeit des gan-
zen Bahnbetriebs.

Wie sie den Briickenschlag zwischen Be-
ruf und Familie schafft und welche Hin-
dernisse dabei im Weg stehen, erkldrt uns
Sarah Dellsperger — Lokfiihrerin und Mut-
ter — im Interview.

Was wirst du wohl im Alter von 94 Jahren
machen? Margrit Neisser steht noch im-
mer téglich in ihrem Modellbauladen und
berit die treuen Kunden (und zahlenmés-
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sig etwas weniger Kundinnen) mit viel
Fachwissen und Liebe zum Detail. Lies
das Portrdt dieser aussergewohnlichen
Frau, die dank ihrem Optimismus einen
harten Schicksalsschlag bewiltigen konn-
te. Dabei erfahrst du auch, wie sie sich ge-
sund und fit hilt.

Optimismus und Humor sind der Mortel,
welcher den Briicken im Leben ihre Stabi-
litat gibt. Ein bisschen bissig darf es durch-
aus auch sein. «<Wie viele Pfeifen braucht
eine Orgel?», fragt sich Daniel Peter und
liefert die Antwort gleich nach. Nicht auf
die Anzahl kommt es an, sondern auf das
Zusammenspiel. Treffender kann man es
nicht auf den Punkt bringen ...

Ich wiinsche euch schone Festtage, ob im
Fiihrerstand, zu Hause, bei der Familie oder
auch am weissen Strand irgendwo in der
Stidsee. Bleibt gesund und optimistisch!

Herzliche Griisse,
Markus Leutwyler
Redaktor LocoFolio

PS: Ein witzig-kitschiger Post auf Facebook mit dem Titel
«Erste Testfliige gesichtet» hat uns so gut gefallen, dass wir
ihn direttissimo zum Titelbild gemacht haben.

Danke Stefan T. Gall (Lokfiihrer Ziegelbriicke) fiir dieses Bild,
das einem ein bisschen heile Welt zuriickgibt.



Die Stimme des Prasidenten

Hubert Giger, Président VSLF

Lsu-le ZQLY\\‘\M ‘MJ MY\A

Auch wenn es jetzt Richtung Winter geht,
spiirt man seit dem Sommer aufgrund di-
verser Lockerungsschritte vermehrt ein
gewisses Aufwachen. Die Frequenzen auf
den Ziigen nehmen zu und eine gewisse
Normalitét kehrt wieder zurtick. So konn-
ten wir diesen Herbst wieder alle Sek-
tionsversammlungen durchfithren und
auch das gemeinsame Essen war wieder
moglich. Dass es aber auch spiirbare Span-
nungen wegen der Offnung mit laufendem
Vorweisen des QR-Codes in der Gesell-
schaft gibt, ist keine positive Entwicklung.

Neben dem Ausdruck «Corona» ist auch
der Ausdruck «Lokfiihrermangel» in aller
Munde. Hier hilft kein QR-Code, sondern
nur viel guter Nachwuchs. Die Massnah-
men sind eingeleitet und es braucht nun
Zeit. Auch zu diesem Thema hoffen wir
nicht auf eine vierte oder fiinfte Welle.
Der Bedarf an neuen Lokfithrerinnen
und Lokfiithrern ist gross, nicht zuletzt,
weil viele Kolleginnen und Kollegen lie-
ber heute als morgen die Flucht in die
Pension wihlen. Hier miissen wir mit den
Bahnen Losungen finden, nicht zuletzt
mittels des Projekts fiir eine umfassende-
re Ausbildung ZWALP und einer neuen
angepassten jahrlichen periodischen Prii-
fung.

Es fanden zu verschiedenen GAV Ver-
handlungen statt, insbesondere zu den
Lohnsystemen und beim Lokpersonal
natiirlich zu den Arbeitszeitregelungen.
Durch das neue Lohnsystem bei der SBB,
welches allenfalls auch SBB Cargo iiber-
nehmen mochte, ist fiir die gesamte Bran-
che ein neuer Richtwert vorgegeben. Dar-
an orientieren wir uns.
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Die jungen Leute wissen genau, was sie
wollen und was sie nicht wollen. Das
schldgt im Arbeitsmarkt durch und was
der Arbeitgeber zu bieten hat, ist eine im-
mer wichtigere Grosse. So bin ich iiber-
zeugt, dass die gesamte OV-Branche sich
Gedanken machen muss, wie die immer
strengeren und flexibilisierten Arbeits-
zeiten sozial und organisatorisch auf-
gefangen werden koénnen. Die bisherige
Anwendung der Digitalisierung als Ins-
trument zur kurzfristigeren Anordnung
von Anderungen ist es sicher nicht. Ko-
operationen, wie in diesem Heft beschrie-
ben, bis hin zu ganzen Branchenlésungen
fiir Lokfiihrereinsétze sind als ein Mosa-
ikstein eine mogliche Losung, bedingen
aber langfristiges Denken. Und hier ver-
suchen wir, an den Verhandlungen durch
die Harmonisierung der Anstellungsbe-
dingungen den Boden dafiir zu schaffen.
Damit der Lokfiihrerberuf fiir Frauen
und Méanner jeden Alters attraktiv wird.

Dass unser Beruf nicht im Homeoffice er-
ledigt werden kann, ist eine Tatsache, ge-
nauso wie eine selbststandige Arbeitszeit-
gestaltung bei anderen Berufen ein gutes
Argument fiir eine attraktive Stelle dar-
stellt. Solche unterschiedlichsten Anforde-
rungen und Rahmenbedingungen fiir die
Berufe bei der Eisenbahn gilt es gesondert
zu betrachten und zu werten. Gemeinsam
ist allen, dass sie zueinander in den Vor-
und Nachteilen innerhalb der Unterneh-
mungen ausgeglichen sein miissen.

Ein gewisser Ausgleich im weitesten
Sinn findet auch in Bezug auf digitale
Losungen statt. Der Geist, dass uns digi-
tale Losungen alle Probleme vom Halse

schaffen, ist noch da, aber eine bestimmte
Erniichterung stellt sich ein.

Gerade bei den Sicherheitssystemen hat
man sich komplett Richtung Stumpen-
gleis mangvriert. Praktisch keines der
grossen Versprechen konnte eingehalten
werden, die Kosten sind aber da und stei-
gen laufend.

Wir beobachten genau, in welche Rich-
tung es gehen soll. Hier geht es um sehr
viel Geld und nicht zuletzt um die zu-
kiinftige Stabilitit des Fahrplans, denn
die Stdrke der Bahn ist die Planbarkeit
und nicht die Flexibilisierung.

Analog zu Digit-by-Digit sind viele euro-
péische Losungen wohl schén normiert
und pfannenfertig, aber meist nicht pra-
xistauglich. Gerade digitale Ldsungen
sollten eigentlich die Komplexitit beseiti-
gen und Kosten einsparen. Beides ist oft
nicht der Fall.

Zuletzt bleibt mir noch, euch allen zu
danken fiir die Treue zum VSLF. Wenn es
gefallt, konnen wir am 19. Mérz 2022 nach
drei Jahren wieder zusammen unsere Ge-
neralversammlung durchfithren. Viele
Giste haben sich bereits angemeldet. Wir
sind im schonen Tessin zu Gast und ich
freue mich sehr darauf.

Euch immer eine gute Fahrt und Gesund-
heit.

Lt 2



Kooperationsverkehr der Bahnen

Vermehrt beginnen die Bahnen, trotz aller kiinstlichen Konkurrenzsituationen, beim Lokpersonaleinsatz stellenweise zusammenzuarbeiten.

Hubert Giger, Président VSLF

So informierten Thurbo und SOB, dass sie
einen Kooperationsverkehr betreiben und
das Lokpersonal gegenseitig Ziige fiihrt,
wo das jeweils andere Eisenbahnverkehrs-
unternehmen (EVU) verantwortlich ist. In-
teressant ist, dass explizit aufgefithrt wird,
welcher Abfahrtsprozess anzuwenden ist.
Dies legt dar, dass die EVU verschiedene
Szenarien anwenden, um einen Zug in Be-
wegung zu setzen, was direkt den Wild-
wuchs von Vorschriften in allen Bereichen
belegt und weiter fordert.

Seit Langerem fahren Thurbo-Lokfiihrer
fir die SBB-Kollegen Fernverkehrsleis-
tungen auf den FV-Bombardier-Ziigen
von Wil SG nach Chur. Der gemischte
Einsatz von SBB Cargo und SBB Perso-
nenverkehrsleistungen funktioniert seit
Jahren an diversen Standorten problem-
los. Jahrelang fuhren auch SOB-Lok-
fithrer fiir die SBB-Giiterziige in der
Innerschweiz. Bis vor wenigen Jahren
war dort zudem der Einsatz von SBB
P Lokpersonal auf Ziigen der BLS und
SOB gang und gébe. In der Westschweiz
fahren aktuell RegionAlps-Lokfiihrer
SBB-Leistungen.

Eine aktuelle Kooperation wurde 2020
in Erstfeld eingerichtet. Der Druck, dass
das SBB-Personal nicht zur SOB wechseln
wollte, und derjenige, dass die SOB nicht
alle neuen Leistungen abdecken konnte,
fithrten zu einer situativen Lésung.

Gleichzeitig war es nicht méglich, fiir die
Regionalzuglinie Rapperswil-Ziegelbrii-
cke-Schwanden (S6), welche von der SBB
an die SOB tiberging, eine Kooperation zu
erarbeiten, obschon in einer Ubergangs-
phase genau dies praktiziert wurde.

Leider wurde bei der aktuellen Aufhe-
bung des SBB-Cargo-Standortes Arth-Gol-
dau eine erweiterte und zukunftsfihige
Kooperation am Standort mit Einzug von
SOB, SBB Cargo und SBB P nicht verwirk-
licht. Wir spiirten auch keinen Willen
dazu und kein Interesse daran.

Ebenfalls Kooperationen im weitesten
Sinn sind die vielen Personalverleihe von
Dienstleistern und unter den Bahnen. Dies
fithrt dazu, dass externes Personal sogar
die Dienstkleider der Verleihfirma tragt,
da offenbar eine Vertuschung der Anstel-
lung zu kostspielig wire.

Mittels SMS wurden die SBB-Car-
go-Lokfiithrer in Goldau informiert,
dass im Rahmen einer Krisensitzung
festgestellt wurde, dass eine Entlas-
tung im Tessin durch Leistungsver-
schiebung nach Goldau nicht méglich
ist. Dies weil in Goldau das Personal
schon weitgehend abgebaut wurde
oder bereits gekiindigt hat.

Das verbliebene Personal wurde mit
dem Druck generierenden Hinweis,
die Kunden hitten bereits bei der
Konkurrenz Offerten eingefordert,
angefragt, ob man dennoch gewillt
sei, wochenweise Einsitze im Tessin
zu leisten.

Kooperationen, zumindest innerhalb
des Konzerns, wiirden auch hier hel-
fen.

Ein Lokfiihrer wertete dieses Szena-
rio in einem Blog folgendermassen:
«Ganz grosses Kino. Zuriicklehnen und
die Show geniessen.»
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Man muss feststellen, dass keine Strate-
gie zu erkennen ist, wann eine Koopera-
tion eingegangen wird oder nicht. Es liegt
nicht an der Politik, sondern am fehlenden
Willen der Verantwortlichen bei den Bah-
nen. Offensichtlich wird mehr nach Lust
und Laune entschieden denn nach Not-
wendigkeit oder Sinnhaftigkeit.

Bei Cargo Bahnen, insbesondere im Tran-
sitverkehr, wire das Potenzial fiir Ein-
sparungen aufgrund von alltéglichen Ver-
spatungen und weniger Ziigen pro EVU
noch ergiebiger und somit wirtschaftli-
cher. Hier wird vermehrt auf belastendere
Arbeitszeitregelungen gedrdngt, um das
Personal als betrieblichen Puffer fiir Ver-
spatungen und Anderung der Zuglaufe zu
benutzen.

Kooperationen sind durchaus sinnvoll.
Einerseits aus wirtschaftlicher Sicht durch
den effizienten Personaleinsatz, anderer-
seits helfen sie auch, die Einsatzfghigkeit
und Attraktivitit des Lokfiihrerberufs
durch Strecken- und Fahrzeugvielfalt auf-
rechtzuerhalten. Nebenbei wird bei Stre-
ckensperrungen, Stérungen oder krank-
heitsbedingten Ausfillen eine grosse
Flexibilitét erreicht.

Damit Kooperationen einfacher ermég-
licht werden konnen, versuchen wir,
die Arbeitsbedingungen nach GAV, die
Arbeitszeitregelungen wie auch diver-
se Vorschriften anzupassen und zu har-
monisieren. Dazu sind der Wille und die
Unterstiitzung der Bahnen notwendig wie
auch das Wissen, wo die Problemfelder
liegen. Schweizweite Regelungen fiir das
Lokpersonal wiren durchaus denkbar, da
die Arbeit grundsitzlich dieselbe ist. =
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Mangelnde Kooperation schafft Mehrkosten

Im Gegensatz zu anderen Standorten war der Wille zu einer Zusammenarbeit des Lokpersonals SOB und SBB in Chur und Sargans nicht vorhanden.

Lokpersonal Chur und Sargans

Die InterRegio-IR-Leistungen Chur—Zie-
gelbriicke-Ziirich HB werden strikt von
SOB-Lokpersonal gefahren, obwohl drei
Zuge in Chur tibernachten und einer da-
von sogar ein SBB-Regional-Ver-
kehrs-Doppelstockzug RVD ist (wel-

cher wohlbemerkt wiederum von
SBB-Zugpersonal begleitet wird).
Der nichstgelegene SOB-Standort
befindet sich in Sargans, wo ein Lok-
fithrerwechsel bei IR-Ziigen durch

SBB Infrastruktur untersagt ist. In

der Folge reisen tdglich Dutzende

von SOB-Lokfithrern per Dienst-
fahrt oder Taxi von Sargans nach
Chur oder Pfiffikon SZ.

Die Chance, den akuten Personal-
mangel auf einfache Weise zu ent-
schirfen, wird von der SBB leicht-
fertig vergeben. Stattdessen werden
vom ortlichen Chef Lokpersonal fiir,
je nach Quelle, 1200-1'700 CHF pro
Tag und Lokfiihrer 2-4 MEV-Lok-
fithrer angestellt, die nicht einmal
alle auf allen Fahrzeugen und dem
ganzen Rayon der beiden Depots
kundig sind. Dies wiederum ver-
ursacht tdglich Dienstdnderungen
beim eingeteilten Personal.

Der Verlust von etwa einem Drittel der na-
tiirlichen Leistungen fiir die SBB-Standorte
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Chur und Sargans hat auch zur Folge, dass
anteilsméssig mehr InterCity-IC3-Leis-
tungen zugeteilt werden miissen, um
alle S12-Ziige von Thurbo zwischen Chur

und Sargans abdecken zu kénnen. Folg-
lich kénnen in der verbliebenen Anzahl
Touren nicht mehr alle Strecken und
Fahrzeuge gemdss Depotprofil eingeteilt

Fotos: Georg Triib

werden. Ein Verlust an Abwechslung und
Kundigkeiten.

Dies wiederum hat auch fiir andere De-
pots wie Ziegelbriicke, Rapperswil oder

Winterthur zur Folge, dass Chur aus

ihrem Einsatzprofil entfallt. Ein grosser

Verlust fiir diese Standorte mit Folgen fiir

die Betriebsflexibilitit, die verminderte
Moglichkeit fiir Arbeit in anderen
Depots und die Motivation des Per-
sonals.

Ab 2024 will man im Rahmen vom
Projekt Neukonzeption Zweitaus-
bildung Lokpersonal ZWALP das
Lokpersonal fiir einen flexibleren
Einsatz ausbilden, unternimmt jetzt
jedoch noch alles, dass bis dahin
viele bestehende Kundigkeiten ver-
loren gehen. Des Weiteren bedeu-
ten weniger Touren und weniger
Kundigkeiten immer auch weniger
Spielraum bei Stérungen, Strecken-

unterbriichen, ~ Krankmeldungen,
jedoch auch bei der Gewdhrung von
Wiinschen.

Es wird immer augenscheinlicher,
wie unserer Leitung vollig konzept-
los die Kontrolle iiber den Betrieb
aus den Handen entgleitet. In Grau-
biinden wiirde man sagen: Dia li-

bend inara Art Zwiischawelt. =



Fiir die Bahn fahrt der Bus

Einige Gedanken zur Entwicklung des offentlichen Verkehrs in jiingerer Vergangenheit. Raoul Fassbind, Vorstand SBB-P

Seit dem letzten Fahrplanwechsel im De-
zember 2020 wurde mit dem Regionalzug
Spiez-Interlaken Ost ein weiterer lokaler
Verkehr mit den Argumenten der Wirt-
schaftlichkeit und mangelnder Trassen-
kapazititen von der Bahn auf die Strasse
verlegt. Dieselbe Praxis wurde zwischen
Arth-Goldau und Rotkreuz angewendet.
Nachdem vor mehreren Jahren ein Pendel-
verkehr wihrend der Stosszeiten einge-
fithrt worden war und wihrend der Sper-
re am Zugersee-Ostufer sogar bis zu drei
Ziige pro Stunde verkehrten, gibt es heute
noch einen stiindlichen Bus zwischen Im-
mensee und Rotkreuz sowie einzelne Bus-
se zwischen Brunnen und Rotkreuz in der
HVZ. Die Fahrzeiten tibertreffen jedoch
die der Bahn mit Umweg tiber Zug und
bieten zudem unattraktive Anschliisse.
Dementsprechend wird dieses Angebot
kaum genutzt. Auch hier wurden in erster
Linie Trassenkonflikte mit dem Giterver-
kehr aufgefiihrt. Bis jetzt sind allerdings
die freigehaltenen Trassen fiir unzihlige
fakultative Verkehre, wie sie bei der Maxi-
malauslastung in Spitzenzeiten allenfalls
benétigt wiirden, kaum genutzt worden.

Eine weitere interessante Entwicklung trat
mit der Ubernahme der Gotthard-Berg-
strecke durch die SOB ein. Es zeigte sich
schnell, dass die eingesetzten Traver-
so-Ziige so viele Aspekte zu erfiillen hat-
ten, dass bei der Gestaltung des Fahrgast-
raums Kompromisse eingegangen wurden
und somit zu wenig Fahrradstellplitze fiir
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diese Linie vorhanden sind. Eine Doppel-
traktion der Ziige ist aufgrund der be-
grenzten Perronlingen nicht maoglich.
Deshalb entschied sich die SOB, bei erwar-
teter Hochstauslastung einen Busdienst
mit Anhédnger zwischen Arth-Goldau,
Fliielen und Goschenen parallel zum Zug
verkehren zu lassen.

Die kleine Nebenbahn Orbe-Chavornay
benétigt aus diversen Griinden immer
wieder Busersatzverkehre. Da die Bahn

Die aktuell beobachtete
iiberproportionale Kostensteigerung
der Steuergeldaufwendungen im
offentlichen Verkehr wird friiher
oder spiter finanzielle Einschnitte
bedeuten.

in der Regel nur tiber ein einsatzfihiges
Fahrzeug verfiigt, kommt es immer haufi-
ger vor, dass der Verkehr auf unbestimmte
Zeit durch Ersatzbusse erledigt wird. Auf-
grund von Sparzwangen und Personal-
engpéssen wird diese Bahn im Normalfall
ohnehin nur nachmittags und abends be-
trieben.

Im Kontext mit Gepécktransporten, wel-
che bereits ldnger nicht mehr auf der Schie-
ne erfolgen, und dem schrumpfenden
Wagenladungsverkehr, welcher schlicht

nicht konkurrenzfihig zu betreiben ist
und deshalb immer weiter auf die Strasse
abwandert, werden vielerorts falsche Sig-
nale gesendet. In einer Zeit, welche durch
die Effekte eines Klimawandels geprédgt
ist und in der nachhaltige Mobilit4tsfor-
men gesucht werden, stellt sich dennoch
heraus, dass diverse gegenteilige Entwick-
lungen vorhanden sind und diese sich be-
sonders durch wirtschaftliche Faktoren
kontraproduktiv entwickeln. Es wére eine
wichtige Botschaft der Besteller, gerade
in der jetzigen, schwierigen Zeit dennoch
den nachhaltigen Verkehr auf allen Ebe-
nen zu férdern und weiterzuentwickeln.

Gerade grosse Bahnen bieten aufgrund
ihrer Organisationsstruktur, die einer-
seits historisch gewachsen, andererseits
einen modernen und personalintensiven
Fithrungskoérper hat, enormes Sparpoten-
zial. Dazu bieten sich etliche Mdglichkei-
ten, durch schlanke Prozessstrukturen
und den Verzicht auf unnétige Innova-
tionstreiber sowie unproduktive Projekt-
bewirtschaftungselemente die Effizienz
zu steigern. Allerdings konnte auch der
Gesetzgeber selbst Gelegenheiten, um die
finanziellen Aufwinde zu reduzieren, an-
bieten. Zum einen wirkt die standige Um-
gestaltung von Vorschriften unter dem
Verdikt der zeitgeméssen und europa-
konformen Optimierung redundant, zum
anderen sind Vorgaben unter dem Aspekt
der stetig zu steigernden Sicherheit und
Gleichstellung hinderlich.
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Wenn beispielsweise mit dem Argument
der zu hohen Kosten fiir Umbauten zur
Einhaltung des Behindertengleichstel-
lungsgesetzes Haltestellen aufgehoben
werden, sind im Endzustand maximal
alle Kunden gleich diskriminiert, die For-
derung des offentlichen Verkehrs jedoch
vollstindig kannibalisiert. Auch intensive
Vorkehrungen zur vermeintlichen Sicher-
heitssteigerung fithren direkt zu einer
immensen Kostenexplosion, da sich gegen
hohere Sicherheitsmargen kaum Argu-
mente finden lassen. Als Beispiel seien
hier wilde Markierungen auf Perrons ge-
nannt, die zwar dem Theoretiker logisch
erscheinen, den Anwender im gewohnten
Handeln jedoch irrefithrend beeinflussen.
Umso wichtiger ist es, im Vornherein be-
wusste Sicherheitslevel und -margen zu
definieren und diese dabei zu belassen.
Konstanz und Routine sind ein wichtiger
Faktor zum Erhalt eines kognitiven Sicher-
heitsbewusstseins.

Ganz allgemein lidsst sich konstatieren,
dass die Bahnen im volkswirtschaftli-
chen Sinn zur Grundversorgung einen
enormen Beitrag leisten, aufgrund ihrer
infrastrukturellen Begebenheiten je-
doch kostenintensiv und statisch da-
herkommen. Deshalb eignen sie sich
nur bedingt fiir einen kapitalistischen
Wettbewerb. Die Erwartung von Rein-
gewinnen der Shareholder ist aufgrund
der finanziellen Strukturen und der Ka-
pitalbeschaffung der Bahnen wohl oh-
nehin nur eine Vortduschung falscher
Tatsachen zur Umverteilung von Steu-
ergeldern. Eine Kostentransparenz der
fur die Bahnen aufgewendeten Steuer-
gelder und deren Zweckbindung wiir-
de weiteres Sparpotenzial aufdecken.
Einerseits wird der Regionalverkehr
von den kantonalen Bestellern finan-
ziert, andererseits werden infrastruk-
turelle Themen teilweise tber Fonds
finanziert. Zudem werden durch das
Bundesamt fiir Verkehr erstellte Aufla-
gen individuell und situationsbedingt
zusitzlich abgegolten. Infrastruktur-
projekte werden zudem auch intern fi-
nanziell unterstiitzt. Der Fernverkehr
soll selbsttragend finanziert werden
und gewinnbringend funktionieren.
Die Verwendung dieser Gewinne birgt
laufend Diskussionspotenzial, da die-
se nicht klar geregelt verteilt werden,
grundsitzlich aber dem Eigner zuste-
hen sollten. Dieser verteilt in der Funk-
tion des BAV zudem die Konzessionen,
was lediglich einen Wettbewerb inner-
halb enger Grenzen zuldsst und in der
Schweiz zudem abgesprochen ist.

Wohin Wettbewerb bei Bahnen fiihren
kann, sieht man aktuell in England oder
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Deutschland, wo EVU einen ruindsen
Preiskampf fiithren und teilweise wieder
verstaatlicht werden. Wenn die Gewin-
ne der Bahnen ausbleiben, werden wie-
derum durch den Bund Garantien und
Gelder zur Verfiigung gestellt, um ne-
gative Effekte abzufedern. Eine weitere
Umverteilung von Geldern stellt auch die
Trassenfinanzierung dar. De facto sind
Betrieb und Infrastruktur getrennt, be-
trieben werden sie jedoch vom gleichen
Konzern, was somit die interne Umver-
teilung bestatigt. Diese findet in anderen
Bereichen wohl auch statt. Die Subven-
tionsskandale bei BLS und VBL zeigen
zudem, dass die volle Kostentransparenz
mit unabhingigen Aufsichtsgremien not-
wendig wére.

Die aktuell beobachtete tiberproportionale
Kostensteigerung der Steuergeldaufwen-
dungen im 6ffentlichen Verkehr wird friiher
oder spiter finanzielle Einschnitte bedeu-
ten. Die Bahnreform der 1990er hatte genau
diese Abfederung zum Ziel. Es wire nun
wieder an der Zeit, Fehlanreize, komplexe
Unternehmensformen und unnotige fi-
nanzielle Aufwendungen zu bereinigen. In
erster Linie gilt es, Transparenzen zu schaf-
fen, Finanzierungsmodelle zu tiberdenken,
Innovationsprojekte auf ihre Sinnhaftigkeit
hin zu hinterfragen und ganz grundsétzlich
wieder einfacher zu werden und sich auf
Kerngeschifte zu fokussieren. So liesse sich
langfristig ein integrierter und bedarfsge-
rechter 6ffentlicher Verkehr in der Schweiz
im finanzierbaren Rahmen betreiben. =

() In Sachen Okobilanz
misste unsere Flotte so aussehen.

" | 588 CFF FFS

s . O

Der 6V verursacht nur 2,5% der
CO2-Emissionen des Gesamtverkehrs
im Kanton Ziirich.

. .
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Halteorte

Muri, Emmenbriicke und Brunnen — ein Klassiker mangelhafter Verstandigung in drei Akten.
Daniel Wachter, Vorstand Sektion Luzern-Gotthard und, Lokfiihrer SBB P, Luzern

William Shakespeare hitte in seinem Ar-
beitszimmer in Stratford-upon-Avon wohl
Luftspriinge gemacht, wenn er geahnt
hatte, zu welch epochalen Hohenfliigen
die fiir Informationen des Lokpersonals
zustdndige Unternehmenseinheit der SBB
in diesem Jahr im Stande gewesen war.
Nun aber der Reihe nach, dem klassischen
Theater folgend, mit dem ersten Akt be-
ginnend:

Aufgrund von Bauarbeiten im Freiamt

fielen in den Sommermonaten zwischen
Muri AG und Rotkreuz S-Bahn-Ziige

12

aus, was zur Folge hatte, dass in Muri
zeitweise weniger Perronkanten zur
Verfligung standen als benétigt, worauf-
hin besetzte Einfahrten und zu Beginn
auch Fluchtfahrten innerhalb des Bahn-
hofs vorgesehen waren. Jedoch erfolgte
weder ein Hinweis in SOPRE noch in
TIP2, geschweige denn in der V-App. In-
formiert wurde nur per Zirkular, dessen
Lesen bereits mehr als die damals noch
fiir die Dienstvorbereitung veranschlag-
ten acht Minuten dauerte, und in einem
kleinen Hinweis in der Fahrordnung,
der allerdings leicht zu iibersehen war.

Uberhaupt nicht erwihnt wurde die
Aufgabe der kundendienstlichen End-
kontrolle, zumal es eher unerwiinscht
wire, Fluchtfahrten mit sitzen gebliebe-
nen Passagieren zu unternehmen ...

Bereits nach dem ersten Tag wurde das
Konzept iiberarbeitet, damit einerseits
auf Fluchtfahrten verzichtet werden
konnte und andererseits die Bedingun-
gen fiir den Giiterverkehr verbessert
wurden. Auch hier erfolgte keine weite-
re Information in den Kanélen, nicht mal
das Zirkular wurde angepasst, wie eine
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BatrisbasbvwickiunglSté

15,07 2021 - HVZ-Aband

Anre

0B M - HVEAband

Hachbosrstung

Botriehsabwickiung/Sta

24,068 2021 - HVZ-Abend

Mnchheartaiung
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Mi; Halteort 526 B66x fiir besotzie Einfahe 526 880x

LT 8563 wurede nicht durch ZVL Gbor den Hallecr verslindigl. der nachiolgende 8607 koonte in
M néchd profitined in Glgts 3 sindahren., Bedingt durch die Zugslage mil den G-Zdgen antstanden
Verspdungan bis & im Reglonahverkehr,

Gamdss Rickmeldung auf dan Batieberaporisintrag vom 14.07. wird auf die Fluchiiahrien
werrichiat und die LT B58x sind durch ZVL Gber den Halleort bai HaRatafel 2 zu vastindigan.

st s wirkbch sinnvoll, dass der ZVL bis am 02,08, in der Pllcht steht die LI zu verstindigen,
bezishungswaise isl aine alternative Verstindigung der LI (zB LEA) nicht umsetzbar?

Prohlssrriatik:

E& it wedar im Batrisberepon noch in dar info BAN arsichilich, dass dia Yerstiindigung durch
den Li zu ersigen hat.

Der Indosyslomeinirag mE otz Update vom 13.07. nichl peominent akiusl zuaberst phalrian.
Der Eintrag im s-Bogen kst unseres Erachiens nichl zielflhrend, da der e-Bogen fir Regelzige
rikchil zwingend konsuliert wird,

s Solortmpssnahme wurde ain Ausdruck der Info BAN am Arbeitsplatz Freiam: aulgeleg und
randschilich prgdaz, dass die L-Vestdndigung durch den Fol arfigen muss.

Dibvarss Thrassnmgan 211xx bel Doppaipended

Fesstn Pasilen wir in der Abend HVE bel diy 2Mxin L T gen bei Ablahit Richiung 55,
Ehgraleloinahime und Vempdiung el 21155 (#37), 21159 [+ und 210655

Gasm. LT 2T185 hal aw mil die Abgasparian vordanasn Tins fu s
Tisrnkapamang in i Parrond@nge in BB GL 3 {13m) bl Bidckiahi ab 55,

tenien Tge aiskiieun hew:, beciachk

Bine il e

Riickmaldang an PR sdoigh

Thrstdrungen 211xx bel Doppelpendel £ kain Zugriff | &5
Sishe Fadl 23.08
Verspdiung bei 21157 in in LZ +2', Letrte Tore in RK (+5)

Es wurde zusammen mit dem LKP TCC das genaue Worpafen fir das Abschtiessen diaser

Tz besprochen und als Beobachtungssciwerpunkl definiert. Das Triltbre®l muss Eingedahren
sain wor dem Ab walches telwiise durch ADECCO-Mitarbeiter aredigt wird,

Rikckmakiurg an PP-BP erfoigl

Wir erhiglien die Rickmeldung, dass in Muri bei den 86xx Zigen die Halleortindeneng (Baustelle, vorzeiliges Wenden
wegen Einspurbetrieb) zu wenig beachbet wende.

e Verstiindigung wird mitiels LEA-Eintrag gemachi:

Boswil-Binzen 125 | 80 H.'mml:
Block PATTRTT
Block PiB1REY
Block PTOTRAT
Block PT13E13
Block PTITIEAT &4

118

115 115 05534 05:54:0

Halteort bl Haleladel 2 (I besedrte Einfahn 525)

125 125 05:56:3 05:56:5

‘Waitera Erklirungen dazu findet man in der Anordnung DOS101-01:

Davernder Eintpurbetriob Sins - Benzenschwil won Montag. 12.07.2021 ab 05:00 Uhr bis Montag,
02.08.2021 um 05:00 Ubr,

Hassnahmen im Personenverkehr zur Erhihung der Kapazitit im GOterverkehr: Von Montag - Freiteg fEINE
die 526 Lenzburg-Rotkreuz-Lenzburg jeweils stindlich owischen Muri und Rotkreuz aus. Es verkehren

Bahnersatzbusse,

R 1] Bl Lentburg - Rotkreus AusTall Muri-Rotkreur (Murd ab xx. 5] redg, o 49 1n MVID
Es wverbghren Bahnersatrbutse. Die 526 Blxx von Lentburg
fahrt in Muri ins Gleis 3 ein und wendet suf die 526
Boxa nach Lenrburg (ab xx 07 resp. xx 09 in HVI), Halt
nach des norsalen Halteort
Oie Machfolgends 526 Brugg-Muri fahrt sbenfalls ins
Gleis 3 (besetzte Einfahrtl} ein. Halt vor dem
normalen Halteort. Doppeibelegung Gleds 3 et 526 «
525
wenn Zuidizlich die WVI-Ihge 536 Lenrburg-Mur)
8601, BG03. 8605, BAOT. BA11. BAI3 (an mx. 548} wverushren,
reicht die Perronlange 5 3 micht aut. Eg d5t eine
Fluchifahrt der wendend 26 (an oo B0 resp. xn 88 1A
M¥T} BEZ3. BEZT. BG5S, BG6EX, BGET, BETL won Glels 3 nath
Glgls 62 nilig
Wegen der LEnge Glets 62 sind die Iige BE2I,
BE27, BASD, BGGT, BET1 mit nur 1 statt 2 Pendeln
fu filhren, Wegen der Perronlinge 1st die MVT 526
85601 such nur mit 1 statt 2 Pendeln ru fidhren
(Ferienzeitl.
Dor Trangit-G¥ kann via Sleis 1 oder Gle1s 4 werbohren
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kurz darauf erfolgte Information eines
CLP zeigte.

Nach mehreren falsch gewihlten Halte-
orten entschied sich die BZ Mitte proaktiv
zu einer telefonischen Nachfrage bei den
Lokfiihrern und nach diversen Riickmel-
dungen beziiglich fehlender Information
wurden die Vorgesetzten avisiert, ihre
Mitarbeiter tiber die gednderten Halteorte
zu unterrichten.

Es stellt sich somit die Frage, weswegen
bei um drei Meter verschobenen Halteort-
tafeln von irgendwelchen Provinzbahn-
hofen, welche von den Zugleistungen des
eigenen Depots nicht mal bedient werden,
eine V-App-Meldung ausgeldst wird, dies
aber in diesem Fall, wo falsch gewdhlte
Halteorte aufgrund der hohen Zugdichte
schnell zu Verspitungen und Betriebsein-
schrinkungen fithren kénnen, unterlas-
sen wurde. Eine Information im Tourenbe-
schrieb hatte nur wenig Zeit beansprucht,
aber umso mehr derselben eingespart.

Der Mangel an Verstdndigungen beziiglich
ausserordentlicher Umstédnde erhielt Ende
August eine unrithmliche Fortsetzung, als
eine Information tiber die Nutzung des
provisorischen Perrons Gleis 3 im Bahnhof
Emmenbriicke via V-App ausgeblieben
war. Offenbar sollte eine Verlinkung tiber
durch Schliesstouren unbekannter Berufs-
gruppen abzuschliessende und in Luzern
durch das Lokpersonal wieder zu 6ffnen-
de Tiiren bei Doppeltraktionen in TIP2 als
Information sowohl iiber die Nutzung des
betreffenden Provisoriums als auch tiber
dessen eingeschrankt verfiigbare Perron-
lange geniigen. Spiter gelangten besagte
Informationen immerhin in die TOP-Kom-
mentare, doch auf eine Weisung in der
V-App wartete man weiterhin vergebens ...

Kaum war in Emmenbriicke unter grossem
Applaus fiir die tiberraschend rechtzeitige
V-App-Meldung zur Wiederinbetrieb-
nahme des Perrons Gleis 2 der Vorhang
des zweiten Aktes gefallen, gelangte das
Perron Gleis 2 in Brunnen ins Schein-
werferlicht: Am 11. Oktober begannen die
Bauarbeiten zur Erhohung der Haltekan-
te mit damit verbundener Reduktion der
nutzbaren Perronldnge auf 75 Metern, was
wiederum eigentlich das Abschliessen des
Triebwagens bei den Domino-Komposi-
tionen oder drei Wagen bei den Traverso
zur Folge hitte. Doch die dazugehorige
V-App-Meldung trudelte frischfréhlich
erst drei Tage nach Beginn der Bauarbeiten
ein - freilich nachdem erste Kletterpartien
aus dem Motorwagen tiber die Absperrlat-
ten stattgefunden hatten.

To be continued ... =
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Informationsfluss zur Baustelle in Brunnen SZ

Diverse Kommunikationsfehler fiihren zu einem Drama in vielen Akten. Raoul Fassbind, Vorstand SBB-P

Seit dem 15. Februar 2021 werden im
Bahnhof Brunnen SZ die Perrons auf
die neue Standardhéhe von 55 cm
umgebaut. Um dies unter laufendem
Betrieb bewerkstelligen zu koénnen,
wurde in der ersten Phase jeweils
eine Halfte des 447 m langen Perrons
gesperrt und komplett neu gebaut.
Wiéhrend dieser knapp sechsmona-
tigen Phase wurde insgesamt sechs
Mal der jeweils gesperrte Teil des
Perrons verschoben. Die Information
tiber diesen Verlauf wurde mit ei-
nem Tag Verspatung kommuniziert,
weshalb am Abend des 15. Februars
bereits erste Ziige am gewohnten
Halteort und somit im gesperrten
Baustellenbereich hielten.

Die Information, welche in der Vor-
gaben-App des Lokpersonals ver-
teilt wurde, erhielt zudem gleich
alle Daten, wann wieder ein Wech-
sel des Sperrbereichs stattfinden
sollte. Aufgrund des terminlich ab-
weichenden Bauverlaufs wurden
zudem vier weitere Meldungen mit gedn-
derten Sperrdaten verteilt.

Als direkte Folge dieser unklaren Kom-
munikation hielten weitere Ziige im Be-
reich der Bauarbeiten an. In einem Fall
wurde ein Kollege nach dem Halt neben
der Baugrube derart verunsichert, dass er
sich dazu verleiten liess, seinen Zug riick-
wirts in den Perronbereich zu bewegen.
Seine Selbstanzeige bei seinem Vorgesetz-
ten loste Begleitfahrten mit Priifungsex-
perten aus. Die weiteren Konsequenzen
bei negativem Verlauf wiren wohl bis zur
Berufsunfihigkeit ausgeweitet worden.
Damit soll nicht das grobe Fehlverhalten
des Kollegen gerechtfertigt werden, son-
dern die Ursache dieses Umstandes in der
mangelhaften Kommunikation aufgezeigt
werden.

In der zweiten Bauphase ab 11. Oktober
2021 wurden grosse Teile des 247 m lan-
gen Perrons an Gleis 2 gesperrt, weshalb
eine Nutzldnge von 75 m verblieb. Zu we-
nig fiir die im Regelbetrieb eingesetzten
Dominos mit 100 m und die im morgend-
lichen Verkehr mit Traverso gefithrten
Ziige mit 150 m Lénge. Dies erforderte
die Schliessung mehrerer Tiiren und Wa-
gen an den betroffenen Kompositionen.
Und trotz dieses enormen betrieblichen

h—N
.LocoFoLio>

Aufwandes wurde das Lokpersonal in
der Vorgaben-App erst am 14. Oktober
mit drei Tagen Verspatung verstiandigt,
dass ab dem darauffolgenden Tag mit
Einschrdnkungen zu rechnen sei. Not-
fallmédssig wurde via CLP und Lenkung
verstandigt, damit keine Fahrgaste in den
Baustellenbereich gelangen konnten. Als
weiterer kritischer Punkt in dieser Mel-
dung stellte sich die Verteilung falscher
Termine heraus, deren Korrektur nach-
tréglich ebenfalls durch die CLP kommu-
niziert werden musste.

Wo genau die Schnittstelle zwischen dem
Baufithrer SBB Infrastruktur und der

EVU SBB Personenverkehr nicht
griff, konnte bis zum Redaktions-
schluss nicht eruiert werden. Die
auf Intervention des VSLF hin er-
folgten Abklarungen brachten vor
allem zutage, dass bei SBB-P wohl
verspitet erhaltene Daten zum
Fristbruch fiihrten. Bei SBB Infra-
struktur allerdings wurde durch
die fiir Sicherheitsthemen zustin-
dige Stelle I-SQU dieses Problem
lediglich als Qualitidtsmangel, nicht
aber als sicherheitsrelevantes Er-
eignis eingestuft. Die Gewichtung
wurde mit den auszuldsenden
Prozessen gerechtfertigt. Man sei
bestrebt, die Situation aufzukla-
ren, da jedoch noch keine Schidden
eingetreten sind, nur in diskretem
Umfang. Eine Haltung, die sich nur
so lange festigen ldsst, wie keine
verletzten Personen zu beklagen
sind.

Eine einberufene Sitzung mehrerer

beteiligter Stellen soll Klarung brin-
gen, wo zukiinftig die relevanten Faktoren
auszumachen sind, die eine zuverléssi-
ge und termingerechte Verstindigung
des Lokpersonals sicherstellen. Bleibt zu
hoffen, dass sich dies nicht als Beschafti-
gungstherapie der beteiligten Stellen zur
Definierung neuer Prozesse mit geringer
Relevanz entwickelt. =

Fotos:

Verbeultes Raum-Zeit-Kontinuum:
Durch die hohen Geschwindigkeiten —im
ETCS Level 2 gab es wohl eine Umkehr des
Raum-Zeit-Kontinuums ... Zeit, den Flux-
kompensator neu zu justieren.

2.1 Ausgangslage

2. Anordnung wegen Fehlangaben seitens Infrastruktur,

Bei Phase 1 ist die Perronlange ebenfalls 75m!
Fhdkkddkkddkddddkdddh ik dddkdd sk d ik dd sk dd sk d sk ddkdkdd kA kA d kA Ak kA k.

Infolge Umbau Bahnhof Brunnen sind dort phasenweise die Perrons nur beschrankt nutzbar.

Phase 1: 11.10.2021 - 04:30 Uhr bis 21.10.2021 - 04:30 Uhr

Uhr mit Halteort Seite Sid.

Der Eintrag in der V-App betreffend der «Einschrankung der Perronnutzung Gleis 2» ist leider
wiederum nicht korrekt. Es gilt nach wie vor die Bauphase 11.10. 04:30 Uhr bis 21.10. 04:30

Danke fir eine erhéhte Aufmerksamkeit zur Situation in Brunnen.
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Informationen aus der Koo-Signalisierung

Zusammenfassung der behandelten Themen. Raoul Fassbind, Vorstand SBB-P

An der Koo-Signalisierung musste sich
der VSLF dieses Jahr entschuldigen, da
zeitgleich die Koo-Sitzung des VSLF in
Schonenwerd stattfand. Dennoch haben
wir einige Punkte eingegeben, die jedoch
zu begrenzter Zufriedenheit abgehandelt
wurden.

Der erste Punkt betrifft die fehlende
Logik bei der Installation von Halteort-
tafeln. Wir kritisierten anhand einiger
Praxisbeispiele die teils willkiirlich oder
nach falschen Prioritdten aufgestellten Si-
gnalisierungen, besonders in neuen oder
umgebauten Anlagen. An der Sitzung
wurden die genannten Fille jedoch le-
diglich aufgenommen und es wurde auf
fehlende ESQ- und KVP-Meldungen ver-
wiesen. Unsere Kernproblematik konnte
nicht vermittelt werden. In Anbetracht
dessen wire es wohl ein spannender
Versuch, ob SBB Infrastruktur nicht heil-

los tiberfordert wire, wenn effektiv ein
Tag lang das gesamte Lokpersonal kon-
sequent alle Meldungen verfassen und
in die Betriebszentralen melden wiirde.
Beim Lokpersonal haben die genannten
Meldekandile allerdings traditionell einen
eher tiefen Stellenwert. ESQ-Meldungen
werden oft vom direkten Vorgesetzten
beurteilt und nicht selten wieder aus dem
System entfernt. Riickmeldungen haben
Seltenheitswert. KVP dient in erster Linie
der Verfolgung von Effizienzsteigerun-
gen und Sparpotenzialen, und kostenge-
nerierende Vorschldge zur Arbeitsopti-
mierung werden gerne unter dem Aspekt
«Schoner wohnen» abgestempelt.

Eine weitere Eingabe unsererseits war die
Kritik an der Signalisierung von Lang-
samfahrstellen mittels Tafeln fiir vermin-
derte Geschwindigkeiten im RADN. Als
Antwort erhielten wir lediglich eine Er-

klarung, unter welchen Umstidnden diese
Signalisierung zulassig sei.

In unserem letzten Punkt baten wir um
den Einhalt der Sorgfaltspflicht beim Um-
bau von Anlagen. Zwar wurde in diesem
Fall eine Sensibilisierung der jeweils zu-
standigen Stellen angeboten, doch ob dies
in Anbetracht von Fahrleitungsmasten
vor Signalen, seitenverkehrt aufgestellten
Zwergsignalen und sich widersprechen-
den Halteorttafeln wirklich gentigt, wird
sich zeigen.

Fiir die n4chste Koo-Signalisierung wer-
den wir diese Kernthemen deshalb noch-
mals eingeben und unsere Absichten ver-
deutlichen. Den Stand der Entwicklungen
werden wir dann kritisch bewerten und
bei fehlender Weiterentwicklung die Teil-
nahme in diesem Gremium allenfalls auf

Sinnhaftigkeit hinterfragen. =
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Bild 1 : Signalisierung Ausfahrt Bern
Richtung Wyler: Verschachtelte Logik fiir die
Geschwindigkeitsschwellen.

Bild 2: Einfahrsignal Ziirich Altstetten.
Hauptsignal auf Fahrt, Zwergsignal zeigt
Halt. Aussage Fahrdienstleiter FDL: «Bei mir
ist alles in Ordnung».

Bild 3: Signalstaffeln in Rafz

Bild 4: Welche Halteorte gelten wo?
Bild 5: Halteorttafeln in Basel

Bild 6: Halteorttafeln in Lenzburg
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Hilfssignal

Bei der Eisenbahn gilt: «technisch nicht mdglich» heisst: «es kann jederzeit vorkommen». Technikgruppe VSLF

Ein Lokfiihrer ist bewusst tiber ein
Halt zeigendes Hauptsignal ge-
fahren. Die Fahrt endete in einem
Stumpengleis. Der Lokfiihrer hat mit
absoluter Bestimmtheit ausgesagt,
dass das Hilfssignal eingeschaltet
war. Eine Blendwirkung durch Licht-
quellen oder die Sonne kann ausge-
schlossen werden. Immerhin hat der
Lokfiihrer die «Manover-Taste» betd-
tigt, was man bei einer Bahnhofsaus-
fahrt auf die Strecke nicht einfach so
macht. Und nach einem fehlerhaften
Uberfahren eines Haltesignals fahrt
man nicht einfach weiter. Also meh-
rere bewusste Handlungen.

Gemaiss Iltis-Replay und Aussagen
der Infrastruktur hat das Hilfssignal
am Signal x bei Zug x nicht geleuch-
tet.

Dem Lokfithrer wurde wohl system-
bedingt ein Signalfall angehédngt. Sei-
ne Beteuerung, dass er absolut sicher
sei, dass das Hilfssignal beleuchtet
war, hatte offenbar keinerlei Gewicht.
So darf die Frage gestellt werden, wa-
rum sich die gesamte Sicherheit im
Bahnverkehr grundsitzlich darauf
stiitzt, dass das Lokpersonal die Si-
gnale beachtet, wihrend gleichzeitig
seinen Aussagen misstraut wird und
ohne Gegenbeweis jedes Problem als
Fehlverhalten eingestuft wird.

Vielleicht wird dies als Sicherheits-
kultur, Fehlerkultur oder Professio-
nalitit angesehen, aber es ist nicht
vertrauensbildend.

Wire es nicht sinnvoll, der Moglichkeit
nachzugehen, dass das Hilfssignal viel-
leicht doch gebrannt hat, und zwar ohne
dass es die Infrastruktur merkt? «Tech-
nisch nicht moglich» heisst bei der Eisen-
bahn erfahrungsgemiss, dass es jederzeit
vorkommen kann.

Wir empfehlen, vor dem Uberfahren eines
Hilfssignals stets ein Beweisfoto zu ma-
chen.

Man schldgt den Sack, aber meint den
Esel ...

Kommentar von Markus Leutwyler

Es kann nicht sein, was nicht sein darf.
Ein ungewollt beleuchtetes Hilfssignal,
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ein Zwergsignal, das Halt zeigt bei offe-
nem Hauptsignal, offene Tiiren bei voller
Fahrt, Bremsen, die spontan versagen,
ein Signal, das 110 signalisiert iiber eine
60er-Weiche, eine unautorisierte Ab-
fahrerlaubnis im ETCS Level 2 oder ein
Fahrzeug, das unvermittelt aus der Park-
stellung heraus selbststindig die Fest-
stellbremsen 16st und davonrollt: All dies
sind technische Probleme, die aufgetreten
sind, die aber nicht sein diirften. Doch die
Eisenbahn findet draussen statt, bei Hit-
ze, Kélte, Schnee, Regen und Vibrationen.
Vor diesen Umwelteinfliissen kann auch
die beste Elektronik nicht vollstandig ge-
schiitzt werden.

In blindem Vertrauen auf die Technik
wird trotzdem fast schon reflexartig dem
ausfithrenden Personal eine Schuld in die

Schuhe geschoben, anstatt die Prob-
leme ernst zu nehmen und darin eine
Chance zur Verbesserung des Sys-
tems zu sehen. Dies ist ungerecht und
macht wiitend! Das EVU vergibt sich
damit aber auch eine grosse Chance
auf dem Weg zu einer hochzuverlis-
sigen Organisation (High-reliability
organization). Die Auswirkungen
dieser Geisteshaltung haben schon
zu Todesfillen gefiihrt. Es muss end-
lich ein Umdenken stattfinden!

In der Feuerwehr sind die Atem-
schutztrupps die «Augen» des Ein-
satzleiters. Wenn ein Truppfiihrer
eine bewusstlose Person meldet, so
gilt dies als Tatsache. Keiner kdme
auf die Idee zu fragen, ob es sich
nicht vielleicht doch um einen Sack
Kartoffeln handelt. Oder ob die Per-
son vielleicht spater doch noch selber
aus dem brennenden Haus fliichten
konnte.

Die Meldungen des fahrenden Perso-
nals sollten hochste Prioritdt genies-
sen, denn wenn ein Signal von ech-
ten Augen beobachtet wird, ist das
tausendmal glaubwiirdiger als eine
Anzeige auf irgendeinem pixeligen
Bildschirm. Doch das systematische
Ignoriertwerden fiihrt zu einem Mel-
defrust. Viele von euch Kolleginnen
und Kollegen haben lingst resigniert
und es aufgegeben, Meldungen zu
verfassen. Dies ist der falsche Weg!
Meldungen zu verfassen, dient nicht
nur der Sicherheit des Betriebs und
damit letztlich uns, die wir gerade mal
durch ein paar Millimeter Frontschei-
be von der Aussenwelt abgetrennt sind.
Nein, eine gut erfasste Meldung bietet die
Gewdhr, dass der Mangel dokumentiert
und registriert ist (Immer eine Kopie fiir
sich selber erstellen!). Im Falle eines Ereig-
nisses kann auf die Meldung verwiesen
werden und es ist viel schwieriger, eine
Schuldzuweisung zu kassieren. Das ist
juristisch von hoher Bedeutung. Die Mel-
dung ist auch ein Druckmittel gegen dieje-
nigen Fithrungskriéfte, die denken, Sicher-
heit sei fakultativ.

Der VSLF und die Rechtschutzversiche-
rung CAP stehen bei ungerechtfertigten
Anschuldigungen jederzeit zu eurer Ver-

fligung. =
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Konnen Bremsen versagen?

Im Nachgang zum Artikel iiber die Bremsprobleme bei den BLS-«<Mutzen» haben wir folgende Schilderung eines Ereignisses im Zusammenhang
mit Bremsen erhalten. Der Autor ist der Redaktion bekannt.

Ich trat meinen Dienst an in Basel GB, wo
ich gemiss Einteilung den FLIRT 522 205
aufriistete, um ihn dann in den Bahn-
hof fiir T17181 zu tiberfithren. Bei der
Dienstvorbereitung stellte ich fest, dass
die beiden Fahrzeuge fiir die Leistung
17181/17184 nigelnagelneue FLIRT France
waren, chronologisch richtig gereiht ab
Basel 522 205/522 206. Die «IBN (Inbetrieb-
nahme) untertags» «Im Feld» verlief ohne
Auffélligkeiten. Ich machte das Manover
vom BSGB Gleis ECHO 6 Ost via BRAVO
41 nach GOLF 4. Das Kuppeln sowie die
folgende Zugvorbereitung verliefen ohne
Stérungen.

Ich setzte um 16:20 meinen Zug im Bahn-
hof Basel SBB in Bewegung. In Mohlin
abgefahren beschleunigte ich auf 140
km/h. Kurz nach dem Spurwechsel Dos-
senboden schaltete der Hauptschalter des
Spitzenfahrzeugs aus, «Stérung» auf dem
Display, kann mich nicht mehr genau er-
innern welche. Ich entpannte die Stérung
und auf dem Display schalteten 3 von 4
HS ein. Einfahrvorsignal Mumpf war auf
Fahrt und Bremsung eingeleitet. Anfangs
spiirte ich eine Verzogerung, welche auch
spéter auf dem Teloc ersichtlich war, ndm-
lich auf 122 km/h verzogerte der Zug, ich
beobachtete wie die Luftbremse den aus-
gefallenen HS kompensierte. Ohne Vor-
ankiindigung gab es einen Ruck und der
Bremszylinderdruck reduzierte sich auf

Jacobs-Drehgestell eines "Flirt"-Triebzuges. Foto: Georg Triib
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0 bar, trotz sofortiger Anforderung der
hoheren Bremskraft mittels Fahrschalter
reduzierte der Zug nicht mehr. Mittels so-
fort eingeleiteter Schnellbremsung mittels
Fahrschalter, Not Aus und Notbremsventil
kam der Zug ca. 100 Meter nach dem Per-
ron Mumpf zum Stehen. Die Weiterfahrt
erfolgte mit reduzierter Geschwindigkeit
bis Stein-Sdckingen, wo der Zug gerdumt
wurde und als Leermaterialzug zuriick
nach Basel GB fuhr.

Was geschah weiter?

Unmittelbar nach dem Vorfall telefonierte
ich mit meinem CLP, welcher das Ubliche
sagte, schreib eine ESI-Meldung. Da mich
dieser Vorfall sehr beschiftigte, nahm ich
tags darauf mit dem Verantwortlichen der
FLIRT-Flotte des Standorts Basel Kontakt
auf. Dieser sagte mir selbstverstandlich,
dass ich einfach viel zu wenig gebremst
hitte, was ganz klar aus den Aufzeich-
nungen hervorgehe. In den néchsten Ta-
gen konnte man immer wieder Kollegen
zuhoren, die ebenfalls mit diesem Fahr-
zeugtyp Probleme hatten: Der eine konnte
in Rheinfelden nicht bremsen, der andere
in Gelterkinden, auch in Muttenz keine
Bremskraft, um am gewiinschten Ort an-
zuhalten. Aufgrund dessen nahm ich Kon-
takt auf mit einem PEX, dem ich vertraute,
und er sagte mir: «Ich weiss nicht, was los
ist, aber ich glaube dir alles, was du sagst.»
Alle tibrigen Stellen wollten nichts davon

wissen, alles in Ordnung, wir haben keine
Unregelmassigkeiten.

Innerhalb der nichsten Wochen konnte
man feststellen, dass von heute auf mor-
gen keine artreinen Mehrfachtraktionen
FLIRT 522 xxx unterwegs waren, nur noch
in Gemischt-Traktion mit 521 xxx traf man
sie an. Auf die Frage, wieso das so sei, be-
kam man keine Antwort.
Ca. 1¥2 Monate spiter, als sich die Aussagen
iiber Unregelmissigkeiten hauften bzw.
anscheinend ein paar ESI erstellt wurden,
wandte ich mich an meinen CLP, welcher
eine Aussprache mit RSQ organisierte. An
dieser Aussprache waren nebst dem Leiter
RSQ und einem weiteren Mitarbeiter von
RSQ noch drei CLP anwesend. Schnell
wurde jedoch klar, dass man keine offene
Aussprache wollte, man wollte in erster Li-
nie wissen:
- Hat der Lokfiihrer was falsch gemacht?
- Was hat der Lokfiihrer falsch gemacht?
- Ist es moglich, dass der Lokfiihrer etwas
falsch machte?

Man sagte mir, dass ich relativ - sagen wir
- sportlich fuhr, sie haben eine Vergleichs-
fahrt mit einem anderen LF gemacht und
dieser leitete die Bremsung fiir den Halt in
Mumpf aus 140 km/h bereits 2200 Meter
vor dem Bahnhof ein, was sich fiir jeden
LE der auf der Strecke 511 kundig ist, wie
ein Witz anhért, denn er miisste ja schon
nach dem Spurwechsel Dossenboden an-
gefangen haben zu bremsen. Lécherlich!
Ebenso wollte man nicht darauf eingehen,
dass es lingst kein Einzelfall mehr war,
denn dafiir war die Hiufung zu hoch,
man wollte auch keinen zweiten Lokfiih-
rer anhéren, nur diesen Fall, man wollte
einfach nicht!

Auf die Frage, wieso man mit Fahrzeugen
herumfihrt, die offenbar ein Bremsprob-
lem haben, bekam man die Antwort: «Wir
brauchen die Fahrzeuge, wir haben sonst
keine.» Nach rund vier Monaten kam
dann eine ZF Info heraus, wonach man die
LF orientierte, dass aufgrund von Fahr-
leitungsspannung, Schienenzustand etc.
die Bremswirkung nicht der Erwartung
entspreche und man bei solchen Bremsun-
gen gezielt ein Auge auf die Verzdgerung
werfen solle. Vier Monate lang fuhren die
FLIRT 522 xxx so umher, vollbesetzt mit
Fahrgisten, und man wusste tiber diesen
Umstand Bescheid! =
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Sicherheitspriifungen auf dem LEX

Bei der Inbetriebnahme des Léman Express mussten alle Prozesse der Zugvorbereitung so gestaltet werden, dass sie den regulatorischen
Anforderungen auf beiden Seiten der Grenze und den technischen Besonderheiten der beiden Fahrzeuge entsprachen sowie mit den internen
Prozessen der Betreiber libereinstimmten. Matthieu Jotterand

Die ETCS-Funktionen der Regiolis von
Alstom werden nur einmal alle 55 Tage
von der Instandhaltung getestet, wobei
festgestellt wurde, dass selbst diese Frist
teilweise iiberschritten worden ist. Die 55
Tage widersprechen aber klar den Schwei-
zer Vorschriften. Da sich bei der SBB nie-
mand mit diesem Thema auseinanderset-
zen wollte, kontaktierte der VSLF das BAV,
welches ausweichend antwortete und uns
den Mailverkehr weiterleitete, in welchem
das BAV von der SBB eine Stellungnahme
verlangte.

Erst eine weitere Eskalation hinauf zum
UVEK brachte Bewegung in die Angele-
genheit und pl6tzlich hatte das Thema eine
sehr hohe Dringlichkeit. Die «Losung» des
Problems besteht nun darin, dass im Rom-
materialheft ein entsprechenderAbsatz
hinzugefiigt wurde, welcher die Situation
legalisierte.

Seit Beginn des Léman Express ist die
morgendliche Erstinbetriebnahme der
Stadler-Flirt durch die SNCF-Lokfiihrer
problematisch. Wahrend der ganzen Fahr-
planperiode 2021 war ein bestimmter Zug
Gegenstand zahlreicher Rapporte, E-Mails
und manchmal auch Verspitungen, und
die Situation wiederholte sich mit bemer-
kenswerter Regelmaéssigkeit.

Der Zug 23137, der um 10:35 Uhr von An-
nemasse nach Coppet fihrt, ist regelmés-
sig ungentigend vorbereitet. Es handelt
sich um zwei Einheiten Stadler-Flirts, die
morgens in Annecy vorbereitet werden

20

(23413). In Coppet wendet der Zug und
fahrt als 23230 zuriick nach Annemasse,
wo er getrennt wird. Die Spitze wird nun
zum 23137. Abgesehen von diesem Zug
werden fast alle anderen durch SBB-Perso-
nal vorbereitet.

Die Anweisung zur Vorbereitung einer
mehrteiligen Flirt sieht vor, dass sie fiir die
Systempriifungen getrennt und anschlies-
send wieder gekuppelt werden (Hallo
Fortschritt...). In der Praxis werden aber
zumindest mehrmals pro Woche die Tests
nicht oder nur teilweise durchgefiihrt. Es
ist klar, dass die Ziige in Annecy hochst-
wahrscheinlich nicht getrennt werden,
und selbst dann werden die Tests, welche
im Verbund méglich wiren, nicht immer
ausgefiihrt.

Es ist leider nicht ungewohnlich, einen
Flirt-Zug vorzufinden, der seit mehre-
ren Tagen fahrt, ohne dass die Priifung
der Sicherheitseinrichtungen (ETCS und
KVB) durchgefiithrt wurden. Bei Ziigen,
die mehrmals hintereinander in Annecy
iibernachtet hatten, ist es schon fast sicher,
sie im ungetesteten Zustand vorzufinden.
Die CLPs wurden mehrfach informiert
und ihnen kann wohl kaum ein Vorwurf
gemacht werden. Sie haben die Meldun-
gen wahrscheinlich an eine Reihe weite-
rer Personen weitergeleitet. Es ist jedoch
nicht mehr eruierbar, wo der Meldefluss
versandet. Ist das noch bei der SBB oder
schon bei der SNCF oder vielleicht bei
beiden?

Foto: Georg Triib

Und einmal mehr befinden wir uns in
einer Situation, in der die der Eindruck
entsteht, ESQ-Meldungen wurden fiir den
Papierkorb geschrieben und sdmtliche Be-
mithungen, das Problem zu lsen, seien
fiir die Katze. Dabei handelt es sich unse-
res Erachtens nicht um eine vollig unlos-
bare Situation.

Miissen wir wieder bis zum UVEK ge-
hen, damit die zéhfliissige biirokratische
Schicht tiberwunden wird?

Ubrigens haben die Regiolis von Alstom
immer noch Probleme mit den Trittbret-
tern, die selbst auf gerader Strecke nicht
ausfahren. Muss erst jemand unter den Zug
fallen, damit sich das dndert? Zur Erinne-
rung: Die Zulassung dieser Ziige hatte sich
verzogert und war Ende 2019 «wie durch
Zufall» im allerletzten Moment erfolgt...
Mehrere Punkte sind grundsitzlich nicht
mit den Schweizer Vorschriften konform,
darunter beispielsweise die Riicksehkame-
ras, die wihrend der Fahrt nicht aktiviert
werden konnen. Die Schweizer Vorschrif-
ten verlangen eine visuelle Kontrolle des
Zugs vor der Einfahrt in einen Tunnel .
Umgekehrt konnen die Kameras im Still-
stand vor einem Halt zeigenden Signal
nicht deaktiviert werden, was den «Géstes
métier» widerspricht, die ein Stiitzpfeiler
der SBB-Sicherheitsphilosphie sind.

Das UVEK sieht seine Verantwortung
wohl in h6heren Sphéren und vertraut da-
rauf, dass die SBB und das BAV ihre Pflicht
erfiillen... =
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Arbeitsergonomie auf zukiinftigen Fiihrerstanden

Stellungnahme der SBB zur Aufforderung des VSLF, worauf bei der Bestellung zukiinftiger Fahrzeuggenerationen Wert gelegt werden soll.

Raoul Fassbind, Vorstand SBB-P

Mitte September 2021 gelangte der VSLF
mit einem Schreiben an die Leitung von
SBB Produktion Personenverkehr. Im Zu-
sammenhang mit dem grossflichigen Er-
satz dlterer Ziige im Interregio- und Regi-
onalverkehr formulierten wir die fiir uns
massgebenden folgenden Punkte und er-
hielten dazu eine Stellungnahme der SBB:

1. Es soll die Moglichkeit zur Abwechs-

lung zwischen sitzender und stehender
Bedienung des Fahrzeuges geschaffen
werden:
Aufgrund der unterschiedlichen Blick-
felder der Triebfahrzeugfiithrenden
sind die Normen (TSI LOC&PAS) nicht
einhaltbar. Basis ist die UIC-Norm 651,
welche die Lage und Grosse des Sicht-
feldes vorgibt.

2. Parallel zum Totmannpedal der Sicher-

heitssteuerung ist ein weiteres Bedien-
element zur Uberwachung des Lok-
fithrers einzubauen:
Bei der SBB lduft aktuell ein Projekt
mit einem sensitiven Taster. Bei den
IR-Dostos ist dies aus zeitlichen und
vergaberechtlichen Griinden noch nicht
umgesetzt. Bei den neuen Regionalver-
kehrsfahrzeugen wird eine zusétzliche
Taste fiir die Bedienung der Sicherheits-
steuerung eingebaut. Zudem bleiben
die gewohnten Riickstellelemente vor-
handen.
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3. Separate Einstiegstiiren direkt in den

Fiihrerstand sind einzurichten. Dies
dient der Erhaltung der Fluchtwege
und dem beschleunigten und planba-
ren Personalwechsel:
Fiir die IR-Dostos ist dies aus ver-
gaberechtlichen Griinden (mdglichst
identische Fahrzeuge) nicht moglich.
Die neuen Regionalverkehrsfahrzeu-
ge werden mit einer Fithrerstandstiire
ausgeriistet.

4. Aus Komfortgriinden ist fiir das Hei-

zen eine Widerstandsheizung ohne
Zugluft einzuplanen:
Bei den IR-Dostos wird eine Heizfolie
in der Fussnische eingebaut. Der Ver-
meidung von Zugluft wird hohe Beach-
tung geschenkt. Bei den Regionalver-
kehrsfahrzeugen wird ein Heizliifter
eingebaut. Die Fussnische wird durch
eine  Widerstandsheizung  beheizt.
Hauptsichlich wird die Temperatur
und Beliiftung durch das Lokpersonal
selbst gesteuert.

5. Zur Kommunikation und Uberblick-
barkeit des Zuges sind grosse Seiten-
fenster vorzusehen:

Diese Eingabe wurde in der Antwort
nicht berticksichtigt.

6. Weitere geplante Entwicklungen (ohne
Anfrage VSLF):

Die Anordnung und Bedienung der
IR-Dostos wird moglichst identisch

zum RABe 511 ausfallen. Dies betrifft
auch die Gestaltung beziiglich Far-
ben und Oberflichen im Fiihrerraum.
Der Fiihrersitz wird durch das Modell
«Giruno» abgelost. Fiir die SBB wird
zudem ein eigenes ETCS-Display ent-
wickelt, da das bei der BLS angewandte
Produkt als fiir die SBB ungentigend
beurteilt wurde.

Trotz der frithzeitigen Eingabe konn-
te die Intervention unsererseits also nur
in kleinen Teilen Einfluss nehmen. Ein-
geschrankt durch europdische Normen
bleibt dem Besteller offensichtlich kaum
Spielraum, seine eigenen Beschaffungen
individuell zu gestalten. Ob und wie die-
se Normen den Arbeitsalltag wirklich er-
gonomisch optimieren, darf angezweifelt
werden. Beispielsweise wirken aufgrund
der Crash-Normen die Fiihrerstinde mo-
derner Fahrzeuge wie Schiessscharten mit
sehr begrenztem Blickfeld. Ebenfalls ist
weiterhin sehr bedauerlich, dass die PeKo
mit ihren Eingaben unter diesen Voraus-
setzungen nur zdh vorankommt und der
Fihrerstand der Ziige vom Typ RABe 502
(Bombardier Twindexx) nach wie vor nicht
offiziell abgenommen werden konnte. Zu-
kiinftigen &hnlichen Situationen wollten
wir mit unserer Eingabe entgegenwirken.
Der Erfolg war bescheiden, aber umso
wertvoller fiir zukiinftige Projekte. =
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Optimierung ETCS LT LS

Information an Lokpersonal und Fahrdienstleiter. Technikgruppe VSLF

Da die Sicherheitseinrichtungen perma-
nent verandert werden, sind die Parameter
ab Werk offenbar nicht fiir einen zuverlds-
sigen Bahnbetrieb brauchbar.

Die Frage stellt sich, ob die Praxistauglich-
keit des Systems in den Anforderungen
definiert und priorisiert wurde oder ob
man erwartete, dass sich die Bahn dem
System anpasst.

Die Erfahrungen mit dem Streichen von
Bremskurven im ETCS Level 2 lasst Zwei-
teres befiirchten. Die Redundanzen der
Sicherheitssysteme sind so restriktiv, dass
empfindliche Kapazititseinbussen ent-
standen, welche nur mit dem Deaktivieren
von sicherheitsrelevanten Bremskurven
kompensiert werden konnten.

Da trotz dem Fahrassistenzsystem nach
wie vor der Lokfiihrer fiir die Sicherheit,
die Piinktlichkeit und den Fahrkomfort
verantwortlich ist, wird dementsprechend
defensiver gefahren, um keinen System-
eingriff zu riskieren. Denn jeder Eingriff
fithrt zu noch grosseren Kapazititsein-
bussen, Material- und Energieverschleis-
sen sowie schlechtem Fahrkomfort. Dieser
Qualititsverlust kann weder im Interesse
der Lokfithrer noch der Bahnunterneh-
men liegen. Es wird hochste Zeit, sich den
Realititen zu stellen und die Reissleine zu
ziehen.

Und nicht zuletzt 16sen Zwangsbremsun-
gen auch personelle Massnahmen fiir den
Lokfiihrer aus, die zunehmend ein Teil
des Problems sind, anstatt der Losung.
Siehe auch «Mogelpackung Just Culture»
im letzten LocoFolio 1/2012 mit der Straf-
massnahmentabelle von SBB Cargo zu
ZUB-Fallen. =
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Ausgangslage:

Seit zwei Jahren verkehren ETCS BL3 Triebziige auf dem Netz von SOB, BLS
und der SBB. Nach Aufnahme des kommerziellen Betriebs mit ETCS L1 LS
wurde festgestellt, dass diese Zlige bei Geschwindigkeitsiberwachungen viel
restriktiver Gberwacht werden, als dies mit ZUB der Fall ist. Eine Analyse hat
gezeigt, dass diese Restriktion in erster Linie von den Sicherheitsmargen bei
der Berechnung der Bremskurven herflhrt.

Lésungsansatz

Mit der Anpassung der Projektierung von ETCS L1 LS besteht die Méglichkeit,
den Zug weniger restriktiv zu Gberwachen. Diese Massnahme hat zur Folge,
dass der Wechsel von der Uberwachung der Bremskurve zur Uberwachung
des Release Speed (RS) (Geschwindigkeitszeiger wechselt auf gelb) deutlich
spater stattfinden wird. Der Wechsel findet so spét statt, dass der Lokfihrer
wéahrend dem Bremsprozess die DMI Anzeige nicht mehr aktiv beobachten
muss und sich wie bei einem Fahrzeug mit ZUB, auf die Haltebremsung kon-
zentrieren kann.

Sicherheit
Eine Risikoanalyse hat gezeigt, dass die Anpassungen der Projektierung von
ETCS L1 LS die Sicherheit nicht tangiert.

Ausblick:
Um in Erfahrung bringen zu kénnen, ob diese Anpassung den erhofften Nut-
zen bringt, wird in folgenden Bahnhéfen eine Betriebserprobung durchgefihrt:
Chambésy, Mies, Olten, Zug, Kerzers, Bellinzona, Luzern und Zurich (nur Kopf-
bahnhof).

Diese Betriebserprobung wird ab September 2021 umgesetzt. Das Lokpersonal
wird spezifisch Gber die jeweiligen Inbetriebnahmen informiert.

Kann die Betriebserprobung erfolgreich abgeschlossen werden, wird ab ca.
Mitte 2022 das ganze Netz angepasst.

Projektleiter Optimierung ETCS L1 LS
Systemfiihrer ETCS Schweiz
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Betriebsgefahrdung in Cully, 15.11.2019

Auszug aus dem Jahresbericht 2020 der Schweizerischen Sicherheitsuntersuchungsstelle SUST.
Abdruck mit freundlicher Genehmigung durch die SUST .

Am Freitag, dem 15. November 2019,
gegen 04.30 Uhr, verkehrte auf dem mit
Fiihrerstandsignalisierung ETCS Level
2 ausgeriisteten Abschnitt eine Rangier-
bewegung ohne Fahrerlaubnis auf den
Betriebsgleisen 513-512-511-510 zwischen
Rivaz und Cully.

Die Betriebsgefdhrdung ist darauf zurtick-
zufiithren, dass die Rangierbewegung
nach Arbeitsende ohne Fahrerlaubnis bei
der Riickfahrt von der Baustelle auf dem
fiinf Kilometer langen, mit ETCS Level 2
ausgeriisteten Abschnitt zwischen Rivaz
und Cully verkehrte, wihrenddessen die
Gleise fiir Ziige benutzbar waren.

Zum Vorfall haben beigetragen:

- mangelnde Planung und Koordination
bei der Vorbereitung der Arbeiten fiir
eine abgestimmte Festlegung der Be-
triebseinschrdnkungen, die auf der Bau-
stelle gelten sollen;

Schweizerische Sicherheitsuntersuchungsstelle SUST
Jahresbericht 2020

- die Komplexitit, die Anzahl der Betriebs-
arten und die verschiedenen Ubermitt-
lungsarten der Zustimmung auf diesem
Streckenabschnitt;

- die fehlende Verstindigung des Perso-
nals vor Ort iiber die vorliegende be-
triebliche Situation, die es ihm erlauben
wiirde, eindeutig zu wissen, welche Be-
triebsart momentan auf den betroffenen
Gleisen gilt.

Sicherheitsdefizit

Die Zentralisierung der Verkehrssteue-
rung sowie die Entwicklung und die
allgemeine Automatisierung und Com-
puterisierung von Systemen stellen eine
Herausforderung fiir den Menschen dar,
der mit diesen Systemen interagieren
muss. Wenn ein Mensch nun plétzlich be-
stimmte Systemfunktionen tibernehmen
muss, die nicht mehr aktiv sind oder vom
System verwaltet werden, erh6ht sich das
Risiko menschlicher Fehler. Ohne geplan-
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te Unterstiitzung kann der Mensch einen
Teil der Bedienung einer automatisierten
Anwendung nicht selbst iibernehmen
und gleichzeitig ein dem System gleich-
wertiges Sicherheitsniveau gewéhrleisten.
In aktuellen Systemen haben nicht alle
Akteure den gleichen Informationsstand
iiber den Zustand des Systems und die da-
raus resultierende Betriebssituation.

Sicherheitsempfehlung Nr. 157
13.10.2020

Die SUST empfiehlt dem Bundesamt fiir
Verkehr (BAV), bei der Fortentwicklung
der zentralisierten Verkehrssteuerung
und generellen Automatisierung vorzu-
sehen, dass in ausserordentlichen Situatio-
nen, in denen der Mensch bestimmte, dem
System zugewiesene Sicherheitsaufgaben
tibernehmen muss, Letztere automatisch
vorher festgelegte Substitutionsprozesse
auslosen.

Stand der Umsetzung

Umgesetzt. Das BAV ist der Meinung, dass
die heutigen Vorgaben in den FDV R 300.1
Ziffer 2.1.6 gentigen. Diese Ziffer schreiben
vor, in welchen Fillen Checklisten Fahr-
dienst (CL-F) anzuwenden sind. [...]

Kommentar Technikgruppe VSLEF:

Es wird durch die SUST genau auf die
wunden Punkte der neuen Zugsiche-
rungssysteme hingewiesen. Durch An-
wihlen einer tieferen Betriebsart auf dem
Fahrzeug fallen praktisch alle Uberwa-
chungsfunktionen weg. Zusitzlich sind
teilweise keine Aussensignale vorhanden,
womit die Sicherheit nur noch davon ab-
hingt, dass der Lokfiithrer die nicht be-
schrifteten Gleise richtig erkennt.

Die Antwort des BAV zeigt aus unserer
Sicht mangelndes Versténdnis fiir die Pro-
blematik der praktischen Anwendung.
Schlussendlich geht es wie immer darum,

wer die Verantwortung tréagt. =
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Anfrage zu ETCS/ERTMS aus Deutschland

Das gesamte Dokument ist als PDF nachzulesen auf: www.vslf.com / INFO / LocoFolio / ETCS Anfrage Deutschland.

Technikgruppe VSLF

28.09.2021

Sehr geehrter Herr Giger,

unsere Bundestagsfraktion hatte eine
Anfrage zu ETCS/ERTMS an unsere Re-
gierung gestellt, die sich u.a. auf Aussa-
gen Threr Technikgruppe stiitzte, was die
(erntichternden) Ergebnisse der neuen
Signaltechnik angeht (vgl. Fragen 19-26
ab S. 9 https://dserverbundestag.de/
btd/19/318/1931824.pdf). Die Regierung
behauptet in ihrer Antwort (sieche auch
unten), die «Ausgangssituation» in der
Schweiz sei anders, deshalb werde die
«Einschitzung des VSLF zu Kosten und
Nutzen weder von der Bundesregierung
noch von der DB AG geteilt».

Ich wire Thnen sehr verbunden, wenn
Sie mir sagen konnten, ob Sie die Argu-
mente unserer Regierung teilen und sich
also Thre Erfahrungen nicht auf Deutsch-
land tibertragen lassen oder doch. Sofern
Sie sonst Kommentare zur Antwort der
Bundesregierung haben (z.B. zur Inter-
operabilitdt), wire das fiir uns auch sehr
interessant. Herzlichen Dank fiir Thre Auf-
merksamkeit,

mit freundlichen Griifien

Markus Henn

Markus Henn:
Wissenschaftlicher Mitarbeiter, Biiro Victor
Perli, Mitglied des Deutschen Bundestages,
Mitglied im Haushaltsausschuss, Fraktion DIE
LINKE, Platz der Republik 1, 11011 Berlin,
www.perli.de

Victor Perli:

(*1. Februar 1982 in Bad Oeynhausen) ist ein
deutscher Politiker und Politikwissenschaftler.
Er ist seit 2017 Bundestagsabgeordneter der
Partei Die Linke.

Deutscher Bundestag Drucksache 19/31824
Antwort der Bundesregierung auf die An-
frage der Abgeordneten Victor Perli, Sa-
bine Leidig, Dr. Gesine Lotzsch, weiterer
Abgeordneter und der Fraktion Die Linke.

29.07.2021
Digitale Schiene — Stand und Probleme
beim European Rail Traffic Management
System und der digitalen automatischen
Kupplung

Vorbemerkung der Fragesteller

Uber das neue digitale Zugleitsystem
European Rail Traffic Management Sys-
tem (ERTMS) mit dem European Train
Control System (ETCS) und digitalen Stell-
werken will die Deutsche Bahn AG (DB
AG) ,bis zu 35 Prozent mehr Kapazitit
im deutschen Netz, hohere Qualitit und
Piinktlichkeit, weniger Kosten in der In-
standhaltung und im Betrieb” erreichen
(,Deutsche Bahn griindet Gesellschaft
zur Digitalisierung des Schienennetzes”,
23. September 2019, https://www.deutsch-
ebahn.com).

Eine Machbarkeitsstudie von McKinsey
fiir das Bundesministerium fiir Verkehr
und digitale Infrastruktur (BMVI) emp-
fahl 2018 eine komplette Digitalisierung
bis 2040, inzwischen wird von der DB 2035
angestrebt (,Bahn will Stellwerke bis 2035
digitalisieren”, Wirtschaftswoche 2. Sep-
tember 2020, https://www.wiwo.de). Ak-
tuell werden einige — vor allem grenziiber-
schreitende — Bahnstrecken und Bahnhofe
— vor allem der Knoten Stuttgart — digita-
lisiert, geférdert durch ein ,Starterpaket”
und ein ,,Schnelllduferprogramm”.
Allerdings ist nach Auffassung der Fra-
gestellenden zweifelhaft, ob ERTMS die
versprochene Wirkung hat. Die Schweizer
Bundesbahnen (SBB), die schon deutlich
weiter mit der ETCS-Ausriistung sind als
die DB, dufierten 2016: ,,Der 2011 erwartete
Nutzen von ETCS Level 2 beziiglich Ka-
pazitit, Sicherheit und Kosten kann heute
nicht bestatigt werden.” (, ETCS und ATO”,
LocoFolio 2019/1, S. 11, https://www.vslf.
com). Zudem hat es in der Schweiz min-
destens eine gravierende Fehlfunktion ge-
geben (,,SBB entdeckt Fehler bei der Zugsi-
cherung und ergreift Sofortmafinahmen”,
19. Juli 2019, https://news. sbb.ch). Schlie3-
lich scheint die EU-weite Interoperabili-
tit bisher nicht gegeben (,Wie weiter mit
ETCS und ATO?* LocoFolio 1/2020, S. 42,
https://www.vslf.com).

19. Stimmt die Bundesregierung der Aus-
sage der Technikgruppe des Verbands
Schweizer Lokomotivfithrer und An-
wirter (VSLF) zu, dass ETCS Level 2 die
Streckenkapazitidt gegentiber der her-
kémmlichen Signaltechnik um 10 Pro-
zent verringert (,,Politische Streckenka-
pazitit”, LocoFolio 2019/1, S. 10, https://
www.vslf.com)?

Wenn nein, mit welcher Anderung
rechnet die Bundesregierung, und wo-
rauf basiert diese Einschétzung?

21. Stimmt die Bundesregierung der Aus-
sage der Technikgruppe des VSLF
zu, dass eine Erhohung der Kapazitit
gegentiiber der herkdmmlichen Signal-
technik nur mit ETCS Level 3 mog-
lich ist und sich die Streckenkapazi-
tit maximal um 20 Prozent erhéhen
konnte (,Politische Streckenkapazitit”,
LocoFolio 2019/1, S. 10, https://www.
vslf.com)?

Wenn nein, mit welcher Anderung
rechnet die Bundesregierung, und wo-
rauf basiert diese Einschétzung?

22. Wie positioniert sich die Bundesregie-
rung zu der Aussage der Technikgrup-
pe der VSLF zu ETCS, dass die ,grofien
Kosten fiir die Beherrschung des hoch-
komplexen Systems” nur ,ein Segen
fiir die Industrie”, aber ,Kunden und
Steuerzahler” die ,Geprellten” seien
(,ETCS schafft immer neue Probleme”,
LocoFolio 2019/2, S. 45, https://www.
vslf.com; bitte die Einschitzung be-
griinden)?

24. Ist der Bundesregierung ein Bericht
der Schweizer Bundesbahnen (SBB) von
2016 bekannt, dem zufolge ,der 2011
erwartete Nutzen von ETCS Level 2 be-
ztiglich Kapazitat, Sicherheit und Kos-
ten [...] heute nicht bestétigt werden”
kénne (,ETCS und ATO” LocoFolio
2019/1, S. 11, https://www.vslf.com)?
Warum erwartet die Bundesregierung
vor diesem Hintergrund, dass ETCS
Level 2 in Deutschland mehr Nutzen
bringen wird als in der Schweiz?

26. Ist der Bundesregierung die ,Mittei-
lung des Schweizer Bundesamts fiir
Verkehr BAV Abteilung Infrastruktur
an die Unternehmen und Verbiande”
vom 14. Februar 2019 bekannt, der zu-
folge die Umstellung auf ETCS Level
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2 langsamer als urspriinglich geplant
umgesetzt wird (,ETCS/GSM-R Stand-
ortbestimmung”, LocoFolio 2019/1, S.
10, https:// www.vslf.com), und wel-
che Konsequenzen zieht die Bundesre-
gierung daraus fiir die Umstellung in
Deutschland?

Hat die Bundesregierung die umfang-
reichen Erfahrungen der Schweiz mit
ETCS systematisch fiir die Einfithrung
in Deutschland evaluiert?

Falls ja, an welcher Stelle (bitte Verof-
fentlichung angeben)?

Falls nein, wie ist dies begriindet?

Die Fragen 19, 21, 22 und 24 bis 26 werden auf-
grund ihres Sachzusammenhangs gemeinsam
beantwortet:

Mit der Einfiihrung von ETCS wird die Leis-
tungsfihigkeit des Schienennetzes erhoht. Im
Rahmen der ETCS-Ausriistungsplanungen
fiihrt die DB Netz AG sogenannte Eisenbahn-
betriebswissenschaftliche Untersuchungen
fiir die auszuriistenden Strecken durch. Dabei
werden die Leistungsfihigkeit der Strecken
vor und nach ETCS-Einfiihrung bewertet und
entsprechende Rahmenbedingungen fiir die
ETCS-Migration abgeleitet.

Nach Auskunft der DB AG ist die Ausgangs-
situation in Deutschland anders als die in der
Schweiz und damit der Technikgruppe des
Verbands Schweizer Lokomotivfiihrer und An-
wirter (VSLF). Nach Auskunft der DB AG
unterscheidet sich die Ausgangssituation ins-
besondere dadurch, dass die Bestandstechnik in
der Schweiz im Schnitt jiinger und moderner
ist, sodass das Obsoleszenzproblem geringer
ist. Die Trassenkapazitit der Bestandstechnik

-
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ist hoher, sodass die Gewinne durch ETCS Le-
vel 2 i. V. m. Blockverdichtung geringer, bis hin
zu null ausfallen. Auflerdem ist die Schweiz be-
reits flichendeckend mit ETCS Level 1 Limited
Supervision ausgeriistet, sodass die technische
Interoperabilitit nach der entsprechenden TSI
bereits besteht. Externer Ausriistungsdruck
durch den EDP besteht nicht.

Die Einschitzung des VSLF zu Kosten und
Nutzen wird weder von der Bundesregierung
noch von der DB AG geteilt.

Nach Auskunft der DB AG werden die Erfah-
rungen der Schweiz beziiglich ETCS Level 1
LS analysiert. Beziiglich ETCS Level 2 sind die
Ausgangsbedingungen der Schweiz andere als
hierzulande.

20. Wére nach Auffassung der Bundes-
regierung eine Umriistung auf ETCS
Level 2 mit dem Deutschlandtakt ver-
einbar, sofern dadurch die Streckenka-
pazitdten tatsdchlich sinken wiirden?
An welchen Stellen kdme es nach Ein-
schitzung der Bundesregierung mog-
licherweise zu Schwierigkeiten?

Nach Auskunft der DB AG ist die Umriistung

auf ETCS mit dem Deutschlandtakt vereinbar.

Auf einzelnen Strecken (z.B. POS Nord) ist der

Fahrzeitgewinn durch die ETCS-Ausriistung

auch Voraussetzung fiir den Deutschlandtakt.

Konflikte zwischen Deutschlandtakt und DSD

bestehen nicht.

23. In welchem Ausma8 wurden nach
Kenntnis der Bundesregierung auf den
bisher mit ETCS ausgeriisteten Stre-
cken in Deutschland die Kosten jeweils
fiir den Betrieb und die Instandhaltung
gegeniiber der herkémmlichen Signal-

technik erhoht bzw. gesenkt (bitte die
Strecken mit den beobachteten Effekten
und die Angabe der Verdnderung in
Euro pro Jahr und in Prozent im Ver-
hiltnis zur herkémmlichen Signaltech-
nik tabellarisch aufstellen)?

Nach Auskunft der DB AG sind Strecken seit zu

kurzer Zeit mit ETCS ausgeriistet. Es liegen noch

nicht gentigend Daten fiir einen Vergleich vor.

27. Welche gravierenden und insbesondere
sicherheitsrelevanten technischen Prob-
leme traten nach Kenntnis der Bundes-
regierung bisher auf deutschen oder
auslédndischen Strecken mit ETCS Level 2
auf (bitte Vorfélle einzeln mit Angabe des
Zeitpunkts, des Ortes, des Problems und
der Losung fiir das Problem auflisten)?

Nach Auskunft der DB AG traten keine auf.

28. Wertet die Bundesregierung die tech-
nischen Probleme mit ETCS aus, die
in anderen Lindern wie der Schweiz
auftreten (siehe zum Beispiel ,Odome-
trie-Probleme ETCS”, LocoFolio 2020/2,
S. 15, https://www.vslf.com)?

Fiir die Auswertung technischer Probleme ist

die Eisenbahn-Agentur der Europiischen Uni-

on zustindig.

29. Wann wird nach Einschitzung der

Bundesregierung ETCS Level 3 verfiig-
bar sein?
Bis wann soll die Ausriistung des deut-
schen Bahnnetzes und der in Deutsch-
land verkehrenden Fahrzeuge damit
abgeschlossen sein?

Die erforderliche Spezifikation seitens der EU

liegt noch nicht vor. =
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Die grosse Welt der kleinen Bahnen

Wer die Tiir am Modellbauladen an der Birmensdorferstrasse 38 in Ziirich 6ffnet, befindet sich sofort in einer anderen Welt. Bis an die Decke
stapeln sich Wagen und Lokomotiven in HO und Spur N. In den Vitrinen strahlen die teils unverkauflichen Exponate der Spur 0 Wiirde und Klasse
aus. Und mittendrin Margrit Neisser, die trotz lhrer 94 Lenze noch an sechs Tagen in der Woche im Laden steht. Markus Leutwyler

ngefangen hatte alles mit der Mo-

delleisenbahn ihres Mannes. «Fast
monatlich kaufte er eine neue Lok, dabei
. L mussten wir eigentlich sparsam sein», sagt
IJ'I%W e ™ — - Margrit Neisser mit einem Schmunzeln.

anie = ) Die Geschiftstatigkeit starteten die beiden

vor iiber fiinfzig Jahren parallel zur Arbeit
des Mannes bei Walo Bertschinger. Wenn
er um 17 Uhr nach Hause kam, iibernahm
er den Laden. Am Samstag aber fand er,
sie solle auch im Laden stehen, sie kenne
sich so gut aus.
Etwas spéter konnten die beiden einen La-
den in Luzern tibernehmen. «Die Luzerner
haben das natiirlich nicht gern gesehen,
dass ausgerechnet Ziircher kommen!» Die
Idee war sogar, dass der Laden in Ziirich
aufgegeben werden kénnte.
Doch das Schicksal nahm eine tragische
Wendung. Am Abend des 9. Februar 1971
verunfallte der TEE-Zug Bavaria bei Ait-
rang. Ihr Mann war auf dem Heimweg von
einer Messe. Er iiberlebte den Unfall nicht.
Von einem Tag auf den anderen war Marg-
rit Neisser mit ihren zwei schulpflichtigen
Kindern auf sich allein gestellt. Unter-
stiitzt wurde sie von der Schwiegermutter,
die in der Ndhe wohnte und ab und zu die
Kinder betreute.
¥ Laden und Kinder — Neisser hatte keine
g1l Zeit nachzudenken. «Immer vorwérts-
schauen und nicht griibeln!» war ihr Le-

bensmotto. «Ich habe immer selber ge-
kocht!», sagt sie stolz.

In den 80er-Jahren erlebte der Modellbau
seine Hochbliite. «Wir verkauften bis zu 30
Loks pro Tag.» Doch Hobbys sind Trends
unterworfen und Modellbahnen sind heu-
te nicht mehr zuoberst auf der Hitliste.
Und dann ist da noch die Pandemie. «Co-
rona hat vieles kaputtgemacht. Wahrend
die Restaurants Gelder beantragen kén-
nen, gehen wir Ladenbesitzer leer aus.»
Die Abwanderung zu Onlinegeschiften
bekommt auch der Modellbauladen in
Ziirich zu spiiren. «Ich hatte neulich ei-
nen Anruf. Jemand hatte ein Problem mit
dem Digitaldecoder. Ich wollte wissen, wo
er ihn gekauft habe. Er sagte online. Ich
meinte eher scherzhaft, dann solle er doch
da nachfragen. Leider legte er auf. Ich hat-
te ihm hier im Laden natiirlich trotzdem
geholfen.

Es gibt auch immer wieder Kunden, die
den Onlinegeschiften den Riicken zukeh-
ren. «Eine gute Beratung ist nicht durch
eine Website ersetzbar», meint Neisser. In
ihrem Laden sind viele Produkte vorritig.
Es konnte gut sein, dass dies auf Grund
der aktuellen Lieferengpésse zum grossen
Vorteil wird. Neisser hofft auf ein gutes
Weihnachtsgeschift.

Ob Neueinsteiger oder gestandener Mo-
dellbdhnler, Neisser ist stets bemiiht, fiir
jeden etwas Passendes im Laden zu ha-
ben. «Dieses Jahr habe ich einige Chur-
chill-Pfeile bestellt. Ein schéner Zug!», er-
kldrt sie. Ihre persénlichen Favoriten sind
aber das Krokodil, die Dampfloks wie die
Ce5/6 und von den elektrischen Ziigen ist
es der TEE-Zug.

Wer sind denn die typischen Kunden? «Da
sind alle Schichten vertreten, vom Biiro-
angestellten bis zum Professor. Teilweise
kommen die Kunden auch aus Ubersee,
um hier Schweizer Loks zu kaufen.» Wie
zu vermuten ist, sind es eher Minner, die
diesem Hobby fronen.

Vor mir steht eine Frau, der man ihr Alter
kaum anmerkt. Ich frage sie nach ihrem
Geheimnis fiir ihre hervorragende geis-
tige und korperliche Verfassung. «Genii-
gend Schlaf, tigliches Turnen und immer
arbeiten. Das hilt einen fit», erklirt sie
ganz selbstverstandlich.

Wir wiinschen Margrit Neisser frohe Fest-
tage, einen guten Rutsch und natiirlich
weiterhin gute Gesundheit! =

TED

Der Eisenbahnunfall von Aitrang

Bei dem Eisenbahnunfall von Aitrang ent-
gleiste am Abend des 9. Februar 1971 bei
Aitrang der Trans-Europ-Express (TEE)
Bavaria, in dessen Triimmer ein Nah-
verkehrszug fuhr. 28 Menschen starben,
42 wurden verletzt. Der Unfall war der
schwerste Eisenbahnunfall, an dem je ein
TEE beteiligt war.

Als der Zug mit etwa 125 km/h in die
S-Kurve einfuhr, die eigentlich mit 80
km/h hitte befahren werden sollen, klet-
terten die Drehgestelle der vorlaufenden
Wagen auf. Der fithrende Steuerwagen
entgleiste in der Kurve zusammen mit
dem folgenden Speisewagen. Beide kipp-
ten zur Seite, der folgende Mittelgangwa-
gen stellte sich quer, der abschliessende
Motorwagen wurde mitgerissen und kam
auf dem Gegengleis, in den Schotter ge-
wiihlt, zum Stehen.

Der Fahrdienstleiter im Bahnhof Aitrang
bemerkte die Entgleisung des TEE nicht
direkt, wohl aber eine ihm unerklarliche
Besetztmeldung beider Streckengleise.
Die Triimmer des TEE sorgten daftir, dass
beide Gleise eine Besetztmeldung abga-
ben. Der Fahrdienstleiter nahm sofort die
Einfahrt fiir den einfahrenden Schienen-
bus aus Kempten zurtiick. Dies war aber
fiir den Lokfiithrer des Schienenbusses zu
spdt. Er konnte seinen Zug noch auf unter
40 km/h abbremsen, den Aufprall auf den
Triebkopf des TEE aber nicht mehr verhin-
dern. Hierbei starben zwei Menschen und
sechs wurden verletzt.

Die Unfallursache konnte nicht abschlies-
send gekldrt werden. Sowohl ein Brems-
versagen durch Vereisung als auch eine zu
spét eingeleitete Bremsung durch Ortsver-
wechslung kénnen nicht ausgeschlossen
werden. Es herrschte dichter Nebel.




Loki, Leuchtbandel und Kinderwagen

Sarah Dellsperger ist Lokfiihrerin und Mutter von drei Kindern: Kassandra (6), Amelia (4) und Phileas (1). Sie arbeitet in einem Teilzeitpensum von
60% bei der SBB im Depot Olten und teilt sich die Kinderbetreuung mit ihrem Mann. Wir durften sie einen Morgen lang begleiten.

Markus Leutwyler

LocoFolio: Sarah, wie und wann bist du
zur Bahn gekommen? Was hast du vorher
gemacht?

Sarah: Ich war in der «Kanti» (Gymna-
sium). Nach der Matura gab es aber kein
Studium, fiir das ich mich direkt hitte be-
geistern kénnen. Ich konnte mir zu diesem
Zeitpunkt schlecht vorstellen, noch weiter
die Schulbank zu driicken. Deshalb nahm
ich stattdessen eine Stelle bei McDonald'’s
an. Da lernte ich, was arbeiten heisst! Wih-
rend der Rushhour bedienten wir bis zu
82 Autos pro Stunde! Da muss man sehr
rasch die Fahigkeit entwickeln, auch bei
totaler Hektik den Uberblick und einen
kiihlen Kopf zu wahren.

Wihrend dieser Zeit kristallisierte sich fiir
mich heraus, dass Lokfiihrerin ein toller
Beruf fiir mich sein konnte. Ich besuchte
einen Informationsabend, durchlief den
Bewerbungsprozess und konnte im An-
schluss die Ausbildung machen. Nach der
Ausbildung kiindigte sich bald das erste
Kind an.

Wie hat die SBB darauf reagiert?

Durchaus positiv. Ich hatte einen super
Chef in Basel, der alles Organisatorische
direkt in die Hand genommen hat. Ich war
mir damals allerdings nicht bewusst, dass

ab dem Zeitpunkt, an dem die Schwanger-
schaft bekannt gegeben wird, nicht mehr
gefahren werden darf. Bei mir war das bei
der ersten Schwangerschaft in der zwolf-
ten Woche der Fall. Dadurch war ich dann
recht lange im Biiro statt auf dem Fiihrer-
stand, was sicher weniger mein Ding war.
Ich muss aber gestehen, dass ich die Per-
spektivenwechsel wihrend den Schwan-
gerschaften jeweils auch sehr interessant
fand. Meine Einsdtze im Biiro ermdglich-
ten mir Einblicke in Arbeitsbereiche, die
mir «draussen» verwehrt geblieben wiren.

Seit wann arbeitest du Teilzeit? War das
ein Problem?

Nach der ersten Geburt bin ich zuerst zu
50% in den Fithrerstand zuriickgekehrt.
Ich stellte dann relativ schnell fest, dass
auch 60% gut zu bewdltigen sind und er-
hoéhte kurz darauf mein Pensum. Das Fi-
nanzielle spielte bei dieser Entscheidung
damals ebenfalls eine Rolle. Das Teilzeit-
gesuch wurde mir ohne Zggern bewilligt.

In der heutigen Zeit gelten 60% fiir eine
Mutter von drei Kindern nach wie vor als
eher viel. Wie reagierte dein Umfeld?

Anfeindungen gab es nie, aber viele Leu-
te sind baff. Ich erkldre dann jeweils, dass

mein Mann - er ist Informatiker und zur-
zeit noch im Masterstudium — ebenfalls
Teilzeit arbeitet und wir uns die Kinder-
betreuung teilen. Nattirlich gibt es im Dorf
auch Getratsche. Da kann ich aber gut da-
riiberstehen.

Wie lduft es mit der Einteilung deiner
Arbeitszeit? Gibt es da keine Konflikte?
Ich kann meinen Arbeitskalender selber
und nach meinen eigenen Wiinschen ge-
stalten. Es gibt nur ein paar wenige Ein-

Mein Mann muss auch eine grosse

Flexibilitit mitbringen. Wenn mein

Mann nicht Teilzeit arbeiten wiirde

und fixe Arbeitszeiten hitte, wire es
sehr schwierig.

schrinkungen, die ich beim Eintragen
meiner Freitage zu berticksichtigen habe,
z. B. Sperrtage an Feiertagen und gros-
sen Events. An den Wochenenden bin ich
ebenfalls limitiert. Dieses Modell bietet
mir maximale Flexibilit4t. Das schitze ich
sehr. Bei Kollisionen l6sen wir das bila-
teral. Ein gutes Verhéltnis zu den Eintei-
lerinnen und Einteilern ist Gold wert. Es
ist ein Geben und Nehmen. Bis jetzt haben
wir fiir jedes Problem eine passende Lo-
sung gefunden. Ich springe auch oft kurz-
fristig ein, wenn es mir moglich ist.

Mein Mann muss auch eine grosse Flexi-
bilitdt mitbringen. Wenn mein Mann nicht
Teilzeit arbeiten wiirde und fixe Arbeitszei-

ten hitte, wére es sehr schwierig. Es ist vor-
wiegend er, der seine Arbeitszeit auf meine
Dienste abstimmt. Das erfordert jeden Mo-
nat viel Organisation. Unser Lebensmodell
ist sehr anstrengend, doch ich und mein
Mann, aber auch die Kinder ziehen einen
grossen Nutzen daraus, denke ich.

Es schafft sicher ein grosses Verstandnis
fiir den Ehepartner. Wir wissen genau,
was der jeweils andere leistet, sei es zu
Hause oder bei der Arbeit, weil wir beide
die unterschiedlichen Arbeitsbereiche ge-
nau kennen. Dafiir bin ich sehr dankbar.
Es stimmt mich jeweils nachdenklich,
wenn ich wihrend der Feuerwehriibun-
gen die Ménner tber ihre Frauen ldstern
hore, weil diese stindig am Schimpfen
seien — und sich die Frauen dieser Médnner
dann im Mukiturnen iiber ihre Manner
beklagen und meinen, man konne sie mit
den Kindern keinen Tag alleine zu Hause
lassen, ohne dass das Haus im Chaos ver-
sinke. Diese Umstdnde sind meines Er-
achtens keine gesunde Grundlage fiir eine
faire Beziehung.

Wie bringst du die Rhythmen deiner
Familie mit denen deiner Arbeit in Ein-
klang? Oder anders gesagt, die Ubergin-
ge zwischen einer SBB-Tour und einer
Familientour sind sicher nicht immer
ganz AZG-konform, oder? Wie gehst du
mit Miidigkeit um?

Klar, solche Konflikte gibt es zwangsldu-
fig. Wir vom Lokpersonal haben da alle
unsere eigenen Strategien, mit Miidig-
keit umzugehen. Die Ruhezimmer sind
enorm wichtig. Ein kurzer Powernap in

einer Pause kann Wunder bewirken. Nach
einem Spitdienst bis in die frithen Mor-
genstunden macht manchmal auch mein
Mann die Kinder fiir die Schule und die
Kita parat und ldsst mich noch eine Stunde
langer schlafen.

Ist er stolz darauf, dass du Lokfiihrerin
bist?

Ja, ich glaube schon ein bisschen. Wenn er
mit Kollegen tiber die Familie spricht und
meinen Beruf erwihnt, ist im Anschluss
nicht selten nur noch meine Arbeit das
Thema. Dieser Beruf hat fiir viele Leute
immer noch eine grosse Faszination.

Es ist erfreulich, dass es von Seiten SBB
so gut klappt mit der Vereinbarkeit von
Beruf und Familie. Wie sieht es mit den
anderen Bereichen aus, z. B. mit der
Schule?

Es braucht da eine sauber gefiihrte Agen-
da. Wer braucht Turnzeug? Wer hat Wald-
morgen? Sind Zniini und Hausaufgaben
eingepackt? Wann proben die Kinder fiirs
Krippenspiel? Und so weiter — man darf
nichts vergessen!

Nehmen wir als Beispiel den heutigen Tag:
Kassandra muss um 7:45 Uhr in der Schule
sein und Amelia muss um 8:15 Uhr im Kin-
dergarten sein. Danach bringe ich Phileas
in die Kita. Mein Dienst startet um 11:53
Uhr. Meistens nutze ich die kinderfreie
Zeit an einem Vormittag wie heute noch
zum Einkaufen und fiir den Haushalt.
Am Abend wird mein Mann die Kinder
aus dem Kindergarten und der Kita ab-
holen, das Abendessen servieren und sie
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anschliessend ins Bett bringen. Ich werde
erst gegen 21:00 Uhr wieder zu Hause sein.
Was uns regelmissig herausfordert, sind
die unterschiedlichen Stundenpline der
Kinder. Im ersten Kindergartenjahr ist al-
les noch sehr unregelméssig. Amelia hat
nur an drei Morgen und an einem Nach-
mittag Unterricht.

Wo miisste die Schule besser auf arbei-
tende Miitter und Viter eingehen?

Es wird schon noch sehr oft davon ausge-
gangen, dass jederzeit ein Mami daheim
ist. Das sieht man beispielsweise gut am
Rébenliechtlischnitzen letzte Woche, das
schon um 10 Uhr fertig war. Anschlies-
send hatten die Kinder frei.

Wichtig ist auch, dass die schulfreien Tage
frithzeitig bekannt gegeben werden, da-
mit wir das einplanen kénnen.

Eine Ganztagesstruktur wiirde schon sehr
helfen. Zum Gliick wird neu ein Mittags-
tisch angeboten bei uns im Dorf, wo die
Kinder die Mittagspause in der Schule
verbringen kénnen und ein Mittagessen
bekommen. Eine externe Kinderbetreu-
ung iiber den Mittag und an den freien
Nachmittagen geht aber immer zulasten
der Eltern. Je nach Situation kann das
sehr schnell ins Geld gehen und zu einem
Nullsummenspiel werden. Das heisst, das
Geld, das durch die Arbeit mehr verdient
wird, verschwindet sofort wieder fiir die
Betreuung. So lohnt es sich vielfach gar
nicht, arbeiten zu gehen.

In unserem Fall beteiligt sich die SBB als
Arbeitgeberin zu einem wesentlichen Teil
an den Betreuungskosten. Ohne diesen

30

Beitrag wére unser Arbeitsmodell fiir uns
nicht finanzierbar.

Insgesamt ist das ein gesellschaftliches Pro-
blem. Das Bild in den Képfen, auch politisch,
ist oft noch, dass die Mutter fix zu Hause
installiert ist. Viele Paare nehmen sich vor
der Geburt des ersten Kindes vor, die Kin-

Dass jemand krank wird, liegt
eigentlich nicht drin.

derbetreuung gerecht aufzuteilen. Sobald
das Kind dann aber da ist, scheitert dieser
Vorsatz nicht selten an den Realitdten und
sowohl der Vater als auch die Mutter werden
schnell in ihre klassischen Rollen als Ernih-
rer und Hausfrau zuriickgedrangt.

Was passiert, wenn ein Kind in der Schu-
le krank wird oder sich verletzt?

Dass jemand krank wird, liegt eigent-
lich nicht drin. Passiert es trotzdem, ist
Einfallsreichtum gefragt. Meistens ist es
mein Mann, der rennen muss, weil ich
irgendwo auf einem Fiihrerstand festsit-
ze und die Arbeit nicht sofort verlassen
kann ... Meine Grossmutter, die Urgross-
mutter der Kinder, ist auch eine riesen-
grosse Hilfe fiir uns. Sie wohnt in der
Néhe und kann im Notfall auch spontan
einspringen.

Du engagierst dich auch beim VSLF. Was
ist dein Amt?

Ich bin Depotvertreterin in Olten. Ich neh-
me an Sitzungen als Sozialpartnerin teil

und kiimmere mich um die Aushinge.
Der Zeitaufwand ist iiberblickbar und die
Sitzungen werden in meinen Tourenplan
eingepflegt. Ich bin vor knapp vier Jahren
in dieses Amt hineingerutscht. Eine Kolle-
gin hatte mich damals vorgeschlagen.

Wie erlebst du die Zusammenarbeit im
VSLF? Was fasziniert dich an dieser Ar-
beit?

Total umgénglich! Ich wurde sofort auf-
genommen. Ich finde es spannend, einen
Einblick ins System zu bekommen und
auch mitreden zu konnen. Ein grosses
Problem ist nach wie vor der massive
Personalmangel, der uns alle betrifft. Es
wird sich zeigen, ob die mittlerweile ge-
troffenen Gegenmassnahmen die erhoffte
Wirkung haben und endlich etwas Ent-
lastung bringen. Der wieder schnellere
Lohnaufstieg fiir das Lokpersonal ist
sicher ein grosses Plus. Das war lingst
tiberfdllig, um die jungen Kolleginnen
und Kollegen nicht sofort wieder zu ver-
lieren. Denn die sind in der Regel gut aus-
gebildet und flexibel. Thnen stehen auch
andere Moglichkeiten offen, als Ziige zu
fithren. Dies innerhalb und ausserhalb
des Betriebs.

Was sind fiir dich die grossten Nachteile
unseres Berufs?

Die unregelmassigen Arbeitszeiten brin-
gen sicher ihre Herausforderungen mit
sich. Mein wilder Dienstplan und die ge-
regelten Wochenstrukturen meines Man-
nes und meiner Kinder passen nicht im-
mer zusammen. An den Wochenenden z.

h—N
.LocoFoLio®

B. wiirde ich selbstverstindlich lieber die
Zeit mit meiner Familie verbringen, als
arbeiten zu gehen, aber das geht halt nicht
immer. Man muss zwischendurch verzich-
ten konnen. Im Gegenzug geniesse ich es
auch, unter der Woche frei zu haben.

Was gefillt dir?

Ich arbeite sehr gerne als Lokfiihrerin.
Was ich besonders schitze ist, dass die
Arbeit am Ende des Diensts fiir mich ab-
geschlossen ist. Ich gehe nach Hause und
kann mich daheim zu 100% um meine Fa-
milie kiitmmern. Klar muss man zu Hau-
se ab und zu ein Mail beantworten oder
Anderungen quittieren. Diese Arbeiten
halten sich aber in einem sehr begrenzten
Rahmen. In den Ferien liegen mein LEA
und mein Arbeitstelefon drei Wochen lang
stromlos in einer Ecke und lassen mich in
Ruhe.

Ich empfinde es auch als sehr angenehm,
dass ich véllig autonom arbeiten kann. Es
gibt niemanden, der mir dauernd tiber die
Schultern schaut. Ich bin auf mich selbst
gestellt, was auch mit einer grossen Ver-
antwortung einhergeht.

Ausserdem geniesse ich es, unterwegs
zu sein und fahre sehr gerne; nicht nur
mit dem Zug, auch mit dem Auto. Wenn
wir als Familie irgendwohin fahren, sit-
ze ich am Steuer. Das ist ein Vergniigen,
keine Strafe fiir mich! Ich liebe meinen
grossen Bewegungsradius zwischen Lau-
sanne, Winterthur, Basel und Luzern. Die
Schweiz ist fiir mich, seit ich Lokfiihrerin
bin, um einiges zusammengertickt.

Was fiahrst du am liebsten?

Die Abwechslung macht’s! Ich erinnere
mich, dass frither von Basel aus die S1
nach Frick oder Laufenburg die «Strafauf-
gabe» war, doch von Olten aus, von wo ich
das seltener mache, finde ich durchaus Ge-
fallen daran. Hier von Olten aus ist Turgi
die etwas monotone Routinearbeit.

Wenn du die Moglichkeit hittest, wie
wiirdest du die Touren gestalten?
Abwechslungsreich! Das hélt auch frisch
und aufmerksam. Die Tourenplanung ist
allerdings eine sehr komplizierte Aufgabe.
Davor habe ich grossen Respekt.

Wie feierst du Weihnachten?

Dieses Jahr habe ich am 24. Dezember frei.
Nach dem Krippenspiel von Kassandra
werden wir am Abend feiern. Am 25. und
26. fahre ich. In anderen Jahren haben wir
auch schon am 27. oder 28. gefeiert. Wir
sind da nicht so kompliziert und die Kin-
der stort es auch nicht.

Ich danke dir ganz herzlich fiir dieses
spannende Gesprich und wiinsche dir

schone Feiertage! =
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Familie, Freizeit und Beruf

Dass die Eisenbahn rund um die Uhr fahrt, ist seit Beginn des Eisenbahnzeitalters so. Dass dieser
Umstand zu unregelmassigen Arbeitszeiten fiihrt, ist ebenso klar.

Christof Graf. Prdsident Sektion BLS

Die Bedtrfnisse in Bezug auf die Arbeits-
und Freizeit haben sich in den letzten Jah-
ren stark gedndert. In Partnerschaften sind
heute vermehrt beide Partner berufstétig.
Tourendienste bei einem Partner fithren
zu verschiedenen Herausforderungen, sei
es in der Kinderbetreuung oder im Fami-
lien- oder Vereinsleben, aber auch in Be-
zug auf private Termine. Es zeichnet sich
ab, dass das Bediirfnis nach Freizeit zu-
genommen hat. Zeitgutschriften haben an
Beliebtheit gewonnen gegentiber Zulagen
in Geldform.

Die sogenannte Work-Life-Balance hat
gerade unter den (jlingeren) Kolleginnen
und Kollegen eine wichtigere Rolle einge-
nommen als noch vor einigen Jahren. Dies
ist sicher auch ein Grund, weshalb jiingere
Lokfiihrer den Beruf mehr als Lebensab-
schnitt sehen als einen Beruf auf Lebzei-
ten.

In den letzten Jahren ist die Grenze zwi-
schen Arbeit und Freizeit immer diinner
geworden. An vielen freien Tagen kom-
men Anrufe vom Einteiler, ob man zu-
sitzlich arbeiten konne, oder Anderungen
zum Dienst. Klar miissen nicht alle
Anderungen zum Nachteil des Lokperso-
nals sein, es gibt durchaus auch positive
Anderungen. Die Firma hat die Erwar-
tungshaltung, dass wir in der Freizeit er-
reichbar sind. Die stiandige Erreichbarkeit
kann auch einen psychischen Druck aus-
iiben, der auf einem lasten und ihn auch in
der Freizeit beschiftigen kann.

Die Vorbereitungszeiten werden immer
knapper geplant. Diese sind auf die Mi-
nute so geplant, dass bei einer Stérung
oder Unregelmissigkeit am Fahrzeug
eine piinktliche Abfahrt nicht mehr mog-
lich ist. Zugute kommt der Firma immer
noch, dass viele Kolleginnen und Kollegen
frither zum Dienst kommen, um z.B. noch

einen Kaffee zu trinken. Geht bei der In-
betriebnahme der Fahrzeuge etwas schief,
bleibt keine Zeit zum Kaffeetrinken, aber
der Zug fahrt trotz allem ptnktlich ab.

Speziell bei den Cargodiensten haben die
Arbeitszeiten in der Nacht zugenommen.
Mit zunehmendem Verkehren der Nacht-
S-Bahnen kann dies in einigen Jahren

In den letzten Jahren ist die Grenze
zwischen Arbeit und Freizeit immer
diinner geworden.

auch beim Personenverkehr zu Problemen
fithren. Die Nachtdienste werden immer
ldnger und die Zeit fiir die Erholung zum
Teil auf das Minimum reduziert. Dies
fithrt dazu, dass bei harten Nachtdiensten
das Privatleben extrem leidet. Entweder ist
man auf der Arbeit oder versucht, so gut
wie moglich irgendwie den Schlaf zu ko-
ordinieren und sich doch etwas zu erho-
len. Vom Gesundheitsschutz her betrach-
tet sind solche Dienste bedenklich. Vor
allem im Transitverkehr wird der eigentli-
che Dienstschluss oft nach hinten gescho-
ben, da die Ziige oft mit grossen Verspa-
tungen unterwegs sind. Viele Kolleginnen
und Kollegen planen so ihre Termine nach
Dienstschluss ca. 60 Minuten spéter, um
einen Puffer zu haben, um Verspitungen
aufzufangen. Auch dies ist ein Einschnitt
in die Freizeit.

Unternehmungen wie z.B. bei Personen
mit regelméssigen Arbeitszeiten sind
kaum moglich.

Generell ist zu sagen, dass dem ganzen
Umfeld des Personals im Tourendienst
viel abverlangt wird und dies nur durch
eine gute Organisation des Partners, der
Partnerin und der Familie oder des Freun-

deskreises moglich ist. =
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Begehren fiir Teilzeit
Vorstand VSLF

Ein Lokfiihrer hat ein Gesuch eingereicht,
um seinen Beschéftigungsgrad von 90%
auf 100% zu erhshen. Er hat sogar einen
Kollegen gefunden, welcher gleichzeitig
von 100% auf 90% gegangen wire.

Nach tiber sechs Monaten kam die erste
Riickmeldung, dass sein Begehren abge-
lehnt worden sei. Die Begriindung war,
dass aktuell im Depot-Standort kein Be-
darf bestehe und man im Jahr 2022 einen
ausgeglichenen Bestand an Lokfihrern
habe. Dies wohlverstanden zu einer Zeit,
als in der Westschweiz der planmissige
Verkehr infolge Lokfiihrermangels ausge-
diinnt werden musste und das Personal in
der ganzen Schweiz im Schnitt viele Dut-
zende von Freitagen vorgearbeitet hat.
Jeder Standort und jede Region ist nur fiir
seinen/ihren eigenen Bestand zustindig
und verantwortlich. Genau hier orten wir
eine der Ursachen fiir die Problemlage
beim Personalbestand. Losungen wird es
so lange nicht geben, wie jeder Standort
und jeder Region nur fiir den eigenen Gar-
ten schaut und weder Interesse noch Kom-
petenzen fiir erweiterte Losungen hat.

Es bleibt somit zu hoffen, dass im Jahr 2022
in dieser Region auch wirklich alle Teil-
zeittage gewdhrt werden konnen, keine
Leistungen von anderen Standorten ab-
zudecken sind und keine Lokfiihrer von
extern angemietet werden miissen. Sonst
wird es fiir die Bahn um einiges teurer.
Der Aufwand fiir die Bewirtschaftung des
beschriebenen Antrags des Kollegen mit
Abklarungen der Planzahlen, welche bis-
her nicht im Ansatz eingetroffen sind, ist
eindriicklich. Wir sehen auch hier ein ge-
waltiges Einsparpotenzial.

(Nach weiteren vier Monaten wurden dem
Kollegen mitgeteilt, dass die Erhohung des
Beschiiftigungsgrades um 10% doch noch zu-
gestanden werde, da er ein altgedienter An-
gestellter sei). =
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Zuteilung von Arbeiten fiir das Lokpersonal

VSLF Newsletter Nr. 696, 4. Oktober 2021, HG/ Vorstand VSLF

Der VSLF konstatiert, dass bei den Bahnen
im Personen- und Giiterverkehr ein massi-

ver Druck auf die Zuteilung der Arbeit fiir
das systemrelevante Personal, und somit
das Lokpersonal, festzustellen ist.

Trotz zunehmender Digitalisierung wer-
den aufgrund kurzfristiger Verkehre,
Fahrzeugmangel, fehlender Lok- und
Streckenkundigkeiten des  Lokperso-
nals, mangelhafter Instruktion von Ein-
teilungs-Personal und vermehrter Bau-
stellen-Tatigkeiten laufend die zugeteilte
Arbeit und somit die Arbeitszeiten ange-
passt.

Kurzfristige Anderungen der Arbeitszeit
von wenigen Minuten bis zu mehreren
Stunden, die entweder einige Tage vorher
oder nur wenige Stunden vor dem Dienst
angeordnet werden, stellen einen Eingriff
in die Freizeit dar. Teilweise wird wohl
beim Personal das Einverstdndnis erfragt,
oftmals jedoch nur dariiber informiert.
Ein Ablehnen von Zeitverschiebungen mit
dem Wissen, dass dadurch eine Zugsleis-
tung ausfillt, stellt jedes Mal eine Loyali-
tatsfrage gegentiiber dem Arbeitgeber oder
unseren Kunden.

Dieser Druck bedeutet eine grosse psychi-
sche Belastung fiir die im unregelméssi-
gen Dienst arbeitenden Angestellten.

Durch fehlende Vorgaben fiir Avisierungs-
fristen im AZG und den Vorschriften
beziiglich Arbeitszeit und Pausen be-
stimmen die Arbeitgeber verstarkt {iber
permanent dndernde Arbeitszeiten und
somit auch tiber die Freizeit des Personals.
Das laufende Erbringen zusétzlicher Ein-
satzzeiten bzw. kurzfristigen Dienstédnde-
rungen erachten die Bahnen zusehends als
Selbstverstandlichkeit.

Ohne klare Regelungen kann mit dem Ar-
gument der betrieblichen Notwendigkeit
vieles verordnet werden. Folglich ist auch
niemand direkt verantwortlich fiir die lau-
fenden Mehrbelastungen des Personals.
Da diese dauernde Einsatzbereitschaft
dem Aufrechthalten des Betriebes dient,
ist von den Fiithrungskréften kein Gegen-
steuer zu erwarten. Zumal es die person-

lichen Zielvorgaben des Kaders gefdhrden
konnten.

Faktisch hat der Arbeitgeber beim system-
relevanten Personal die Zeitautonomie
gegeniiber dem Arbeitnehmer eingefiihrt.
Bei Angestellten wird die in der Regel um-
gekehrt gehandhabt.

Neben dem permanenten Andern von
Arbeitszeiten stellt die Bereitschaft des
Lokpersonals zusétzliche Einsétze an den
Freitagen zu leisten, ohne diese der Betrieb
stellenweise ldngst eingeschrankt werden
miisste, eine zusitzliche enorme Belas-
tung im unregelmaéssigen Dienst dar.

Durch den LPV wurde eine Resolution lan-
ciert und Losungen fiir diese Problematik
verlangt. Auch der VSLF hélt fest, dass die
Kollegen von der Planung, der Einteilung
und der Disposition einzig nach den vor-
gegebenen Prozessen arbeiten und nicht
die eigentlichen Verursacher des Problems
sind.

Wir erwarten eine deutliche Entlastung
des betroffenen Personals. Das bedeutet
eine Arbeitszuteilungen, welche es erlau-
ben, die Freizeit wieder um die Arbeitszeit
herum zu planen. Freizeit heisst Fami-
lie, Freunde, Gesundheit, Erholung und
Schlaf; und nicht Bereitschaftszeit fiir den
Arbeitgeber.

Gerade im Hinblick auf neu zu rekrutie-
rende FEisenbahner-Generationen und
dem Wunsch nach flexiblen Arbeitsmo-
dellen, muss von den zustdndigen Stellen
schnell und konsequent Gegensteuer ge-
geben werden. Ansonsten wird die Fluk-
tuation die aktuellen Anstrengungen wie-
der neutralisieren und die Abwértsspirale
wird sicher weiter drehen.

Wir miissen unsere Kolleginnen und Kol-
legen aufrufen, die Prioritdten richtig zu
setzten beziiglich der mentalen und phy-
sischen Erholung.

Der Dienst ist zur Sicherheit im Bahnver-
kehr erholt und in top Verfassung anzu-
treten. Das sind wir unseren Kunden und

unseren Arbeitgebern schuldig. =
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Umgang mit fahrendem Personal in sicherheitsrelevanten Funktionen

Darlegung der unterschiedlichen Vorgehensweise anhand einiger Fallbeispiele.

Raoul Fassbind, Vorstand SBB-P

Eine der unerfreulichsten Situationen
fiir Menschen sind langfristige schwere
Krankheiten oder Unfille. Fiir das Perso-
nal mit sicherheitsrelevanten Funktionen
haben diese Umstidnde weitere Konflikte
zur Folge. Thre Funktionen setzen eine
hervorragende gesundheitliche Verfas-
sung voraus, weshalb neben der Krank-
heitssituation auch die Fahrtauglichkeit
beurteilt wird. Die Beurteilung der per-
sonlichen Fahrfihigkeit wird grundsitz-
lich dem Einzelnen iiberlassen, mit der
Verpflichtung den Arbeitgeber transpa-
rent dariiber zu informieren und der kor-
perlichen Verfassung Sorge zu tragen. Im
Krankheitsfall ist zur Sicherstellung der
Fahrfahigkeit ein qualifizierter Bahnarzt
oder Vertrauensarzt zustdndig, was wie
die folgenden Fille zeigen jedoch nicht im-
mer konsequent so gehandhabt wird.

Um Riickschliisse auf die betroffenen Per-
sonen zu vermeiden, werden diese pau-
schal als LF bezeichnet und die Verldufe
oberflachlich formuliert. Es wird zudem
betont, dass die Fille aus personlicher
Sicht dargestellt wurden und teilweise
dem Gedichtnisprotokoll entstammen.

Fall 1: Diskushernie

Der LF erleidet beim Absitzen einen plétz-
lichen Schmerz im Riicken und hat darauf-
hin unkontrollierte Muskelkontraktionen
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und Bewegungseinschrankungen im Bein,
die mit der Zeit starker werden. Dennoch
arbeitet er noch lange weiter Vollzeit. Als
alternative Methoden nicht mehr wirken,
die Beeintrichtigungen stirker werden
und ein Operationstermin vereinbart ist,
lasst er sich 50% krankschreiben. Sein Vor-
gesetzter er6ffnet umgehend das Reinteg-
rationsverfahren mit zweijdhriger Rehabi-
litationsfrist. Die Erstattung der Zulagen
wird nicht angeboten, was dem LF damals
nicht bekannt war. Aufgrund einer un-
erfreulichen Diskussion mit der Lenkung
ob seiner Einsatzfihigkeit, lisst sich der
LF nach kurzer Zeit fiir einen guten Monat
100% krankschreiben. Sechs Wochen nach
der Operation ist der LF beschwerdefrei
und kann nach weiteren sechs Monaten
das Reintegrationsverfahren verlassen.
Wiéhrend der ganzen Zeit erkundigte sich
niemand nach seinem kérperlichen Wohl-
befinden. Der Bahnarzt verlangte lediglich
Informationsaustausch zwischen ihm und
den behandelnden Arzten.

Fall 2: Schlafapnoe

Der LF fiihlt sich iiber den Zeitraum meh-
rerer Jahre erschopft und tagesschlifrig.
Er sucht die Ursache in der Schichtarbeit,
falscher Gewohnheiten und mangelhafter
Erndhrung. Eine spezialisierte Schlafkli-
nik diagnostizierte Schlafapnoe. Der LF
wurde daraufhin 100% krankgeschrieben.

Nach zwei Monaten wurde das Reintegra-
tionsverfahren erdffnet und eine alternati-
ve Beschiftigung gesucht. Der LF wurde
fiir die vorgesehene Arbeit als ungeeig-
net eingestuft und wieder voll krankge-
schrieben. Die ausgefallenen Zulagen fiir
den gesamten Zeitraum wurden erstattet.
Die Abhandlung durch den Arbeitgeber
wirkte auf den LF sehr unprofessionell, da
lange keine klaren Zustdndigkeiten auszu-
machen waren. Die fehlende Prognose, ob
die normale Arbeitsféhigkeit wiederher-
gestellt werden wiirde, wirkte sich auf den
LF psychisch belastend aus. Das mangeln-
de Interesse seines Vorgesetzten verstérkte
dieses empfinden. Abschliessend mochte
der LF dennoch festhalten, dass er seinen
Arbeitgeber iiber alles betrachtet dennoch
als sozial einstuft und kein Druck auf ihn
ausgeiibt wurde.

Ein weiterer LF mit einer sehr dhnlichen
Krankheitsgeschichte erlebte die Situation
anders. Nach anfanglicher Diagnose und
Fahrunfahigkeit wurde ihm rasch eine
alternative Tatigkeit als organisatorische
Unterstiitzungskraft des lokalen CLP-Te-
ams zugeteilt. Kranktage fielen dabei nicht
an. Nach seiner Therapie wurde er sieben
Monate spéter wieder fahrfihig erklart
und kehrte in seine angestammte Tatig-
keit zuriick. Dennoch wurde ihm trotz
Arbeitsfahigkeit mit dem Argument, dass
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seine berufliche Routine im angestamm-
ten Beruf nicht weiterentwickelt wurde,
ein Lohnaufstieg nicht gewéhrt. Somit
verdient er bis zum Ende des Lohnauf-
stiegs {iber einen Zeitraum von etwa zwolf
Jahren weniger als einige seiner berufsjin-
geren Kollegen; mit allen negativen Aus-
wirkungen auf die Vorsorgekonten. Zu-
dem wird mit der nach GAV vorgesehenen
Maximaldauer des Lohnaufstiegs gebro-
chen. Dies wurde in einem Vertragswerk
festgehalten, das der LF bedauerlicherwei-
se im blinden Vertrauen vor

Unterschrift nicht konsul-

tierte. Auf die anstehende
Lohneinbusse wurde er we-

der vom Vorgesetzen noch

HR-Berater aufmerksam ge-

macht.

Fall 3: Diabetes

Ein LF erleidet spontan er-

heblichen Gewichtsverlust.

Von seinem Hausarzt wird

er an einen spezialisierten

Diabetesarzt weitergeleitet,

wo Typl-Diabetes diagnostiziert wird. Er
wird umgehend aus dem Fahrdienst ent-
fernt, seine Stelle als LF wird gekiindigt
und seine Arbeitsgeridte aus Kostengriin-
den zuriickgefordert. Sein Vorgesetzter
ging ohne weitere Abklirungen davon
aus, dass der LF nie mehr einen Zug be-
dienen wird. Leider unterliess er dabei
die prozessualen Massnahmen wie das
Erstellen eines Reintegrationsplans und
dem Fiithren eines Prisenzdialogs. Eben-
falls vermisste der LF eine Interaktion mit
dem zustdndigen Case Manager, obwohl
die zustandige Stelle tiber die Situation in-
formiert wurde.

Aufgrund seiner guten internen Vernet-
zung konnte sich der LF auf eine interne
Stelle in der Personalplanung bewerben
und begann umgehend die notwendigen
Weiterbildungen zu besuchen. Nach eini-
ger Zeit meldete sich der Case Manager
und zeigte sich tiberrascht und tiberfor-
dert mit der raschen beruflichen Weiter-
entwicklung des LF. Zwischenzeitlich
erhielt der LF ein Pflaster, welches seinen
Blutzucker tiberwacht und per App alar-
miert, sofern dieser von der Norm abwei-
chen sollte. Da er nicht auf eine externe
Insulinzufuhr angewiesen ist, konnte er
mit dieser Massnahme umgehend in den
Fahrdienst zuriickkehren.
Gliicklicherweise verweigerte er die Riick-
gabe seiner Arbeitsmittel und er erhielt
schnell eine neue Stelle und eine neue Ein-
teilung in seinem Stammdepot. Die begon-
nene Weiterbildung wurde mit Verweis
auf Personalknappheit umgehend abge-
brochen und als Alternative fiir eine allfal-
lige spétere Fahrunfihigkeit nicht weiter-
verfolgt. Um einen erfahrenen Einteiler zu
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dieser Situation zu zitieren: «Ich habe noch
nie gesehen, dass jemand so schnell aus
dem Fahrdienst entfernt wurde und habe
noch nie gesehen, dass jemand so schnell
wieder zuriickgekehrt ist.»

Fall 4: Schwindelgefiihl
Der LF diagnostizierte sich selbst ein
Schwindelgefiihl und eine Gangunsicher-
heit. Von Hausarzt und Spezialisten wurde
dies bestitigt, ohne eine prizisere Diagno-
se stellen zu konnen, trotz Einweisung in
ein sogenanntes Schwindel-
zentrum. Uber einen lange-
ren Zeitraum wurde der LF
70-100% krankgeschrieben,
davon 100% fahruntaug-
lich. Er wird zwischenzeit-
lich mit niederen Aufgaben
wie dem Erstellen von Foto-
galerien beschiftigt. Ein
Reintegrationsplan wurde
trotz der schwerwiegenden
Situation nicht erstellt. Eine
mogliche Ursache dafiir
kénnte im fortgeschritte-
nen Alter des LF liegen, was die Frage der
Zumutbarkeit von zu titigenden Arbeiten
jedoch nicht kldrt. Der zustidndige Vorge-
setzte verhdlt sich nach Angaben des LF
vorbildlich, fiirsorglich und kompetent.
Der Kontakt zum zustdndigen Case Ma-
nager ruht. Dementsprechend macht der
LF auch wenig negative Gefiihle geltend,
allerdings plagt die Ungewissheit tiber die
gesundheitliche und berufliche Zukunft,
welche sich nur schleppend weiterzuent-
wickeln scheint.

Fall 5: Vorerkrankung

Der LF hat eine Erkrankung, die seit seiner
Kindheit bekannt ist und diagnostiziert
war. Dieser Umstand wur-
de im Bewerbungsverfahren
dem Unternehmen mitgeteilt.
Mehrere Bahnérzte hatten dies
allerdings so unsauber do-
kumentiert, dass ein weiterer
Vertrauensarzt der Bahn ent-
schied, diese Vorerkrankung
sei nun doch beeintrichtigend
fiir die Fahrfihigkeit, obwohl
eine saubere Dokumentation
durch einen Fachspezialisten
bei Eintritt vorgelegt werden
konnte. Nach mehrtigiger Krankschrei-
bung musste die Fahrfihigkeit erneut mit
demselben Dokument dargelegt werden,
da eine Fehlverhalten gegeniiber Treu und
Glauben angekiindigt wurde. Der LF wur-
de daraufhin ohne weitere Abkldrungen
wieder als fahrfshig eingestuft, mit der
Auflage einer alljahrlichen medizinischen
Untersuchung.

Mit seinen Vorgesetzten pflegt er ein gu-
tes Verhiltnis, da sie in erster Linie als

Schnittstelle zwischen Vertrauensarzt und
EVU fungierten und dem LF gegentiber
fiirsorglich auftraten. An der Kompetenz
der beteiligten Arzte wird gezweifelt.
Zudem bekundet der LF eine Miidigkeit,
trotz anfanglicher zugestandener Fahrfi-
higkeit, immer wieder um den Berufser-
halt kdmpfen zu miissen.

Fall 6: Betriebsunfall

Der LF erleidet einen starken Kopfstoss
an einer scharfen Kante. Daraufhin tritt
eine starke Blutung ein und es wird eine
Gehirnerschiitterung diagnostiziert. Der
LF wird zur Genesung krankgeschrieben
und tritt danach ohne weitere Riickmel-
dung seine Arbeit wieder an.

Fall 7: Nichtbetriebsunfall

Der LF stiirzt mit seinem Motorrad. Er

beklagt Schmerzen im Kopf und seinem

rechten Bein. Am Tag des Unfalls meldet
er sich krank und ldsst sich im Spital un-
tersuchen. Am tbernichsten Tag tritt er
ohne weitere Abklirungen seinen Dienst
wieder an. Die SUVA wurde tiber die Situ-
ation verstdndigt und ein Krankenschein
verlangt, welcher im Nachhinein wegen
der kurzen Absenz im Spital aufwéndig

Zu organisieren war.

Wie sich aus den verschiedenen Situatio-

nen erkennen ldsst, wird trotz grundsatz-

lich vorhandener Prozesse sehr willkiir-
lich vorgegangen. Ein gewisser Spielraum
soll zwar unbedingt vorhanden sein, da
die diversen Krankheitsbilder sich enorm
voneinander unterscheiden; ob eine kon-
zeptlose Orientierungslosigkeit, wie sie
sich in einigen Fillen darstellt, wirklich

Sinn und Zweck ist, darf stark angezwei-

felt werden.

Wiinschenswert wire eine klare Prozess-
abhandlung durch einen kom-
petenten und routinierten
Zustandigen. Leider ist das
heutige Vorgehen davon ab-
hingig, wie viele Fille der je-
weilige Vorgesetzte abzuhan-
deln hat oder bereits bearbeitet
hat und wie engagiert er dabei
vorgeht. Eine dahingehende
Sensibilisierung wére fiir eine
kongruente und faire Behand-
lung der Betroffenen von gros-
ser Wichtigkeit. Da der direkte

Vorgesetzte in der Regel nicht die notwen-

digen Kompetenzen besitzt um Einsicht in

einen medizinischen Fall zu erhalten und
somit in diesem Fall als reiner Vermittler
fungiert, ist eine Uberlegung wert, ob es
fachspezifische Arzte bendtigt, welche ei-
nerseits die zwischenmenschlichen Fahig-
keiten zur sensiblen Bearbeitung, anderer-
seits medizinische Kompetenzen besitzen
um einen Krankheitsfall oder Unfall nach
Schweregrad einordnen zu kénnen. =
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Ferrovita

Vermischte Meldungen

Gleis 1in Sargans

Wo ist Gleis 1 in Sargans?

Oli Haller hat die richtige Losung zum
Ritsel im letzten LocoFolio (Seite 70) ein-
gesandt.

«Meines Wissens starb das geplante
Gleis 1 von Sargans vor dem Bundes-
gericht, es miisste also in Lausanne zu
finden sein. Vielleicht war darum jahr-
zehntelang die LaFa 50 dort ...?»

Danke und Bravo!

? ]

Audit des BAV bei SBB Cargo

Quelle: news.sbb

Im Juni dieses Jahrs hat das BAV bei SBB
Cargo ein Audit gemacht zur Kontrolle der
Dokumentation des Sicherheitsmanage-
mentsystems.

Es sollte tiberpriift werden, ob das Sicher-
heitsmanagementsystem auch der wirk-
lich gelebten Praxis entspricht und auch
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durchgingig angewendet wird. Damit sol-
len allfallige Risiken gesenkt werden.

Es wurden Abweichungen zwischen den
Prozessen gemiss System und der Praxis
festgestellt. Die Mitarbeitenden werden zu
wenig durch die Managementsysteme un-
terstiitzt und die entsprechenden Prozesse
widerspiegeln nicht immer die tatsichli-
chen Ablufe.

SBB Cargo hat die Mitarbeiter informiert,
dass intern Uberpriifungen stattfinden
und Audits durch Sicherheit, Qualitét
und Umwelt durchgefithrt werden. Als
Ziel sollen die Prozesse vereinfacht wer-
den, um sie im téglichen Betrieb besser
anwenden zu kénnen. Der Abschluss der
Uberpriifung ist fiir den Mai 2022 vorge-
sehen.

Wir begriissen das Vorgehen, dass die an-
zuwendenden Vorschriften im Betrieb ein-
facher und somit sicherer anwendbar sind.
(TG)

Kollegen in der BZ

Auf einer Fahrt mit einer S-Bahn links
von Ziirichsee nach Ziirich musste ich
in Wadenswil austreten und funkte des-
halb dem FDL in der BZ, dass ich gerne
2 Min. brauche und er das Signal wegen
der Schranke auf Halt lassen kann.

Der FDL war erfreut, denn offenbar ha-
ben sie in der BZ einmal ausgerechnet,
wie oft oder eben wie wenig wir LF aus-
treten miissten. Vor lauter Begeisterung
offerierte er mir, das Signal sogar 4 Mi-
nuten auf Halt zu lassen, damit ich ge-
niigend Zeit hitte. Ich verzichtete dan-
kend.

Auf die Frage, ob ich in Horgen noch-
mals austreten mdchte versicherte ich
dem Kollegen, dass ich es sicher bis Zii-
rich schaffen werde .... (LF SBB)

Kooperation mit Konkurrenz

Ein Lokfiihrer bei der railCare AG ar-
beitet gleichzeitig als Chef Lokpersonal
CLP in Teilzeit bei der SBB AG. Teil-
zeitarbeit bei der direkten Konkurrenz

kann als sehr erweiterte Kooperation
bezeichnet werden.

Wir stellen fest, dass alles moglich ist,
wo ein Wille vorhanden ist. Die Be-
zeichnung «Konkurrenz» bekommt eine
neue Dimension. Dass der Einsatz von
Lokpersonal innerhalb eines Konzerns
problemlos und flexibel moglich wire,
ist somit bewiesen.

Die Sorgfalts- und Treuepflicht gegen-
iiber dem Arbeitgeber schliesst oftmals
die Wahrung der Interessen in guten
Treuen mit ein. (TG)

Piinktlichkeit

Artikel in der Internet Plattform watson vom
13.11.2021:

Piinktlichkeit durch neue Technologie
Jeder fiinfte Zug hat Verspatung —so wollen die
SBB dies dndern.

[...] Ein Trugschluss ist laut Fattebert,
dass neue Technologie zu mehr Piinkt-
lichkeit fiithre. Exemplarisch zeigt sich
das am neuen Zugsicherungssystem
ETCS. Das fiihrt laut Analysen der
Bahn sogar zu ldngeren Fahrzeiten.
«Die Lokfiihrer sind mit ETCS konservati-
ver unterwegs», sagt Fattebert. Sie brem-
sen frither, um nicht vom System tiber-
steuert zu werden. Ein weiteres Beispiel
sind Elemente zum Energiesparen, die
in modernen Loks verbaut werden. «Sie
nehmen einen Teil der Kraft weg», sagt
Fattebert. «Die Beschleunigungsleistung
sinkt.» [...]

David Fattebert arbeitet im SBB Kon-
zernbereich Sicherheit & Qualitit und
leitet das Programm Piinktlichkeit. Das
konzernweite Programm hat zum Ziel,
die Piinktlichkeit und Zuverlédssigkeit
unserer integrierten Bahn hoch zu hal-
ten und weiter zu steigern.

David war 2007-2015 Leiter Ressour-
cenplanung Zugfithrung (Lokpersonal
SBB Personenverkehr) unter Manfred
Haller.

Steinlaus

Der wahre Grund fiir das Loch bei Tolo-
chenaz wurde endlich gefunden! (TG)

Bilder ohne Worte
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Interview mit Hubert Giger

Markus Leutwyler

Hubert, wie lange bist du schon bei der
Bahn?

1986 begann ich meine Lehre als Elektro-
mechaniker bei der SBB in der Haupt-
werkstitte in Ziirich Altstetten, 1989 be-
gann ich die Ausbildung zum Lokfiihrer
bei Zf Kreis IIl in Ziirich und 1991 hatte ich
meine Probefahrt. Somit mit 52 Lebens-
bereits 35 Dienstjahre.

Somit hast du nie etwas anderes kennen-
gelernt als die SBB.

Ja, gemiss Arbeitsvertrag. Aber nicht nur
Lesen bildet ...

Seit wann bist du Prisident des VSLF?
Im Jahre 2004 wurde ich als Leiter Kom-
munikation in den Vorstand VSLF und
zwei Jahre spdter zum Prisidenten ge-
wihlt.

Das sind 15 Jahre als Prisident. Wie viel
fahrst du noch auf der Lok?

Die Frage wird mir oft gestellt. Ich bin zu
100% bei der SBB P angestellt. Im Schnitt
fahre ich noch zu ca. 70%.

Und die restlichen 30%?

Fiir diese Zeit werde ich freigestellt. Ich
darf aber sagen, dass noch ein zusitzlicher
Teil der Arbeit fiir den VSLF in der Freizeit
erfolgt, tdglich im Schnitt vielleicht 3 Stun-
den. Und an Freitagen kann man in Ruhe
aufrdumen und neu strukturieren.

Warum ist es notwendig, einen Teil der
Arbeit in der Freizeit zu machen?

Ein Teil dieser Arbeit ist meinem eigenen
Anspruch an die Funktion geschuldet und
erfiillt meinen personlichen Drang zum
Perfektionismus. Ich hoffe, dies dient dem
VSLEF, dem Lokpersonal und der Sozial-
partnerschaft.

Woher nimmst du die Energie?

Es ist ein Wechselspiel von Aufwand und
Riickmeldung. In den ersten Jahren ha-
ben wir im VSLF vieles neu geordnet und
strukturiert. Die Herausforderungen an
den VSLF haben sich laufend veriandert, so
wie auch wir. Dies mitzugestalten, ist eine
spannende Aufgabe und die Riickmeldun-

gen vom Vorstand und allen Funktiona-
ren sind mehrheitlich positiv und immer
konstruktiv.

Gerade jetzt, nach der Coronazeit und
dem nahenden Ende vieler digitaler Trau-
me beim offentlichen Verkehr, beginnt
eine spannende und wichtige Zeit, wo wir
viel beeinflussen konnen.

Natiirlich gibt es auch Arger und schlechte
Tage, aber der Schnitt ist positiv. Insbeson-
dere das Vertrauen der Mitglieder ist ext-
rem motivierend und unbezahlbar.

Was machst du in deiner Freizeit?

Im Garten graben, gut essen, joggen, In-
teresse an der Politik und Freundschaften
pflegen.

Und wie lange mdochtest du noch Prisi-
dent bleiben?

(Lacht) ... das entscheiden die Mitglieder.
Aktuell, mit dem stark verjiingten und
sehr kollegial funktionierenden Vorstand
und den gut aufgestellten Sektionen, ist es
eine Freude weiterzumachen. Die Nachfol-
geregelung mochte ich aber dennoch kon-
zentrierter angehen.

Was miissen deine Nachfolgerin oder
dein Nachfolger mitbringen?

Eine gute Motivation, eiserne Nerven
und eine grosse Kenntnis von der Eisen-
bahn. Also alles, was jeder Lokfiihrer
bereits besitzt. Eine gute Einfiihrung in
die Funktion ist wichtig und wird garan-
tiert.

In dieser Funktion wiinsche ich jetzt schon
viel Durchhaltevermogen. Die Funktion
«Président VSLF» ist wohl eine der spe-
ziellsten und spannendsten Funktionen in
der ganzen Bahnbranche. Und die Arbeit
ist wichtig und sinnvoll, wie auch die Ar-
beit im Fithrerstand.

Wie wirst du die Festtage verbringen?
Als junger Lokfiihrer war ich immer am
Arbeiten und im Ausgang. Im Alter wird
die Familie immer wichtiger. Dafiir fahre
ich heute meist an Silvester und Neujahr.
Das kompensiert sich gut.

Danke fiir deinen stetigen Einsatz! =
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Periodische Priifungen

Erfiillen die periodischen Priifungen fiir das Lokpersonal noch die Qualitatsanspriiche von heute?

Stephan Gut, Sektionsprdsident Ostschweiz

Der Lokfiithrende muss sein Wissen alle
fiinf Jahre an der periodischen Priifung
(PP) beweisen. Dabei geht es nicht in erster
Linie um das erforderliche Grundwissen
fiir die Bewaltigung seines Arbeitsalltags,
das er mit tiber 1000 Fahrtagen zwischen
den Priifungen ausreichend nachweisen
kann. Gepriift wird sein umfangreiches
Wissen tiber Tausende Seiten von Regle-
menten, Weisungen und Zirkularen aus
unterschiedlichsten Fachrichtungen und
Abteilungen.

Vor Jahrzehnten fand das gesamte
Fachwissen noch im Wesentlichen
in drei Ordnern Platz. Die Lokfiih-
rer bereiteten sich akribisch auf die
PP vor, denn schon frither waren
es juristische Werke, die im Alltag
interpretiert werden mussten. Fiir
die PP wiederum waren aber die
korrekten Formulierungen wichtig,
auch wenn diese z. T. dem gelebten
Arbeitsalltag widersprachen.

Dementsprechend ist jede PP eine

Zisur fiir den Lokfiihrer: Ein knap-

pes Ergebnis wird als Schmach
empfunden, dies gehort zur DNA

dieses Berufsstands. Wird gar die
notwendige Punktzahl nicht er-

reicht, kann dies den Verlust des
Berufs nach sich ziehen, mit allen
Konsequenzen.

Manche Kollegen bereiten sich darum
schon ein Jahr vor der PP darauf vor und
investieren sehr viel Zeit fiir ein anstindi-
ges Ergebnis.

Die Digitalisierung machte es nicht ein-
facher. Das Reglementenwerk nahm dank
der einfacheren Bewirtschaftung enorm
an Umfang zu; Anderungen und Korrek-
turen von Anderungen kénnen nun per-
manent eingefiigt werden. Dies verspricht
zwar eine immer aktuelle Reglementen-
sammlung, aber der Umfang und die ste-
tige Dynamik verunmdglichen eine gesi-
cherte Einschitzung des eigenen Wissens
und erhshen naturgeméss den Stress, da
auf Anfrage bei den PEX «alles» gepriift
werden kann.

Der nicht zu bewiltigende Umfang und
die standigen Anderungen fiihren aber zu
einer Fokussierung auf die alle fiinf Jahre
stattfindende PP. Nicht selten dndern Be-
stimmungen fiir Situationen mehrmals in
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den fiinf Jahren, und nicht selten wiirde
eine strikte Einhaltung aller Bestimmun-
gen den zeitlich verfiigbaren Rahmen
sprengen und empfindliche Konflikte fur
die Fahrplanstabilitét auslosen.

Die Praxis im Alltag und die Theorie fiir
die PP sind oft nicht kongruent, auch
wenn sich beide an der maximalen Sicher-
heit orientieren. Fiir die Theorie werden
Spezialfélle und Situationen gepaukt, die
mit 9999%iger Sicherheit nie erlebt wer-
den. Wihrenddessen muss in der Praxis

oft in wenigen Sekunden entschieden wer-
den, was in der Nachbearbeitung Stunden
benétigt, um alle Reglemente zu konsul-
tieren und iiber die Richtigkeit der Hand-
lung zu befinden.

Diesen Anforderungen wird die PP von
heute nicht mehr gerecht. Um eine kons-
tante Sicherheitsqualitit zu garantieren,
sollte das Lokpersonal aktiv a jour gehal-
ten, und Notsituationen sollten permanent
geiibt werden. All-fiinfjihrliches Abfra-
gen von Listen in reglementarisch korrek-
ter Reihenfolge erfiillt diesen Zweck nicht.
Zumal das System dazu verleitet, nicht alle
Vorschriften zu verinnerlichen, da man
nach vier Jahren sowieso alles wieder neu
erlernen muss.

Mittlerweile ist die PP ein Hauptgrund
fiir Kiindigungen, da das umfangreiche
Lernen enorm zeitaufwendig und ner-
venaufreibend ist. Viele Lokfiihrer, die in
den letzten Jahren vor der Pension stehen,
rechnen und tiberlegen sich, wie friih sie

aufhoéren sollen, um sich nicht noch ein-
mal dem Stress auszusetzen. Dies, obwohl
sie ihren fahrdienstlichen Alltag mit den
taglichen Herausforderungen, Stérungen,
Anderungen etc. seit 30 oder 40 Jahren
sicher und problemlos bewiéltigen. Die
meisten wiirden den Beruf gerne weiter-
hin ausiiben, vielleicht auch mit reduzier-
tem Pensum, um der Unternehmung zu
helfen, Spitzen abzudecken. Aber nicht
zum Preis einer PP.

Auch fiir viele junge Lokfiihrerinnen und

Lokfiihrer ist es das entscheidende
Ziinglein an der Waage, wenn sie
sich nach vier Jahren mit dem Ab-
lauf der Verpflichtung iiberlegen,
ob sie den Beruf weiter ausiiben
wollen.
Damit ist die PP auch ein Faktor fiir
Mehrkosten durch erhéhte Fluktu-
ation und somit ein indirekter Kos-
tentreiber.

Um nicht falsch verstanden zu
werden: Die Priifungen finden
unter fairen Bedingungen statt,
jedenfalls soweit ich das beurteilen
kann. Trotz Spitzfindigkeiten und
grammatikalisch verschachtelten
Fragen im schriftlichen Teil, die
Fehler provozieren (sollen? O-Ton
von diversen Priifungsexperten:
«Somnst seid ihr zu gut und wir werden
verdiichtigt, zu leichte Priifungen zu
gestalten»), ist das Erreichen der benétigten
Punktzahl realistisch und bei Blackouts
wird meist geholfen.

Trotzdem sollte man die PP in der heuti-
gen Form tiberdenken. Die Entwicklungen
in den letzten Jahrzehnten verlangen nach
grundlegenden Anderungen. Vorstell-
bar wire zum Beispiel eine jahrliche PP
als Instruktionstag mit anschliessender
Lernkontrolle, wie es bei Bahnen im Aus-
land erfolgreich praktiziert wird. Damit
wiirde eine kontinuierliche Qualitdt ge-
sichert, weil dem Lokpersonal aktuelle
Anderungen, Neuerungen und Erkennt-
nisse sehr schnell und effektiv vermittelt
werden konnten.

Wir wiirden nicht mit einem: «Gott sei
Dank vorbeil» aus der PP laufen, sondern
mit einem positiven: «Viel gelernt heute!»
Und, nicht zu unterschitzen: Mit einer
zeitgemassen PP wiirden viele von uns
ihre Arbeitskraft und ihr Fachwissen ger-

ne weiterhin zur Verfiigung stellen. =
-_—
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Bildung VSLF in Zeiten von Corona

Vor eineinhalb Jahren schrieb ich an dieser Stelle von einem Corona-Kaltstart im Marz 2020.
Daniel Wachter, Leiter Bildung VSLF und Lokfiihrer SBB P

Nun, einige Pandemiewellen mit integ-
rierter Wissensauffrischung des griechi-
schen Alphabets spiter, neigt sich das Jahr
2021 bereits dem Ende zu - und wir von
Bildung VSLF kénnen von uns sagen, dass
wir stets versucht hatten, das Optimum
aus der Situation herauszuholen. Wir ha-
ben von Riickmeldungen Beteiligter profi-
tieren und lernen diirfen und haben uns
an Experimente wie virtuelle Seminare
gewagt.

Statt in den Seminarrdumen zu Sigriswil,
Olten, Lausanne oder Bellinzona beschif-
tigten sich die Teilnehmer am eigenen
Schreibtisch oder virtuell bei Microsoft
Teams mit den zahlreichen Kapiteln unse-
rer diversen Vorschriften. Die Rechtslage,
welche tiber Durchfithrung oder Absage
des Prasenzseminars entschied, gestaltete
sich nicht immer einfach, vor allem dann,
wenn die geltenden Massnahmen vorerst
bis zu einem gewissen Datum befristet
waren. Deswegen kam es vor, dass die
Teilnehmer auf Informationen warteten,
die man ihnen aber schlicht und einfach
noch nicht geben konnte.

Nun zu Erfreulicherem: Mittendrin fei-
erte Wolfgang Schneider nach pandemie-
bedingter einjihriger Verzégerung seine
erfolgreiche Premiere als Referent fiir
Bildung VSLF. Wir freuen uns sehr, von
seinem grossen Know-how und seiner
Frohnatur profitieren zu diirfen. Wolf-
gang bildet gemeinsam mit Gaby Fischer
unser Gespann fiir die FDV-Kurse in
der Deutschschweiz. Gross ist auch die
Freude, dass Jean-Pierre Widmer (Refe-
rent Romandie) und Gianluca Romanini
(Referent Tessin) trotz ihrer neuen Be-
schiftigungen als Ausbildungsbegleiter
Lokpersonal bei SBB Personenverkehr
weiterhin fiir uns tatig sein werden. An
dieser Stelle gebiithrt allen Referenten
grosser Dank fiir ihren Einsatz und die
tolle Zusammenarbeit.

-
.LocoFoLiO®

|

49: TR 4;‘\

Etwas schwieriger gestaltet sich die-
Suche nach einem Nachfolger des im
vergangenen November todlich verun-
fallten Urs Schir als Referent der DB-Se-
minare. Aus diesem Grund finden 2022
keine DB-Seminare statt, das grosse Ziel
ist jedoch, die Kurse 2023 wieder anbie-
ten zu konnen. Weitere Informationen
hierzu werden fiir das Jahr 2022 in Aus-
sicht gestellt.

Im Herbst durften wir aufgrund voran-
gegangener Lockerungen wieder nach
Sigriswil, Lausanne und Robiei TI zurtick-
kehren. Gross waren die Vorfreude und
die Erleichterung, denn trotz aller Not-
lésungen in Form von Selbststudien oder
virtuellen Kursen ist ein Prdsenzseminar
doch kaum zu ersetzen, freilich auch we-
gen des sozialen Aspekts abseits der Kur-
se und der angeregten Diskussionen im
Seminarsaal. Zwar sorgte die kurz zuvor
eingefithrte Zertifikatspflicht fiir Innen-
rdume von Hotels und Gastronomie kurz-
zeitig fiir einige Irritationen, doch stellte
auch diese dank der grossmehrheitlichen
Bereitschaft der Teilnehmer, sich um ein
Zertifikat zu kiimmern, am Ende kein
grosses Problem dar.

Die Ausschreibung der Kurse des Jahres
2022 ist lanciert, einige Kurse haben noch
freie Plétze. =

WEP

Vorstand VSLF

Das Projekt Weiterentwicklung SBB Per-
sonenverkehr WEP aus dem Jahr 2019
wurde trotz immenser Bedenken der Be-
troffenen grosstenteils umgesetzt.
Besonders die organisatorischen und
ortlichen Verschiebungen des Opera-
tion Center Personenverkehr OCP hin
zu den Traffic Control Centern TCC oder
die Dezentralisierung der Einteilungen
fiihrten zu grossen Verlusten von Bahn-
wissen, Motivation und Vertrauen. Auch
wurden so gelebte und funktionierende
Schnittstellen aufgebrochen. Der 6kono-
mische Erfolg kann in der Folge als nega-
tiv bezeichnet werden, wurde doch mit
WEP+ rasch ein Nachfolgeprojekt zur
Behebung der offensichtlichsten Méngel
eingefiihrt.

Wie sich nun zeigt, konnte der entstan-
dene Schaden nicht tiberall behoben
werden. Die Stimmung in den TCC ist
aufgrund enormer Knappheit an Fahr-
zeug- und Personalressourcen ange-
spannt. Wie uns zugetragen wurde, hat
die Miidigkeit des Personals aufgrund
andauernder Taskforce-Arbeit zur Auf-
rechterhaltung des Betriebs stetig zuge-
nommen. Eine Resignation ist spiirbar,
da die offiziellen Meldekanidle zu we-
nig Verbesserung fithren und deshalb
ignoriert werden. Ebenfalls helfen lee-
re Versprechungen des Managements
zur baldigen Behebung der Problematik
nicht und werden nicht mehr ernst ge-
nommen. Mit WEP wurden die Hierar-
chiestufen ohne erkennbaren Mehrwert
fiir die SBB erweitert. Wir werten immer
wiederkehrende  Restrukturierungen
primdr als Arbeitsbeschaffungsmethode
des mittleren Kaders ohne Einfluss auf
Prozessoptimierungen und Effizienz-
steigerungen.

Auszug aus einem Schreiben zuhanden
des VSLEF:

«Tiglich zu wenig Rollmaterial, zu wenig Fahr-
personal ermiidet die Lenker und schligt am
Schluss auf die Gesundheit. [Wortlich: Jeden
Tag dieselbe Kacke.]

Beim LLP (Leiter Lokpersonal) muss man jeden
Tag Lf iiberschwatzen (auf Pausen verzichten,
frither beginnen, spiteres AE usw.). Und wenn
das nicht gelingt, fillt der Zug oft aus.

Wir fiillen tiglich den Betriebsreport aus, es
geschieht nichts — das schon seit Jahren! Viele
Kollegen fiillen ihn aus Protest nicht mehr aus

—es bringt ohnehin nichts.» =
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/weite Jahreshalfte BLS

MIKA, Baustellen, Lokfiihrermangel, Klimaanlagen ... Das sind sicher die Themen, welche im zweiten Halbjahr bei der BLS prasent waren.

Christof Graf. Président Sektion BLS

Es gab einige Grossbaustellen mit erheb-
lichen Anderungen der Personaldiens-
te. Diese waren bei der angespannten
Personalsituation und auch der Ferien-
zeit nur durch zusétzliches Arbeiten der
Lokfiithrerinnen und Lokfiihrer méglich,
gab es doch erhebliche Anderungen in den
Dienstpldnen. Der Lokfiihrermangel zeig-
te sich auch weiterhin in den Dienstplédnen.
So wurden diese zum Teil auf das Maxi-
mum gestreckt. Generell hat die Linge der
Dienste zugenommen. Die Erholung nach
langen Nachtdiensten oder Friithdiensten
wird zur Herausforderung. Die Ausbil-
dung von zukiinftigen Lokfiithrerinnen
und Lokfiihrer 1duft weiterhin auf Hoch-
touren. Im nichsten Jahr ist mit einem aus-
geglichenen Personalbestand zu rechnen.
Der RABe 528 MIKA wird nun planmas-
sig auf dem Regioexpress Bern—Neuchatel
und auf der $4 Thun-Langnau eingesetzt.
Teilweise auch in Doppeltraktion.

Die Klimaanlagen der RABe 525 NINA,
welche bei allen dreiteiligen Fahrzeugen

und teilweise den vierteiligen durch eine
Spannungsschwankung im Raum Luzern
beschidigt wurden, sind in der Zwischen-
zeit wieder repariert. Sicher trug der eher
kithle und nasse Sommer positiv zur
komfortableren Fahrt in den ungekiihlten
Fahrzeugen bei. An den heissen Tagen und
durch das Tragen einer Maske wurde das
Reisen in den Fahrzeugen zur Tortur. Im
Sommer hat die BLS eigene Covid-19-Im-
pftermine in Bern organisiert. Diese wur-
den alle schnell genutzt.

Erfreulich ist auch, dass das Lokpersonal
im nichsten Jahr wieder in den Genuss ei-
nes Instruktionstages kommen wird. Der
letzte Instruktionstag liegt schon einige
Jahre zuriick. In dieser Zeit wurden viele
Instruktionen in Online-Kursen durchge-
fithrt.

Wir sind froh, dass es wieder einen Inst-
ruktionstag vor Ort geben wird.

BLS Cargo ist weiterhin erfolgreich unter-
wegs. Es wird mit RailCube ein neues
Planungssystem eingefiihrt, bei welchem

auf einer App alle relevanten Daten fiir
die Zugfiithrung vorhanden sind. Die Mo-
natseinteilung wird jedoch weiterhin tiber
RailOpt gemacht.

Die Lohnverhandlungen blieben dieses
Jahr aus. Dafiir tritt die neue Regelung der
Pensionskassenbeitrdge ab 1. Januar 2022
in Kraft. Die Firma {ibernimmt neu bei
allen Altersklassen 60% der Beitrdge, die
Mitarbeiter noch 40%.

Die Schifffahrt soll in eine eigenstdndige
Tochtergesellschaft der BLS umgewandelt
werden und die Mitarbeiter erhalten einen
neuen eigenen Gesamtarbeitsvertrag. Der
VSLF war bei den Verhandlungen nicht
dabei.

Am 1. September nahm Daniel Schafer als
neuer BLS CEO seine Arbeit auf. Wir hof-
fen, dass er sich gut in der BLS eingelebt hat
und die BLS in Zukunft wieder in ruhige-
ren Gewdssern unterwegs sein wird. =

MIKA RABe 528 in Rorschach wéhrend Testfahrten. Foto: Georg Triib
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Gendergerechte Sprache muss nicht miihsam sein!

Das Thema «Gendergerechte Sprache» hat ein grosses Echo ausgeldst. Unser Kollege Rico Rubi hat sich dazu Gedanken gemacht und bringt einen
spannenden Ansatz. Rico Rubi, Lokfiihrer SBB, Depot Ziirich

Liebes LocoFolio-Team

Danke fiir euren LocoFolio-Beitrag zur
Genderfrage. Das Thema wird immer
wichtiger und hat seine Berechtigung.
Wenn sich Personengruppen oder Teile
davon diskriminiert fiihlen, sollte man
doch etwas dagegen tun, oder?

Markus, dein Untertitel <Mein wohl le-
bensgefihrlichster Text> schreckte mich
ehrlicherweise ab. Ich rechnete mit dem
Schlimmsten. Du hast mein - zugegeben -
Vorurteil aber sofort entkréftet und sogar
vorbildlich genau diejenigen gefragt, die
betroffen sind von der potenziellen Diskri-
minierung des generischen Maskulinums,
nédmlich die Frauen. Herzlichen Dank fiir

diesen ausgewogenen und fairen Text, der
alle Aspekte beinhaltet, auch die Meinung
derjenigen Frauen, die das Gendern be-
rechtigterweise fiir Unfug halten.

Meine ganz personliche (Méanner-)Mei-
nung ist: Man soll die Betroffenen ent-
scheiden lassen. Die Frage ist nur: Wie
gross muss die Anzahl der Personen sein,
die sich eine gendergerechte Sprache wiin-
schen, damit man etwas dndert? Wenn
gemadss dem Resultat deiner Umfrage tat-
sdchlich 25% der Frauen sich eine gender-
gerechte Sprache im LocoFolio wiinschen,
dann sollte das bereits reichen. Bei diesen
Fragen sollte man nicht die Mehrheit ent-
scheiden lassen, sondern bereits etwas
dndern, wenn es einem Teil der Personen
zugutekommt.

» aktuell  » kompetent

» unabhéngig

Wann lhr nachster Zug fahrt, steht im Dienstfahrplan.

Alles weitere lesen Sie bei uns. ...

Die SCHWEIZER EISENBAHN-REVUE berichtet
Monat fiir Monat lber das, was auf den Gleisen lauft —
vor und hinter den Kulissen, in der Schweiz und
international, mit aktuellen Berichten und Analysen

zu Bahnbetrieb und -technik.

Testen Sie uns jetzt und bestellen Sie ein
[ kostenloses Probeheft
oder

[ ein dreimonatiges Probeabo zum Spezialpreis
von Fr. 29.80

oder

[ ein Jahresabo mit 10 % VSLF-Mitgliederrabatt
zum Preis von Fr. 148.40 statt Fr. 164.90

Minirex AG, Verlag und Versandbuchhandlung
Maihofstrasse 63, 6002 Luzern

Tel. +41/(0)41/ 429 70 70, Fax +41/ (0)41/ 429 70 77
E-Mail verkauf@minirex.ch, Internet www.minirex.ch

Name: Vorname:

Adresse: PLZ/Ort:

Telefon: E-Mail:

Unterschrift:
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Ich glaube, dass die gendergerechte Spra-
che die meisten Leute (Manner wie Frauen)
nur abschreckt, weil sie fiirchterlich miih-
sam zu lesen ist, wenn sie mit Schrégstrich,
Genderstern 0.A. umgesetzt wird. Auf ver-
schiedene andere Arten kann elegant und
gendergerecht geschrieben werden.

Die Variante, die mir am besten gefallt,
berticksichtigt Frau und Mann gleicher-
massen und wird nie den Lesefluss stéren:
Abwechseln zwischen ménnlicher und
weiblicher Form. Das Online-Magazin Re-
publik> zum Beispiel verwendet in seinen
Artikeln etwa gleich oft die ménnliche wie
die weibliche Form, immer abwechselnd.
Nach wenigen Zeilen hat man sich daran
gewohnt und es liest sich wunderbar. Lies
zur Inspiration mal den Bericht unter
www.republik.ch/2020/06/12/gendergerech-
te-sprache-ist-notwendig-ein-plaedoyer

Gendergerechte Sprache erachte ich als
zeitgemdss und den Wunsch von vielen
nach derselben als berechtigt. Sie ldsst sich
aber angenehmer umsetzen als mit dem
Genderstern. Nehmt euch des Themas an,
aber bleibt verniinftig. Lasst den Genders-
tern weg, so holprig mochte niemand le-
sen. Wenn ihr es wie die Republik> macht,
ist das Lesen - und das Schreiben - ein
wahrer Genuss! Ach, und tibrigens (mit
einem kleinen Augenzwinkern): Begebt
euch bitte nicht noch weiter in den sprach-
lichen Abgrund der Unworter. Ein Mit-
glied> ist und bleibt sichlich. Ich bin doch
hoffentlich nicht der Einzige, der beim Le-
sen von <Liebe Mitglieder und Mitglieder-
innen> beinahe Kopfschmerzen kriegt? ;-)

Ich finde zwar auch, dass unser Verhalten
im Alltag wichtiger ist als die geschriebe-
ne Sprache und es dringendere Probleme
gibt. Aber: Alles hingt zusammen - unser
Denken, unser Handeln, unsere Vorurteile
werden durch die gelesene Sprache immer
auch ein wenig beeinflusst. Wenn man
fairer schreiben kann ohne grossen Auf-
wand, was spricht denn dagegen?

Wie auch immer ihr es tut, ich werde euch
weiterhin lesen und bedanke mich fiir das
Beinahe-Buch, das halbjahrlich bei mir im
Briefkasten landet. Danke auch fiir euren
taglichen Einsatz fur das Lokpersonal. Thr
habt schon viel fiir uns erkdmpft und ver-
handelt. Machet’s guet und wiiter so! =

h—N
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Qualitat der Toureninhalte in TIP2

Mit der Erhdhung der Dienstvorbereitungszeiten wurde die Konsultation des Briefingtools TIP2 hoher gewichtet. Eine aktuelle Einschatzung der zur
Verfiigung gestellten Arbeitsanweisungen und Daten. Raoul Fassbind, Vorstand SBB-P

fouranbemerkung

Firke:020257 Baust. vom 18.03 bis 09,05

Firk:048381,01 7047,/020255/022549,/0227 3503887 3/040641,/042395,/044 794 /0448 78,/04 TABE/048346,/0567 26/05836

Im Verlauf des Sommers 2021 wurde bei
SBB-P die lange geforderte Erhohung der
Dienstvorbereitungszeiten eingefiihrt. Um
eine Teilentschddigung der gestiegenen
Aufwiénde des Lokpersonals zu kompen-
sieren, wurde die Zeit um zwei Minuten
auf gesamthaft zehn Minuten pro Fahr-
tour erhoht. Der einzugehende Kompro-
miss war allerdings die Konsultation des
Briefingtools TIP2 vor jeder Fahrleistung,
ausser bei personlicher Ubergabe.

Diese schwammig formulierte Klausel
bedeutet vor allem im S-Bahn-Dienst mit
kurzen Fahr- und Wendezeiten eine deut-
lich hohere Arbeitsbelastung mit zwei-
felhaftem Nutzen, da vielfach dieselben
Daten konsultiert werden sollen. So erhofft
man sich die Sicherstellung der Ubermitt-
lung aller fiir das Lokpersonal relevanter
Daten tiber den jeweiligen Zug.

Ob dies mit den aktuell zur Verfiigung ste-
henden Mitteln erreicht werden kann, darf
durchaus angezweifelt werden. Einerseits
ist trotz steten Ausbaus der enthaltenen
Informationen noch lange nicht alles We-
sentliche enthalten. Andererseits sind die
erwarteten Inhalte weder in Aktualitit
noch Qualitit auf konstantem Niveau oder
fehlen génzlich.

Anlass zu Kritik bietet auch die unter-
schiedliche Gewichtung und Ubermittlung
gleicher Informationen. Wo eine Schadens-
meldung rot markiert im TIP2 vorhanden

.LocoFoLro;

sein sollte, findet sich lediglich ein Fresszet-
tel im Fiihrerstand ohne Meldung im Brief-
ingtool. Andernorts wird fiir den gleichen
Zug eine Meldung bei der Zugnummer an-
gezeigt, bei einer anderen Zugnummer mit
demselben Fahrzeug fehlt diese.

Weiteren Anlass zu Kritik bietet zudem
die Qualitdt der angehédngten Zirkulare
zu Baustellen und Events. Obwohl das
Lokpersonal sich explizit nicht mehr um
das Aufsuchen dieser Zirkulare kiimmern
muss, werden oftmals dennoch wahllos
Zirkularnummern im TIP2 ohne die we-
sentlichen Dokumentanhinge eingefiigt.
Durch die Entbindung des Lokpersonal
von der Pflicht, sich selbst um deren Er-
halt zu kiitmmern, wird in diesem Moment
sogar das Gegenteil der Sicherstellung des
Informationsflusses erreicht.

Ginzlich fehlen geplante Abstellorte.
Zwar kann ein Standort via Google Maps
angefragt werden, dieser ist bei kurzfris-
tigen Anderungen im Rollmaterialeinsatz
jedoch wenig hilfreich und die Informa-
tion muss klassisch via TCC oder ZVL ein-
gefordert werden.

Nach wie vor ist das Vorgehen fiir das
Lokpersonal beim Ausfall des Briefing-
tools oder bei fehlenden Daten nicht de-
finiert. Zwar wird auf moglicherweise
vorhandene Offlinedaten verwiesen, die-
se stehen jedoch im direkten Gegensatz
zur geforderten Aktualitdt. Ob bei einem
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Totalausfall, wie er zwischenzeitlich be-
reits eingetreten ist, weiterhin eine siche-
re Zugfithrung moglich ist, wird dem
einzelnen Anwender tiiberlassen. In der
Regel sieht sich das Lokpersonal in der
Pflicht, den Dienst am Kunden und somit
der Zugfithrung héher zu gewichten als
das strikte Einhalten neuer und sich ste-
tig verdndernder Prozesse. Eine Garantie
dafiir gibt es jedoch nicht und es obliegt
jedem Triebfahrzeugfiihrenden selbst, die
Verantwortung fiir einen Zug zu tiberneh-
men, fiir den mangelhafte Informationen

bereitgestellt werden. =

Grundsatz im Obligationenrecht, wel-
cher auch fiir eine spezialrechtliche
AG des Bundes massgeblich ist:

OR Art. 327

1 Ist nichts anderes verabredet oder
Ublich, so hat der Arbeitgeber den Ar-
beitnehmer mit den Geraten und dem
Material auszuristen, die dieser zur
Arbeit benbtigt.

2 Stellt im Einverstédndnis mit dem
Arbeitgeber der Arbeitnehmer selbst
Geréate oder Material fur die Ausfih-
rung der Arbeit zur Verflgung, so ist
er dafir angemessen zu entschéadi-
gen, sofern nichts anderes verabredet
oder Ublich ist.
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Wie viele Pfeifen braucht eine Orgel?

Fiir Dich bitte Sie

Ich weiss, dass die Planung der Giiterziige - wie bei der Komposition eines Liedes - durch viele

verschiedene Faktoren beeinflusst wird.
Daniel Peter, Lokfiihrer RBL

So sind es bei der Musik Partituren, Trio-
len, Tonleitern, Takte und viele andere ent-
scheidende Zutaten mehr, die eine Melo-
die ausmachen. Bei der Eisenbahn sind es
die Visiteure, Zugverkehrsleiter, Rangier-
angestellte mit oder ohne Fahrkompetenz,
Zugaufgeber mit oder ohne ASK, die Prii-
fer Wagenladung, die Lokfiihrer B100 oder
B und alle anderen, die in der einen oder
anderen Form zum Gelingen beitragen.
Stelle ich mir nun zum Beispiel eine Orgel
vor, sehe ich lauter Pfeifen, die die Mog-
lichkeit besitzen, richtig orchestriert eine
gut durchdachte und gut klingende Melo-
die erschaffen zu konnen. Aber wie es bei
der Musik so ist, konnen laute Tone die lei-
sen tiberténen, werden Tone nicht gehort
oder zu wenig wahrgenommen. Manch-
mal ertdnen auch Pfeifen, die in unserem
Lied nichts zu suchen haben. Es gilt das
Recht des Stirkeren.

Doch bei einer Orgel sehe ich immer eine
gut ausgewogene Auswahl an Pfeifen, die,
richtig angeordnet, zum Gelingen eines
Liedes beitragen. Ist das Verhiltnis ge-
stort, zu viele oder gar zu wenige Pfeifen
vorhanden, kann es passieren, dass das
zarte Band der Melodie gestort wird oder
nicht der gewiinschte Effekt zum Vor-
schein kommt.

Bei einem Fahrplan in der heutigen Zeit
muss die Planung schon fast Ubermensch-
liches leisten, um allen gerecht zu werden.
Da muss man Prioritdten setzen, Rang-
ordnungen festlegen und allenfalls neue
Wege beschreiten.

Bei der Musik ist es unabdingbar, dass
falsche Tone vorkommen und man wie-
der von vorne beginnen muss, um irgend-
wann mit viel Fleiss die richtige Abfolge
zu erreichen. Daher soll auch ein Fahrplan
so funktionieren, dass man Fehler laufend
korrigiert und ausmerzt, iiber die Biicher

geht und gegebenenfalls unpopulire Ent-
scheidungen iiberdenkt.

Im Moment erscheint es mir so, dass wir
in so vielen verschiedenen Bereichen der
Bahn Pfeifen haben, die - auch wenn die
Orgel noch so gut gespielt wird - eine
Melodie hervorbringen, welche fiir alle
Beteiligten immer ungeniessbarer oder
unverstdndlicher wird. Bahnhofe werden
geschlossen und an anderen Standorten
unter immer unwiirdigeren Umstinden
neu bezogen, Verspdtungen werden in
Kauf genommen, Kundenwiinsche nicht
erfiillt, Arbeitsbedingungen verschlech-
tert, AZG-Verletzungen in Kauf genom-
men, das Personal mit Uberzeit tiberhduft,
die Arbeitsbedingungen immer weiter
verschlechtert sowie auch nach Umfragen
die Unzufriedenheit beim gesamten Per-
sonal gekonnt ignoriert.

Vorschldge werden nicht wahrgenommen
und wenn, dann nur unzureichend um-
gesetzt. Personelle Kontrollorgane werden
behindert, wenn diese ihre Arbeit wahr-
nehmen wollen, und mit immer absurde-
ren Ausreden hingehalten.

Man erinnere sich: Leise Téne werden
durch die lauteren iibertént. Genauso ver-
hilt es sich hier mit dem Recht des Stér-
keren. Was es nun braucht, ist eigentlich
ganz einfach. Unser Orchesterleiter muss
die Kontrolle in die Hand nehmen, auch
wenn es schwierig erscheint, den Takt-
stock in die Achtungstellung zu bringen
und die nétige Aufmerksambkeit einzufor-
dern, um dann langsam und gekonnt die
Melodie ins Rollen zu bringen.

Dann werden alle Pfeifen in unserer Orgel
die richtigen Téne hervorbringen und sich
harmonisch in die Melodie einfiigen.

Aber aufgepasst; manchmal erreichen we-
niger Pfeifen mehr ... =
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Inkonsequentes Handhaben vorgeschriebener
Formalitaten. Prdsident VSLF Hubert Giger und
Raoul Fassbind, Leiter Personenverkehr VSLF

Wir befinden uns im Jahre 2021 n. Chr. Die
ganze SBB ist per Du... Die ganze SBB?
Nein! Eine von befristeten Arbeitsvertragen
geprigte Berufsgruppe hort nicht auf, der
verordneten Nonchalance am Arbeitsplatz
Widerstand zu leisten. Und das Leben ist
nicht leicht fiir die diversen Vorgesetzten,
die sich einfach nicht sicher sein konnen,
mit welcher Anrede sie begriisst werden
und wie sie darauf reagieren sollen.

Das ab Friihling 2018 legitimierte Duzen
iiber alle SBB-Hierarchiestufen hinweg
sollte urspriinglich Vorteile wie einen
familidren Umgang, das Abflachen der
Hierarchien, die Aufhebung von Kom-
munikationshiirden und die Schaffung
von Vertrauen innerhalb von Teams mit
sich bringen. Diese durchaus positiven
Attribute werden jedoch nicht stringent
angewendet. Gerade bei Angestellten mit
Ausbildungsvertrdgen, die von diesen
Einfliissen sogar am ehesten profitieren
wiirden, wird dies inkonsequent gehand-
habt. So wird im Falle der Lokfiihrer-An-
wdrter verlangt, dass diese ihre direkten
Vorgesetzten und Priifungsexperten mit
der Hoflichkeitsform ansprechen. Eine Lo-
gik dazu ldsst sich kaum erschliessen, da
dies beispielsweise beim Topkader nicht
vorausgesetzt wird. Einzig eine Angst vor
moglichem Autoritdtsverlust lasst diese
Anordnung erkldrbar erscheinen.

Zusitzlich zur anspruchsvollen Ausbil-
dung haben Lokfiihrer-Anwirter weitere
Untiefen zu umschiffen. Es kommt vor,
dass auf Bewerbungen keine Antworten
erfolgen, auf Lohnanfragen und -forde-
rungen nicht reagiert wird und iiber die
unfreiwilligen sogenannten Dienstorte
nach Bedarf der Unternehmung spét in-
formiert wird. Dies stets neben dem all-
gegenwdrtigen Erfolgsdruck in wieder-

h—N
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kehrenden Priifungssituationen ohne
wahres Feedback. «Sanfter Druck» ist die
Pramisse im Verlauf der Ausbildungszeit.
So werden schon fiir kleinste Vergehen
Kiindigungsandrohungen formuliert, was
im Zusammenhang mit moglichen Riick-
zahlungsforderungen eine unbequeme Si-
tuation darstellt.

Ganz allgemein mutet dieser Umgang
mit Erwachsenen, die sich in einer Wei-
terbildung befinden und auf welche die
Unternehmung in Anbetracht des gras-
sierenden Lokpersonalmangels dringend
angewiesen wiére, bestenfalls unange-
nehm an. Offenbar gilt es, allenfalls fre-
chen oder aufmiipfigen Anwdértern die
geltende Hierarchie prophylaktisch auf-
zuzeigen.

Schade, dass dadurch ein guter und
selbstbewusster Einstieg in das neue und
verantwortungsvolle Berufsleben stark
erschwert wird, die ineffiziente Organisie-
rungs- und Kontrollmentalitit jedoch ge-
fordert wird. =

Esther Frisch

Notiz von Esther Frisch, Autorin
der Eisenbahnblitter, zum Thema
Qualifikation, Mai 2003.
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Digit by Digit basisdemokratisch

Von SBB SP-5Q (Sicherheit und Produktionsqualitat, Sicherheit und Qualitat) ist im Mai 2021 im
Rahmen einer Bachelor-Arbeit eine Umfrage auf Deutsch durchgefiihrt worden. Das Thema war
die Akzeptanz von neuen Vorschriften. Technikgruppe VSLF

Digit by Digit, von der EU vorordnet, vom
BAV weiterbefohlen und von den Bahnen
befohlen, inkl. Strafmassnahmen, wird in
der Praxis vom Personal je langer je weni-
ger angewendet. In verschiedenen Bahn-
hofen werden mittlerweile die Zahlen
gemdss dem Sprachgebrauch und nach be-
wihrter Aufschliisselung in zweistellige
Zahlen tibermittelt und gesprochen.

Durch die Situation, dass es zwei Varian-
ten gibt, miteinander zu sprechen, erh6ht
sich die Sicherheit nicht direkt, aber man

Die Behorden mochten die Regelung zu-
riickziehen und nach Europa zuriickmel-
den, dass sie sich bei der Eisenbahn erwie-
senermassen nicht bewihrt. Die laufenden
Meldungen tiiber Missverstindnisse bei
der Ubermittlung sollten Warnung genug
sein. Ein Ausweichen auf digitale Uber-
mittlung ist enorm aufwendig und gene-
riert neue Probleme.

Ob man es wagt, die sinnfreie Vorgabe
durchzudriicken und somit den Betrieb
zu behindern und zu gefdhrden, wird sich

versteht sich besser.

zeigen.

Die FDV-Anderungen 2020 vom 01.07.2020 haben einiges an Reaktionen bei den be-
troffenen Mitarbeitenden ausgeldst, insbesondere Digit by Digit. Im Mai 2021 haben wir
dazu im Rahmen einer Bachelor-Arbeit eine Umfrage durchgefihrt.

Gerne informieren wir euch tber die Ergebnisse und das weitere Vorgehen.

Die Umfrage wurde aus Ressourcen-Griinden (Bachelor-Arbeit) nur in Deutscher Spra-
che durchgefihrt.

Von 4970 angeschriebenen Mitarbeitenden haben 1518 Mitarbeitende den Fragebogen
vollstandig ausgefillt. Die meisten Rickmeldungen erfolgten durch Lokpersonal und
Fahrdienstleitende. Uber die Hélfte der Mitarbeitenden sind seit iiber 20 Jahren bei der
SBB beschéftigt.

Die Antworten wurden ausgewertet und bewertet.

Folgende Erkenntnisse konnten festgehalten werden:

Die Mitarbeitenden sind offen fiir Veranderungen.

Die Griinde fiir die Anderungen in den hoheitlichen FDV werden als nicht nachvollzieh-
bar beurteilt.

Die Sinnhaftigkeit, die Sicherheitssteigerung und der wahrgenommene Nutzen werden
von den Mitarbeitenden als nicht plausibel beurteilt.

Materielle Anderungen der FDV kénnen eine kulturelle Anderung der Werte und Normen
bei den Mitarbeitenden notwendig machen die nicht ausreichend durch ergédnzende
Massnahmen unterstiitzt wurden.

Massnahmenempfehlungen:

Verstarkter Austausch mit den Mitarbeitenden zu Vorschriften-Themen.

Frihzeitiger Einbezug der Mitarbeitenden in Vorschriften-Anderungen.

Die Sinnhaftigkeit (Ziele, Wirkung, Nutzen) der Vorschriften-Anderungen miissen den
Mitarbeitenden nachvollziehbar vermittelt werden. Dazu sind auch von Seiten des Ge-
setzgebers zusatzliche Angaben notwendig.

Vorschriften-Anderungen mit Auswirkungen auf Werte, Normen und Kultur miissen
rechtzeitig erkannt werden und entsprechend durch die Fuhrungskréfte begleitet wer-
den. Ausschliesslich Massnahmen zur Verhaltensénderung sind unzureichend.

Was tun wir nun konkret:

Aktiver Austausch zwischen Eigner der Betriebsvorschriften und den Mitarbeitenden.
Dazu weiten wir bestehende Ldsungen einer Community wie die Ambassadoren bei
I-FUB auf andere Bereiche aus.

Wir setzen die modernen Kommunikationsmittel wie Communication Site und Yammer
fur einen frihzeitigen Austausch zwischen Mitarbeitenden und Eigner der Betriebsvor-
schriften ein.

Im Rahmen der FDV-Anderungen informieren wir die betroffenen Mitarbeitenden mit
ergéanzenden Angaben zu Zielen, Wirkung und Nutzen, welche wir beim Gesetzgeber/
BAV einzufordern.

Im Programm Vereinfachung Vorgaben werden weitergehende Massnahmen zum Um-
gang mit Verdnderungen im Bereich Fuhrung & Kultur, Werte sowie Normen erarbeitet.

Die Massnahmen werden nun konkret im Hinblick auf die FDV2024 angegangen.
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VERBAMD SCHWEIZER LOKOMOTIVFUHRER UND ANWARTER
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LESERBRIEFE

Leserbriefe oder andere uns zugestellte Texte
repriisentieren stets die Sicht der Schreiben-
den. Wir sind nicht in der Lage, alle Texte auf
inhaltliche Korrektheit zu iiberpriifen. Unser
Anliegen ist es, so viele der eingesandten Texte
wie moglich zu publizieren. Wir behalten uns
vor, Texte, die gegen Gesetze verstossen oder of-
fensichtlich gar keinen Bezug zu unseren The-
men haben, abzulehnen. Grunmdsitzlich wird
bei einem Text der Name des Autors oder der
Autorin genannt. Bei Texten, deren Veroffent-
lichung zu grosseren Nachteilen fiir die schrei-
bende Person fiihren konnte, ist ein anonymer
Abdruck moglich. Die Namen der Schreiben-
den sind der Redaktion stets bekannt.
Redaktion LocoFolio

Fahrzeugausbildung

Gute Arbeit erfordert gutes Werkzeug.
Das von HR Bildung zugeteilte Selbst-
studium mit Lernkontrolle zum Thema
«ETR/Astoro Baseline 3 Level 1» entspricht
meiner Ansicht nach keinem guten Werk-
zeug.

Fiir die umfangreiche Anderung dieses
Inbetriebnahmeprozesses ist eine zweck-
missige Checkliste eine unabdingbare Vo-
raussetzung. Trotz einer selbst erstellten
Checkliste war es zum Teil nicht méglich,
die bei der Lernkontrolle gestellten Fragen
korrekt zu beantworten, weil diese aus
dem Lernkonzept nicht abzuleiten waren.
Das Self-learning ist ein gutes Instrument,
wenn ein Prdsenzunterricht nicht mog-
lich ist. Sparbemiithungen und mangelnde
Sorgfalt diirfen mit der Qualitédt der Aus-
bildung das ambitionierte Ziel «Zukiinf-
tiges Aushédngeschild in Europa» nicht
gefihrden. Luft nach oben hat diese Lern-
einheit ganz bestimmt.

Das Quittieren von Daten und das Priifen
dieser fremden Systeme auf dem Fahr-
zeug, ohne wirkliche Kenntnisse ihrer
Funktion, stellt fiir mein Sicherheitsemp-
finden einen Widerspruch dar.
Nichtsdestotrotz freue ich mich auf die
mir in einem Mailverkehr versprochene
Begleitung, die mich nach Fahrplanwech-
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sel morgens um 3 Uhr per Taxi nach Lau-
fen zur ersten selbststindigen Inbetrieb-
nahme ETR Baseline 3 begleitet.

Christoph Burgener
Lokfiihrer SBB P Depot Basel

Rheinschiffer

Liebes LocoFolio-Team

Mit grossem Vergniigen habe ich nach mei-
nem Spatdienst das neue LocoFolio ver-
schlungen. Wie zu erwarten war es wieder
vollgepackt mit Humor, spannenden Fach-
themen und allerlei Interessantem rund um
unseren Berufsalltag mit all seinen positi-
ven und negativen Seiten. Vielen Dank!!!
Besonders das zum weiblichen «Mitglie-
derin» vergenderte sichliche Mitglied im
Artikel zur Genderfrage hat mich lauthals
zum Lachen gebracht. Beschwerden wegen
néchtlicher Ruhestérung werde ich gerne
dem VSLF weiterleiten.

Mit Erleichterung habe ich auch festge-
stellt, dass ich nicht der Einzige bin, der
die Sicherheitskultur auf Schweizer Schie-
nen als sehr problematisch empfindet. Ich
komme urspriinglich aus der Rheinschiff-
fahrt, wo ich auf Tankschiffen gearbeitet
habe. Aus der Tankschifffahrt war ich mir
eine Fehlerkultur gewohnt, bei der Fehler
und unsichere Situationen ohne Angst
vor Bestrafung offen angesprochen wer-
den konnten. Menschen machen Fehler.
Werden diese jedoch analysiert, kénnen
Fehlerursachen erkannt und ausgeschaltet
werden oder es kann verhindert werden,
dass diese Fehler zu kritischen Situatio-
nen fithren. Bestrafung hat noch nie einen
Fehler verhindert! Dass dieses Wissen bei
den Eisenbahnen noch nicht angekommen
ist, hat mich nach meiner ersten Meldung
sehr schockiert. Es freut mich, dass der
VSLEF sich um die Einleitung eines Kultur-
wandels bemiiht. Einfach wird es nicht
werden; die Kultur des Vertuschens und
Versteckens ist tief verwurzelt, das nétige
Vertrauen der Mitarbeiter schwer zu ge-
winnen.

Mit Freude warte ich auf die nichste Aus-
gabe des LocoFolio. Zum Gliick habe ich
das LocoFolio-Archiv noch nicht ganz
durch. Da ich noch kein Bahnler-Aqui-
valent gefunden habe, verbleibe ich (trotz
Konfessionslosigkeit) mit dem traditionel-
len Gruss des Rheinschiffers:

In Gottes Namen - allzeit gute Fahrt!

Liebe Griisse
Lorenz Egloff

Ovo-Werbung

Nicht besser, aber linger ...

Folgende Riickmeldung auf den Abdruck einer
alten Ovo-Werbung mochten wir euch nicht
vorenthalten:

Sehr geehrter Herr Giger

Herzlichen Dank fiir das LocoFolio.

Ich denke, wir unterschitzen immer wie-
der die Arbeit, die wir nicht kennen.

Der Artikel <\Was miissen Triebfahrzeug-
fithrende wissen?> hat mir dies wieder
einmal sehr deutlich klar gemacht. Es
ist unglaublich, was diese Personen leis-
ten miissen! Da miisste mindestens eine
Ovo vor jeder Fahrt Vorschrift sein! Das
Problem: Schon wieder eine Vorschrift
mehr!

Ich bin tief beeindruckt und wiinsche Ih-
nen viele Vereinfachungen mit Hilfe der
IT, obwohl das absolut nicht selbstver-
standlich ist. Verleitet die IT doch dazu,
weil es so einfach ist, noch viel mehr Infos
und Anweisungen zu verbreiten!

Alles Gute und freundliche Griisse
Peter Roth
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Theorie und Praxis

Fiir einen Produktionsleiter bei SBB Zugfiihrung und Rangier ZFR, eine bei der Reorganisation «Weiterentwicklung Personenverkehr WEP» neu
geschaffene Funktion, wurde eine Stelle ausgeschrieben. Président VSLF Hubert Giger und Raoul Fassbind, Leiter Personenverkehr VSLF

Im Stellenbeschrieb wurden u.a. folgende

Verantwortlichkeiten aufgefiihrt:

- Optimaler Ressourceneinsatz

- Stufengerechte Gespréche mit den regio-
nalen Sozialpartnern, PeKo und Dritten

- Garantieren einer klaren und zielgerich-
teten Kommunikation

- Sie verantworten den Personalbestand
an den Standorten und stehen in enger
Abstimmung mit den Schnittstellen der
Ausbildung, Planung, Steuerung und
Einteilung

- Sichere, piinktliche und wirtschaftliche
Zugfithrung

Betreffend Ressourceneinsatz muss fest-
gestellt werden, dass der Produktionslei-
ter keinerlei Weisungsrecht hat und somit
im besten Fall als Bittsteller dasteht. Zu-
mal bei taglich offenen Touren die Auf-
gabe wohl eher im Vertrésten der Chefs
Lokpersonal CLP und des Lokpersonals
besteht. Vielleicht ist das gemeint mit «den
Menschen im Zentrum.

«Stufengerechte Gespréche mit den regio-
nalen Sozialpartnern, PeKo und Dritten»
kann kleine Mikroprobleme losen, die
man besser 16st, als sie zu traktandieren.
Ohne Kompetenzen bleiben Gesprache
einfach das, was sie sind.

Mit der klaren Kommunikation ist bei-
spielsweise eine Information an das
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Lokpersonal gemeint, dass bei der Fahrt
von Herrliberg-Feldmeilen in die Abstell-
anlage das Licht im Zug zu 16schen sei.
Dies weil das Licht die Liftung einschal-
tet, und im Gespréchszirkel des BAV mit
den Anwohnern wurde dies als stérend
empfunden. Dies war die einzige Infor-
mation des Produktionsleiters innerhalb
eines Jahres.

In anderen Regionen wird kommuniziert,
dass «wir» infolge Personalmangels im
selben Boot sdssen. Dies per se von Per-
sonen, welche ihre Fahrlizenzen als Lok-
fithrer freiwillig abgegeben haben und
folglich jedes Wochenende ihre Freizeit
geniessen konnen. Also ganz sicher nicht
im selben Boot sitzen.

Den Personalbestand zu verantworten,
ist leider auch nicht moglich, da wie be-
schrieben Schnittstellen mit der Ausbil-
dung, der Planung, der Steuerung und
der Einteilung bestehen. Dass aus diesen
unprézisen Kompetenzen keine klare
Planung und Strategie entstehen kann,
ist offensichtlich. Dies ist wohl einer der
Hauptgriinde, weshalb die Prognosen
und die Realitdt derart voneinander ab-
weichen. Ohne Behebung dieser Prob-
lematik wird ausser Reibungsverlusten
kein stabiler und wirtschaftlicher Perso-
naleinsatz moglich sein.

Die sichere, piinktliche und wirtschaftli-
che Zugfiihrung kann nicht in der Verant-
wortung des Produktionsleiters zu liegen
kommen, da er keine Kompetenzen zur
Gewdhrung der Sicherheit hat, keinen Ein-
fluss auf die Piinktlichkeit nehmen kann
und fiir die wirtschaftliche Zugfiihrung
nicht zustidndig ist. Aber zugegeben, es
klingt richtig gut.

Dass zudem kein Motivationsschreiben
verlangt wird, kann zu schweren Zweifeln
an den Fiahigkeiten der Bewerbenden ver-
leiten. Aber es wird aufgefiihrt: «Dass Sie
mit uns die Schweiz bewegen wollen, ist
fiir uns die grosste Motivation.» Ob das
reicht, unsere diversen Probleme zu 15sen,

lassen wir offen. =

Stellenanzeiger

Machen Sie was Grosses.
Bewegen Sie mit uns die Schweiz
als Produktionsleiter/in
Zugfiihrung Lokpersonal

Ziirich, 01.02.2022, 80-100%

Darauf kénnen Sie sich freuen.
Zugfuhrung und Rangier ist als Gesicht der
SBB fir das sichere und pulnktliche Trans-
portieren unserer Kunden verantwortlich.
Wir setzen auf optimalen Ressourcen-
einsatz, professionelle Fihrung und stel-
len den Menschen ins Zentrum. In dieser
spannenden Funktion kénnen Sie direkt
Einfluss darauf nehmen und den Bereich
mitpréagen.

Das kdnnen Sie bewegen.

+ In dieser spannenden Funktion fihren
Sie den zugeteilten Produktionsbereich
(Lokpersonal) so, dass die modernen
betriebs- und  marktwirtschaftlichen
Grundsatze eingehalten werden.

+ Als Mitglied der Regionenleitung
Zugfihrung & Rangier Ost unterstitzen
Sie den Leiter der Region in der Um-
setzung der strategischen Ausrichtung
und setzen diese auch aktiv mit um. Sie
fihren zudem stufengerecht Gesprache
mit den regionalen Sozialpartnern, PeKo
und Dritten.

» Sie garantieren eine klare und zielge-
richtete Kommunikation innerhalb Ihres
Bereiches und sorgen so fir die nétige
Transparenz beim Personal.
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* Durch intensive Begleitung und Flihrung
des Personals sorgen Sie flr eine hohe
Motivation und Zufriedenheit in Ihrer
Einheit. Sie fordern und férdern Ihre Mit-
arbeitenden und erarbeiten klare Auftra-
ge mit messbaren Zielen.

+ Sie verantworten den Personalbestand
an den Standorten und stehen in enger
Abstimmung mit den Schnittstellen der
Ausbildung, Planung, Steuerung und
Einteilung.

+ Die sichere, pinktliche und wirtschaftli-
che Zugfuhrung unter Einfluss zukunfti-
ger Herausforderungen haben Sie dabei
stets im Blick.

Das bringen Sie mit.

» Vernetztes, innovatives sowie unterneh-
merisches Denken und Handeln ist fir
Sie selbstverstandlich.

+ Als durchsetzungs- und Uberzeugungs-
starke Person schatzen Sie die Zu-
sammenarbeit mit unterschiedlichen
Stakeholdern und arbeiten kompetent,
I6sungsorientiert und mit grosser Selbst-
sténdigkeit und Eigeninitiative mit ihnen
zusammen.

+ lhre Kommunikationsféhigkeit auf unter-
schiedlichen Stufen gehdrt zu lhren
Starken. Dabei Uberzeugen Sie das
Gegenuber von Ihren Vorhaben und ver-
treten den Bereich selbstsicher.

+ Sie bringen nachweisbare Fuhrungser-
fahrung sowohl im personellen Bereich
wie auch im fachlichen mit und haben
sich hohe Leadership-Qualitaten ange-
eignet.

- Sie verfligen Uber eine fundierte Grund-
ausbildung. Eine Weiterbildung im Be-
reich Leadership, Betriebswirtschaft,
OV-Manager oder General Management
(FH/HF oder NDS) runden lhr Profil ab.

+ In dieser Funktion sind sehr gute schrift-
liche und mindliche Deutschkenntnisse
(C2) erforderlich, idealerweise verfugen
Sie Uber gute Franzdsischkenntnisse
(B1).

Damit gelingt der Einstieg.

Dass Sie mit uns die Schweiz bewegen
wollen, ist fur uns die grésste Motivation.
Darum verzichten wir bei dieser Stelle auf
ein Motivationsschreiben. Falls Sie uns
Ihre Motivation dennoch in Ihren eigenen
Worten, mit |hrer Website oder in einem
Bild mitteilen mochten, haben Sie in un-
serem Bewerbungstool nach wie vor die
Moglichkeit dazu.

Noch Fragen?

XX

SBB AG

xx - Talent Partner

Human Resources -

Sourcing, Recruiting & Talents
recruiting@sbb.ch

48

Lokfiihrerstreik in Deutschland

Schreiben zweier Lokfiihrer an Roger Kdppel, Schweizer Journalist, Medienunternehmer,
Publizist und Nationalrat Kanton Ziirich. Namen der Redaktion bekannt

Sehr geehrter Herr Koppel

Wir beide Unterzeichner sind langjghrige
Abonnenten der Weltwoche und Lokfiih-
rer bei der SBB. Aus politischem und be-
ruflichem Interesse haben wir die Sequenz
in der letzten Sendung von Bild-TV, die
den Streik der Gewerkschaft Deutscher
Lokomotivfiihrer (GDL) zum Thema hat-
te, sehr aufmerksam verfolgt und dabei
insbesondere Thren Ausfithrungen ein
spezielles Gehor geschenkt. Wir sind mit
Thnen einig, dass sich in den vergange-
nen Jahren und Jahrzenten verschiedene
Gewerkschaften - insbesondere solche
die dem Schweizerischen bzw. dem Deut-
schen Gewerkschaftsbund angehéren - zu
eigentlichen Machtkartellen und Politap-
paraten entwickelt haben und diejenigen
in Deutschland die durch die betriebliche
Mitbestimmung zugestandene Macht mit
Einsitz in Betriebs- und Verwaltungsréten
missbraucht haben. Sie haben ja das schla-
gende Beispiel VW erwéhnt.

Wir mochten Thnen aber aufzeigen, dass
nebst den von den neuen Linken be-
herrschten und seit langem unter Mit-
gliederschwund  leidenden  Gewerk-
schaften auch unabhingige, politisch
neutrale Personalorganisationen und -ver-
bénde existieren, deren Mitglieder das vol-
le politische Spektrum von links bis rechts
reprasentieren.

Wir beide Unterzeichner gehéren dem
Verband Schweizer Lokfithrer und An-
wirter (VSLF) an, der ausschliesslich sei-

nen Mitgliedern verpflichtet ist und voll-
umfinglich im Milizsystem funktioniert.
Das heisst, alle Vorstandsmitglieder und
Funktiondre sind aktive Lokomotivfiihrer
und tiben ihre gewerkschaftlichen Aufga-
ben im Nebenamt aus. Im Gegensatz zu
den «konventionellen» Gewerkschaften
werden die Vorstandsmitglieder, welche
die Verhandlungen mit den Arbeitgebern
fithren, nicht tiber ein Delegiertensystem,
sondern direkt von den «einfachen» Mit-
gliedern an der Generalversammlung ge-
wéhlt. Der VSLF versteht sich daher auch
nicht als politische Organisation, sondern
als Interessenvertretung und Verhand-
lungspartner der Lokomotivfithrerinnen
und Lokfiihrer gegeniiber ihren Arbeit-
gebern und als Dienstleister fiir seine Mit-
glieder, insbesondere im Bereich Rechts-
chutz und Weiterbildung,.

Insbesondere die Rolle als Verhandlungs-
partner gegeniiber den Arbeitgebern hat
sich in den vergangenen Jahren zu einem
Schwerpunkt der Verbandstatigkeit des
VSLF entwickelt. Da es fiir ein grosses
Unternehmen mit vielen in einem gleichen
Arbeitsbereich titigen Mitarbeitern zu
aufwendig wire, die Anstellungsbedin-
gungen im Rahmen der Vertragsfreiheit
fiir jeden Beschiftigten einzeln auszuhan-
deln, ist der Abschluss von Firmen- oder
Gesamtarbeitsvertrdgen auch fir die Ar-
beitgeber sinnvoll.

Dies funktioniert aber nur, wenn auf
Arbeitnehmerseite ein Gespréchspartner
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zur Verfiigung steht, der durch ein Man-
dat der Arbeitnehmer verhandlungs- und
unterzeichnungsberechtigt ist. Und genau
diese Rolle tibernimmt der VSLF bei di-
versen Eisenbahnunternehmungen. Das
heisst, von ihren Kolleginnen und Kolle-
gen mandatierte Eisenbahner fithren mit
den Arbeitgebern Verhandlungen tiber die
Anstellungsbedingungen, die dann fiir sie
genauso gelten wie fiir ihre Kolleginnen
und Kollegen. Aus unserer Sicht ist dieses
Vorgehen eine hervorragende Grundlage,
um in bestem eidgendssischem Sinn trag-
fahige Kompromisse zwischen den Unter-
nehmen und ihren Mitarbeitern auszu-
handeln.

Um eine ebenso politisch neutrale Per-
sonalorganisation wie der VSLF handelt
es sich bei der vom CDU-Mitglied Claus
Weselsky geleiteten GDL, die sich nun
wegen dem durch die damalige SPD-Ar-
beitsministerin Andrea Nahles initiierten
Tarifeinheitsgesetz einerseits in einem ver-
schirften Konkurrenzkampf gegeniiber
der durch vier SPD-Mitglieder geleiteten
Eisenbahn-Verkehrs-Gewerkschaft (EVG)
und andererseits in einem Arbeitskampf
gegeniiber der Deutschen Bahn befindet,
deren Personalchef Martin Seiler ein ehe-
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maliger Betriebsrat und hauptberuflicher
Funktiondr der DBG-Gewerkschaft ver.
di ist. Mitglied des Vorstands der Deut-
schen Bahn ist iibrigens auch der ehemali-
ge CDU-Kanzleramtsminister von Angela
Merkel, Ronald Pofalla, was zeigt, dass die
politische Komponente in diesem Arbeits-
kampf nicht zu unterschétzen ist.

Wir méchten nun noch einige Ergénzun-
gen zu den in der Sendung des Bild-TV
getitigten Ausserungen anbringen. Der
~Egomane” Weselsky, der tibrigens in der
DDR aufgewachsen ist und wegen seiner
Abneigung gegeniiber dem SED-System
mit etlichen beruflichen Nachteilen zu
kampfen hatte, wire wohl kaum in der
Lage, im Alleingang einen solchen Streik
durchzufiihren. Dass ihn dabei iiber
10000 Mitglieder unterstiitzen, zeigt doch
wohl, dass etwas im Argen liegt.

In der Sendung wurde davon gespro-
chen, dass die konkurrierende EVG
180000 Mitglieder hat, die GDL dagegen
nur etwa 40°000. Unterschlagen wurde
aber die Tatsache, dass es sich bei iiber
der Hilfte der EVG-Mitglieder um Rent-
ner handelt und sich die Mitgliederzahl
generell im Sinkflug befindet, wahrend
diejenige der GDL bei einem viel ge-

ringeren Rentneranteil eine steigende
Tendenz aufweist. Vielleicht hitte man
in der Sendung auch noch darauf hin-
weisen koénnen, dass sich der Vorstand
der Deutschen Bahn erst kiirzlich eine
Lohnerhshung von 10 Prozent gegénnt
hat, was wohl kaum ohne Zustimmung
des Kanzleramts geschehen sein diirf-
te, so dass sich der Vorstandsvorsitzen-
de Richard Lutz nun iiber einen Jah-
resverdienst von 990°000 Euro freuen
darf, wiahrend ein Lokfiihrer mit vie-
len Dienstjahren auf ein Monatsgehalt
von knapp 3000 Euro kommt. Die GDL
kdmpft tbrigens auch gegen eine von
der DB-Fithrung veranlasste Streichung
bzw. Kiirzung der monatlichen Betriebs-
rente von 150 Euro — damit wir uns rich-
tig verstehen, die Rente, nicht die Kiir-
zung betrdgt 150 Euro monatlich. Dass
sich bei diesen riesigen Einkommens-
unterschieden an der Basis ein veritab-
ler Frust gebildet hat, zumal es bei der
DB insgesamt nicht gut lduft, darf dann
wohl nicht erstaunen.

Ubrigens — vor 1990 wire ein solcher Lo-
komotivfiithrerstreik gar nicht moglich
gewesen. In der DDR aus naheliegenden
Griinden nicht und in der BRD existierte
wegen der damaligen Verbeamtung der
Betriebseisenbahner ein weitgehendes
Streikverbot. Nun sind es aber genau die-
jenigen Kreise aus SPD und CDU, welche
nun den Streik am heftigsten beklagen, die
seinerzeit mit der Pseudoprivatisierung
der deutschen Eisenbahnen im Jahr 1994
dafiir gesorgt haben, dass die Eisenbahner
mit dem Wegfall des Beamtenstatus ein
Streikrecht erhalten haben.

Wir hoffen, dass wir Ihnen mit unseren
Ausfithrungen darlegen konnten, dass
es sich beim Lokfiihrerstreik in Deutsch-
land nicht um eine Profilierungsaktion
eines angeblich abgehobenen Egomanen
handelt, sondern durchaus existentielle
Angste dahinterstehen und dass Gewerk-
schaften, solange sie sich nicht als politi-
sche Organisationen gebdrden, auch heute
noch ihre Existenzberechtigung und ihr
Streikrecht haben.

Freundliche Griisse
Zwei Schweizer Lokomotivfiihrer =
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Vom Verwaltungsratsprasidenten zum Kinderbuchautor

Wer schon etwas ldnger bei der Eisenbahn arbeitet, dem ist der Name Thierry Lalive d'Epinay ein Begriff. Von 1999 bis 2008 amtete er als
Verwaltungsratsprasident der SBB. Jetzt, mit 77 Jahren, hat er die Musse gefunden, einer seiner kreativen Seiten Platz einzuraumen.

Markus Leutwyler

Mit «Arno und die Steinmonster» prasen-
tiert er ein fantasievolles Kinderbuch mit
wunderschonen Illustrationen von Maike
Kliche.

Wir haben Thierry und seine Frau Maya,
die ihn bei der Realisation des Buchs tat-
kraftig unterstiitzt hat, in ihrem Haus di-
rekt am Ziirichsee besucht.

LocoFolio: Thierry, du hast einen techni-
schen Hintergrund.

Thierry: Genau. Ich habe an der ETH Elek-
trotechnik studiert und war anschlies-
send in der Forschung und spéter in der
Industrie tdtig. Ich habe unter anderem
die Entwicklung der Re 6/6 mit Compu-
tersimulationen begleitet und bei ABB die
Elektronik der Re 460 entwickelt.

Das System Bahn hat mich von Kind an
fasziniert. Die «Elefanten» fuhren mit
schweren Giiterziigen vor unserem Haus
vorbei. Aus meinem ersten Geld habe ich
eine alte Telefonzentrale gekauft und da-
mit ein Stellwerk gebastelt, mit dem ich
meine Modelleisenbahn steuerte, bei der
sich bis zu dreissig Ziige automatisch
iiberholten, kreuzten und die Fahrstrassen
entsprechend gesteuert wurden.

Wie kommt es, dass du ein Kinderbuch
geschrieben hast?

Schon mein Vater erzihlte mir Geschich-
ten. Diese hat er selber erfunden und
hat mich damit in den Bann gezogen.
Deshalb habe ich auch meinen Kindern,
Nichten und Neffen Geschichten erzahlt.
Nach einer halben Stunde war Bettzeit
und die Geschichte fand am néchsten Tag
eine Fortsetzung. Mit meinen sechs En-
keln fiihrte ich die Tradition des Erzih-
lens weiter.

Beim Erzdhlen werden die zuhdrenden
Kinder in die Handlung integriert, indem
sie als Protagonisten in der Geschichte
vorkommen, was die Identifikation und
Spannung fiir sie natiirlich erhsht. Mittler-
weile ist dies ein herausragendes Merkmal
meiner Erzdhltechnik geworden.

Und wie kam es zum gedruckten Buch?
Schon friih tauchte der Wunsch auf, meine
Geschichten aufzuschreiben und sie damit
zu erhalten. Befeuert wurde der Wunsch
wihrend des Lockdowns, als ich meinen
Enkelkindern an 20 Abenden eine Fort-
setzungsgeschichte per Videokonferenz
erzihlte.
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Nachdem ich mich 2021 aus meiner Be-
ratertitigkeit weitgehend zurtickgezogen
hatte, war es mir nun moglich, eine der
vielen Geschichten zu Papier zu bringen.
Das Ergebnis ist das Buch «Arno und die
Steinmonster».

Worum geht es in der Geschichte?

Es geht um einen kleinen Jungen, clever
und fantasievoll. Er findet auf dem Dach-
boden seines Elternhauses ein altes leder-
nes dickes Buch. Es sind die verschollen
geglaubten Aufzeichnungen seines Urur-
urgrossvaters. Daneben liegen ein Fern-
rohr mit magischen Eigenschaften sowie
ein geheimnisvolles Glockchen. Arno be-

ginnt, im Buch zu lesen - und begibt sich
auf eine fantastische Reise zwischen Reali-
tat und Traumwelt, auf welcher er zahlrei-
che Herausforderungen bewiltigen muss.

Aber es gibt ein Happy End?
Sicher! Da bin ich einfach gestrickt. Eine
gute Geschichte braucht ein Happy End.

Und was ist die Moral von der Ge-
schichte?

Meine «Helden», die Kinder, 16sen Proble-
me, ohne Gewalt anzuwenden. Vielmehr
geht es darum, sich mit Klugheit, List und
Witz mutig den Herausforderungen zu
stellen. Die Kinder lernen, in schwierigen
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Situationen auf ihre eigene Kreativitit zu
vertrauen. Sie sollen in der Lage sein zu
handeln und das notige Selbstvertrauen
haben.

An wen richtet sich das Buch?

Wenn es gut erzihlt wird, kénnen schon
Vierjahrige der Geschichte folgen. Unter-
stiitzend wirken auch die farbigen Illust-
rationen. Nach oben ist die Altersgrenze
offen. Auch mein zwolfjahriger Enkel war
noch fasziniert.

Wann erscheint das Buch?

Die Vernissage ist am 1. Dezember. Also
noch rechtzeitig, um es unter den Weih-
nachtsbaum zu legen. Ab da ist das Buch,
das in der Edition Erni erschienen ist, er-

haltlich.

Vielen Dank! Ich wiinsche dir viel Er-
folg mit dem Buch und bin gespannt,
es zu lesen! =

Wenn auch Sie wissen wollen, wie die Ge-
schichte von Arno und den Steinmonstern aus-
geht, dann kinnen Sie hier das Buch bestellen:
bucharno@ernidruck.ch, Vermerk «Buchbestel-
Ilung LocoFolio»

Fiir die VSLF-Mitglieder gibt es einen Spezial-
rabatt von 20%. Statt 34 Fr. kostet es 27 Fr.,
zuziiglich 8 Fr. Versandkosten.

Verlosung

LocoFolio verlost exklusiv ein hand-
signiertes Exemplar des Buches
«Arno und die Steinmonster» sowie
ein personliches Treffen mit Thierry.
Der Autor wird eine Geschichte er-
zdhlen rund um den kleinen Gewin-
ner / die kleine Gewinnerin.

Senden Sie einfach bis Freitag,
31.12.2021, eine E-Mail mit dem Be-
treff «Wettbewerb: Arno und die
Steinmonster» an welcome@thierry-
lalive.ch.

Bitte Namen und Adresse nicht ver-
gessen. Viel Gliick.
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Weihnachtsratsel

Finde die 20 Unterschiede. Die Ldsung wird im néchsten LocoFolio publiziert.
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Am 30. Juni 2021 fand die Mitgliederver-
sammlung der Sektion BLS in Bowil statt.
Natiirlich durfte auch der gemiitliche Teil
mit Grillieren und Fachsimpeln nicht feh-
len. Danke an Hubi Giger fiir seinen Be-
such.
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SEKTION OSTSCHWEIZ
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Bericht VSLF SGV Ostschweiz
Christoph Jud

Leicht verspétet begriisst uns Sektions-
prasident Stephan Gut zur diesjahrigen
Sektions-Generalversammlung im schon
zur Tradition gereiften Restaurant Hal-
denbach in Ziirich. Die konsequente Zer-
tifikatskontrolle forderte hier wohl ihren
Tribut und gab dem Vorstand und dem
Haldenbachteam die M6glichkeit das Res-
taurant optimal vorzubereiten.

Zigig fithrte uns der Prisident durch die
ordentlichen Traktanden. Souveran stellte
sich der neue Kassier Martin Mock den
gestellten Fragen zu Ertragsrechnung und
Budget. Erfreulich sind die 91 Neueintrit-
te welche nur 23 Austritten gegeniiber-
stehen. Stephan bemerkte, dass wir die
einzige Gewerkschaft ohne Mitglieder-
schwund seien. Vor allem die Untersektio-
nen Turbo und SOB legten tiberproportio-
nal zu, was uns sehr freut. Neu zdhlt die
Sektion Ostschweiz bereits 889 Mitglieder
und kratzt schon ordentlich an der 900er
Marke. Vielen Dank an alle Neumitglie-
der, welche uns das Vertrauen schenken
und somit unsere Verbandsarbeit wert-
schitzen.

Der Vorstand stellte der Versammlung den
Antrag, «Iosstaler» Martin Hausammann
und seinen Compagnon Roger Sigg beim
alljahrlichen Racletteplausch im «Ziiri HB
Gl. 18» zu unterstiitzen. Grossmehrheit-
lich sprachen sich die Mitglieder, in Anbe-
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tracht der Coronapause, fiir einen Sponso-
renbeitrag von CHF 1'000.- aus.

Bei den Wahlen musste einzig Président
Stephan Gut fiir zwei weitere Jahre be-
statigt werden. Die Versammlung tat dies
eindriicklich mit der einstimmigen Wahl
und grossem Applaus.

Der Mitgliederzuwachs erforderte drei
neue Ersatzmitglieder als Delegierte zu
wihlen. Erfreulicherweise stellten sich
Fredy Oertel SBB, Alexander Gort SOB
und Lukas Urech Thurbo zur Verfiigung.
Folgende frischpensionierte Mitglieder
wurden fiir ihre langjdhrige Verbands-
treue geehrt: Guido Brumann, Viktor
Biirgler, Urs Dihler, Jiirg Eggenberger,
Bruno Fliitsch, Roger Egger, Josef Gisler,
Beat Riieger, Erwin Widmer und Heidi
Wobmann. Ein besonderer Dank galt Er-
win Widmer, welcher zusétzlich bis zum
Schluss noch Depotobmann in Sargans
war. Wir danken allen Pensiondren fiir
ihre Loyalitdt zum VSLF und wiinschen
ihnen gute Gesundheit und viel Freude im
neuen Lebensabschnitt.

Prasident Cargo Marcel Himmerli infor-
mierte {iber anstehende Geschifte, vor
allem tiber die nie enden wollenden Prob-
leme mir der Tourengestaltung. Besonders
mit der Definition der Pausen und den
Tourentibergangen ist die Einteilung dus-
serst kreativ...

Unser Prasident Thurbo Michael Burri er-
lauterte die schwierigen Gespriche und
Verhandlungen iiber das neue Lohnsys-

tem. Die Angleichung an das neue Sys-
tem der SBB ist sehr unwahrscheinlich.
w Leider wird Michi das
Prasidium aufgrund seines EVU-Wechsels
zur SBB abgeben. Bis sein Nachfolger ge-
funden ist, unterstiitz Michi den Vorstand
tatkraftig. Neu wird zusétzlich Jungmit-
glied Lukas Urech die Fithrungsriege ver-
stiarken, vielen Dank.

Michael Hefti, Prasident SOB gab der
Leitung seiner EVU gute Noten im Um-
gang mit der grossen Herausforderung
ab Fahrplanwechsel. Die Bewiltigung
des grossen Leistungsausbaus im Zu-
sammenhang mit der Ubernahme der RE
Leistungen zwischen Ziirich und Chur
fordern die Ressourcenplanung massiv.
Auch die VSLF Vertreter der SOB wiin-
schen sich das Lohnsystem der SBB, ist im
Moment aber noch unrealistisch.

Es wird in den néchsten Jahren interessant
sein, wie und ob das neue Lohnsystem der
SBB in Zukunft die Lokfiihrerfluktuation
beeinflussen wird. Wir als Gewerkschaft
hoffen, dass die anderen EVU nachziehen.
Dies sollte auch in ihrem Interesse sein,
wenn sie nicht die junge Garde an die SBB
verlieren wollen!

Der Schreibende erlduterte kurz die Mei-
lensteine der Kooperation von SOB und
SBB. Ich will hier festhalten, dass es leider
beide Parteien verpasst haben neue Wege
zu gehen und die Kooperation auch in den
operativen Bereichen umzusetzen. Neu
wird viel Geld zur Problembewiltigung
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der Personalressourcen (fehlende Depot-
standorte) aufgewendet, was schlussend-
lich das Produkt Bahn nicht billiger macht.
Felix Traber informierte iiber das Projekt
ZWALP (Zweitausbildung Lokpersonal).
Ab 2023 sollen Lokfiihrerklassen wieder
auf allen sinnvollen Fahrzeugen und Stre-
cken des Ausbildungsdepots und allfalli-
gen Nebendepots ausgebildet werden. Dies
erhoht die Flexibilitét bei der Lenkung, so-
wie der Ressourcen- und Tourenplanung
massiv und so ganz nebenbei steigt auch
die Abwechslung beim Lokpersonal. Bei
ausgeglichenem Personalbestand (wann
immer das auch endlich sein wird...) soll
mit dem Projekt Avanti auch das bestehen-
de Personal die nétigen Strecken- und
Fahrzeugkenntnisse erhalten.

Fir Stephan Gut blieb dank den aus-
fithrlichen Berichten seiner Vorredner
nicht mehr viel Zeit tibrig. Er infor-
mierte in einem kurzen Uberblick tiber
die Herausforderungen VSLF im 2021:
Lohnverhandlungen der verschiedenen
Bahnen, unterschiedliche Lohnsysteme,
Zustand und mogliche Entwicklungen
bei Cargo sowie die alltdglichen Rei-
bungspunkte wie Avvisierungsfristen,
Digit-by-digit, Sprachkenntnisse etc.
Zudem informierte er tiber ein Treffen von
Railplus, eine Vereinigung der Meterspur-
bahnen, die ihre Zukunft in der Automati-
sierung mit ETCS und GoA2 suchen.

All diese Themen werden auch im 2022 ak-
tuell bleiben.

Durst und Hunger verunmdglichten die
vorgesehene Diskussionsrunde und der
Prasident schloss die offizielle General-
versammlung um 17.25 Uhr, wobei die an-
geregten Gespriche nahtlos in den Apéro
tibergingen.

So durften wir zeitig hochkaritige Gste
am Apéro begriissen. Von der Lenkung
Ziirich beehrte uns Anita Kessler. Aus der
Tages- und Monatseinteilung besuchte
uns Claudia Riithemann-Schitzle Ziirich
und ihr Pendant aus Winterthur Géraldi-
ne Mausli. Ebenfalls beehrte uns von der
SOB der Leiter Transport Daniel Garcia
sowie Leiter Lokpersonal Dieter Ugolini.
Und last but not least durften wir von der
SBB den Leiter ZFR Claudio Pelletieri will-
kommen heissen. Bei so viel Prominenz
ergaben sich interessante Gespriche noch
und noch...! Ich muss wohl nicht erwéh-
nen, dass die beantragte Verlingerung im
Restaurant Haldenbach vollumfinglich
genutzt wurde. Im gleichen Atemzuge be-
danke ich mich recht herzlich beim Wir-
te-Ehepaar Zeynep und Bico Erdogdu und
Team einmal mehr fiir ihre dusserst zuvor-

kommende Gastfreundschaft. =
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SEKTION HAUENSTEIN-BOZBERG

Sektionsjubilaum Hauenstein-Bézberg
Roman Gyssler

Am Samstag, 27. Januar 1996, um 10 Uhr
wurde die damalige Sektion «Hauenstein»
ins Leben gerufen. Uber die Jahre entwi-
ckelte sich die Sektion sehr gut, von an-
fangs etwa knapp 30 Mitgliedern bis heute
mit tiber 140 Mitgliedern an den Standor-
ten Olten, Aarau und Brugg.

Das freudige 25-jahrige Jubildum der
unterdessen auf den Namen «Hauens-
tein-Bozberg» umbenannten Sektion fei-
erten wir mit zwei Mitgliederanldssen am
20. August in Olten im Depot von SBB His-
toric und am 3. September im Bahnpark
Brugg. Dabei konnten sich die Anwesen-
den in den Depots frei bewegen und die
historischen Fahrzeuge bestaunen. Von
der Sektion wurden die Gaste mit gutem
Essen vom Grill und feinen Salaten ver-
kostigt. Auch fiir feine Siissigkeiten wurde
gesorgt in Form von Kuchen und Cupca-
kes.

Wir haben uns sehr iiber das zahlreiche
Erscheinen gefreut und mochten uns bei
allen Mitgliedern fiir ihre Treue bedan-
ken. Wir freuen uns bereits auf das néchs-
te Jubildum im Jahre 2046!

IN MEMORIAM

______________________________________________________________________________________¥ 'Iiﬁ

Wir bitten euch, folgenden Kollegen ein ehrendes Andenken zu bewahren

Bernhard Schreiber

Sektion Luzern-Gotthard

*1949
1 30.06.21

Markus Meister

Sektion Bern

*1944
117.08.21

und ihnen die letzte Ehre zu erweisen.

Fritz Fiillemann

Sektion Ostschweiz

*1930
115.07.21

Simon Freiburghaus

Section Romandie

*1995
113.10.21

In stiller Anteilnahme — der Vorstand VSLF und alle Kollegen

Generalversammlung VSLF 1966 in Lugano
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