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«Volle Energie, Scotty!»

Bist du voller Energie und stehst unter
Strom? Oder hast du Spannungen? Viel-
leicht Widerstinde, die du iiberwinden
musst bei deiner Arbeit? Gar eine Ohm-
Macht?

Ich denke, du weisst, worauf ich hinaus-
will ... Dieses Heft dreht sich um Energie,
die wir als Eisenbahner primér in Form
von elektrischem Strom verwenden. Das
Thema war zwar schon lange geplant,
doch ist es seit ein paar Monaten knisternd
aktuell. Woher kommt der Strom, wohin
geht er und was ist, wenn es zu wenig da-
von hat? Und was ist Strom iiberhaupt?
Dazu gibt es einiges zu lesen. Denn Kom-
petenz ist im tibertragenen Sinn auch eine
Form von Energie. Kompetentes und gut

informiertes Lokpersonal ist die Basis fiir
eine sichere Ausiibung der Arbeit und fiir
erfolgreiche Verhandlungen.

Verhandlungen gab und gibt es einige.
Die diversen Krisen haben Spuren hin-
terlassen und es braucht viel Energie, um
das zu verteidigen, was wir in den letzten
Jahren miithsam erkdmpft haben. Die EVU
suchen, wo es nur geht, nach Moglichkei-
ten fiir Einsparungen. Besonders bei den
Cargobahnen weht ein eisiger Wind.
Erfreulich ist das grosse Engagement, wel-
ches nicht nur die Vorstandsmitglieder,
sondern ganz generell unsere Mitglieder
zeigen. Das widerspiegelt sich auch in den
zahlreichen Leserbriefen oder grosseren
Beitrdgen von ausserhalb des Redaktions-
teams, die wir in diesem Heft publizieren
kénnen. Macht weiter so!

1999 wurde die SBB in Abstimmung mit
der EU auf ein neues Fundament gestellt

und in eine spezialrechtliche AG umge-
wandelt. Wo stehen wir heute, 24 Jahre
spater? Wo liegen die grossen Knackniis-
se? Felix Traber und Stephan Gut haben
sich vertieft mit diesem Thema auseinan-
dergesetzt und prasentieren eine messer-
scharfe Analyse.

Lachen ist gesund. Auch wenn es gequilt
ist. Deshalb soll auch das nicht zu kurz
kommen. Sei es bei einer Reise in die Un-
tiefen der WC-Kultur, bei Ideen zu besse-
ren Prozessen, an die sich die Sprayer doch
bitte zu halten haben, bei der Odyssee im
Zusammenhang mit einem Badge oder bei
einer Seifenoper rund um ein Sparticket.

Egal ob der kommende Winter einer wie
jeder andere ist oder in die Geschichte ein-

geht als Winter der Stromausfille — bleibt
positiv und geniesst die Zeit mit den Men-
schen, die euch wichtig sind!

Apropos Mensch: Der Mensch steht im
Zentrum der nichsten Ausgabe.

Ich wiinsche euch allen eine wohlig war-
me Stube und viel Vergniigen und einige
Erleuchtungen beim Lesen!

Markus Leutwyler
Redaktor LocoFolio

Foto © Swissgrid AG




Die Stimme des Prasidenten

Hubert Giger, Prdsident VSLF
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Was wir bei der Coronapandemie bereits
bemerken konnten, ist auch jetzt wieder
der Fall: Experten, diesmal fiir Energie,
schiessen wie Pilze aus dem Boden. Es
werden grosse Aufregungen und diver-
se Ansichten generiert. Es scheint, dass
die Task Forces bei Bahnen und Amtern
fliessend ihren Aufgabenbereich der ak-
tuellen Lage angepasst haben und so ihr
fortdauerndes Bestehen rechtfertigen. Es
riickt ins Bewusstsein, dass ohne Strom
aus den Offentlichen Netzen auch die
Eisenbahn nicht verkehren kann, trotz
Bahnstrom in der Fahrleitung. Und trotz
dem Vorhandensein eigener Kraftwerke
und offiziell 90% Wasserkraft-Strom stei-
gen die Energierechnungen der Bahnen
massiv an. Die Komplexitdt in der Ener-
giegewinnung liegt besonders in der Dif-
ferenz zwischen dem Zeitpunkt der Pro-
duktion und dem des Verbrauchs.

Ahnlich stellt sich dies auch beim Ein-
satz von Personal fiir die Bedienung von
Triebfahrzeugen dar. Es zeigen sich sehr
individuelle Tages-, Wochen- und Mo-
natsganglinien mit teils starken Bedarfs-
und Angebotsdifferenzen. Um das alles
zu verstehen, sind vertiefte Kenntnisse
erforderlich. Genauso wie fir das Aus-
einanderhalten von Energieverbrauch
einerseits und Stromverbrauch anderer-
seits.

So benétigt der 6ffentliche Verkehr in der
Schweiz jahrlich etwa 5% des Stroms, aber
nur 1,25% der Energie in der Schweiz. Wir
sind also schon sehr, sehr sparsam. Dies
dank des kleinen Reibungskoeffizienten
von Stahl auf Stahl sowie dank der Reku-
perationsbremse. In welchen Bereichen
aber konnte das Lokpersonal noch mehr
dazu beitragen, Energie einzusparen?

In Keinen.

Oder zumindest nicht in vielen, denn wir
optimieren seit 175 Jahren den Energiever-
brauch. Frither bedeutete Energiesparen,
dass der Heizer weniger Kohle schaufeln
musste. Dieses alte Berufswissen wurde
von Generation zu Generation im Fiihrer-
stand weitergegeben. In den letzten Jahr-
zehnten vernichteten prozessorientierte
Ausbildungsmodelle dieses Know-how.
Der erhohte Material- und Energiever-
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schleiss fiel mittlerweile sogar finanziell
negativ auf, sodass nun ein Umdenken
zu alten Tugenden Einzug hilt. Durch
energiesparende Fahrweise und mithilfe
zusitzlicher betrieblicher Informationen
durch vPRO hilft das Lokpersonal mit,
sehr viel Geld einzusparen. Und es wird
bald noch viel mehr Geld, das wir Lok-
fithrer durch unsere Professionalitit ein-
sparen werden.

Nicht nur wegen der Energiepreise wird
wohl Sparen zu einem weit verbreite-
ten Trend werden. Es ist eine spiirba-
re Teuerung eingetreten, und die Zin-
sen beginnen zu steigen. Wenn sich
diese Entwicklung fortsetzt, kann es
schnell ungemiitlich werden. Bei den
Lohnverhandlungen einen Teuerungs-
ausgleich zu erhalten, ist wohl moglich,
doch bleibt anderes auf der Strecke.

Da die Bahnen nun offenbar wirklich kei-
ne finanziellen Mittel mehr haben und
ein ernsthaftes Sparen angesagt wire,
beginnt automatisch der Kampf um den
besten Platz an der Sonne. Hier betrach-
te ich die Situation fiir das Lokpersonal
aufgrund der grossen Anzahl Angestell-
ter und der tiefen Hierarchiestufe als kri-
tisch. Dass nach unten getreten wird, war
schon immer so. Besonders wenn es oben
eng wird.

Es gilt sich warm anzuziehen. Die Ereig-
nisse in den Verhandlungen in diesem
Jahr bei SBB Cargo und SBB Cargo Inter-
national zeigen dies deutlich. Aktuell
sind auch mehrere Dienstorte, welche
wir gratis in der Freizeit mit dem eigenen
Auto bedienen sollen, bei vielen Bahnen
auf der Weihnachts-Wunschliste. Die stei-
genden Energiekosten fiir den Betrieb des
Autos gehen natiirlich zu unseren Lasten.
Weiter Erschwernisse bei den Arbeits-
zeitregelungen sind angedacht oder in
Umsetzung. So koénnen Schichtmodelle
nicht mehr gewdhrt werden, was einen
massiven Eingriff in die Work-Life-Ba-
lance zulasten von uns bedeutet. Gleich-
zeitig werden auch noch die Diensttou-
ren nochmals deutlich einténiger und
monotoner geplant, ohne dass die Bahn
einen Mehrwert hitte. Und zuletzt wer-
den weiterhin Gelder verschwendet fiir

ETCS- und ATO-Systeme, welche wie ein
Kurzschluss ausser einem schonen, kur-
zen Lichtbogen keinen positiven langfris-
tigen Effekt haben.

Eine Folge daraus ist, dass die Fluktuati-
on beim Lokpersonal anziehen wird. Wir
sehen dies durch vermehrte Austritts-
schreiben an den VSLF. Nicht aus Unzu-
friedenheit mit unserem Berufsverband,
sondern weil die Kollegen die Bahn ver-
lassen. Die Folgen sind klar, und in vielen
Bereichen beginnen die Léhne zu steigen
und sich die Anstellungsbedingungen zu
verbessern. Mit den geplanten IT-Syste-
men und mittelalterlichen Losungen wie
Selbsteinteilungen wird man kein Feuer
entfachen, sondern die letzte Glut ersti-
cken.

Die Tiir6ffner fiir Verschlechterungen be-
finden sich leider auf beiden Seiten der
Verhandlungstische. Und so blast zwi-
schen den gedffneten Tiiren ein kalter
Wind durchs Haus. Der gute Kompromiss
wird nicht mehr gesucht; die Schweizer
Sozialpartnerschaft wird vermehrt be-
lastet. Ein Auslagern in den freien Markt
muss nicht zulasten des Lokpersonals
sein, bringt aber mehr Verlierer als Ge-
winner auf beiden Seiten. So sind unsere
berechtigten und zeitgeméassen Anliegen
keine Wiinsche, sondern Lésungen.

Fiir unsere Losungen sind viele Wider-
stande zu tiberwinden und dies benétigt
viel Energie. Unsere Energiequelle sind
euer Vertrauen und eure Mitarbeit im
VSLE. Dies ist eine gute und ergiebige
Energiequelle. Und mit all unseren jun-
gen Mitgliedern auch eine unerschépfli-
che Quelle. Dafiir danke ich euch allen.

Ich wiinsche euch immer gute Fahrt, so-
lange noch Fahrstrom vorhanden ist, und
eine warme Sonne im Herzen.

L 2



Die Her(t)zschrittmacher

In Zentraleuropa gibt es zwei «Her(t)zschrittmacher», quasi die Wéchter der Netzfrequenz: Amprion, einer von vier Ubertragungsnetzbetreibern in
Deutschland, und die schweizerische Netzgesellschaft Swissgrid. Text: Markus Leutwyler, Fotos © Swissgrid AG

Als die Lehrerin fragt, woher der Strom
komme, antwortet Hansli: «<Aus dem Zoo!»
«Wie kommst du denn darauf?», will die
Lehrerin wissen. Darauf Hansli: «Als wir
gestern plotzlich im Dunkeln sassen, sagte
mein Vater: Jetzt haben die Affen wieder
den Strom abgestellt!>»

Aus dem Zoo kommt der Strom natiir-
lich nicht, aber aus der Steckdose, so viel
ist klar. Viel mehr Wissen braucht es zur
Nutzung eigentlich nicht. Allerdings ist es
tiberhaupt nicht selbstverstdndlich, dass
dem so ist. Strom hat ndmlich die etwas
heimtiickische Eigenschaft, dass zu jedem
Zeitpunkt genau so viel davon produziert
werden muss, wie gerade verbraucht wird.
Was passiert, wenn hier ein Ungleichge-
wicht besteht, kénnen wir anhand eines
Gedankenexperiments  nachvollziehen.
Stell dir eine kleine Turbine vor, die von
einem konstanten Wasserstrahl angetrie-
ben wird. Sie ist an einen Stromgenerator
(Dynamo) angeschlossen und dreht ak-
tuell im Leerlauf. Nun schalten wir eine
altmodische Gliihbirne ein. Was passiert?
Die Rotationsgeschwindigkeit verlang-
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samt sich und stabilisiert sich nach kurzer
Zeit auf einem neuen, tieferen Wert. Nun
schalten wir noch eine zweite Lampe ein,
die Geschwindigkeit sinkt erneut. Es wire
nun moglich, den Wasserstrahl zu ver-
stirken, um wieder auf die urspriingliche
Drehzahl zu kommen.

Ein isoliertes, einzelnes Kraftwerk konnte
durchaus so funktionieren. In einem Netz-
verbund aber, wie er bei unserem Haus-
haltsstromnetz vorliegt, gibe es ein gros-
ses Problem. Das allgemeine Stromnetz
arbeitet mit Wechselspannung. Mehrere
Generatoren kénnen nur zusammenge-
schaltet werden, wenn diese untereinan-
der synchronisiert sind. Das heisst, neben
der Drehzahl muss auch die Phasenlage
abgestimmt sein. Dabei liegt es auf der
Hand, dass die Netzfrequenz ein ganz
zentraler Punkt ist. Sie muss stabil bei
moglichst genau 50 Hertz (Hz) liegen. Da-
bei reagiert ein Netz ganz analog zu unse-
rem kleinen Experimentalkraftwerk. Wird
mehr Strom bezogen als der Sollwert, auf
den die Kraftwerke gerade eingestellt

sind, sinkt die Netzfrequenz. Umgekehrt
steigt sie, wenn ein Uberangebot an Strom
vorhanden ist.

Swissgrid betreibt redundant je einen
Kommandoraum in Aarau und in Prilly.
Anlésslich einer Besichtigung am 29. Sep-
tember 2022 war es moglich, durch eine
dicke Scheibe die Abldufe im Kommando-
raum zu beobachten.

Der Kommandoraum hat grosse Ahnlich-
keit mit einer Betriebszentrale der Eisen-
bahn. Verschiedene Arbeitspldtze mit im
Halbkreis angeordneten Bildschirmen
sind so platziert, dass jede Mitarbeiterin
und jeder Mitarbeiter freie Sicht hat auf die
riesigen Bildschirme an der Wand. Dort
wird einiges angezeigt: Ganz links lauft
ein Dauerloop des Wetterradars. So wie
bei der Bahn auch, spielt das Wetter bei
der Stromiibertragung eine zentrale Rol-
le. «<Wenn wir einen Ausfall einer Leitung
beobachten und sehen, dass da gerade ein
Unwetter durchzieht, kénnte das eine Er-
klarung sein. Die Vorgehensweise ist dann
ganz anders, als wenn dies aus heiterem
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Himmel passiert», erklart Urs Ziegler den
interessierten Besuchern.

In der Mitte des Kommandoraums be-
findet sich eine grosse Leinwand, die die
aktuellen Netz-Kennwerte der Schweiz
darstellt. So ist der Betriebszustand der
Umspannwerke genauso ersichtlich wie
der Zustand der 220- oder 380-kV-Ubertra-
gungsleitungen. Ganz im Zentrum befin-
det sich eine Schweizerkarte, auf welcher
die Energiefliisse vom und ins benachbar-
te Ausland angezeigt werden. Diese Karte
kann leicht verzdgert auch unter https://
www.swissgrid.ch/de/home/operation/
grid-data/current-data.html#import-ex-
port eingesehen werden.

Zum Zeitpunkt der Besichtigung, um ca.
20:30 Uhr, wurden rund 4 Gigawatt (GW)
exportiert, hauptsichlich nach Frankreich.
Zuoberst befindet sich eine Statuszeile, auf
der Meldungen hereinkommen, wenn eine
Storung auftaucht. Das ist das Pendant
zum ALEA bei den Bahnen.

Fiir die Ubertragungsleitungen und
Schaltanlagen gilt die n-1-Sicherheitsre-
gel. Diese besagt, dass alle Anlagen auch
beim Ausfall eines Elements weiterhin im
spezifizierten Leistungsbereich arbeiten.
Das System errechnet laufend, wie gross
die Belastung fiir die anderen Elemente
bei Ausfall eines Elements ware, und zeigt
den Wert als Prozentzahl an. Und zwar
nicht nur fiir den aktuellen Zustand, son-
dern auch fiir die prognostizierten Werte
in 1, 2, 3 und 4 Stunden. Die Karte, welche
die Fliisse anzeigt, ist griin, es ist sprich-
wortlich alles im griinen Bereich. Gele-
gentlich verfarbt sie sich gelb oder auch
rot. Die Farbe gibt eine Indikation tiber die
Belastung des durch einen Ausfall eines
anderen Elements am hochsten belaste-
ten Netzelements. Der Wert soll bei ma-
ximal 100% liegen. Liegt er dartiber, sind
Eingriffe notig. Jeder Arbeitsplatz erfiillt
eine bestimmte Aufgabe. Die Planung des
Netzbetriebs erfolgt fiir verschiedene Zeit-
horizonte.

Ganz rechts befindet sich ein Bildschirm,
der die Lage im Ausland anzeigt. Graue
Lander sind ausgeglichen. Andere Farben
deuten auf einen Bilanzmangel oder einen
Uberschuss hin.

Um die Netzfrequenz stabil zu halten, ste-
hen Swissgrid mehrere Moglichkeiten zur
Verfiigung. Die Regelung erfolgt mehrstu-
fig, entscheidend dabei ist die Einsatzge-
schwindigkeit. Einerseits gibt es Kraftwer-
ke, die direkt am Netzregler angeschlossen
sind. In Zentraleuropa stehen 3 GW Regel-
energie zur Verfligung, die unmittelbar
auf eine Frequenzénderung reagieren.
Zusitzlich stehen in der Schweiz circa 800
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MW (ca. %) davon zur Verfiigung. Ein Teil
davon wird direkt tiber den Netzregler
aktiviert. Thr Einsatz erfolgt bei einer sich
subtil verdndernden Netzfrequenz und
sie geben Gegensteuer bei sinkender oder
steigender Frequenz. Der daraus resultie-
rende Energieaustausch kennt dabei kei-
ne Landesgrenzen. Er wirkt sich netzweit
aus. Es ist die Aufgabe der Ubertragungs-
netzbetreiber, bei grésseren Abweichun-
gen die Ausgeglichenheit méglichst rasch
herzustellen, damit die Regelreserven
wieder freigegeben werden konnen. Auf
der anderen Seite der Skala befinden sich
die beispielsweise Kernkraftwerke, die
kontinuierlich einspeisen und nur bedingt
regelbar sind. Sie liefern «Bandenergie».
Die neuen erneuerbaren Energien (Wind
und Sonne) stellen die Netzbetreiber vor
gewisse Herausforderungen, da sie nicht
kontinuierlich einspeisen, sondern viel-
mehr auf den jeweiligen Gemiitszustand
von Sonne oder Wind reagieren, erklart
Referent Urs Ziegler.

Weitere Werkzeuge zur Regelung sind
Verbraucher, die zugeschaltet werden
kénnen, z.B. Pumpen von Pumpspeicher-
kraftwerken. Im Extremfall kénnten auch
grossere Lasten «abgeworfen» werden,
z.B. Verbraucher wie Stahlwerke. Bis jetzt
haben die Werkzeuge immer gereicht, um
die Netzfrequenz innerhalb der definier-
ten Grenzen zu halten.

Dieser Winter konnte aber kritisch wer-
den. «Die Zutaten fiir eine Strommangella-
ge liegen auf dem Tisch», erklirt Stephanie
Bosbei ihrer Prasentation. Die Zutaten, das
sind ein trockener Sommer und dadurch
nicht optimal gefiillte Stauseen, franzosi-
sche Kernkraftwerke, die sich in Revision
befinden, ausbleibende Gaslieferungen,
die Unberechenbarkeit des russischen
Kriegs gegen die Ukraine. «Die kritischste
Zeit diirfte nicht am Anfang des Winters
liegen, sondern eher gegen Mirz oder Ap-
ril, wenn der Stromverbrauch immer noch
hoch ist, aber die Stauseen bereits leer», er-
ganzt Bos im personlichen Gesprich.

Beim Apéro diskutiere ich mit einem Mit-
arbeiter einer Bank. Die Infrastruktur
der Bank ist gut gegen Stromausfille ge-
wappnet. Im Keller des Hauptgebdudes
befinden sich potente Stromgeneratoren
und geniigend Diesel. Sorgen bereiten ihm
aber die Kommunikationsnetze. Bei einem
Stromausfall wiirden die Swisscom-Netze
bereits nach wenigen Stunden ausfallen.
Kein Bancomat gibt Geld heraus und keine
Kasse akzeptiert eine Zahlkarte, wenn sie
nicht «nach Hause telefonieren» kénnen

Strom ist nicht nur ein technisches Pro-

dukt, Strom hat auch eine grosse wirt-
schaftliche Bedeutung. Der technische
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und der wirtschaftliche Aspekt kommen
sich dabei nicht selten in die Quere. Fiir
die von der Politik geforderte Rentabilitat
von Kraftwerken ist es wichtig, den Strom
dann verkaufen zu kénnen, wenn er einen
guten Preis erzielt. Das zeigte sich an-
schaulich am anfangs erwdhnten Export
nach Frankreich. Die Stromfliisse waren
moglicherweise anders, wenn es um rein
technische Aspekte ginge. Die EU hat
die Schweiz vom automatisierten Strom-
handelsabkommen ausgeschlossen, weil
dieses vom gescheiterten Rahmenabkom-
men abhingig gemacht wurde. Sie mochte
nicht, dass wir wirtschaftlich vom euro-
péischen Binnenmarkt profitieren konnen,
wenn wir nicht Teil davon sind.

Gleichzeitig ist die Schweiz aber fiir die
europdischen Stromnetze durchaus von
Bedeutung. 10% (!) des gesamten Stroms in
Zentraleuropa fliessen durch die Schweiz.

Italien ist — zumindest aktuell noch - stark
abhingig von diesen Netzkapazititen und
teilweise auch von in der Schweiz produ-
ziertem Strom. Im Sommer sind wir ein
wesentlicher Stromproduzent und auch
eine Batterie Europas mit unseren Pump-
speicherkraftwerken. Im Winter impor-
tieren wir im Gegenzug 40% des Stroms.
«Die Schweiz hat mit ihrer zentralen
Lage im europédischen Verbundnetz eine
wichtige Funktion. Die Zusammenarbeit
auf betrieblicher Ebene ist entsprechend
partnerschaftlich und fair», erkldrt Urs
Ziegler in seinem Referat. Jedoch werden
die Opportunitéten, die aus Sicht der EU
rein 6konomische Vorteile fiir die Schweiz
bringen, blockiert. Eine Abgrenzung zwi-
schen technischen und wirtschaftlichen
Prozessen ist nicht immer einfach. «Das
fehlende  Stromabkommen erschwert
unseren Mitarbeitern die Arbeit sehr», er-
ganzt er.
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Die Thematik der 50-Hz-Stromversorgung
betrifft uns bei der Eisenbahn weit mehr,
als man auf den ersten Blick annehmen
konnte. Zwar wird die Energie fiir die
Traktion von der SBB zu einem grossen
Teil selbst produziert, doch kennt auch die
Bahnstromversorgung das Problem des
Strommangels im Winter. Zudem erleben
wir die Vulnerabilitit unseres Betriebs
immer wieder selber. Ein Radchen greift
ins andere und nur wenn sich alle drehen,
fahrt der Zug nach Fahrplan. Selbst wenn
die Signale trotz Stromausfall weiterlau-
fen, wenn Kommunikationsmittel wider
Erwarten doch noch funktionieren oder
wenn die Rechner mit der Software fiir die
Lenkung eine unabhingige Stromversor-
gung haben, so reicht eine Zugangstiir, die
sich nicht 6ffnen ldsst, und der Intercity
bleibt im Bahnhof, weil das Lokpersonal
nicht zum Zug kommt.

Die aktuelle Situation macht sehr deutlich,
dass dem Ausbau der Stromversorgung in
den letzten Jahren politisch zu wenig Ge-
wicht gegeben wurde. «Die Konzepte der
OSTRAL (Organisation fiir Stromversor-
gung in ausserordentlichen Lagen) stam-
men aus den 70er-Jahren. Damals gab es
weder Handys noch Internet», meint mein
Gespréchspartner von der Bank, welcher
aus der IT-Branche stammt. «Stromunter-
briiche in Intervallen wiirden zu unkont-
rollierbaren Ergebnissen, speziell bei der
IT, fithren. Das konnte im schlimmsten
Fall zu grosseren Unruhen fihren und
muss auf jeden Fall verhindert werden.»

Viele Projekte fiir Stromleitungen oder
andere fiir die Netzstabilitat wichtige Pro-
jekte kommen nicht vom Fleck, weil die
(durchaus auch berechtigten) Einsprachen
zu langsam bearbeitet werden. Das Pro-
jekt zum Ausbau der Leitung zwischen
Chamoson und Chippis ist seit iiber einem
Dritteljahrhundert durch tiber 1000 Ein-
sprachen blockiert. Kraftwerkprojekte
niitzen nichts, wenn der erzeugte Strom
nicht auch ins Netz geleitet werden kann.
Solar- und Windstrom kénnen einen be-
deutenden Beitrag zur Stromversorgung
leisten, doch fehlen aktuell noch die Spei-
chermoglichkeiten.

Der Strom kommt aus der Steckdose. Ob
das weiterhin so selbstverstindlich bleibt,
werden wir bald wissen. =
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Stromrichter: Das surrende Herzstlick der Lokomotive

Herr Berthold hat das Projekt fiir den Ersatz der Stromrichter in der Re 460 geleitet.
Das Interview wurde am 22.9. in Turgi von Markus Leutwyler gefiihrt.

Elektrische Lokomotiven stehen seit weit
iiber hundert Jahren im Einsatz. Bis in
die 1980er Jahre wurden diese elektrome-
chanisch aufgebaut. Zentraler Bestandteil
war der Trafo mit seinen zahlreichen Ab-
griffen fiir unterschiedliche Spannungen.
Ende der Achtzigerjahre hielt mit der Re
450 und ihrer grosseren Schwester, der Re
460, in der Schweiz die Umrichtertechnik
Einzug. Doch was macht ein Umrichter
tiberhaupt?

Die Firma ABB respektive ihre Vorgénger-
firmen (u.a. BBC, MFO, Sécheron) haben
eine lange Tradition in der Herstellung
von Komponenten fiir den Eisenbahnbe-
trieb wie Transformatoren und Motoren
sowie von kompletten Loks (z.B. Ae 4/6).
1987 wurden die ersten Re 456 (gebaut
von BBC, SLM und ABB Ziirich) an priva-
te Bahnen ausgeliefert und es zeigte sich,
dass sich die neue Umrichtertechnik mit
GTO-Thyristoren bewéhrt. Die SBB hatte
durch den Ausbau der S-Bahn im Raum
Ziirich Ende der Achtziger, Anfang der
Neunzigerjahre einen grossen Bedarf an
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neuen Fahrzeugen. Die Re 456 dienten als
Vorbild fiir den Bau der Re 450, die auch
noch heute als DPZ (S-Bahn der ersten Ge-
neration) im Einsatz steht. Aufbauend auf
der Technik von Re 456 und Re 450 wur-
de kurz darauf die Re 460 entwickelt. Re
450 und Re 460 haben nicht nur optischen
Ahnlichkeiten, auch der innere Aufbau
weist grosse Parallelen auf. Nachdem die
erste Re 460 im Jahr 1992 ausgeliefert wor-
den war, wurde sie zu einem ansehnlichen
Erfolgsmodell: Allein fiir die SBB wurden
119 Stiick gebaut, dazu kommen 18 Re 465
fiir die BLS sowie 70 baudhnliche Loks, die
an ausldndische Bahnen geliefert wurden.
Heute, rund dreissig Jahre spiter, ist die
Zeit fiir ein Midlife-Refit gekommen. Aus-
serlich ist dies am hochgldnzenden An-
strich und den stirnseitigen SBB-Logos
aus Metall zu erkennen. Aber nicht nur!
Auch der Sound der Maschine hat sich
verdndert. Womit wir beim Stromrich-
ter angekommen sind. Die Stromrichter
sind es ndmlich, die das typische Surren
beim Anfahren produzieren, und weil die

Al

Stromrichter ausgetauscht wurden, hat
sich auch der Klang veriandert. Was es mit
diesem wichtigen Element auf sich hat,
verrit uns Flavien Berthold im Interview.

LocoFolio: Warum ist ein Refit iiber-
haupt notwendig?
Berthold: Die Mechanik einer Lok ist auch
nach 30 Jahren noch gut in Schuss und
kann bei entsprechender Wartung noch
sehr lange verwendet werden. Bei der
Elektronik ist das anders. Einerseits wird
es immer schwieriger, Ersatzteile zu be-
kommen. Andererseits sinkt auch die Zu-
verldssigkeit, weil einige Bauteile altern.
Statt die ganze Lok zu ersetzen, lohnt sich
unter gewissen Bedingungen ein Retrofit,
wie beispielsweise bei der Qualitétslok Re
460.

Was ist die Besonderheit bei solchen Pro-
jekten?

Bei einem Retrofit miissen die neuen Kom-
ponenten perfekt mit denjenigen Teilen
zusammenarbeiten, die bestehen bleiben.

~
L

Flavien Berthold. Foto: Markus Leutwyler
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Das heisst, bevor wir etwas Neues entwi-
ckeln, miissen wir verstehen, wie die be-
stehende Technik aufgebaut ist und funk-
tioniert. Das ben6tigt viel Know-how, denn
nicht alles ist bis ins Detail dokumentiert.
Konkret heisst das, dass wir viel «reverse
Engineering» betreiben miissen, d.h., wir
zeichnen den Schaltplan ausgehend von
den vorhandenen Schaltungen nach. Hier
haben wir es sowohl mit Software als auch
mit Hardware zu tun, wobei die Hardware
eher der einfachere Teil ist. Wir analysie-
ren, wie viel Platz vorhanden ist, und wir
achten auf elektrische und pneumatische
Aspekte und auch auf Gegebenheiten wie
die Kithlung. So kénnen wir eine massge-
schneiderte Losung erarbeiten.

Sind wenigstens die Loks untereinander
gleich, oder gibt es da Unterschiede?

Bei Retrofit-Projekten besteht tatsdchlich
immer ein Risiko, dass die Fahrzeuge mit
den ersten Nummern sich von den letzten
unterscheiden. Bei den Re 460 waren die
Unterschiede zwischen den Fahrzeugen
aber minimal.

Braucht heutige Elektronik eher weniger
oder eher mehr Platz?

Wir brauchen eher weniger Platz. Relevant
ist bei Lokomotiven aber auch das Ge-
wicht. Heute wird alles leichter, und das
ist nicht immer ein Vorteil. Eine Lok darf
nach dem Refit nicht leichter sein, sonst
leidet die Adh&sion darunter. Wir haben
extra Stahlplatten als zusitzlichen Ballast
in die Stromrichter eingebaut!

Wie viel Schweiz steckt in einem neuen
Stromrichter?

Der ganze Stromrichter wird von A bis Z
hier am Standort Turgi produziert. Sogar
ein Teil der Halbleiter wird in der Schweiz,
in Lenzburg, produziert. Zwar sind die
Lohne in der Schweiz hoch, doch wird
das kompensiert durch die Ndhe von Ent-
wicklung und Produktion zum Kunden.
Wir kénnen Hand in Hand arbeiten und
Anderungsanforderungen sehr rasch um-
setzen. Gerade wihrend der Pandemie hat
sich der Standort Schweiz als grosser Vor-

Flavien Berthold

Flavien Berthold (]g. 1985) ist in der West-
schweiz aufgewachsen, hat Elektroingenieur
studiert und lebt seit zehn Jahren in der Region
Baden. Er ist Vater von zwei Kindern im Kin-
dergartenalter.

Beider ABB hat er seine Karriere als Leistungs-
elektronik-Ingenieur gestartet, mit einem Fokus
auf Retrofit-Anwendungen, also die Herstel-
lung von Bauteilen oder Komponenten fiir alte
Anlagen oder Fahrzeuge. Aktuell leitet er die
Projektmanagementabteilung fiir die Traction
Division in Turgi.
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Schaltungsprinzip und zeitlicher Verlauf von Phase zu Phase. Spannung und Strom (rot) bei der Zwei-Punkt- (links) und bei der Drei-Punkt-Schaltung

teil herausgestellt. Wir haben meist meh-
rere Lieferanten zur Verfiigung, sodass es
nirgends zu Lieferengpdssen gekommen
ist und wir piinktlich liefern konnten. Die
tiber 200 Stromrichter fiir die SBB (jede
Lok benétigt zwei Stromrichter!) sind eine
recht grosse Serie. Oft sind die Auftrags-
volumen Kleiner.

Ist auch ein Refit bei den Re 465 oder den
ausldndischen Loks geplant?

Wir sind dran! Die Stromrichter sind nicht
100%ig gleich. Bis jetzt ist noch kein Auf-
trag eingegangen.

Was ist die exakte Aufgabe des Strom-
richters?

Das Bahnstromnetz stellt 15 kV Spannung
bei 16,7 Hz Frequenz zur Verfiigung. Als
Erstes wird der elektrische Strom aus der
Fahrleitung in einem Transformator auf
1,8 kV Wechselspannung einphasig ge-
senkt. An diesen ist der Stromrichter ange-
schlossen. Er ist das Herz der Lokomotive.
Seine Hauptaufgabe ist es, die Energie, die
aus der Fahrleitung kommt, in die richtige
Form umzuwandeln und den dreiphasi-
gen Asynchronmotoren zuzufiihren. Die
Motoren erhalten vom Stromrichter prézis
definierte individuelle Spannungen und
Frequenzen, die abhingig sind vom erfor-
derlichen Drehmoment und von der Fahr-
geschwindigkeit.

Die neuen Stromrichter sind deutlich
effizienter als die friiheren. Wo und wa-
rum entstehen bei einem Stromrichter
Verluste?

Im Stromrichter wird die Wechselspan-
nung aus dem Trafo gleichgerichtet und in
grossen Kondensatoren zwischengespei-
chert (Zwischenkreis), bevor diese wieder
auf dreiphasige Wechselspannung mit
variabler Frequenz umgewandelt wird.

Jede Umwandlung von einer Energieform
in eine andere ist verlustbehaftet. Das ist
Thermodynamik. Die Einfiihrung der
letzten Halbleitertechnologie hilft aber,
diese Verluste drastisch zu reduzieren.
Weitere Softwareoptimierungen, wie zum
Beispiel die variable Zwischenkreisspan-
nung, optimierte Pulsmusterauswahl oder
die Regelung des magnetischen Flusses im
Motor helfen weiter, die Energieeffizienz
stark zu erhShen. Bei tiefen Geschwindig-
keiten oder wenn sonst nicht viel Zugkraft
erforderlich ist, liegen die Spannung im
Zwischenkreis und der magnetische Fluss
im Motor weit unter dem Maximum.

Der Stromrichter funktioniert mit der glei-
chen Elektronik auch in die umgekehrte
Richtung: Die Motoren erzeugen eine drei-
phasige Wechselspannung mit variabler
Frequenz, der Stromrichter wandelt diese
in eine einphasige Wechselspannung, die
tiber den Trafo zuriick in die Fahrleitung
gespeist wird. Damit wird Rekuperation
mit hoher Effizienz erméglicht.

Wo genau aber entstehen Verluste? Da
miissen wir verschiedene Kategorien un-
terscheiden. Zum einen sind es die Halb-
leiter. Die Halbleiter haben die Funktion
von Schaltern, die den Strom ein- und
ausschalten. Sie tun dies sehr schnell.
Das zeitliche Verhiltnis von ein- zu aus-
geschaltet (das sogenannte Tastverhaltnis)
ist variabel. Mit diesen Schaltvorgéngen
wird die gewiinschte Ausgangsspannung
erzeugt.

Die Stromrichter sind in der 3-Level-Tech-
nik aufgebaut, welche bereits bei der ur-
spriinglichen Version der Re 460 zum
Einsatz kam. Der Zwischenkreis ist dabei
in zwei seriell geschaltete Einheiten aufge-
teilt mit je der halben Spannung. Ein Ab-
griff zwischen den beiden Einheiten stellt
dem Stromrichter die halbe Spannung zur
Verfiigung. Durch eine geschickte Ver-
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schaltung kénnen so fiinf verschiedene
Spannungen verwendet werden: die volle
Spannung, die halbe, 0 sowie die negati-
ve halbe und die negative volle Spannung
(z.B. 3000V, 1500 V, 0'V, -1500 V und -3000
V). Mit diesen fiinf Spannungen kann der
Stromrichter die Ausgangsspannung viel
néher an die geforderte Sinuswelle anglei-
chen, als er dies mit nur drei Spannungen
konnte (3000 V, 0 V und -3000 V). Somit
werden weniger sogenannte Oberwellen
erzeugt, was zu deutlich geringeren Ver-
lusten in den Traktionsmotoren und im
Transformator fiihrt.

Bei jedem Schaltvorgang verlieren wir
Energie, ndmlich in der kurzen Zeit zwi-
schen dem vollstindig eingeschalteten
und dem komplett ausgeschalteten Zu-
stand resp. umgekehrt. An diesen soge-
nannten Flanken entstehen die Schaltver-

Seit tiber vierzig Jahren werden elekt-
ronische Hochlastschalter in Loks ver-
wendet. Im Wesentlichen kommen da-
bei drei Typen zum Einsatz, wobei diese
evolutiondr aus ihrem jeweiligen Vor-
géanger entstanden sind:

In der Zeit vor den Halbleitern wurden
Elektronenrchren als Schalterelemente
verwendet. Wahrend der Transistor die
Rohren im tiefen Leistungsbereich ab-
16ste, war der Thyristor der erste Leis-
tungsschaltertyp, der auf Halbleiter-
technik aufbaute. Seine Bezeichnung
ist eine Zusammensetzung aus «Thyra-
tron» (ein Rohrentyp) und «Transistor.
Der Thyristor ist im Grundzustand
isolierend. Durch einen Stromimpuls
in die sogenannte Sperrschicht kann
der Thyristor leitend gemacht werden.
Er verliert seine Leitfahigkeit erst wie-
der, wenn kein Strom mehr durch ihn
fliesst. Das ist bei Wechselstrémen beim
Nulldurchgang der Fall. Indem der Ein-
schaltzeitpunkt ab dem Moment des
Nulldurchgangs variiert wird, kann die
Ausgangsspannung reguliert werden.
Viele Lichtdimmer funktionieren nach
diesem Prinzip dieser «Phasenan-
schnittsteuerung». Unter den Ziigen ist
der NPZ (RBDe 560) ein bekanntes Bei-
spiel mit dieser Technik.

Der GTO-(Gate Turn Off-)Thyristor ist
die Weiterentwicklung des Thyristors. Er
kann wieder ausgeschaltet («gel6scht»)
werden. Dieser Ausschaltvorgang ist
energetisch nicht gratis, es braucht einen
sehr starken Impuls aus einem eigenen
Schaltkreis mit entsprechenden Verlus-
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luste. Hier sind die neuen IGBT-Halbleiter
deutlich im Vorteil gegeniiber den friihe-
ren GTO-Bauteilen und sorgen fiir den
grossen Effizienzgewinn. Ein IGBT lasst
sich wesentlich einfacher schalten als ein
GTO-Thyristor. Dank dem effizienteren
Schaltverhalten der IGBT sind wir in der
Lage, hohere Schaltfrequenzen anzuwen-
den. Auch dies hat den Effekt, weniger
Oberwellen zu produzieren. Ubrigens:
Diese Schaltvorginge mit ihren Oberwel-
len fithren zum typischen Sound der Um-
richterloks. Immer wenn ein Strom fliesst,
erzeugt dies ein Magnetfeld, welches wie-
derum Kréfte auf die Metallteile austibt.
Handelt es sich beim Strom um Wechsel-
strom, so versetzt das entstehende Wech-
selmagnetfeld die Teile in Schwingungen.
Ist die Taktung in einer Frequenz, die fiir
Menschen horbar ist, so nehmen wir das
als Klang wahr.
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(a): Ausgeschaltet, (b) grosse Spannung, (c) kleine Spannung.

ten. Je hoher die Schaltfrequenz, umso
ofter pro Sekunde wiederholen sich die
Verluste. Deshalb ist der GTO in seiner
Taktfrequenz ziemlich limitiert. Die Re
450 und die urspriinglichen Re 460 ar-
beiten mit GTO-Schaltungen.

Beim IGBT (Insulated Gate Bipolar
Transistor) ist es nicht mehr nur priméar
ein Elektronenfluss (=Strom), der den
Schaltvorgang steuert, sondern seine
Sperrschicht im Halbleiter reagiert auch
auf das elektrische Feld, welches durch
eine angelegte Spannung erzeugt wird.
Die Strome fiir den Schaltvorgang sind
deutlich tiefer als beim GTO, was hohere
Taktfrequenzen bei geringeren Verlus-
ten ermdglicht. Die erste Lok mit IGBT
wurde 1997 von Bombardier entwickelt.
Die IGBT-Technik ist heute Standard
beim Bau von Stromrichtern.

Ein nachteiliger Effekt dieser Schaltvor-
ginge ist, dass dadurch elektromagneti-
sche Wellen entstehen, die unter Umstin-
den andere Gerite storen konnten. Durch
Abschirmung und geschickte Verlegung
der Kabel, also durch das Design, haben
wir das aber gut im Griff.

Neben den Schaltverlusten gibt es noch
die Leitverluste. Selbst im vollstandig ein-
geschalteten Zustand verfiigen die Bautei-
le noch iiber einen geringen elektrischen
Widerstand, welcher zum Effekt hat, dass
Strom in Warme umgewandelt wird. Was
die Leitverluste angeht, so sind sich GTO
und IGBT sehr dhnlich.

Was ist aus technischer Sicht effizienter:
Den Zug mit voller Zugkraft auf die be-
notigte Geschwindigkeit beschleunigen
und dann rollen lassen oder lieber etwas
linger beschleunigen, dafiir mit geringe-
rer Zugkraft?

Die Verluste verhalten sich anndhernd im
Quadrat zum Strom. Daher ist es effizien-
ter, gleichméssig, dafiir mit weniger Zug-
kraft zu fahren.

Das entspricht genau dem energiespa-
renden Fahren. Schon! Wie muss man
sich einen Stromrichter optisch vorstel-
len? Wie gross ist das Teil?

Das ist ein Schaltschrank mit ca. 3,5 m
Breite, 1,7 m Hohe und 1,2 m Tiefe, in wel-
chen alle Bauteile verbaut sind. Bei den
GTO-Stromrichtern waren die Saugkreis-
kondensatoren noch externe Schrinke,
heute ist alles in einem Schrank vereint.
Die bestehenden Hilfsbetriebeumrichter
(Bordnetzumrichter), welche sich in einem
separaten Gehduse befinden, konnten bei-
behalten werden.

Wir haben jetzt iiber die elektrischen
und elektronischen Komponenten ge-
sprochen. Sie haben anfangs aber auch
die Software erwihnt. Welche Bedeu-
tung hat die Software in den Stromrich-
tern?

Die Software macht den Stromrichter erst
nutzbar. Wir haben enorm viel Zeit in die
Optimierung der Betriebspunkte gesteckt.
Nehmen wir an, eine Lok fihrt mit 80
km/h und 100 kN Zugkraft. Es gibt nicht
nur eine Kombination der elektrischen
Parameter, die zu diesem Resultat fiihren,
sondern ganz viele. Hier liegt ein grosses
Optimierungspotenzial, indem die jeweils
ideale Kombination gesucht wird.

Wie geht man dabei vor?

In einem ersten Schritt geht es darum, das
System perfekt kennenzulernen. Nicht alle
Parameter sind in den Dokumenten vor-
handen. Deshalb haben wir beispielsweise
den Motor genau ausgemessen. Diese Da-
ten werden nun in Tabellen abgespeichert.
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Dadurch kennen wir das Verhalten bei je-
der Geschwindigkeits- und Zugkraftkom-
bination. In Simulationen berechnen wir,
wie der Motor auf verschiedene angelegte
Spannungen, Frequenzen, Taktfrequen-
zen und Pulsmuster reagiert, und suchen
die optimale Kombination. Der grosse an-
fangliche Aufwand bei den Messungen
und Modellierungen hat sich gelohnt. Be-
reits die Simulationen haben gezeigt, dass
wir die Effizienzanforderungen erreichen
werden. An gewissen Punkten arbeiten
die Stromrichter mit >99% Wirkungsgrad!
In der Praxis haben sich diese Vorhersagen
dann bestdtigt. Dank den neuen Strom-
richtern kénnen jahrlich 30 GWh an elek-
trischem Strom gespart werden! Das sind
1,5% des gesamten Bahnstromverbrauchs.

Hat sich bei der Kiihlung etwas verin-
dert?

Die Kiihlung ist an sich gleich geblieben,
allerdings wird neu mit Wasser gekiihlt
und nicht mehr mit Ol Das ist dkologi-
scher und sicherer. Weil die Komponenten
wesentlich weniger Abwérme produzie-
ren, kann die Kithlung eher im tieferen
und leiseren Drehzahlbereich arbeiten.
Auch die Motoren produzieren etwas
weniger Abwérme, weil sie eine weniger
oberwellenreiche Arbeitsspannung erhal-
ten.

Welche anderen Ziige oder Loks ausser
der Re 460 sind mit ABB-Technik ausge-
stattet?

Das sind sehr viele. Ein ABB-Hilfsbetrieb-
eumrichter, -Batterieladegerdt oder ein
ABB-Stromrichter findet sich fast in allen
Fahrzeugen im Schweizer Bahnverkehr in-
klusive vieler Bergbahnen.

Wo gibe es neben den Stromrichtern
noch Optimierungspotenzial auf den
Loks oder Ziigen?

In Bezug auf Energieeffizienz macht der
Stromrichter den grossten Brocken aus.
Bei anderen Komponenten wire wohl
die Wirtschaftlichkeit nicht gegeben. Ein
wichtiger Bereich ist aber, Dieselziige zu

Markus Leutwyler
arbeitet seit 2008 als
Teilzeit-Lokfiihrer,
friiher bei der SBB,

seit gut zwei Jahren bei
der BLS. Er hat einen
ETH-Abschluss als
Naturwissenschafter
und ist Geschiiftsfiihrer
einer Firma im audio-
visuellen Bereich. Seit
2016 ist er Redaktor des LocoFolio.

Markus ist Vater von zwei Kindern im schul-
pflichtigen Alter.
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Re 460 in Winterthur. Foto: Georg Triib

hybridisieren, also mit einem elektrischen
Antrieb zu ergdnzen. Hier ist das Potenzial
sehr gross, denn Dieselfahrzeuge kénnen
nicht rekuperieren. Die Thematik betrifft
ganz besonders Rangierloks, denn die be-
wegen sich mit tiefen Geschwindigkeiten.
Letztlich verbrennt man heute Diesel, um
einen Bremswiderstand auf dem Dach zu
erhitzen. Mit relativ kleinen Energiemo-
dulen kann die Bremsenergie gespeichert
und spéter zum Wiederanfahren genutzt
werden. Hier haben wir bereits einige be-
eindruckende Referenzen. Es lohnt sich
auch wirtschaftlich, denn die Installation
wird durch die Einsparung an Diesel fi-
nanziert.

Ein anderer Bereich sind Tramlinien, die
mit Gleichstrom betrieben werden. Es
sind Projekte am Laufen, bei denen die
Fahrleitungen mit Speichern ausgeriistet
werden, damit die Trams ebenfalls Ener-
gie rekuperieren konnen. In eine dhnliche
Richtung gehen Massnahmen, um das
Netz zu stiitzen. Die Fahrzeuge haben
dabei einen Speicher, aus welchem sie die
Energie beziehen, wenn das Netz stark

Stromrichter Re 460

belastet ist, ein Spitzenlastmanagement
also.

Welchen personlichen Bezug haben Sie
zur Eisenbahn?

Es erfiillt mich mit Stolz, dass wir die
Stromrichter erneuern konnten. Immer
wenn ich eine Re 460 vorbeifahren sehe,
kommen die Erinnerungen an dieses Pro-
jekt. Es waren ein tolles Projekt und eine
schéne Zeit. Die sehr angenehme Zusam-
menarbeit mit der SBB war stets pragma-
tisch und 16sungsorientiert.

Was sind Ihre Gedanken im Zusammen-
hang mit den aktuellen Befiirchtungen
rund um die Energieversorgung?

Neben allen méglichen negativen Szenari-
en hat die ganze Diskussion etwas Gutes.
Das Bewusstsein fiir Energieeffizienz war
noch nie so hoch. Wir merken jetzt, dass
Energie kostbar ist. Die sauberste Energie
ist die, welche man nicht verbraucht.

Danke fiir dieses sehr interessante Ge-

sprdch! =
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Arbeitszeit

Laufende Erschwernisse und steigende Ungleichbehandlung bei den Arbeitszeiten des Lokpersonals.

Hubert Giger, Prdsident VSLF & Christof Graf, Vorstand VSLF BLS

Die Herausforderungen beim Lokpersonal
sind nicht (nur) der Erhalt des umfang-
reichen Wissens zum Erhalten der Fahr-
lizenz, das Verbleiben auf dem neusten
Stand der Technik und der Digitalisierung
sowie die Aufrechterhaltung einer eiser-
nen Gesundheit, sondern auch die Orga-
nisation der Freizeit und des Soziallebens
um die Arbeit herum.

Der Erhalt des aktuellen Wissensstands
geschieht grundsitzlich in der Freizeit,
aktuelles Technik- und Digitalisierungs-
wissen wird vorausgesetzt und fiir die
Gesundheit sieht sich der Arbeitgeber oh-
nehin nicht zustdndig.

Und fast schon Tradition ist die stete Zu-
nahme des Drucks auf die Flexibilisierung
der Arbeitszeiten.

Die priméren Ursachen liegen im grossen
Spardruck, da die Bahnen immer kosten-
intensiver werden. Weiter wird durch
eine verfehlte Personalpolitik der Druck
auf eine effiziente Tourengestaltung ver-
stiarkt. Dies wird zudem durch extremere
Spat-, Nacht- und Friihdienste intensiviert.
Vermehrte Wiinsche und medizinische
Einschrinkungen fiir reine Friith- oder
Spétdienste verdeutlichen diese Tendenz
und verursachen Massnahmen seitens
der Arbeitgebenden. Bei Thurbo wird bei-
spielsweise angedacht, die Moglichkeit
einer fixen Schichtlage nur mit einer noch
hoheren Flexibilitit durch die Bereitschaft
zur Arbeit an mehreren Standorten ohne
entschiadigte Reisezeiten zu gewdhren.
Dies verdeutlicht die Hilflosigkeit und das
riskante Vorgehen der Arbeitgeber in die-
ser Situation.

Verschirft wird dies durch die Auswir-
kungen von Teilzeit-Anstellungen und
vermehrten beruflichen Tétigkeiten neben
der Funktion Lokfiihrer. Fiir diese Anstel-
lungen sind weniger extreme Friith- und
Spitdienste notwendig, um die Ubergan-
ge auf Biiroarbeitszeiten oder Freitage in
akzeptablem Rahmen zu gewihrleisten.
Diese sind jedoch nicht in der benétigten
Anzahl vorhanden, sodass Vollzeit-Lok-
fithrer vermehrt die extremen Schichtla-
gen abdecken miissen.

Durch die enormen Taxispesen hat der
Druck zugenommen, dass das Lokpersonal
mehrere Depot-Standorte abdecken soll.
SBB Cargo International wollte dies im
GAV einfiihren, SBB Cargo schreibt es
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neu im Tessin vor, Thurbo mochte es als
Gegenwert fiir Schichtlagen-Modelle vor-
geben und SBB P versucht, es bei neu aus-
gebildeten Lokfiihrern einzufiihren.

Das private Auto, welches man als Lok-
fithrer in der Regel fiir den Arbeitsweg
ohnehin benétigt, soll zum Dienstwagen
fiir den Arbeitgeber werden. Allenfalls
mit tiefem Kilometerentgelt und knapps-
ter Reisezeitentschdadigung. Der steigende
Benzinpreis geht, wie auch das sich lau-
fend erhohende Staurisiko, zulasten des
Personals.

Bei der BLS gibt es am Standort Basel
drei und beim Standort Thun/Spiez zwei
Dienstorte. Jedoch wurde dies mit den Per-
sonalvertretern abgesprochen und Bewer-
bende miissen sich dessen bewusst sein
und haben dies in Kauf zu nehmen.

In den letzten Jahren wurden die Dienste
allgemein immer linger und immer mehr
ausgereizt. Urspriinglich wurden Zeitzu-
schldge bei Nachtdiensten eingefiihrt, um
kiirzere Touren zeichnen zu kénnen, einen
gesundheitlichen Ausgleich zu schaffen
und dennoch den Zeitsaldo zu erreichen.
Es gibt jedoch vermehrt Nachtdienste
mit einer Dienstldnge von zehn Stunden
oder ldnger. Die effektiven Lenkzeiten
innerhalb der Dienste haben ebenfalls
zugenommen. Zeit zum Aufsuchen eines
WCs oder das Organisieren eines Kaffees
wird zunehmend problematischer. Ein ge-
schlossener Bahnhof oder ein Gleisfeld ist

eben nicht vergleichbar mit einem Perso-
nalrestaurant im Parterre.

Die Uberginge, also die Zeit zwischen
Dienstschluss und Dienstbeginn, kénnen
bereits in der Monatseinteilung 12 Stun-
den oder unter gewissen Bedingungen
auch weniger betragen.

Gerade nach strengen Nachtdiensten oder
bei Verspitungen in Cargo-Touren fiihrt
dies zu Problemen und muss dann viel-
fach durch die Tagesvorbereitung korri-
giert werden. Bei solch kurzen Ubergin-
gen ist es eine Herausforderung fiir die
Einteilung. Unsere Herausforderung ist es,
das Privatleben mit Familie, Freunden und
Hobbys unter einen Hut zu bringen und
gleichzeitig gentigend Schlaf und Aus-
gleich zu finden.

Im Giiterverkehr wird der Dienstschluss
vielfach um bis zu zwei Stunden verldn-
gert, ohne dass beim Lokfiihrer iiberhaupt
nachgefragt wird. Durch die vielen Wech-
sel bei den Einteilern gehen auch vermehrt
ungeschriebene, eingelebte Regelungen,
Gepflogenheiten und Hoflichkeiten ver-
loren. Da gerade im Transitverkehr die
Ziige sehr verspdtungsanfillig sind, kann
es vorkommen, dass mehrmals pro Woche
um den piinktlichen Dienstschluss ge-
kampft werden muss. Eigentlich ist auch
bei einem Cargo-Dienst der Dienstschluss
gegeben.

Im Personenverkehr spiegelt sich dies auch
im Auffiillen von Pausenzeiten mit Arbeit
wider. Das unkoordinierte und kurzfris-
tige Verplanen von Leistungen innerhalb
der Touren ldsst die von Bahnérzten stark
empfohlenen geregelten Mahlzeiten nicht
moglich werden.

Dass das Beharren und dauernde Recht-
fertigen eines geplanten Dienstschlusses
eine psychische Belastung sind, erklart
sich von selbst. Die vielen Telefonate
mit den Bitten der Einteilung bedeuten
in der Regel, dass bei einem «Nein» der
Zug nicht fghrt. Dass diese schéne Tu-
gend der Loyalitdt vermehrt unter Druck
kommt, 16st vermehrt die Meldung aus:
«Lokfiihrer fehlt» oder offiziell «Kurzfris-
tige Anderung im Personaleinsatz». Und
leider ist den Einteilern sehr bewwusst,
welche Kollegen nicht den Mut oder die
Fahigkeit besitzen, Nein zu sagen. Der
Einfachheit halber werden diese jeweils
zuerst kontaktiert. In der Regel erkennt
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man diese Kollegen an ihren iibervollen
Zeitkonten.

Es zeigen sich allerdings mittlerweile
Unterschiede in den Generationen. Die
altere Generation plante das Privatleben
eher um den Dienstplan herum, bei der
eher jiingeren Generation hat das Privatle-
ben mehr Vorrang, was durchaus berech-
tigt und zeitgemdiss ist. Deshalb wird die
Work-Life-Balance in Zukunft eine immer
wichtigere Rolle spielen. Die Bahnen sind
in keiner Weise bereit dafiir.

Warum das nicht funktionieren wird
Alle Massnahmen, in Kombination oder
nicht, mit Zwang oder sanftem Druck,
oder einfach vorgeschriebene Regeln wer-
den den Beruf laufend unattraktiver ma-
chen und sdmtliche positiven Massnah-
men zunichtemachen. Dadurch beginnt
ein Teufelskreis, welcher vermehrt Kosten
auslost und die Stabilitat und Qualitét ver-
ringern wird. Die Spannung zwischen den
Einteilern und dem Lokpersonal nimmt
laufend zu, da diese am Schluss der Be-
fehlskette sind und mit den mangelhaften
Ressourcen und dem unverhandelbaren
Druck des Fahrplans zwischen Hammer
und Amboss zerdriickt werden. In der
Westschweiz ist die Situation jetzt schon
so weit eskaliert, dass nicht einmal mehr
mit Hilfe des SBB CEO eine Lésung mog-
lich ist.
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Dass nach wenigen Jahren viele Verant-
wortliche ihre Funktion wechseln, ist
heutzutage normal und gehért zum guten
Ton. Durch die grosse Masse, die Tragheit
des Systems und die kleinen Fluktuatio-
nen kommen bei der Eisenbahn die Re-
aktionen auf Anderungen erst nach Jahren
zum Vorschein. Und genau darum kiim-
mert es niemanden.

Jetzt beginnen die Angestellten vermehrt,
Teilzeitstellen zu verlangen. Schichtmo-
delle werden gefordert und Freitage wie
auch Arbeitszeitwiinsche sind nicht mehr
fromme Bitten. Freizeit und Familienpla-
nung haben eine grosse Prioritit erlangt.
Nicht nur bei den Jungen, sondern gene-
rell.

Mit den autonomen Arbeitszeitgestaltun-
gen, dem Homeoffice und allgemein der
Arbeit in (virtuellen) Teams wurde dem
Rechnung getragen. Nicht so beim Perso-
nal, welches nach Dienstplinen arbeitet.
Es gibt weder Geld noch Erleichterungen,
sondern nur die beschriebenen negativen
Auswirkungen. Dazu bleibt als verbaler
Motivator der schale Geschmack, dass wir
Lokfiihrer eh zu teuer sind. Mit nur 52%
Produktivitat ...

Die Fluktuation zunimmt unaufhaltsam
zu und die Flucht in die Pension ist allge-
genwadrtig. Das wird erst der Anfang sein.

Foto: Oliver Altorfer

Wenn der Druck weiter inkompetent nach
unten weitergereicht wird, kann sich jeder
die Zukunft selbst vorstellen.

Vergessen wir nicht: Der Arbeitsmarkt ist
zu einem Arbeitnehmermarkt geworden.
Dies gilt, wenn auch verzogert, auch beim
Lokpersonal.

Selbsteinteilung

Ebenfalls aus der Mottenkiste wurde im
Digitalfonds der SBB ein Projekt fiir eine
Selbsteinteilung aufgegleist. Es konnte
vielleicht allenfalls funktionieren, wenn
viele Vorbedingungen erfiillt sind. Sie sind
es aber bei Weitem nicht.

Die Selbsteinteilung ist in dem Moment
ein Instrument, um die Verantwortung
fiir die Arbeitseinteilung dem Personal
zu iibertragen mit dem netten Effekt, dass
es dann selbst verantwortlich ist, wenn es
nicht funktioniert. Und Arbeitszeitwiin-
sche miissen auch nicht mehr bearbeitet
und gepriift werden, da man ja vorder-
griindig «wiinschen» kann. Unsere Ein-
gaben zum neuen Projekt siehe in einem
separaten Artikel in diesem Heft. (Beruf
und Privatleben)

Wie sehen nun die Losungen aus?

Eine gute Unternehmung investiert in die
Arbeiter vor Ort und nicht in diverse Ab-
teilungen, welche fiir den Betrieb nicht
notwendig sind und seit Jahren keinen
Leistungsnachweis erbringen.
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Beruf und Privatleben

Eingabe des VSLF zur Vorstandssitzung des Digitalisierungsfonds SBB vom 25.8.2022: Uberlegungen VSLF zum Antrag «Zukunft der Schicht- und

Tourenplanungy. Vorstand VSLF

«Zukunft der Schicht- und Tourenpla-
nung: neue Ansdtze unter den Aspekten
der Flexibilisierung und Selbstorganisa-
tion.»

- Die SBB erkennt die immer grdsseren
Diskrepanzen zwischen den wichtigen
Bediirfnissen nach Autonomie und Ver-
einbarkeit von privatem und beruflichem
Leben fiir «Biiromitarbeitende» einer-
seits und den «Flichenmitarbeitenden»,
sprich Mitarbeitern in Touren anderer-
seits.

Eine Selbstorganisation der Tourenpla-
nung findet teilweise bereits statt, mit
missigen Erfolgen unter Mehraufwand
tiir Einteilungen.

Die Problematik der fehlenden Verein-
barkeit von privatem und beruflichem
Leben wird nicht geldst, sie wird einfach
umverteilt. Zudem ist dies nur so lange
garantierbar, wie es nicht zu viele An-
fragen fiir ein spezifisches Datum gibt.
Ebenso ist die langerfristige Planbarkeit
des Arbeitsalltages/Freitages nicht zu
vernachléssigen.

Bei anderen Unternehmen sind die Vo-
raussetzungen in verschiedensten Be-
langen unterschiedlich (Alle MA sind
iiberall einsetzbar, keine kurzfristigen
Dispositionen wegen Bauarbeiten/Fahr-
zeugeinsatz usw.).

Pilote, friihere Projekte und Uberlegun-
gen sind zahlreich vorhanden. (Siehe Ca-
ros DOP/APD bei Cargo).

Fotos von Sara Dellsperger aus dem LocoFolio 21/2
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- Solche Projekte sollen durch Fachperso-
nen innerhalb der entsprechenden Orga-
nisationseinheiten gestaltet werden. Der
Einbezug der PeKo und der Sozialpart-
ner ist von Vorteil.

- Ein Projekt iiber zum Teil sehr unter-
schiedlich gelegene Voraussetzungen
variierend nach Standort, Anzahl Mitar-
beiter, Teilzeit und eingeschrankten Mit-
arbeitern und Berufskategorie ist nicht
erfolgversprechend.

Wichtigste Bedingungen, welche zuerst

erfiillt sein miissen/miissten, waren:

- Jeder MA kann gesamtes Spektrum an
Arbeiten ausfithren (Projekt ZWALP/
LP).

- Bestimmte Anzahl Personal am Standort.

- Die Einteilung muss auf Wunsch garan-
tiert werden konnen (gesetzliche Vorga-
be).

- Mehr- und Folgekosten miissen ausge-
wiesen und akzeptiert sein.

Simpel formuliert bedeutet dies: Wer
macht die Dienste, welche niemand ma-
chen will? Wie viele Verlierer produzieren
wir auf Kosten der Gewinner? Wir sind da-
von iiberzeugt, dass es durchaus Moglich-
keiten gibt, mit digitaler Unterstiitzung
und einer Riicksichtnahme auf die Bediirf-
nisse des Personals den Betrieb produkti-
ver zu gestalten und die Vereinbarkeit von
privatem und beruflichem Leben fiir Mit-

arbeitende in Touren zu verbessern. Dazu
ist weiterhin gut ausgebildetes und kom-
petentes Personal notwendig.

Wir glauben jedoch nicht, dass dieses Pro-
jekt in der angedachten Form der richtige
Ansatz ist, die gestellten Ziele zu errei-
chen.

Aktuelle Systeme SBB Cargo:

DOP

- Funktioniert, gestaltet aber nur Touren.

- Lange Pausen und somit unangenehme
Touren.

APD (Automatische Personal-Disposition)

- Von IVU, seit 3 Jahren in Betrieb, ca. 260
Lokfiihrer.

- System funktioniert.

- Vorteil, dass Kurse und Ferien zugeteilt
werden.

- Nachteil: Spriinge in den Zeiten. Ersetzt
nur bedingt Personal in der Einteilung.

- Zusammenfassend mehr Aufwand als
gute und professionelle Einteiler.

Protokoll SBB PeKo Cargo vom 4.5.2022:
Dienste mit langen Pausen

Caros (DOP) plant wegen Pro Time im-
mer lingere Dienste mit Pausen, die zeit-
weise bis drei Stunden dauern. Vor allem
die Dienste durch den Tag. Der MA ist
langer von zu Hause fort und muss bis zu
11-stiindige Dienstschichten aushalten.
Wihrend der warmen Jahreszeit ist das
eine zusétzliche Belastung.

APD

Hier kommen Riickmeldungen, dass das
APD immer die gleichen Dienste, zeitlich
wie inhaltlich, zuteilt.

Beilagen: Unterlagen Projekt Selbsteintei-

lung Lokpersonal SBB P 2006-2009

- 020605_Umfrage Selbsteinteilung LPV.
pdf

- 060928_Selbsteinteilung.pdf

- 061206_Selbsteinteilung_Org.pdf

- 070731_123_Projekt_Selbsteinteilung
SBB_P.pdf

- 080824 _168_Stellung_Selbsteinteilung
SBB_P.pdf

- 080826_eingabe_vslf_transfair.pdf

- 090206_Besprechungsnotiz_SBB_ZF.pdf

Samtliche Beilagen konnen beim VSLF be-
stellt werden.
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Will man die wirtschaftliche Einsatzfa-
higkeit und die Moglichkeiten fiir flexib-
lere und individuelle Arbeitszeitplanung
fordern, muss investiert werden. Dies gilt
auch fiir die Zuriickgewinnung der Zu-
friedenheit und Freude an der Arbeit des
Lokpersonals. Die Rezepte haben wir wie-
derholt dargelegt und sie sollten bekannt
sein.

Der Personalkérper muss pro Standort
moglichst gross sein und alle miissen
jede Arbeit ausfithren konnen, sprich
kundig sein. So liessen sich Leistungen
von vielen EVU am selben Standort zu-
sammenfiihren. Dies wire an den Stand-
orten Rorschach, St. Gallen, Romanshorn,
Schaffhausen und Winterthur problem-
los zwischen der SBB und deren Tochter
Thurbo zum Beispiel problemlos moglich.
Das Thurbo-Depot Wil fahrt bereits heute
problemlos mit den SBB Bombi umbher.

Dass die Chefs der Eisenbahnen eine Ver-
mischung des Personals zwischen den
EVU nicht wiinschen, entspringt wohl
dem Gefiihl, wirklich Chef der jeweiligen
Eisenbahn zu sein. Sie sind Ausfiihrende,
welche den massiv subventionierten Ver-
kehr im Interesse der Allgemeinheit wirt-
schaftlich zu organisieren haben.

Dass z.B. SBB Lokfiihrer die SOB Traverso-
Ziige von Ziirich nach Bern fahren, dass
Thurbo Lokfiithrer mit den SBB Bombar-
dier-Ziigen nach Chur fahren und dass Re-
gionAlps-Lokfiihrer mit der RER in Lau-
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sanne fahren, zeigt exemplarisch, dass es
bereits Realitit ist. Es funktioniert bereits
jeden Tag, ohne Probleme.

Wenn sich im Raum Buchs SG, Sargans
und Chur, wo die Standorte je 25 km von-
einander entfernt sind, Lokfiihrer von SBB
Cargo, SBB und SOB, zum Teil auf Thur-
bo-Ziigen, wihrend der Dienst- und Taxi-
fahrten zuwinken koénnen, dann ist das
einfach eine Ressourcenverschwendung
von 6ffentlichen Mitteln.

Offenbar generiert der grosse und somit
«teure» Personalkorper «Lokpersonal»
laufend so viele Probleme, dass viel Arbeit
fiir diverse Abteilungen, HR und die Bil-
dung abfillt. Ganz nach dem Motto: «Ldse
ein Problem nicht, sondern verwalte es.»
Wire das Problem geldst, hitte man keine
Arbeit mehr. Daran, und an mangelndem
Verstiandnis fiir die Problematik, wird es
wohl weiterhin scheitern.

Es zeichnet sich ab, dass die Bahnen es
sich nicht mehr lange leisten kénnen, Ver-
schlechterungen bei einem Teil des Perso-
nals zuzulassen. Ebenso konnen es sich
die Sozialpartner, Verbande und Gewerk-
schaften nicht mehr leisten, diese Ver-
schlechterungen noch abzusegnen. Der
Druck steigt, wir erleben es jeden Tag.

Ausziige aus aktuellen Artikeln:

«Seit dem 5. September schreibt die SBB die
meisten Stellen ab einem 60%-Pensum aus.
Bestehende SBB Mitarbeiter haben zahlreiche

Moglichkeiten, um Beruf und Privatleben op-
timal zu vereinbaren. Damit sind Teilzeitlosun-
gen gemeint, nicht etwa Wiinsche zur Dienst-
pangestaltung.»

(Gleichzeitig lehnen Bahnen Pensen von 40%
als Lokfiihrer ab, obwohl interne Kollegen mit
zwei Arbeitsvertrigen zum Teil deutlich tiefere
Pensen auf dem Fiihrerstand haben.)

«In den letzten Monaten sind wir mit einem
stark wachsenden Bediirfnis von jiingeren und
dlteren Mitarbeitenden konfrontiert worden,
die mehrheitlich in einer Schichtlage arbeiten
mochten. Aufgrund der Zunahme von Gesu-
chen war klar, dass wir die bisherigen Verein-
barungen nicht fortfiihren kionnen, da sonst in
einzelnen Depots die Abdeckung aller Dienste
nicht mehr gewihrleistet wiire.»

«Erneut soll gespart werden mit folgenden

Ideen:

- Abwechslung in der Tourenfolge, nicht in der
Tour.

- Lokfiihrerwechsel reduzieren.

- Fahrzeugwechsel reduzieren.

- Pausen vermehrt am Heimatdepot.

Es sind immer die gleichen Ideen, die er-
fahrungsgemdss wenig bringen und das
Lokpersonal verirgern. Die PeKo ZF erwartet
von der Planung eine Voraussicht und einen
innovativen Umgang in der Tourengestaltung.
ZWALP und AVANTI sollen bereits in die
Planung einfliessen; Kundigkeiten nicht ab-,
sondern aufgebaut werden.» =

Foto: Stefan Gall
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Die SBB, die Planung und die Romandie

Die SBB ist derzeit mit verschiedenen Problemen auf nationaler Ebene konfrontiert, die von der Presse mit grossem Vergniigen ausgeschlachtet
werden, da es anscheinend erfolgversprechend und verkaufsfordernd ist, ehemalige Bundesregierungen und andere staatliche und halbstaatliche
Instanzen zu verunglimpfen — manchmal zu Recht, manchmal auch nicht. Marc Engelberger, Vorstand VSLF

Interessanterweise scheinen die Probleme,
tiber die in letzter Zeit in der Presse be-
richtet wurde, die Westschweiz mit voller
Waucht zu treffen, obwohl sie iiberall in der
Schweiz als Realitét auftreten.

So sind die Ziige im Westen beispielsweise
viel seltener piinktlich als in der Zentral-
oder Ostschweiz, und das Unternehmen
scheint kurzfristig keine befriedigende L6-
sung fiir diesen Mangel anbieten zu kon-
nen. Dariiber hinaus sind die mittelfristig
angestrebten Losungen fiir die Mehrheit
der Beteiligten — Kunden, politische Ent-
scheidungstrager und Auftraggeber — in-
akzeptabel, da eine Verlingerung der
Fahrzeiten bloss fiir eine statistische und
damit fiktive Verbesserung der Piinktlich-
keit sorgt und somit nicht DIE Lésung sein
kann.

Auch die Zufriedenheit des (Lok-)Perso-
nals, seine Identifikation mit dem Unter-
nehmen und das Zugehérigkeitsgefiihl
zu diesem und seinen Zielen scheinen
diesseits der Saane geringer zu sein. Diese
Tatsache kann an bestimmten Dienstor-
ten negative und schwerwiegende Folgen
haben, wie z.B. in Genf, wo die Unzufrie-
denheit und die Notlage einiger Kollegin-
nen und Kollegen so gross sind, dass die
krankheitsbedingte =~ Abwesenheitsrate
(kurz- oder langfristig) in die Hohe ge-
schnellt ist. An manchen Tagen gefédhrdet
dies sogar die Leistungen, welche die SBB

22

fiir ihre Auftraggeber und Kunden erbrin-
gen muss.

Sollte sich die Situation auch in anderen
Regionen so verschlechtern, konnte das
gesamte System an seine Grenzen stossen.
Das hitte weitreichende und nicht nur re-
gionale Folgen. Eine gute Unternehmens-
kultur und die Loyalitdt der Angestellten
konnen schnell zerstort, aber nur langsam
wieder aufgebaut werden. Bei der Eisen-
bahn ist das besonders kritisch, da das
gesamte System auf engagierte und moti-
vierte Menschen angewiesen ist, damit es
Tag fiir Tag funktionieren kann.

Die Stimmung ist, gelinde gesagt, nicht
gerade rosig und es gibt innerhalb und
ausserhalb des Unternehmens zahlreiche
Spannungsfelder. Besonders hervorzuhe-
ben sind die anhaltenden Qualitétsprob-
leme bei der Dienstplanung des Lokper-
sonals, was sich direkt und real auf den
beruflichen und persénlichen Alltag der
Angestellten auswirkt. Diese Probleme,
iiber die der VSLF in der Vergangenheit
bereits mehrfach berichtet hat, scheinen
nicht so einfach 18sbar zu sein, wie dies
von den Vorgesetzten auf dem Papier und
in ihren Verlautbarungen immer wieder
versprochen wird.

In diesem Zusammenhang ist es interes-
sant festzustellen, dass die verschiedenen
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Vorgesetzten innerhalb der Abteilung Pro-
duktion Personenverkehr offenbar nur mit
dem Ziel ausgebildet wurden, auf ihrer
Ebene Mikromanagement zu betreiben,
um bestimmte sehr lokale und hyperspe-
zifische Probleme zu 16sen, ohne dass je-
mand eine {ibergeordnete Vision fiir eine
Infragestellung der fehlerhaften Prozesse
und Einheiten auf einer systemischen und
damit umfassenderen Ebene hat.

Nehmen wir zum Beispiel die Problema-
tik der Planung. Das Lokpersonal mel-
det dem VSLF ziemlich regelméssig sehr
konkrete Beispiele von Dienstschichten,
bei denen interne (GAV, BAR) und/oder
externe (AZG/AZGV) Regelungen nicht
eingehalten werden. Manchmal sind die
Touren illegal und/oder nicht korrekt,
weil dem Planungspersonal Fehler unter-
laufen sind, was zwar nicht passieren soll-
te, aber errare humanum est. In anderen
Féllen werden von den Planungsmitarbei-
tern absichtlich manuelle Anderungen
vorgenommen, damit die Touren konform
erscheinen und veréffentlicht werden kén-
nen, ohne dass die automatischen Systeme
zur Erkennung von Unregelmassigkeiten
Alarm schlagen. Vorbereitungs-, Abstell-,
Rangier- und/oder Fahrzeiten werden
verkiirzt, damit die Tour in den legalen
Rahmen passt. Dies wirkt sich direkt auf
die Piinktlichkeit und Qualitit aus, da es
nicht méglich ist, pauschale Mindestzeiten
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zu verkiirzen, ohne dass den Mitarbeitern
vor Ort die Zeit fehlt, um ihre Aufgaben
ordnungsgemadss zu erfiillen.

Diese verschiedenen Probleme werden
immer wieder vom VSLF an die Leiter des
Lokpersonals und andere Planungsver-
antwortliche herangetragen. Die Antwort
ist in der Regel, dass diese Fehler zwar
ungliicklich seien, aber nicht mehr vor-
kommen wiirden, da intern Schulungen
zu diesem Thema durchgefiihrt wiirden.
Trotzdem wird die Situation nicht besser
und der VSLF wendet sich hiufig an hohe-
re Stellen in der Bahnproduktion, welche
die Probleme zwar auch individuell erken-
nen, aber anscheinend nicht wahrhaben
wollen, dass es ein strukturelles und sys-
temisches Problem gibt. Womit alles beim
Alten bleibt und keine Losungen présen-
tiert werden.

Auch die Personalabteilung, bei der man-
che Beschwerden auch auf dem offiziellen
Weg eingehen, ist fiir die Mitarbeiter vor
Ort selten eine grosse Hilfe. Tatsdchlich
sind die Probleme, die mit der Arbeit des
Lokomotivpersonals verbunden sind, oft
zu komplex und/oder zu spezifisch, um
von dieser Abteilung wirklich angemes-
sen verstanden zu werden.

Als letzten Ausweg wandte sich der VSLF
an das Bundesamt fiir Verkehr (BAV) als
Aufsichtsbehtrde und unterbreitete ver-
schiedene konkrete und anschauliche Bei-
spiele von inakzeptablen Fehlern der SBB-
Planungsabteilungen. Das BAV erkannte
die Fehler zwar an, doch in Absprache mit
der SBB und angesichts der Tatsache, dass
die verschiedenen vom Amt kontaktierten
Regionalverantwortlichen «guten Willen
und Transparenz zeigten und ernsthaft
gewillt schienen, die Dinge besser zu ma-
chen», war die Aufsichtsbehorde der An-
sicht, dass ein Eingreifen nicht nétig sei.

Dies scheint tiberraschend fiir eine Be-
horde, deren Aufgabe eigentlich darin
besteht, die korrekte Umsetzung von Ver-
ordnungen und Gesetzen in den Trans-
portunternehmen zu tiberwachen.

Eine mogliche Erkldrung fiir die geringe
Bereitschaft zu Verbesserungen ist auf
individueller und hierarchischer Ebene
zu suchen. Denn was haben fast alle Per-
sonen, die heute auf regionaler Ebene et-
was zu sagen hétten, gemeinsam? Sie ha-
ben alle auf der Einteilung gearbeitet und
waren in den letzten Jahren auf verschie-
denen Hierarchieebenen verantwortlich,
was bedeutet, dass sie in der Vergangen-
heit selbst nicht den Willen und/oder die
nétige Durchsetzungskraft hatten, um das
Ruder herumzureissen.
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Dies scheint iiberraschend, da wir hier von
einem Unternehmen sprechen, in dem die
hierarchischen Strukturen klar und deut-
lich definiert sind und das tiber einige der
modernsten Managementinstrumente ver-
fugt. Trotzdem ist es fiir einen Teil des Per-
sonals nicht moglich, seine tigliche Arbeit
in Ruhe zu erledigen. Statt die Arbeiten zu
erledigen, fiir die die Lokfiithrerinnen und
Lokfiihrer urspriinglich angestellt wur-
den, werden sie mit organisatorischen und
administrativen Aufgaben schikaniert.
Dieser Zustand ist schlichtweg bedauer-
lich und macht das betroffene Personal
ungeduldig.

Um in einem optimistischeren und
hoffnungsvolleren Ton zu schliessen,
bleibt uns nur, die Daumen zu driicken,

dass Hilfe fiir das Personal von aussen
kommt. Denn je schreiender die internen
Rohrkrepierer der SBB werden (Bahnhof
Lausanne, Bombardier-Fernverkehrs-
ziige, Pinktlichkeit, Personalplanung
usw.), desto mehr beginnen sie sich auch
ausserhalb des Unternehmens bemerk-
bar zu machen. Politischen Behérden
und Auftraggebern entgeht dies nicht
und sie fangen je linger, je mehr an, die
Abldufe des Unternehmens in Frage zu
stellen. Dadurch konnte auch das oben
erwdhnte Planungsproblem ans Licht
kommen. Die Probleme miissen unbe-
dingt bald gelost werden, damit das, was
die Schweizer Eisenbahn immer ausge-
zeichnet hat, namlich ihre Leistungsfa-
higkeit und Einfachheit, nicht fiir immer
verloren geht. =

+VSLFw
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Lenkzeit und Produktivitat. Und eine misslungene Kommunikation

Trotz der Erfassung jeder einzelnen Minute Arbeitszeit steigt die Lenkzeit offenbar seit Jahren nur marginal.
Raoul Fassbind, Vorstand VSLF & Hubert Giger, Prdsident VSLF

Anlisslich der digital tibertragenen Video-
information «Vincent Ducrot aktuell» an
die gesamte SBB vom September 2022 hat
Vincent Ducrot als mogliche Sparmass-
nahme die Erhéhung der Produktivitit
des Lokpersonals von aktuell 52% auf bei-
spielsweise 55% oder 56% genannt.

Diese Aussage vermittelte bewusst allen
SBB Angestellten: Das Lokpersonal arbei-
tet nur zur Hilfte produktiv, der Lohn fiir
die restliche Arbeitszeit wird ihnen ge-
schenkt.

Dies ist erstaunlich, denn beim
Lokpersonal wird jede einzelne Minute
von der Unternehmung geplant und zu-
geteilt und nicht vom Arbeitnehmer. Was
macht die Unternehmung falsch?

Die Produktivititszahlen werden perio-
disch neu eingeordnet, sobald sich neue
Vorgesetzte oder Basiskader mit Einspar-
potenzialen beschiftigen miissen, um
die Zielvorgaben ihrer Abteilung zu er-
reichen. Das Wegrationalisieren des Lok-
personals durch selbstfahrende Ziige und
automatisches Rangieren wird wohl noch
viele Jahrzehnte auf sich warten lassen,
obwohl die Verantwortlichen dies seit Jah-
ren versprechen. Mit der Aussage, dass
das Lokpersonal unproduktiv und somit
viel zu teuer sei, werden vor allem kos-
tenintensive Spariibungen legimitiert, um
den Druck auf die Arbeitszeiten und die
Flexibilitit zu erhohen. Offenbar seit Jah-
ren ohne Erfolg, weshalb?

In dieser Berechnung wird nur die Lenkzeit
als produktiv gewertet, also das effektive
Fahren nach Kundenfahrplan. Als unpro-
duktive Zeit beim Lokpersonal gelten u.a.:
Wegzeiten zu den Fahrzeugen, Inbetrieb-
und Ausserbetriebnahmen, Umstellen von
Fahrzeugen, Wendezeiten, Rangierfahrten,
Qualitits- und Sicherheitskontrollen, War-
ten auf die Freigabe von Trassen fiir Zug-
und Rangierfahrten und die Zeit fiir das
Warten auf den néchsten Zug.

Somit sind also Zugvorbereiter B100/A40
und Diagnostiker, welche den ganzen Tag
und die ganze Nacht Ziige kontrollieren,
einschalten, ausschalten oder umstellen,
zu 100% unproduktiv?

Um einen robusten Bahnbetrieb zu garan-
tieren, arbeiten wir an der Basis Hand in
Hand. Die Produktivitdt wird nicht unbe-
dingt gesteigert, nur weil man einen Teil
der Arbeit einer Berufsgruppe mit tieferer
Lohnklasse tibertrdgt. Entscheidend ist,
dass die Arbeiten so verteilt werden, dass
alle Mitarbeiter optimal ausgelastet sind.
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Und genau daran scheitern die Optimie-
rungsanstrengungen, denn es wird nach
wie vor nicht integral geplant.

Bereits 2011 versuchte man bei der SBB mit
einer aufwindigen Schattenplanung, die
Lenkzeit in fiinf Jahren von 49% auf 55%
zu steigern. Heute sind wir geméss Du-
crots Aussage auf 52%. Und dies trotz etli-
cher zusétzlicher Aufgaben des Lokperso-
nals, die im Sprachjargon der SBB offenbar
zu den unproduktiven Arbeiten z&hlen;
von Sprach-Ausbildungen und -Priifun-
gen tiber die selbsterlernten umfangrei-
chen IT-Kompetenzen bis hin zu vermehr-
tem Selbststudium von Vorschriften und
notwendiger  Informationsbeschaffung,
die teils in der Freizeit erledigt werden
miissen. Wobei die Ubernahme von HR-
Themen womdglich noch die Produktivi-
tat anderer Abteilungen konterkariert.
Bereits 2011 wurde erkannt, dass nicht
die Lenkzeit die entscheidende Grosse ist,
sondern die optimale Verteilung aller Ar-
beiten, die es fiir einen funktionierenden
Betrieb braucht.

Abgesehen von einem notwendigen Pro-
zentsatz fir Qualitétssicherung (Reserve-
haltung) und gesetzlichen Zeitzuschligen
besteht die Arbeit des Lokpersonals zu
rund 35% aus Nebenaufgaben. Diese sind
in der Tendenz steigend, trotz der ver-
mehrten Verpendelung, der Verdichtung
des Taktfahrplans und neuster, digital
hochgeriisteter Fahrzeuge.

Damals kamen wir tiberein, diese Arbei-
ten als Produktivitdt-2 zu bezeichnen und
zur Lenkzeit zu rechnen; denn es war un-
bestritten, dass diese Arbeiten gemacht

werden miissen. Das grosste Potenzial
liegt in einer optimalen Verplanung der
Leistungen, aber gewisse Arbeiten lassen
sich schlicht kaum optimieren:

Warte- und Wendezeiten:

Diese Zeitaufwinde fiir den Lokfiihrer sind
abhingig vom Fahrplan und werden in die
Kostenberechnung miteinbezogen. Ahn-
lich wie bei Fahrzeugen, die nicht fahren
und dennoch Strom verbrauchen. Weiter
miissen bei immer knapperen Wendezeiten
im Stossverkehr zusitzlich unwirtschaftli-
che «Springfiihrer» eingesetzt werden.

In- und Ausserbetriebnahmen:

Trotz der vollmundigen Versprechungen
der Industrie tiber automatisch fahrende
Ziige ist es nach wie vor nicht mdglich,
wenigstens das Bereitstellen von stehen-
den Fahrzeugen zu automatisieren; die-
se Arbeiten werden im Gegenteil immer
zeitintensiver und damit teurer. «Moder-
ne» Fahrzeuge wie der FV-Dosto tragen
mit Negativrekordwerten ihren Teil zum
Produktivititsverlust bei (Anteil Lenkzeit
beim Lokpersonal).

Qualitidts- und Sicherheitskontrollen:
Der Mensch ist nach wie vor effizienter als
Tausende von elektronischen Sensoren.
Die Kosten fiir digitale Losungen wiirden
ein Mehrfaches betragen und nicht anni-
hernd dieselbe Qualitét erbringen.

Rangierarbeiten:
Diese Leistungen sind oft notwendig fiir
die effiziente Tourenplanung und die

Dienstfahrten

B Zeitzuschlage, Nacht- und Pausenzuschlage
Reserve (operative Qualitdtssicherung), Wartezeiten, Soprefehler

B Inbetriebnahmen / Remisierungen
Wegzeiten / Wendezeiten )
Vorbereitung Tour / Tip 2 / e-Tageshogen / Anderungen Lenkung

Rangieren / Umstellungen / Reinigung und Entsorgung
Pendel verstarken- und schwdachen

vApp / Updates

Schulungen / Weiterbildungstag

Periodische Priifung / Medizinische Priifung

I Lenkzeit/ Fahren
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Bahnhof Bern

15 Dezember 2019 - 12 Dezember 2020

Einhaltung der gesetzlichen Rahmenbe-
dingungen wie beispielsweise der durch-
schnittlichen Arbeitszeit. Diese Tourenstii-
cke werden heute fiir das Gesamtsystem
so optimal wie moglich verteilt.

Viele der heutigen Probleme sind aber
hausgemacht und unnétig. Dass ausge-
rechnet diejenigen Verantwortlichen, wel-
che diese Probleme mitverursacht haben,
unsere Produktivitdt in Frage stellen, ak-
zeptieren wir nicht. Die hausgemachten
Verluste sind bestens bekannt: SOPRE ist
nach wie vor nicht in der Lage, Leistungen
optimal zu planen, und die kurzsichtige
Ausbildungsstrategie der letzten Jahre
fithrte zu fehlenden Kundigkeiten beziig-
lich Strecken und Fahrzeugen, was eine
produktive Einteilung des Personalkér-
pers massgeblich verhindert.

Wenn die SBB unwirtschaftliche Leistun-
gen fiir Extraziige und fiir andere EVU
machen will, darf diese generierte Unpro-
duktivitdt nicht dem Lokpersonal angelas-
tet werden. Und dass eine Division durch
ihre immense Bautétigkeit grosse Mehr-
aufwdnde und Produktivititseinbussen
bei unserer Abteilung generiert, ist eben-
falls nicht das Problem des Lokpersonals.

Ein weiterer durch die Unternehmensfiih-
rung verursachter Faktor ist die Aufteilung
der Konzessionen auf mehrere EVU, was
zu einem Aufbrechen von ehemals produk-
tiven Leistungsketten fiihrte. So schicken
die Bahnen ihr Fahrpersonal immer hau-
figer per Dienst- oder Taxifahrt zur Arbeit,
obwohl Kollegen vor Ort wiren.

Wir wiéren gerne bereit, unsere Produkti-
vitit (Lenkzeit) zu erhéhen, auch bei SBB
Cargo beklagt das Lokpersonal die «un-
produktiven» Dienste seit langem. Aber
um dies zu erreichen, diirfen die Fehler
der Vergangenheit nicht wiederholt wer-
den. Die immer gleichen und nachweislich
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Lenkzeit: die verdffentlichten kommerziellen Ziige

nicht funktionierenden Losungsansitze
sind seit Jahren ein wesentlicher Teil des
Problems.

Vor drei Jahren wurde uns «GALP» Pro-
jekt Neuentwicklung Grundausbildung
vorgestellt, eine Neuorientierung fiir die
Ausbildung des Lokpersonals mit dem Fo-
kus auf «Kundeninformation». Denn man
war sich sicher, dass die Automatisierung
der Ziige ab 2022 umgesetzt wird und die
technischen Herausforderungen nur noch
ein Nebenprodukt sein werden.

Daraus entwickelte sich nach massivem
Widerstand des Lokpersonals das Projekt
ZWALP, welches den Fokus auf eine um-
fassende Ausbildung betreffend Strecken
und Fahrzeugen setzte, um eine maxima-
le Produktivitdt im operativen Bereich zu
ermdglichen; also ein optimales Kosten-
Nutzen-Verhéltnis fiir die betrieblichen
Anforderungen mit einem méglichst fle-
xibel einsetzbaren Lokpersonal nach der
Ausbildung.

Das Projekt ZWALP ist mittlerweile auf
gutem Weg, wird aber offenbar im Kern
von den Vorgesetzten nicht verstanden.
Jede Abteilung versucht, ZWALP fiir eige-
ne Kostenoptimierungen zu nutzen, ohne
Riicksicht auf das Gesamtprodukt.

In der Jahresplanung gilt erneut die Ma-
xime der «natiirlichen Leistungsvertei-
lung». Dies wurde bereits 2011 gepriift
und wieder verworfen, denn die Ergeb-
nisse waren vernichtend. Der vermeint-
liche Produktivititsgewinn in kleineren
Standorten (Aussendepots) fithrte zu
einem Produktivitdtsverlust in den Kno-
tenpunkten (zentrale Depots). Zudem
waren die gebildeten Touren einttnig, es
gab wenig Abwechslung aufgrund glei-
cher Strecken und gleicher Fahrzeuge.
Zum Teil resultierten lange Pausen im

Heimatdepot sowie sehr lange oder sehr
kurze Dienstschichten; dennoch wurde
die Arbeitszeit im Durchschnitt oft nicht
erreicht. In einigen Standorten war ohne
Tourenstticke aus Leistungsketten anderer
Depots keine Tourenbildung moglich und
die Problematik von fehlenden Leistungen
nach der Verkehrsspitze wurde zusétzlich
verschérft.

Alles in allem zeigte sich, dass eine Jahres-
planung mit «natiirlicher Leistungsver-
teilung» zu einem Produktivitdtsverlust
fithrt. Auch die Flexibilitdt fiir die SBB
wurde deutlich vermindert, die zuneh-
mend fehlenden Kundigkeiten hitten zu
deutlich erhéhten Kosten im operativen
Betrieb gefiihrt. Zusitzlich wird die Ein-
setzbarkeit bei baubedingten Unterbrii-
chen und Anderungen erschwert bis ver-
unméglicht.

Das Problem wurde damals von ZF er-
kannt, und die «natiirliche Leistungs-
verteilung» wurde beerdigt. Das erneute
Hervornehmen solcher alten, nicht funk-
tionierenden Rezepte — und dies trotz
ZWALP - l4sst nichts Gutes erahnen.
Aber offenbar ist der Druck der Abtei-
lungsverantwortlichen, den kurzfristigen
Zielvorgaben und Erwartungen vorder-
griindig gerecht zu werden, héher, als
fiir die SBB langfristig einen Mehrwert
zu erwirtschaften. Die Planung und der
operative Bereich wurden mittlerweile
getrennt und damit auch die Verantwort-
lichkeiten.

Wir sind uns sicher, dass dies alles bes-
tens bekannt ist. Es erstaunt umso mehr,
dass sich der Fokus der Bewiltigung von
Problemen nach wie vor auf deren Be-
wirtschaftung konzentriert anstatt auf
eine integrale Analyse der teils haus-
gemachten Ursachen. Die am Anfang
erwdhnte Kommunikation lidsst keinen
anderen Schluss zu und l5ste einen enor-
men Unmut aus beim Lokpersonal, das
seit Jahren versucht, die Unzuldnglich-
keiten der Unternehmensfithrung, wel-
che massgeblich fiir die Unproduktivitit
verantwortlich ist, mit loyalem Einsatz zu

kompensieren. =

Hubert Giger hat Jahr-
gang 1969 und ist
Lokomotivfiihrer mit
eidg. Fachausweis bei
SBB Personenverkehr,
Depot Ziirich. Prisi-
dent des VSLF seit 2006. Hubert fihrt noch ca.
70% als Lokfiihrer. Er lebt in Altstetten.
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Arbeitsvielfalt und Produktivitat

Der Personalbestand sei ausgeglichen, behaupten zumindest die Vorgesetzten ab UE 2, ausser man arbeitet im «falschen» Depot. RE fiir RTV sind
nach wie vor an der Tagesordnung, trotz iibervoller Stundenkonti. Christoph Jud, Co-Président Sektion Ostschweiz

Die (internen) Stellenausschreibungen in
den Depots Rapperswil, Ziegelbriicke und
Chur 15sten etliche Bewerbungen aus. So
bewarben sich nicht weniger als 13 Lok-
fithrer von Ziegelbriicke weg in andere
Depots, die meisten nach Rapperswil.
Gemiss dem Verantwortlichen fiir die
Personalbestinde in der Ostschweiz sei
dies bereits bekannt gewesen. Die Frage
sei gestattet: Warum haben denn nicht
schon Ausbildungsklassen gestartet? An-
scheinend miissen auch hier die Prozesse
noch etwas geschirft werden ... Schade ist
einfach, dass dies wieder zu vielen tem-
porédren Verschiebungen von Lokfiihrern
fithren wird und Mehrkosten generiert.
Man verzichtete sogar auf Spontanbewer-
bungen von SOB-Lokfiihrern, welche in
kurzem Zeitraum umgeschult und ein-
satzbereit wiren. Aber eben, es war eine
«interne» Ausschreibung, hier lassen die
Prozesse anscheinend keinen Spielraum
zu. Dabei miissten wir doch sparen ...

So fallen wir wieder um gut zehn Jahre
zuriick und diirfen ab Fahrplanwechsel
in optimierten Touren Lokdienste am zeit-
lichen BAR-Maximum abfahren. Dabei

hat man damals in einer Schattenplanung
belegt, dass nur marginale Einsparungen
erzielt werden konnen. (Dank der vielen
Umstrukturierungen in den letzten gut
zehn Jahren sind praktisch keine Entschei-
dungstriager mehr in den jeweiligen Fiih-
rungspositionen ..!) Stattdessen sinkt die
Zufriedenheit des Lokpersonals ein weite-
res Mal und man fragt sich dann, warum
die Personalumfragen bei ZFR so schlecht
ausfallen.

Zusitzlich wird in den Aussendepots
weiter die Arbeitsvielfalt eingeschrankt,
trotz ZWALP und AVANTI, welche ei-
gentlich das Gegenteil zum Ziel hatten.
Hier gewinnt man den Eindruck, dass
ein weiteres Mal reine S-Bahn-Depots
angestrebt werden. Die APK-Vertreter
kommen frustriert aus den Sitzungen,
da von den direkten Vorgesetzten jegli-
che Unterstiitzung fehlt. Dank des Spar-
wahns wird nichts hinterfragt, einfach
nur abgenickt. Ich frage mich: Kénnen
wir uns diesen grossen und sehr be-
grenzt innovativen Fithrungsapparat
noch leisten? Wenn wir wirklich sparen
wollen, miissten auch hier Anstrengun-
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gen unternommen werden! Das Gegen-
teil scheint seit Jahren der Fall.

Im «Osten» also nicht viel Neues, dafiir
viel Arbeit. Wir bleiben dran und setzen
uns ein fiir attraktive Depots an der Peri-
pherie.

Schattenplanung

Stephan Gut, Co-Priisident Sektion Ostschweiz
Im Jahr 2011 wurde im Rahmen des Pro-
gramms «Wandel Zugfithrung» ein Pro-
jektteam «Produktivitdt» gegriindet, mit
dem Auftrag, Massnahmen zu entwickeln
fiir die Erreichung von 55% Ist-Lenkzeit
bis 2016. Als Grund fiir die Erforderlich-
keit dieser Erhdhung wurde damals die
Eignervereinbarung zwischen der SBB
und dem Bund genannt. In dieser ist u.a.
festgelegt, dass «die SBB [...] die Produkti-
vitdt im Betrieb und Unterhalt der Infra-
strukturanlagen [erhoht] [..]». Unter an-
deren Themen wurde insbesondere die
«nattirliche Leistungsverteilung» intensiv
diskutiert und auch kritisiert. Es fehlte der
Beweis fiir die Wirkung dieser Leistungs-
verteilung auf die Lenkzeit des Lokperso-
nals. Daher wurde im Juli 2011 durch den

1999 nach Sturm Lothar in Eggiwil. Foto: Markus Leutwyler
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Lenkungsausschuss ~entschieden, dass
eine «Schattenplanung» durchgefiihrt
werden soll.

Ziel der Schattenplanung war es zu zei-
gen, ob mit einer optimierten Leistungs-
verteilung («so attraktiv wie moglich, so
produktiv wie notig») die notwendige Pro-
duktivitdtssteigerung — basierend auf der
Planung der damaligen Fahrplanperiode
und unabhéngig von zukiinftigen begiins-
tigenden Entwicklungen — erreicht werden
kann. Zudem sollte in einer ersten Phase
aufgezeigt werden, welche Auswirkungen
eine schweizweite, natiirliche Leistungs-
verteilung hat.

Die Ergebnisse waren vernichtend. Der
vermeintliche Produktivititsgewinn an
kleineren  Standorten (Aussendepots)
fithrte zu einem Produktivitdtsverlust in
den Knotenpunkten (zentrale Depots).
Zudem waren die gebildeten Touren ein-
tonig, dh., es gab wenig Abwechslung
aufgrund gleicher Strecken und gleicher
Fahrzeuge. Zum Teil resultierten lange
Pausen im Heimatdepot sowie sehr lange
bzw. sehr kurze Dienstschichten; dennoch
wurde die Arbeitszeit im Durchschnitt oft
nicht erreicht. In einigen Standorten war
ohne Tourenstiicke aus Leistungsketten
von anderen Depots keine Tourenbildung
moglich und die Problematik von fehlen-
den Leistungen nach der Verkehrsspitze
wurde zusétzlich verscharft.

Alles in allem fiihrte die Jahresplanung
mit «natiirlicher Leistungsverteilung» zu
einem Produktivititsverlust. Auch die
Flexibilitdt fir die SBB wurde deutlich
vermindert, die zunehmend fehlenden
Kundigkeiten hétten zu deutlich erhohten
Kosten im operativen Betrieb gefiihrt.

Das Problem wurde damals von ZF er-
kannt, und die «natiirliche Leistungsver-
teilung» wurde beerdigt.

Heute, gut zehn Jahre spéter — die Ab-
teilungen wurden reorganisiert und die
Jahresplanung aus ZF ausgelagert — heisst
die oberste Planungsmaxime neu (wieder):
«natiirliche Leistungsverteilung». Die De-
pots werden so unkundig und monoton
wie méglich verplant, und man verspricht
sich eine Leistungssteigerung auf 52% Ist-
Lenkzeit. Dies wird natiirlich auch heute
nicht funktionieren, die zu erwartenden
Produktivitdtssenkungen werden aber im
operativen Bereich geschehen und miissen
von einer anderen Abteilung verantwortet
werden (ZFR).

Mit dem Projekt AVANTI erhofft man sich
bei ZFR, die fehlende Flexibilitdt zuriick-
zugewinnen, indem man einigen Lokfiih-
rern die Gelegenheit gibt, gratis weitere
Depots abzudecken, um Kundigkeiten zu
erlangen oder zu behalten.

Schon 2011 machten wir ZF darauf auf-
merksam, dass die damaligen 49% Pro-
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duktivitit nur die Lenkzeit betrafen;
ohne Remisierungen, Inbetriebnahmen,
Rangieren, Wendezeiten, Wegzeiten,
Dienstfahrten, Umstellungen etc. Wir
haben angeboten, auf diese sekundéren
Leistungen zu verzichten, dann hétten
wir nahezu 90% Produktivitidt erreicht.
Selbstverstiandlich muss diese Arbeit aber
jemand machen; und die SBB stellt kaum
Mitarbeiter ein (B100, Rangierer, ZBS etc.),
die 0% Produktivitiat aufweisen konnen.
Und wir machten schon damals aufmerk-
sam auf Massnahmen mit echtem Gewinn:

- Attraktive Depots fithren zu einer hohen
Zufriedenheit und damit zu einer hohen
Flexibilitat des Lokpersonals. Dies ist
durchaus auch kostenneutral moglich,
wenn man will bzw. wenn man weiss,
wie.

- Integrale Planung mit den Tochterfir-
men/Drittfirmen -> Produktivititsge-
winn Erweiterung der Strecken- und
Fahrzeugkenntnisse —> Flexibilitdt Per-
sonal (viele Kundigkeiten kénnen bereits
im Rahmen der Ausbildung vermittelt
werden — ZWALP). =
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Verpasste Chancen beim Programm
Avanti bei SBB Personenverkehr

Wie bereits durch den Leiter ZFR an-
gekiindigt, besteht ab Dezember 2023
bei SBB Personenverkehr die Moglich-
keit, sein Strecken- und Fahrzeugrayon
durch die freiwillige Verpflichtung zur
Arbeit an einem weiteren Depotstand-
ort aufzuwerten. Es kann davon ausge-
gangen werden, dass mit diesem Ansatz
auch versucht werden soll, die hohen
Taxikosten zu senken.

Grundsétzlich erkennen wir an dieser
Moglichkeit im Vergleich zur heutigen
Mehrwegregelung oder der Arbeit mit
zwei Arbeitsvertragen an keinen gros-
sen Mehrwert. Wir erkennen aber auch
kein grosses Konfliktpotential, da die
bekannten Modalititen zur Anwendung
kommen.

Bedauerlich ist aus unserer Sicht, dass
AVANTI wiederum ein sehr minima-
listischer Ansatz ist und die Chance
verpasst wird, das Lokpersonal auf
Rayons nahegelegener Depotstandorte
harmonisiert und vollumfinglich aus-
zubilden. So wird die dauerhafte Etab-
lierung von zusétzlicher Flexibilitdt des
Lokpersonals fiir die Unternehmung
nicht erreicht werden kénnen. Und dies
trotz fortbestehender und zunehmen-
der Problematiken mit kurzfristigen
Anderungen im Fahrzeugeinsatz, di-
verser Anpassungen aufgrund von Bau-
arbeiten sowie allgemeiner Anspruch
auf Zunahme von Flexibilitit und Wirt-
schaftlichkeit.

Eine bei SBB Personenverkehr durch
den VSLF angestossene Schattenpla-
nung im Jahr 2011 brachte hervor, dass
das Lokpersonal zahlreicher Bahnen
unter Anwendung logischer Argumen-

te und Vorgaben, wie beispielsweise
geografischer Niahe, schweizweit ein-
heitlich und harmonisch zu verplanen
wire. So konnte dargelegt werden, dass
die effektiven Produktivitdtsgewinne
dann erzielt werden kénnen, wenn das
Personal symbiotisch verplant wird und
dadurch Leerzeiten vermindert werden.
Vermeintlich unproduktive Arbeiten
wie Vorbereitungszeiten, Wegzeiten,
Manover oder Bremsproben werden zur
Erstellung produktiver Arbeiten wie ei-
ner Zugfahrt mit Passagieren zwingend
benotigt. Sie sind deshalb auch als pro-
duktive Zeiten auszuweisen.

Dennoch ist die Produktivitdt seit der
Erfassung 2011 nur von 50% auf angebli-
che 52% im Jahr 2021 gestiegen; und dies
trotz deutlicher Zunahme zu t4tigender
administrativer Aufgaben.

Festzuhalten ist hierbei, dass das
Lokpersonal seinen Arbeitsalltag nicht
selbst gestaltet. Von Dienstantritt bis
Dienstende ist jede einzelne Minute
einer voraus geplanten Tatigkeit zu-
geordnet. Es stellt sich die Frage, wes-
halb es der Planung nicht gelingt, das
Lokpersonal effizienter einzuteilen.

Wir schlagen ein integral verplantes
Lokpersonal iiber moglichst alle EVU's
hinweg vor. Was wegféllt sind Dienst-
und Taxifahrten, unproduktive Touren
zur Erledigung einzelner Restarbeiten
oder erzwungene Standortverschie-
bungen nach Ausbildungsabschluss.
Die Produktionsplanung und das Sto-
rungsmanagement werden stabiler und
effizienter, die Moglichkeit auf Strecken-
sperrungen und Bauarbeiten zu reagie-
ren optimiert. Fiir das Lokpersonal stellt
sich eine erhéhte Verfiigbarkeit und Fle-
xibilitdt ein, welche der Betrieb so sehr
benétigen wiirde.
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Sparen bei der SBB

Vorstand VSLF

Dank Stabilisierungspaket und Sparpro-
grammen soll die SBB wieder profitabel
und entschuldet werden.

Der Bund und die SBB haben das Stabili-
sierungspaket fiir eine nachhaltige Finan-
zierung der SBB {iberarbeitet. Der Spar-
druck auf die SBB bleibt hoch.

Die SBB will sparen, indem sie Kosten zu
vermeiden oder zu reduzieren versucht.
Bei Investitionen muss tiberpriift werden,
ob sie wirklich notwendig sind und ob
sie verschoben werden konnen. Das Ziel
wire, das Angebot vollstindig aufrecht-
zuerhalten und keine Abstriche mit Ein-
fluss auf unsere Kundinnen und Kunden
zu machen. Gleichzeitig treibt die SBB Ef-
fizienz- und Produktivititssteigerungen
voran. Dies will sie unter anderem mit
Digitalisierungsprogrammen wie S4/SBB,
Integrierte Produktionsplanung (IPP) oder
Traffic Management System (TMS) errei-
chen.

Diverse Digitalisierungsprogramme wie
beispielsweise SOPRE haben bisher zu
keiner erhshten Produktivitit gefiihrt, im
Gegenteil. So miissen auch die zukiinfti-
gen Digitalisierungsprogramme kritisch
hinterfragt werden. Die Versprechen sind
gross, die Realitdt komplex.

Wir erinnern uns, dass die BLS 2019 die
Einfithrung eines neuen Ressourcen-
planungssystems abgebrochen hat. Zitat
Medienmitteilung BLS: «Eine funktionie-
rende Software zur Einsatzplanung von
Ziigen und Personal ist fiir einen zuver-
lassigen Bahnbetrieb unersetzlich. Gerade
bei Stérungen muss rasch und flexibel re-
agiert werden konnen, damit die Reisen-
den nicht darunter leiden. Insbesondere
bei solch kurzfristigen Stérungsbehebun-
gen erwies sich die ausgewdhlte Software
wiéhrend der Testphase in den vergange-
nen Monaten gegeniiber dem heutigen
System als zu langsam.»

Die aktuellen Entwicklungen der zukiinf-
tigen Programme lassen einen Trend er-
kennen, dass diese ihre Anforderungs-
kataloge wieder nicht erfiillen werden
und zusétzlicher personeller Einsatz zur
Bewerkstelligung des Bahnbetriebs erfor-
derlich werden wird. Genau wie dies bei
SOPRE erfolgte. Einzig IT-Losungen als
Massnahme fiir Einsparungen werden das
Ziel wohl verfehlen. =
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Verpuffte Effizienz

Generalversammlung Sektion Luzern-Gotthard 2022; Bericht des Prasidenten.

Raoul Fassbind, Sektionsprdsident Luzern-Gotthard

Im Jahr 2022 blicken wir weltpolitisch wie-
der auf ein «abwechslungsreiches» Jahr
zuriick. Nach dem Abklingen der Corona-
pandemie beschiftigen uns plotzlich neue
Konflikte wie Lieferkettenproblematiken
oder Krieg in Europa und die dadurch er-
warteten Versorgungsengpésse bei Kraft-
stoffen, Elektrizitit oder Nahrungsmitteln.
Ganz anders sieht es allerdings in der Re-
gion Zentralschweiz und den Depots der
VSLF-Sektion Luzern-Gotthard aus. Hier
blicken wir wohl auf das ruhigste und er-
eignisloseste Jahr seit sehr langer Zeit zu-
riick. Und dies kann eher positiv und nicht
als die Ruhe vor dem Sturm gewertet wer-
den. Mal ausgenommen die Schliessung
des Cargo-Standortes in Goldau.

Durch eine harmonische und sich sinnvoll
ergdnzende Umsetzung des Programms
AVANTI in den Zentralschweizer Depots
und die daraus resultierende Rayoner-
weiterung bei Fahrzeugen und Strecken
konnten die Fahrtouren abwechslungsrei-
cher und attraktiver gestaltet werden. Dies
hat auch einen positiven Effekt auf die
Flexibilitat und Produktivitdt des Lokper-
sonals, zudem konnen Liicken in den Ein-
teilungen besser gefiillt und offene Touren
einfacher gedeckt werden. Es ist durchaus
als Win-win-Situation fiir Lokpersonal
und Unternehmung zu werten. Dies war
aber nach der grossziigigen Verteilung
von Zugsleistungen an andere EVU und
dem folgenden Aufbrechen ehemals pro-
duktiver Leistungsketten sehr notwen-
dig. Hier liegt auch das grosste Potenzial
brach, um die Produktivitit und Attrakti-
vitdt des Lokpersonals hochzuhalten: Eine
vertiefte Zusammenarbeit zwischen den
Bahnen und den sinnvollen Austausch
von Zugverkehrsleistungen erachte ich fiir
stark forderungswiirdig.

Leider erkennt die Fithrung von SBB Perso-
nenverkehr dieses Potenzial nur zogerlich.
Ausserhalb der Zentralschweiz soll mit so-
genannten Einsatzrayons, welche sich am
neuen Ausbildungsmodell ZWALP orien-
tieren, fiir das Lokpersonal Abwechslung
generiert werden. Leider stellt sich dieses
eher starr und nicht immer logisch dar.
Zudem unterscheidet sich diese Planung
sehr wenig von der heutigen Mehrweg-
regelung und basiert auf Freiwilligkeit.
So kann wohl nur durch vorgingige Ver-
pflichtung zur Teilnahme an den Einsatz-
rayons bzw. der Arbeit in fremden Depots

weiterhin an anderen Standorten ausge-
holfen werden und auch nur dann wird
ein grosserer Fahrzeug- und Streckenray-
on in Aussicht gestellt. Dies scheitert aber
oftmals an eben den verloren gegangenen
Zugsleistungen; nahegelegene Depots
sind sich dadurch in der Arbeitsgestal-
tung oftmals sehr dhnlich. Ob hingegen
zukiinftig auch noch in weiteren Depots
ausgeholfen werden kann, ist noch unklar.

Ganz gegensitzlich zeigt sich jedoch die
durch die Planung angekiindigte Effi-
zienzsteigerung mit der Forderung nach
langerem Verbleiben auf demselben Zug
und vermehrten Pausen im Heimatdepot.
Es ist schon erstaunlich, dass immer wie-
der dieselben Ideen auf den Tisch kom-
men, um unternehmerische Fehlentwick-
lungen zu kaschieren oder abzufedern.
Es wird auch dieses Mal wieder an der
Realitit, dass wir nun mal an den Fahr-
plan gebunden sind und hin und wieder
pausieren miissen, scheitern. Dement-
sprechend liess auch der CEO verlauten,
dass das Lokpersonal bis zu 48% «un-
produktive» Zeiten hat. Falls dieses Pro-
blem derart gravierend wire, wiirde ich
als Unternehmensleiter direkt die Hélfte
des Lokpersonals entlassen und den Rest
nur noch produktive Arbeiten ausfithren
lassen. Dann wiirden aber keine Mandver
mehr gemacht, keine Ziige mehr gepriift
und vorbereitet, Bremsproben fallen weg
und die Pausenrdume werden auf die
Ziige verlegt; wobei Pausen ja auch un-
produktiv sind. All die genannten Tétig-
keiten werden zur «unproduktiven» Zeit
gerechnet. Dementsprechend zeigt dieses
Vorgehen einmal mehr sehr deutlich, wie
orientierungs-, ahnungs- und planlos die
Unternehmensfithrung in ihrem Kernbe-
reich produziert und vorgeht.

Dass diese unsteten und unkoordinier-
ten Entwicklungen innerhalb der SBB
dem Personal Sorgen bereiten und das
Bediirfnis nach einem kompetenten und
sachkundigen Personalverband férdern,
entnehmen wir unter anderem den wei-
terhin stark steigenden Mitgliederzahlen.
Etwas bedauerlich finde ich allerdings
einen Trend, nach der Pensionierung aus
dem VSLF auszutreten. Offenbar ist die
Aversion gegentiber dem Arbeitgeber der-
art gross, dass samtliche Bande gekappt
werden sollen. Ich persénlich finde dies
schade, kann es aber nachvollziechen. =
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175 Jahre Schweizer Eisenbahnen

Jubildums-Anlass 175 Jahre Eisenbahn in der Schweiz am 9. August 2022. Ansprache Prasident VoV, Renato Fasciati, Direktor RhB. Bundesratin
Simonetta Sommaruga und weitere Gaste fuhren zur Erinnerung daran 175 Jahre spater mit einem historischen Zug von Baden nach Ziirich. Sie
betonte in ihrer Rede, welch grosse Bedeutung die Bahn fiir den Zusammenhalt in unserem Land hat.

Allegra, sehr geehrte Frau Bundesritin, ge-
schitzte Vertreterinnen und Vertreter aus
Politik und Behérden von Bund, Kantonen
und Gemeinden, geschétzte Vertreterin-
nen und Vertreter aus der 6V-Branche, der
Industrie und von Partnerverbinden, sehr
geehrte Medienschaffende, liebe Géste. Es
ist uns eine grosse Freude, dass wir das
175 Jahr Jubildum der Schweizer Bahnen
mit Thnen gemeinsam feiern diirfen. Dar-
tiber hinaus, geschitzte Frau Bundesritin,
ist es dem V6V und der 6V-Branche eine
grosse Ehre, dass Sie uns mit Threr Anwe-
senheit und Interesse begliicken. Schén,
diirfen wir mit Ihnen gemeinsam zuriick-
und in die Zukunft des 6V blicken!

Wir erinnern uns heute an die Inbetrieb-
nahme der ersten Bahnverbindung in
der Schweiz von Baden nach Ziirich. Wir
durften die Bahnstrecke sowie das Repli-
kat des ersten Zuges soeben eindriicklich
erleben. Grund fiir die heutige Feier ist je-
doch weniger die erste Fahrt, sondern viel-
mehr das, was in den letzten 175 Jahren
aus diesem spéten Start der Eisenbahn in
der Schweiz geschaffen wurde. Ich wiirde
dem sagen: die Entwicklung des Spatziin-
ders zum Musterknaben im 6ffentlichen
Bahnverkehr.

Die Bahn hat massgeblich zur wirtschaftli-
chen, gesellschaftlichen und touristischen
Entwicklung unseres Landes beigetragen.
Dabei feiern wir heute die Eisenbahn.
Aber die Erfolgsgeschichte des 6V Schweiz
zeichnet sich seit Jahrzehnten durch die
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Renato Fasciati

ausgepragte Kooperation der gesamten
Branche und durch die hohe Qualitit eines
flachendeckenden Angebots auch mit Bus-
sen, Trams und Schiffen aus. Ich mochte
mit Thnen deshalb kurz auf die Erfolgsfak-
toren dieser eindriicklichen Entwicklung
blicken und ableiten, was wir daraus fiir
uns heutige Entscheidungstrdger lernen
konnen.

Ich habe mir die grossen Meilensteine der
Entwicklung - nicht nur der Bahn, son-
dern des gesamten offentlichen Verkehrs
in der Schweiz - angeschaut und {iber-

legt, welche zentralen Erfolgsfaktoren fiir
die erfolgreiche Entwicklung identifiziert
werden kénnen. Ohne Anspruch auf Voll-
standigkeit bin ich auf drei entscheidende
Hebel gekommen: 1. Innovation, 2. Zu-
sammenarbeit, 3. Finanzierung.

Innovation

Beginnen wir mit der Innovation. Das sind
neuartige Ideen, die auch ausprobiert und
letztlich erfolgreich umgesetzt wurden,
um den jeweiligen Herausforderungen zu
begegnen.

Wichtige infrastrukturelle Pionierleistun-
gen sind neben dem engmaschigen Netz
tiber die ganze Schweiz insbesondere die
erfolgreiche Bezwingung der Alpen — den-
ken wir an den Gotthard-, Létschberg-
und Simplontunnel -, aber auch die un-
zdhligen Alpen- und Bergbahnen, welche
den Tourismus befltigelt haben. Aber auch
die 6V-Hubs, die Anbindung der Landes-
flughéfen mit der Eisenbahn oder natiir-
lich die NEAT, welche mit LBT, GBT und
Ceneri die Alpen definitiv bezwungen hat.
Im Bereich Produktion und Rollmaterial
sind zu erwdhnen der Taktfahrplan, das
Knotensystem, der Einsatz von Neige-
zligen und die Verpendelung. Weiter die
Entwicklung des modernen Regionalver-
kehrs, der mit der Seelinie der MThB, der
Stadtbahn Zug und S-Bahn Ziirich ihren
Siegeszug angetreten hat. Besonders er-
wéhnenswert ist v.a. die Elektrifizierung,
welche durchaus aus der Versorgungsnot
der Kohle im Ersten Weltkrieg innert kiir-

Simonetta Sommaruga im Fiihrerstand der Ce 6/8 111 14305
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zester Zeit umgesetzt wurde. Seien wir
froh, dass man damals dieses Risiko ein-
gegangen ist und nicht nur auf etablierte
Techniken gesetzt hat. Daraus konnte sich
auch die schweizerische Industrie einen
Spitzenplatz erarbeiten, mit vielen Inno-
vationen im Fahrzeugbau, der Sicherungs-
technik und im Gleisbau.

Im Tarifwesen mochte ich neben dem di-
rekten Verkehr (eine Reise, ein Ticket) das
Generalabonnement und Halbtax-Abo
speziell erwahnen, genauso wie die Ver-
bundsysteme, den SwissPass oder neue
Vertriebssysteme wie Fairtiq oder Easyri-
de. Alles Massnahmen, welche den &V fiir
unsere Fahrgédste noch attraktiver und ein-
facher gestalten sollen.

Schliesslich gibt es auch im Giiterverkehr
verschiedenste Innovationen zu feiern.
Den Wagenladungsverkehr mit den Ran-
gierbahnhofen, die den Schienengiiter-
verkehr auch auf sehr kurzen Strecken er-
moglichten, die Einfithrung der Paletten,
der rollenden Landstrasse, besonders aber
auch den kombinierten Verkehr, welcher
die verschiedenen Verkehrstrager effizient
zueinanderbrachte.

Zusammenarbeit

Wenn etwas den schweizerischen 6V cha-
rakterisiert, dann ist es die Zusammen-
arbeit. Der direkte Verkehr steht sprich-
wortlich fiir die enge Zusammenarbeit und
Abstimmung aller Transportunternehmen.
Aber auch die Abstimmung der Fahrpline
im gesamten 6V von Bahn, Bus, Tram, Schif-
fen und Bergbahnen. Die Zusammenarbeit
der Besteller und TU im Bestellverfahren
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ist entscheidend, genauso wie der Stolz,
die Leidenschaft und der grosse Einsatz
der Mitarbeitenden im offentlichen Ver-
kehr, damit er weiterhin sicher, piinktlich,
verlasslich und klimaschonend verkehren
kann. Schliesslich ist auch die grenziiber-
schreitende Zusammenarbeit zwischen
Bahngesellschaften wichtig, die durchaus
wieder erhsht werden kann.

Finanzierung

Einmalig fur die Schweiz sind mit Sicher-
heit die Ressourcen, die der Souverin und
die Politik dem 6V zur Verfligung stellen.
Dies ermdglichte tiber die letzten Jahre und
Jahrzehnte einen massiven Angebotsaus-
bau z.B. mit Bahn 2000, Stunden-, Halb-
und Viertelstundentakten sowie grenz-
iiberschreitenden S-Bahn-Systemen. Einer
der grossten Triimpfe ist jedoch der Bahn-
infrastrukturfonds (BIF/Fin6V), welcher
eine verldssliche und langfristige Finanzie-
rung der Bahninfrastruktur zuldsst, um die
uns alle Bahnen im Ausland beneiden.
Nun, die Folge der jahrzehntelangen Ar-
beit ist eines der besten 6V-Systeme der
Welt, ein vergleichsweise hohes Image des
6V fur alle Bevolkerungsschichten und
eine unschlagbare Verankerung des 6V
in der Gesellschaft. Der 6V ist einer der
grossen Standort- und Differenzierungs-
faktoren der Schweiz. Die Folge ist auch,
dass die Schweizerinnen und Schweizer
Rekordhalter in der Nutzung des 6V sind.

Lernen fiir die Gegenwart und Zukunft
Alles gut damit? Natiirlich nicht! Wenn die
Entwicklung etwas gezeigt hat, dann, dass

sich der 6V immer wieder neu definieren
und den verdnderten Bediirfnissen und
Entwicklungen anpassen muss. Schauen
wir z.B. in die USA und Deutschland, was
mit ihrem einst fithrenden Eisenbahnsys-
tem geschehen ist. Es gibt neue Heraus-
forderungen, der 6V soll weiterhin Teil
der Losung der Herausforderungen sein.
Stichwort: Klimaentwicklung und modal
split. Ich bin tiberzeugt, dass uns die In-
novation, die Zusammenarbeit und Inves-
titionsbereitschaft auch in Zukunft stark
helfen kénnen.

Wie schaffen wir es aber, diese Rahmenbe-
dingungen und Erfolgsfaktoren beizube-
halten? Fiir die Innovation ist es wichtig,
dass wir Anreize hierfiir schaffen. Dass
wir neue Losungen zulassen, dass wir
auch mal einen Fehler akzeptieren, wenn
er nicht sicherheitsrelevant ist. Die Regu-
lation soll nicht so weit gefasst werden,
dass gewinnt, wer sich nicht bewegt. Ich
glaube, dass gerade weil wir Service pub-
lic sind, auch weiterhin unternehmerische
Initiativen férdern und die Unternehmen
nicht zu Subventionsempfingern degra-
dieren sollten. Letztlich braucht es jedoch
den Mut aller Entscheidungstréger bei den
Unternehmen und in der Politik!

Bei der Zusammenarbeit miissen wir die
bewihrten Strukturen weiterfiihren und
starken. Wichtig ist die enge Zusammen-
arbeit in der Branche iiber den Verband,
aber auch iiber gemeinsame Strukturen
und Aktivititen wie Alliance SwissPass,
Login, RailAway, STS oder STC. Ent-
scheidend ist weiterhin die sehr gute Zu-
sammenarbeit zwischen Besteller und
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Transportunternehmen, mit den Sozial-
partnern, aber auch das Einvernehmen
zwischen der Aufsichtsbeh6rde und den
Unternehmen.

Und schliesslich bei der Finanzierung.
Unser Ziel ist, den Kostendeckungsgrad
s0 hoch wie méglich zu halten, damit wir
moglichst viel selbst beisteuern kénnen.
Dariiber hinaus braucht es die politische
Unterstiitzung sowie das notwendige
Geld! Nur eine prosperierende Schweiz
kann sich so ein Verkehrssystem leisten.
Der 6V tragt jedoch gerade zur Entwick-
lung der Wirtschaft bei. Mit einem guten
Preis-Leistungs-Verhiltnis wird der 6V
auch zukiinftig sein gutes Image und die
eindriickliche 6ffentliche Unterstiitzung
geniessen.

Fiir die Weiterentwicklung sind weiterhin
grosse Investitionen in Hardware, aber
auch in Software, d.h. Prozesse, Angebote
oder Tarifsysteme notwendig. Es liegt an
uns allen, aufzuzeigen, wo diese Investiti-
onen am sinnvollsten und effektivsten ein-
gesetzt werden sollen. Und Ideen und den
Mut aufzubringen, diese auch auszupro-
bieren. Damit unser 6V auch in Zukunft
eine wichtige Stiitze der Entwicklung, der
Positionierung und des Zusammenhalts
unseres Landes sein wird!

Ich moéchte an dieser Stelle unseren Vor-
fahren den gerechten Respekt ausdrii-
cken, besonders aber Thnen allen danken
fiir den aktuellen Einsatz und die Unter-
stitzung fiir den Offentlichen Verkehr.
Speziell auch unseren Sponsoren ABB, Sie-
mens und Furrer & Frey, welche uns mit
ihrer Unterstiitzung den Jubildumsanlass
in dieser Form erméglicht haben.

Ich wiinsche Thnen allen ein schénes Jubi-
laumsfest, viel Freude und Erfolg beim Be-
trieb und der Weiterentwicklung unseres
6V, auf dass aus dem Musterknaben ein
weiterhin ungeduldiger und doch beschei-
dener, verlisslicher und allseits geschitz-
ter Miteidgenosse wird!

Viva la Ferrovia, viva la Svizra! =

Bilder:

Bundesritin Simonetta Sommaruga und wei-
tere Giiste fuhren zur Erinnerung daran 175
Jahre spiter mit einem historischen Zug von
Baden nach Ziirich. Sie betonte in ihrer Rede,
welch grosse Bedeutung die Bahn fiir den Zu-
sammenhalt in unserem Land hat.

Miitte rechts: Jiirgen Rakow (1) und Olaf Schir-
linger mit Simonetta Sommaruga auf dem C
5/6 Elefant

Mitte links: Stefan Landenberger und Simonet-
ta Sommaruga im Hauptbahnhof Ziirich
Unten: Stefan Landenberger, Jonas Hostettler
und Hubert Giger auf der Spanisch-Brotli-
Bahn D 1/3 Nr. 1 Alle drei sind im VSLF or-
ganisiert, aber nur zwei konnen Dampflokomo-
tive fahren.
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Staatlich garantierte Vollbeschaftigung

Uber die Méglichkeiten, sich innerhalb eines Staatsbetriebes selbst Arbeitsaufwande zu generieren.

Raoul Fassbind, Vorstand SBB-P

Ende Juli erhielt das Lokpersonal von SBB
P im Kreis 3 (Ost) auf der Informations-
plattform ZFR aktuell im Intranet die
Moglichkeit, seine Ideen bei der Entwick-
lung eines Tools zur Vereinfachung und
Zusammenfassung von Vorschriften ein-
zubringen. Was auf den ersten Blick wie
ein hofliches Angebot zur Mitgestaltung
eines Arbeitsmittels aussieht, gestaltet sich
bei genauerer Betrachtung als lapidare
Arbeitsbeschaffungsmethode einer ideen-
und perspektivlosen Abteilung der Ge-
schéftsentwicklung von SBB PP-BP-ZFR.

Es steht ausser Diskussion, dass die Zu-
sammenarbeit mit auslindischen Bahnen
Optimierungspotenzial birgt. Aber so-
lange die Schweiz und ihr Anspruch an
ein qualitativ hochstehendes Bahnnetz
sich diametral von den Realitdten in den
Nachbarlindern unterscheiden, ist dies
ein frommer Wunschtraum. Zudem ist die
ausldndische Zusammenarbeit und Er-
wartungshaltung gegeniiber der Schweiz
in erster Linie auf einer finanziellen Ebene
gewachsen, um sich leicht Bahnstrecken
in Grenzkorridoren subventionieren zu
lassen. Wenig fruchtbarer Boden also fiir
einen extra fiir dieses Thema gebildeten
Koordinationskreis, welcher die Vorschla-
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ge des Lokpersonals auf Potenzial und die
Umsetzbarkeit zukiinftiger, konkreter,
nachhaltiger und anschlussfahiger Losun-
gen priifen soll. Motivierend soll wohl zu-
dem der Aufruf wirken, die wichtigen und
richtigen Entwicklungsthemen platzieren
zu koénnen und diese aktiv mitzudisku-
tieren. Erstaunlich, dass diese offenbar
durch die Geschiftsentwicklung selbst
nicht eingeordnet werden kénnen, obwohl

dort auch zahlreiche ehemalige und noch
fahrfihige Lokfiihrer angestellt sind. Der
Bezug zu den Bediirfnissen derjenigen,
welche die Kernaufgaben ausfiihren, geht
wohl leicht verloren.

Allgemein ist erstaunlich, mit welchem
Effort sich eine Unternehmung mit der
Weiterentwicklung ihrer Geschéftsfel-
der beschiftigen kann, obwohl sie quasi
monopolistisch agiert. Unter dem Verdikt
politisch motivierter Sparzwéinge werden
Unsummen ausgegeben, um einerseits
neue Geschiftsfelder zu entwickeln, ande-
rerseits die im Kern immer gleich daher-
kommenden Téatigkeiten zu optimieren
und digitaler auftreten zu lassen. Im Gros-
sen und Ganzen zeigt sich jedoch, dass
die meisten Projekte zum digitalen Wan-
del fiir simple Losungen eher zu komplex
daherkommen und komplexe betriebliche
Situationen schlicht nicht bewéltigen kén-
nen. In Unterhalt und Entwicklung lassen
sie sich jedoch wunderbar bewirtschaften.
Es wirkt beinahe ironisch, dass fiir die
Einfithrung und Weitergestaltung von
diversen Projekten, welche Kostenreduk-
tionen und Effizienzsteigerungen zum
Scheinziel haben, stets gentigend finan-
zielle Mittel vorhanden sind. Es stellt sich
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die Frage, weshalb trotz dieser aktuellen
heiklen Lage die SBB noch immer im Stan-
de ist, sich diesen Luxus zu gonnen. Es
scheint ein selbststdndiger Mechanismus
an privilegierten Stellen Einzug gehal-
ten zu haben, welcher in erster Linie dem
Selbstzweck dienen soll und nicht antast-
bar ist. Und dies wird konsequent fortge-
fithrt, obschon die finanzielle Misere und
das kaum zu erreichende Schuldenziel des
Bundes eine Strategiednderung erfordern
wiirden. In der Konzernleitung scheint
man sich dessen auch bewusst zu sein, sie
sucht jedoch vorzugsweise die Wege des
geringeren Widerstands.

Auch zweifelhafte Grossprojekte wie bei-
spielsweise die weitere Verbreitung einer
Zugsicherung, welche wohl keine Zukunft
in der urspriinglich angedachten Form
hat, dabei aber immense fortlaufende
Kosten verursacht, werden kritiklos fort-
gefithrt. Zu aufwéndig gestaltet sich eine
Opposition gegen europapolitische Vorga-
ben. Im Grundsatz gestaltet sich die Eisen-
bahn seit 175 Jahren gleich, das Potenzial,
sie weiterzuentwickeln und zu optimie-
ren, ist relativ gering, wird aber gerade
deshalb vielerorts erhofft und forciert; die
Umsetzung stellt sich dann jedoch in der
Regel als Umstellung und Anpassung ru-
dimentérer Prozesse oder Reglemente dar,
ohne Mehrwert fiir den Bahnbetrieb oder
die Bahnunternehmungen.

Dies dussert sich auch im enormen Um-
fang der veroffentlichten und gednderten
Vorschriften, welcher seit der Moglichkeit
zur digitalen Publikation exponentiell zu-
genommen hat. Die Konzernsicherheit
SBB eruierte bei ihren Forschungs- und
Recherchearbeiten ein Sicherheitsrisiko,
da die Zeit, um dieses gewaltige Mass an
Unterlagen zu lesen, zu verinnerlichen,
anzuwenden und einzuleben, nicht im
Ansatz gentigend abgegolten wird. Dies
wire aufgrund von einschrinkenden Ar-
beitszeitvorgaben und Personalknappheit
auch kaum im angemessenen Rahmen
umsetzbar. Und dennoch werden keine
Zugsausfille wegen mangelnder Vorberei-
tung verbucht. Da zudem die Bereitschaft
zur Leistung zusitzlicher Aufwinde in
der Freizeit fiir Vorbereitungsarbeiten
nicht gleichermassen gegeben ist, kann
also davon ausgegangen werden, dass das
Lokpersonal nicht auf einheitlichem oder
gar mangelhaftem Informationsstand zur
Arbeit erscheint. Die Anstrengungen,
diese Flut einzuddmmen, gleichen leider
einem Kampf gegen Windmiihlenfligel.
In den vergangenen zwei Jahren wurde
lediglich eine inhaltliche Zusammenfas-
sung zur Anderungsmeldung eingefiihrt,
welche jedoch noch immer nicht konse-
quent zur Anwendung kommt. Oftmals
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wird auf Anderungsverzeichnisse inner-
halb von Dokumenten verwiesen, welche
wiederum nur die Nummer des gednder-
ten Artikels enthalten und damit sogar
noch zusitzliche Recherchearbeiten auslé-
sen. Die Folge ist, dass Anderungen nicht
mehr gewissenhaft zur Kenntnis genom-
men werden konnen und méglicherwei-
se unsichere Zustdnde entstehen. Wobei
tiberraschenderweise mit der routinierten
und gewohnten Arbeitsweise selten Pro-
bleme generiert werden, was wiederum
darauf schliessen ldsst, dass ein Grossteil
der Anderungen ohnehin nicht notwendig
gewesen ware.

Die SBB baut im Konzernbereich
Stellen ab

Beabsichtigt ist, die Strukturen im Be-
reich der Unternehmensentwicklung
UE in der Abteilung Innovation, For-
schung und Inkubation effizienter zu
gestalten. Diese Abteilung kiimmert
sich unter anderem um die Suche
nach globalen Trends, plant mdgliche
Start-ups und entwickelt Szenarien
fiir heutige und kiinftige SBB-Ange-
bote. Nun sollen dort infolge der Re-
strukturierung 15 der 100 Mitarbeiten-
den ihre Stelle verlieren.

Die Gewerkschaft SEV schreibt von
einem «Kahlschlag bei der Unterneh-
mensentwicklung». Die Betroffenen
wiirden vom Arbeitsmarktzentrum
der SBB und von ihren Fithrungskraf-
ten bei der internen und externen Stel-
lensuche unterstiitzt.

Die «NZZ» schreibt dazu: «Im Kon-
zernbereich, zu dem auch die Unter-
nehmensentwicklung gehdort, schufen
die SBB unter Meyer zahlreiche neue
Stellen. Kritiker sprachen von einem
regelrechten Wasserkopf, der am
Hauptsitz im Berner Wankdorf ent-
standen sei. Geméss den Bundesbah-
nen handelt es sich beim Stellenabbau
aber nicht um eine Sparmassnahme.»

Dieser Bereich der Unternehmens-
entwicklung mit 100 Stellen diirfte
jahrlich wiederkehrende Kosten von
wenigstens 15 Mio. Franken auslosen.
Die jetzige finanzielle Situation der
SBB wird die Diskussionen dariiber,
welche Berichte fiir den zuverladssigen
Betrieb der Bahn notwendig und wel-
che wiinschenswert sind, wohl wei-
terhin befeuern.

Als Losungsansatz erkenne ich eine zu-
sdtzliche Abgeltung in Form von Freizeit,
welche entweder als Pauschalen oder
Gutschriften gewidhrt wird oder auch
als Uberzeit, sofern die Arbeiten ein ge-
wisses Mass tiberschreiten. Die dadurch
entstehenden hoheren finanziellen Auf-
winde werden dann von der verfassenden
Abteilung getragen, was zu einer hohe-
ren Hiirde fiir eine Veréffentlichung von
Anderungsmeldungen fithren wird. Es
kann davon ausgegangen werden, dass
die Attraktivitdt zur Bewirtschaftung von
Dokumenten und Reglementen dann sin-
ken wird, was dann dazu fiihrt, dass die
Abteilungen der Unternehmensentwick-
lungen und Fachfiihrungen ihr fahrendes
Personal wieder den angestammten Tatig-
keiten zuordnen kénnen und so den Bezug
der zusitzlich gewédhrten Freizeit sicher-
stellen werden. Vermutlich wiirde aber die
Attraktivitat des Lokpersonal-Berufs auf-
grund mangelnder Weiterentwicklungs-
moglichkeiten zu stark leiden.

Das Ausbleiben einer ernsthaften Besei-
tigung dieser Problematiken liegt wohl
aber an der mangelnden Zustidndigkeit
und Kompetenz direkter Vorgesetzter und
dem Widerstand bequem arbeitender An-
gestellter. Rigide und tiefgreifende, aber
dennoch konstruktive Lgsungsansitze
bleiben chancenlos; unsichere Zustinde
und Einbussen bei der Produktivitdt und
im Kostenmanagement werden weiter-
gelebt und beibehalten. Wobei aktuell
die Unternehmensentwicklung des Ge-
samtkonzerns SBB mit ihrer Redimensio-
nierung eventuell Signalwirkung haben
kann.

«Ruin kann drei Ursachen haben: Frauen, Wet-
ten oder der Rat von Fachleuten.»
Georges Pompidou

Auch fiir die Arbeit im Vorstand VSLF er-
hilt das dort engagierte Lokpersonal eine
Freistellung von Fahrtouren. Diese betrifft
beispielsweise Vorstands- und Informa-
tionssitzungen, klassische Gewerkschafts-
arbeit, Aus- und Weiterbildungstage, aber
auch Mitwirkung an Arbeiten, die gerade
in diesem Artikel kritisiert werden. Wir
versuchen, den Aufwand fiir diese Arbei-
ten in einem mdglichst geringen Rahmen
zu halten, werden jedoch héaufig herbei-
gezogen, um einerseits mit fachlichem
Know-how grosseren Schaden zu verhin-
dern; andererseits ist die Einfiihrung einer
Anderung fiir die Unternehmung ein-
facher, wenn sie mit dem Argument ver-
kauft werden kann, dass die Sozialpartner
ihre Zustimmung dazu gegeben haben.
Aber im Grundsatz sind wir am Lokifah-
ren, wenn wir keine Verbandsarbeit aus-

tiben miissen. =
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Kraftwerksbesuch in Amsteg

Es herrscht Dauerregen an diesem Freitag, 30.9.2022. Und dies schon seit einigen Tagen. «Fiir einen Kraftwerkbetreiber ist das schones Wetter»,
meint Karl Epp dazu lachend. Er ist der Standortleiter des Kraftwerks Amsteg. Der Sommer war trocken und mit der Regenperiode Ende September
kam nun endlich das erhoffte Wasser vom Himmel. Fotos und Text: Markus Leutwyler

Die Pegelstinde in der Reusskaskade
sind nun wieder durchschnittlich (Stand
29.9.2022).

Wir sitzen in einem schénen Bespre-
chungsraum direkt unter dem Dach des
denkmalgeschiitzten alten Betriebsgebau-
des. Auf Stellwédnden sind die Pline der
ganzen Reusskaskade aufgehdngt.

Die Reusskaskade

Die Reusskaskade, das sind drei Kraft-
werke, die hintereinander geschaltet sind
und sowohl Haushaltsstrom (50 Hz) als
auch Bahnstrom (16,7 Hz) produzieren. Sie
leisten zusammen maximal 400 Megawatt,
davon sind 250 Megawatt (MW) Bahn-
strom. Die Schweizer Normalspurbahnen
beziehen tibers Jahr hindurch gemittelt
etwa 40% des gesamten Stroms aus diesen
Kraftwerken. Zuoberst liegt das Kraft-
werk Goschenen, das partnerschaftlich
von SBB und CKW betrieben wird. Es folgt
das Kraftwerk Wassen als Zwischenstufe.
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Zuunterst im Tal in Amsteg befindet sich
das zweitgrosste Bahnstromkraftwerk der
Schweiz. Es wurde 1922 in Betrieb genom-
men und diente damals in erster Linie der
Versorgung der Gotthardbahn. Seit eini-
gen Jahren ist das Kraftwerk zu 100% wie-
der im Besitz der SBB. Im Kraftwerk Ams-
teg kommen drei Peltonturbinen mit je 40
MW Spitzenleistung zum Einsatz, welche
sich fein regulieren lassen, insgesamt also
120 MW.

Keines der Kraftwerke der Reusskaskade
ist als Pumpspeicherwerk ausgelegt. Das
Wasser wird aus den Fliissen der Umge-
bung gesammelt und in die Druckstollen
gebracht. Im vergangenen trockenen Som-
mer waren die Wasserfliisse durftiger als
normal und die Anlagen konnten nicht auf
Volllast gefahren werden. Nur der Gosche-
neralpsee hatte relativ hohe Pegelstdnde
auf Grund der starken Gletscherschmelze.
Tiefe Wasserstande gibt es in der Regel
im Herbst und Winter. Wichtig ist, dass
die vorgeschriebenen Restwassermengen
eingehalten werden. Fiir die Betreiber ist
das eine Selbstverstandlichkeit. «Es geht
neben dem Umweltschutz auch um das
Ortsbild», meint Epp.

«Die Leistung eines Wasserkraftwerks er-
gibt sich aus der Fallhhe und der Durch-
flussmenge», erkldrt Filippo Tomasini,
Anlagenmanager und Eigentiimervertre-
ter. Bei der Reusskaskade verteilt sich die
gesamte Fallhhe von 1274 m auf die drei

Stufen. Beachtlich ist die Durchflussmen-
ge von bis zu 50 m3/s.

Zum Vergleich: Die leistungsfghigste
Kraftwerkszentrale der Schweiz ist Bieu-
dron. Leistung: 1260 MW, Fallhshe 1883
m, Durchflussmenge: 75 m3/s

«Es ist sinnvoll, die Leistungen der Kraft-
werke tiber das Land zu verteilen und
nicht an einem einzelnen Standort zu
konzentrieren», erkldart Tomasini. Die
Leistung muss durch die bahneigenen
132-kV-Stromleitungen zu den Verbrau-
chern gebracht werden. Einerseits fiihrt
das zu Verlusten, andererseits sind auch
die Kapazititen begrenzt. Das ist auch der
Grund, warum es nicht viel bringen wiir-
de, die Anlage in Amsteg auf noch hshere
Leistung auszubauen. Das Hauptaugen-
merk bei zukiinftigen Projekten liegt auf
der Speicherung des Wassers.

Dem Bahnstrom den Puls fiihlen

Der Stromverbrauch bei der Eisenbahn
weist ein rhythmisches Muster auf. Vor
der halben und vor der ganzen Stunde
sinkt der Stromverbrauch deutlich. Nach
der halben Stunde, wenn in den grossen
Knotenbahnhofen die Ziige abfahren,
steigt er markant an. Dieses Pulsieren ist
sehr gut auf den Leistungsanzeigen der
drei Turbinen erkennbar.

Jede der drei Peltonturbinen kann tiber
je sechs Ventile angesteuert werden. Da-
durch lésst sich die Leistung rasch und

prézis von 0 bis 40 Megawatt regeln. Dies
geschieht aber nicht von Hand, sondern
wird aus der Zentrale durch den Netzreg-
ler in Zollikofen ferngesteuert. So ist der
Kommandoraum im Kraftwerk Amsteg
denn auch normalerweise menschenleer
und die Bildschirme sind im Stand-by.
Die Zentrale regelt die ganze Reusskas-
kade so, dass die Wasserfliisse optimal
eingesetzt werden. Der Stausee auf der
Goscheneralp sollte moglichst wenig an-
getastet werden. Er kommt primér in den
Hauptverkehrszeiten zum Einsatz. Der
Rechner in Zollikofen ist mit dem Zug-
leitsystem verbunden und kann deshalb
vorausschauend die Spitzenleistungen
zur Verfiigung stellen. Dies beinhaltet
sogar Extraziige, wie sie beispielsweise
bei einem grossen Fest zum Einsatz kom-
men. «Unser Ziel ist ganz klar, dass wir
die Spitzen selber abdecken. Stromzukauf
ist in jedem Fall die teurere Variante», er-
klart Epp. «Im Sommer, wenn Schnee und
Gletscher schmelzen, haben wir oft zu viel
Wasser. Wir versuchen dann immer, Voll-
last zu fahren. Umgekehrt ist es im Winter
oft trocken und auch die SBB muss Strom
dazukaufen» Im Rahmen der aktuellen
Energiediskussion wurde die Moglich-
keit von Staudammerhchungen abgeklart.
Auch der Staudamm bei der Goschene-
ralp bote dieses Potenzial; eine Erth6hung
konnte einen Beitrag an die Winterstrom-
versorgung leisten.

Das Kraftwerk Amsteg

Wer durch Amsteg fhrt, dem fillt sofort
die grosse Halle des Kraftwerks auf. Diese
wird aber nicht mehr fiir die Strompro-
duktion genutzt. Die Halle sowie auch die
darin enthaltenen Turbinen stehen unter
Denkmalschutz. Als wir die Halle betre-
ten, treffen wir auf Rekruten, die hier erste
Hilfe tiben. «Das Militdr mietet diese gros-
se Halle oft und gerne», erklart Epp.

In der Halle befinden sich die sechs riesi-
gen Turbinen aus ldngst vergangenen Zei-
ten. Sie sind horizontal angeordnet, also
wie Wagenrdder. Man spiirt heute noch
den Stolz, mit dem diese Anlage gebaut
wurde.

Das neue Kraftwerk befindet sich in einer
grossen Kaverne im Urner Gestein direkt
hinter der alten Halle. Dorthin gelangen
wir durch einen befahrbaren Stollen. Bei
einer Abzweigung steht die heilige Barba-
ra. Ich halte kurz inne und bin ihr dank-
bar, dass sie das Personal und die Besu-
cher beschiitzt.

Auch die neue Halle ist gross, doch die
Technik kommt weit weniger wuchtig
daher. Von den drei Turbinen resp. Gene-
ratoren sind nur die Kopfe zu sehen. Jede
Einheit trédgt einen weiblichen Vornamen.
«Marietherese» fdllt mir als Erstes auf.
Diese Namen sind den Namen von Ehe-
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frauen der Mitarbeiter entlehnt. Auf einer
roten Anzeige bei jeder Turbine ist die ak-
tuelle Leistung ablesbar. Wir schauen eini-
ge Minuten auf die Anzeigen und kénnen
auch hier das Pulsieren gut erkennen.
Einen Stock tiefer 6ffnet Karl Epp die Tiir
zu einem Generator. Die Maschinen liegen
bei dieser Anlage senkrecht, die Genera-
toren sind darunter angeordnet. Ohren-
betdubender Larm und eine unglaubliche
Hitze schlagen einem entgegen. Obwohl
die Generatoren hocheffizient arbeiten,
produzieren ihre elektrischen Komponen-
ten Abwirme, und bei bis zu 40 MW Aus-
gangsleistung gibt es eben auch einiges an
Abwirme.

Wasser und Strom

Die nichste Tiir fithrt in die zweistocki-
ge Schieberkaverne. Hier kommen die
Druckleitungen aus dem Fels und wer-
den durch Kugelventile geleitet. Die Di-
mensionen sind riesig. Die Muttern, mit

welchen die Rohre aneinandergeschraubt
sind, haben fast die Grosse einer Hand.
Die Rohre haben einen so grossen Durch-
messer, dass ein Mensch problemlos da-
rin stehen kann. Dieser Raum ist kalt.
Kalt und Heiss, Wasser und Strom — diese
Kombination ist der Schliissel zum Erfolg.
Doch sollte man nie den nétigen Respekt
verlieren. «Ich bekdmpfe lieber ein Feuer
als unkontrolliertes Wasser», erkldrt Epp.
Wenn Wasser ausser Kontrolle gerét, ist es
nicht aufzuhalten. Bei einem Stausee kann
das Wasser abgestellt werden, dann bleibt
es im See. In Amsteg hingegen kommt das
Wasser aus den Fliissen im Maderanertal.
«Wenn wir hier unten die Turbinen ab-
stellen, sucht sich das Wasser oben bei den
Zufliissen einen anderen Weg. Das muss
man stets im Auge behalten!» Viel Arbeit
gibt es, wenn nach Gewittern schmutziges
Wasser kommt. Nicht selten kommt es zu
Blockaden und Verstopfungen. Dann ist
schnelle Stérungsbehebung angesagt. Die-
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ses Jahr gab es viel Gletscherwasser. «Die
Mischung aus Quarzsand und Wasser ist
wie Schmirgeltuch fiir die Turbinenrdder»,
sagt Epp.

Wir steigen wieder nach oben und gelan-
gen kurz darauf an die frische Luft. Es
regnet immer noch. «Stromwetter», den-
ke ich mir. Im gemitlichen Pausenraum
trinken wir zusammen einen Kaffee und
philosophieren iiber das, was kommen
kénnte. Die drohende Strommangellage
lasst auch die SBB nicht kalt. Wenn der
Strom wirklich knapp wird, wire davon
auch der Bahnstrom betroffen. Ob es so
weit kommt, hidngt nicht nur von Spar-
bemiithungen, sondern ganz wesentlich
vom Wetter ab. Und dieses lésst sich be-
kanntlich weder beeinflussen noch vor-
hersehen. =

Bahnstrom SBB und iibriges
Normalspurnetz:

Spannung: 132 kV, einphasig
Frequenz: 16,7 Hz

Jahresverbrauch: rund 2000 GWh (1
Gigawattstunde = 1 Mio. Kilowatt-
stunden)

Herkunft: 90% aus Wasserkraft, 10%
aus Kernkraft

75% des Bahnstroms aus eigenen
Kraftwerken:

Reusskaskade (Goschenen bis Ams-
teg): 250 MW Bahnstrom, Leistung bei
Volllast, rund 800 GWh Jahresproduk-
tion

Etzelwerk (Altendorf SZ): 135 MW
Maximalleistung, 260 GWh Jahres-
produktion

Vernayaz (VS): 107 MW, 240 GWh
Chatelard (VS): 102 MW, 160 GWh
Ritom (T1): 44 MW, 155 GWh
Rupperswil-Auenstein (AG): 42 MW,
215 GWh

Massaboden (VS): 8 MW, 40 GWh
Nant de Drance (VS): Die SBB ist zu
36% an diesem Kraftwerk beteiligt. Es
ist seit Juli 2022 in Betrieb. Maximale
Leistung: 900 MW. Prognostizierte
Jahresproduktion: 2500 GWh

Die maximale Leistung und die Jah-
resproduktion sind voneinander re-
lativ unabhingige Kennzahlen. Das
Laufwasserkraftwerk ~ Rupperswil-
Auenstein verfiigt beispielsweise iiber
eine vergleichsweise kleine maximale
Leistung, produziert aber dennoch
pro Jahr mehr elektrische Energie als
das Kraftwerk Chatelard. Die Jahres-
produktion ist abhéngig von der Art
der Nutzung.
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Karl Epp, Standortleiter Kraftwerk Amsteg und Filippo Tomasini, Anlagenmanager und Eigentiimervertreter
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Stromsparmassnahmen bei den Bahnen

VSLF Nr. 729, 16. September 2022 HG

Die Befiirchtungen verdichten sich, dass
im nichsten Winter und dariiber hinaus
die Energie und insbesondere der Strom
in der Schweiz und Europa knapp werden
konnte. Am 31. August 2022 startete der
Bundesrat mit einer Sparkampagne, damit
die Schweiz ihre Energieversorgung fiir
den Winter rasch starken kann.

In der Schweiz verbrauchen die Bahnen
(inkl. Bergbahnen, Skilifte, Trams, Trolley-
bus) rund 5% des Stromverbrauches in der
Schweiz. Dies entspricht 1,25% der insge-
samt verbrauchten Energie in der Schweiz.
Mit dieser kleinen Energiemenge erbringt
die Bahn ca. 20% des Personenverkehrs
und ca. 36% des Giiterverkehrs in der
Schweiz. Eine wirklich hervorragende
Energieeffizienz.

Der grosste Teil des Bahnstromes ist fiir
die Bewegung, doch auch der Verbrauch

Energiesparvorschlige VSLF
weitgehend umgesetzt

Der V6V schlug am 9.9.2022 in einer

Medienmitteilung Massnahmen vor,

um das Risiko einer allfalligen Strom-

mangellage zu reduzieren. Die Kern-
punkte umfassten die Reduktion der

Temperatur im Fahrgastraum, Einspa-

rungen bei Beleuchtung und in Ge-

bduden und Teilnahme an der Ener-
giesparkampagne sowie Beitritt zur

«Energiespar-Alliance».

Der VSLF brachte am 1692022 im

Newsletter Nr. 729 weitere Vorschlé-

ge aus der Praxis ein. Die Eckpunkte

waren:

-vPRO flichendeckend anwenden
und eine energiesparende, voraus-
schauende Fahrweise schulen

- Reduzierte Geschwindigkeit in den
drei Basistunnels (Gotthard, Lotsch-
berg, Ceneri)

- Temperaturabsenkungen oder Wa-
genabschliisse in Randzeiten

Am 20.10.2022 hat die SBB die defini-
tiv beschlossenen Massnahmen kom-
muniziert. Ergdnzend zum vom V6V
vorgeschlagenen Paket wurde der
Vorschlag der Temporeduktion bei
piinktlichem Verkehren in den Basis-
tunnels {ibernommen. Es ist erfreu-
lich, dass wir mit unserem Newsletter
Gehor gefunden haben.

-
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fiir Komfort in den Ziigen (Klima / War-
me) nicht zu unterschitzen ist.

Mogliche Sparmassnahmen
Informationen zur 6konomischen
Zugfiihrung

Vorausgesetzt, man mochte alle Ziige wei-
terhin fahren lassen und die Fahrzeiten
einhalten, ist es dennoch moglich, durch
vorausschauende Fahrweise, beachten des
Streckenprofils mit Steigungen und Gefél-
len sowie mit genauen Informationen tiber
die Fahrzeiten grosse Energiemengen ein-
zusparen.

Das durch Lokfithrer entwickelte Infor-
mationssystem V-Pro, welches dem Lok-
fithrer die prizisen Fahrzeiten und die
entsprechenden Durchschnittsgeschwin-
digkeiten in den Dienstfahrplinen an-
zeigt, hilft aktiv mit zu einer 6konomi-
schen Fahrweise. Das System hilft auch,
Konflikte zu vermeiden und somit zu-
sdtzliche Zugsbremsungen zu verhindern.
Dies sollte schnellstméoglich fiir alle Bah-
nen und alle bei allen Linien des Lokper-
sonals aufgeschaltet werden.

Die tiiber Jahre vernachldssigte Ausbil-
dung zum O6konomischen Fahren muss
nachgeholt werden und die Thematik in
der Lokfiihrer-Ausbildung wieder ent-
sprechend beriicksichtigt werden.

Reduzierte = Geschwindigkeiten auf
Schnellfahr-Tunnelstrecken

Die Fahrten der Schnellziige mit 200 oder
230 km/h durch den Gotthard-, Létsch-
berg- und Ceneri-Basistunnel benétigen
riesige Mengen an Energie. Neben dem
natiirlichen Luftwiderstand ist der zusétz-
liche Luftwiderstand in den engen Tun-
nelréhren zu durchbrechen.

Eine Reduktion von 200 km/h auf 160
km/h bedeutet einen gut 30% tieferen
Energieverbrauch, bei einer nur geringfii-
gigen Verldngerung der Fahrzeit. Im Gott-
hard-Basistunnel loste dies +4 Minuten
aus, was den reguldren Fahrzeitreserven
bei Piinktlichkeit entspricht.

Bereits hat die Politik von links bis rechts
wie auch der VSLF in der NZZ am Sonn-
tag vom 25. Mai 2019 diese Geschwindig-
keitsreduktion gefordert. Nicht nur, um
viel Energie einzusparen, sondern auch
um zusitzliche Trassen fiir den Giiterver-
kehr zu gewinnen. Damals erklirte die
Pressestelle des BAV zum beanstandeten
Energieverschleiss, dass «90 Prozent aus

erneuerbaren Energien stammen, vor al-
lem Wasserkraft.»

Heizung in den Wagen

Nicht zu vernachldssigen ist der Energie-
verbrauch fiir Heizung und Klima in den
Wagen. Dies macht je nach Zug und Ein-
satz rund 15% bis 20% vom Energiever-
brauch aus.

So muss dariiber nachgedacht werden, ge-
rade im Winter in Randzeiten und nachts
ganze Wagen abzuschliessen und die Hei-
zung auszuschalten (Sofern dies bei neu-
em Rollmaterial tiberhaupt noch technisch
moglich). Die Frequenzen an Reisenden
sind in den Randzeiten sehr klein.

Symbolpolitik

Symbolische Gesten werden reell keine
grosse Hilfe sein, kénnen aber beruhigend
wirken. Die Frage ist, ob nicht Symbolpoli-
tik miturséchlich ist fiir die aktuelle Situa-
tion. =

SBB fahren langsamer — und die
Temperatur herunter
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Energieeffizienz — moglichst viel Wirkung mit maglichst wenig Energie

Eisenbahnunternehmungen sind grosse Energieverbraucher. Im Jahr 2021 hat die SBB 2463 Gigawattstunden in Form von Strom und Brennstoffen

verbraucht. Davon waren rund 78% fiir den eigentlichen Bahnbetrieb notwendig. Markus Leutwyler

Zum Vergleich: In der Schweiz wurden
insgesamt rund 221 000 GWh bendtigt.
Die SBB trégt also etwas mehr als 1% zum
schweizerischen Energieverbrauch bei.
Energie moglichst sinnvoll zu nutzen, ist
nicht nur aus 6kologischer, sondern auch
aus Okonomischer Sicht sinnvoll. Das
grosste Potenzial fiir Einsparungen liegt
dort, wo am meisten verbraucht wird.
Energieeffizienz ist seit Langerem ein The-
ma, nicht erst seit der Energiekrise.

Wo sind nun aber Einsparungen moglich?
Per Mitte September 2022 sind mehr als
200 Massnahmen mit einer Wirkung von
rund 530 GWh gegeniiber 2010 bereits um-
gesetzt. Sie betreffen das Rollmaterial, die
Gebdude und stationdren Anlagen, die Ef-
fizienz bei Betriebsabldufen und die Bahn-
stromversorgung.

Schlummerbetrieb

Abgestellte Ziige sollten moglichst wenig
Strom verbrauchen. Leider weiss ein Zug
normalerweise nicht, dass er nicht in Be-
trieb ist. So laufen vor allem die Komfort-
anlagen (Heizung/Liiftung/Klima) un-
unterbrochen weiter. Mittlerweile verfiigt
das gesamte Rollmaterial der SBB {iiber
einen Schlummermodus oder eine zeitge-
steuerte, energieoptimierte Abstellung.
Einsparung pro Jahr: 61 GWh

ADL und vPRO/vOpt (BLS)

ADL 16ste bei seiner Einfithrung beim
Lokpersonal wenig Begeisterung aus. Das
System meldete eigenartige Angaben. Mitt-
lerweile hat sich das aber eingependelt und
die Lenkungen kommen seltener, dafiir

préziser. Etwas jlinger ist das optimierte
Fahrprofil vPRO (bei der BLS: «VOpt»). Das
Lokpersonal hat damit bessere Moglichkei-
ten, die Fahrt energiesparend auszufiihren.
Cargo-Fiihrer kénnen sich tiber die «aktua-
lisierte Fahrlage» informieren.

Die Gesamteinsparung aller drei Syste-
me soll bei 130 GWh pro Jahr liegen. Dies
zeigen auch detaillierte Messungen (siehe
weiter unten). Es ist doch interessant zu
sehen, welches Potenzial eine gute Infor-
mation an die Lokfiihrer hat. Energiespa-
rendes Fahren ist eine unserer Kernkom-
petenzen, welcher leider in den letzten
Jahrzehnten in der praktischen Schulung
zu wenig Beachtung geschenkt wurde.
Stattdessen wurde der Fokus auf jederzeit
maximale Geschwindigkeit gelegt. Mitt-
lerweile scheint da ein Umdenken statt-
zufinden. Energiesparendes Fahren ist
gleichzeitig auch komfortables und mate-
rialschonendes Fahren.

Modernisierung Re 460

Die Re 460 wurden einem Refit unter-
zogen. Ersetzt wurden die Stromrichter
(siche separater Bericht) und die Kom-
pressoren. Ausserdem erfolgt neu eine
Abschaltung der Stromrichterpumpen in
der Parkstellung. Die gesamte Einsparung
liegt pro Jahr bei iiber 34 GWh.

LED-Beleuchtung

Seit 2014 sind im RBL LED-Leuchten im
Einsatz. Dank einer optimierten Steue-
rung wird nur dann beleuchtet, wenn
auch wirklich Licht benétigt wird. Auch in
den anderen Bahnhofen, Haltestellen und

Unterhaltsanlagen wird kontinuierlich auf
LED umgestellt. Per Ende 2021 bringt der
sukzessive Einsatz von LED und optimier-
ten Steuerungen eine Einsparung von 4,8
GWh.

Betriebsoptimierung Gebdude und An-
lagen

Bei Neu- oder Umbauten wird nur noch
energieeffiziente Technik im Bereich Be-
leuchtung, Heizung/Liiftung/Klima und
Wiéarmeddmmung eingesetzt. Einsparun-
gen 2021: 78 GWh.

Weichenheizungen

Die Steuerung der Weichenheizungen
wurde optimiert. Damit konnten 9 GWh
pro Jahr eingespart werden.

Trockentrafo FLIRT resp. Stadler-Fahr-
zeuge

Seit 2016 sind Trafos im Einsatz, die nicht
mehr mit Ol gekiihlt werden miissen.
Durch den Wegfall von Olpumpen und
Ol konnten die leitenden Bauteile gros-
ser gestaltet werden, wodurch sie we-
niger Verluste produzieren. Ausserdem
fallt auch der Stromverbrauch fiir die
Pumpen weg. Trockentrafos sind in der
Wartung gtinstiger. Einsparung: rund
7%. Bezogen auf die 8 FLIRT mit Tro-
ckentrafos sind das 0,07 GWh/Jahr. Alle
neuen Fahrzeuge verfiigen tiber effizien-
te Transformatoren.

Rollmaterial frither und heute
Die Effizienz moderner Fahrzeuge ist ge-
nerell wesentlich besser als bei alten Fahr-
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zeugen. Moderne Motoren kénnen leich-
ter und energiesparender gebaut werden.
Im FV-Dosto (RABe 502) sind nicht mehr
Asynchronmotoren mit viel Kupfer, son-
dern Permanentmagnet-Synchron-Moto-
ren verbaut. Gegeniiber dem Lok-bespann-
ten IC2000 konnte der Energieverbrauch
im FV-Dosto um 10% gesenkt werden
(Quelle: swissdosto.ch). Die Energieoptimie-
rung lasst sich auch optisch erkennen. Die
heutigen Designs sind wesentlich aerody-
namischer als bei dlteren Loks oder Ziigen.
Ausserdem werden leichtere Materialien
verwendet.

Zukunftsaussichten

Im Vergleich zu 2012 hat die SBB bereits
Einsparungen von rund 500 GWh pro
Jahr realisiert. Bis 2030 werden 850 GWh,
also 30% angestrebt. Doch jede umgesetz-
te Energieeffizienzmassnahme macht es
schwieriger, erneut effizienter zu werden.
Auch der effizienteste Zug braucht Strom.
Die Zunahme des Verkehrs wird den Ef-
fizienzsteigerungen entgegenwirken. Des-
halb sind auch Massnahmen zur sicheren
und nachhaltigen Energieversorgung
wichtig.

Wirksamkeit von Vopt

Die optimierten Fahrprofile VOpt/vPRO
wurden gemeinsam von SBB und BLS
entwickelt. Die BLS hat die Wirksamkeit
von VOpt evaluiert und nachgerechnet.
VOpt stellt dem Lokpersonal erganzend
zum publizierten Fahrplan die optimale
Durchfahrtszeit pro Betriebspunkt zur
Verfiigung. Diese Durchfahrtszeiten kén-
nen teilweise merklich von den 6ffentlich
publizierten Werten abweichen.

LocoFolio hat mit Tizian Déhler gespro-
chen. Er ist seit 2019 Lokfiihrer bei der BLS
im Depot Bern und hat beim Projekt VOpt
mitgearbeitet.

LocoFolio: Warum kann man mit einer
optimierten Fahrweise iiberhaupt Strom
sparen?

Sowohl beim Beschleunigen auf hohe Ge-
schwindigkeiten als auch bei Bremsungen
geht Energie verloren. Je gleichmaissiger
eine Fahrt erfolgt, umso weniger Energie
wird verbraucht. Je 6fter rekuperiert wer-
den kann anstelle von Bremsungen mit
der automatischen Bremse, umso mehr
Energie wird zuriickgewonnen. Speziell
Bremsungen auf null auf Grund von Zug-
konflikten gilt es zu vermeiden.

Welche Werte habt ihr verglichen, um die
Wirksamkeit von VOpt zu iiberpriifen?
Ausgangslage war das Jahr 2019, bei wel-
chem VOpt noch nicht ausgerollt war. Das
war noch vor der Pandemie. Das Jahr 2019
haben wir mit den Daten der nachfolgen-
den Jahre verglichen.

-
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Woher habt ihr die Stromdaten er-
halten?

Die kontrollierten Ziige haben
Stromzahler eingebaut, deren Daten
wir auslesen konnten. Um Perioden
untereinander vergleichbar zu ma-
chen, wurden die Dateien in Brut-
totonnenkilometer pro kWh sowie
kWh pro zuriickgelegten Kilome-
ter aufbereitet. Wir haben auch die
Piinktlichkeit {iberwacht und konn-
ten keinen negativen Effekt von
VOpt feststellen.

Haben die Lokfiihrerinnen und
Lokfiihrer die Anzeigen auf An-
hieb umgesetzt? Wie ist die Ak-
zeptanz?

Die Schulung war in der Tat her-
ausfordernd, da diese nur online
und in kleinen Gruppen stattfinden
konnte. Auf Anderungswiinsche
beziiglich der Darstellung konnten
wir leider nicht allzu gut eingehen,
da LOPAS in nédchster Zeit durch
eine neue Software ersetzt werden
muss, weil es am Ende der Lebens-
dauer angelangt ist. Daher mussten
wir mit Softwareanpassungen sehr spar-
sam umgehen. Bei der Akzeptanz haben
wir eine Verbesserung festgestellt. Bei ei-
ner neuen Massnahme benétigt es immer
eine gewisse Zeit, bis jeder fiir sich die
Vor- und Nachteile herausfinden konnte.

Es gibt ja verschiedene Storfaktoren wie
zum Beispiel das Wetter. Wie habt ihr die
in die Berechnungen einfliessen lassen?
Auf Grund der vielen gesammelten Daten
konnten wir Daten unter dhnlichen Bedin-
gungen miteinander vergleichen. Es gab ja
auch betriebliche Unterschiede, die wir be-
riicksichtigen mussten.

Was sind die Resultate?

Wir haben eindeutig eine Reduktion des
Energieverbrauchs festgestellt. Es sind
rund 9% weniger Traktionsenergie, die

gegentiber 2019 gespart wurden. Dies ent-
spricht rund 10 GWh weniger Verbrauch
oder dem Energieverbrauch von rund 1470
Personen in der Schweiz.

Was ist der Unterschied zwischen den
publizierten Fahrplanwerten und den
optimierten Werten?

Der kommerzielle Fahrplan verfiigt stets
iiber gewisse Zeitreserven. Das sind in der
Regel die Zeiten bei maximaler Geschwin-
digkeit plus 7% Reserve. Die Reserven
sind aber nicht gleichméssig verteilt. Die
Platzierung ist auf die Knoten optimiert,
sodass dort moglichst oft piinktlich ver-
kehrt werden kann. Die publizierten Ab-
fahrtszeiten sind die frithestméglichen
Abfahrtszeiten, die auch beispielsweise bei
einer gednderten Kreuzung gelten miissen.
Es kann durchaus sein, dass die publizier-
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Tizian Déhler (Jg. 1992) ist Lokfiihrer
und Praxisbildner bei der BLS AG. Die
Ausbildung zum Lokfiihrer hat er im
August 2019 abgeschlossen und ist jetzt
in mehreren Weiterentwicklungsprojek-
ten als Anwendervertreter engagiert.
Tizian hat urspriinglich an der Univer-
sitiit Bern einen Bachelorabschluss in
englischer Linguistik und Betriebswirt-
schaftslehre erlangt. Er wohnt in Oster-
mundigen. In der Freizeit trifft man ihn
an Eishockeyspielen und Konzerten an.

te Abfahrtszeit in den allermeisten
Fillen deutlich zu friih ist. Wichtig
ist, dass sie auch im Ausnahmefall
funktioniert. Die Fahrzeitreserven
sind fiir das Lokpersonal nicht sicht-
bar. Das Rail-Control-System (RCS)
rechnet im Hintergrund mit Fix-
punkten, bei denen Durchfahrtszei-
ten sekundengenau hinterlegt sind.
Dank VOpt bekommt der Lokfihrer
quasi einen Blick hinter die Kulis-
sen und kann iiberpriifen, ob er die
Fahrzeitreserven benétigt, um einen
Riickstand aufzuholen, oder ob er auch
mit einer tieferen Geschwindigkeit piinkt-
lich unterwegs ist. Statt sekundengenauer
Angaben haben wir uns zu Gunsten einer
besseren Lesbarkeit fiir ein Zehn-Sekun-
den-Raster entschieden.

Interessant ist, dass wir dank den Arbeiten
an VOpt festgestellt haben, dass nicht alle
Fixpunkte prizise abgebildet waren. So
gab es beispielsweise andere Geschwin-
digkeitsschwellen als in der Realitét oder
auch die Einfahrreihenfolge der Ziige
wurde in Bezug auf die Fahrzeiten nicht
berticksichtigt. Dank VOpt wurden diese
nicht idealen Zustédnde sichtbar und konn-
ten korrigiert werden.

Was ist der Unterschied zwischen ADL
und VOpt?

VOpt wird zwei Stunden im Voraus be-
rechnet und zeigt die Werte fiir den Nor-
malbetrieb. ADL ist ein Echtzeitsystem
und kann Lenkungen speziell bei Fahr-
planabweichungen ausgeben.

Welche Anderungen erwarten uns in Zu-
kunft?

Wir werden die Prézision der Datengrund-
lage weiter verbessern und verfeinern. Das
geschieht im Hintergrund. Sichtbar fir
den Lokfiihrer wird es neu eine Piinkt-
lichkeitsanzeige geben, die in Minuten
und Sekunden die Abweichung zu den
optimalen Zeiten bei jeder Signaldurch-
fahrt neu anzeigt. Damit soll VOpt fiir das
Lokpersonal intuitiver umsetzbar werden.

Danke fiir die interessanten Infos! =
-_—
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Die Schweiz im Winter: Ein Strom-Armenhaus!

Diese fundierte Analyse iiber die Energiesituation in der Schweiz wurde uns freundlicherweise von Josef Jenni zur Verfiigung gestellt. Wir sind der
Ansicht, dass dieser Text einen interessanten Uberblick verschafft, wobei auf Aspekte eingegangen wird, die sonst zu kurz kommen.
Josef Jenni, El. Ing. HTL, Jenni Energietechnik AG, Oberburg

Die politischen Aussagen stellen die Mei-
nung des Autors dar und miissen sich
nicht mit den Stossrichtungen des VSLF
oder der Redaktion LocoFolio decken. Der
VSLF ist politisch neutral.

Josef Jenni gilt als einer der wichtigsten
Solarpioniere in der Schweiz. Seine Firma
in Oberburg stellt seit 1976 Systeme im Zu-
sammenhang mit der Nutzung des Son-
nenlichts her. Er war der Initiant der «Tour
de Sol».

Einleitung — Situation allgemein

Fiir uns war die Schliisselenergie Strom
fiir lange Zeit eine absolute Selbstver-
standlichkeit. In unserem Alltag wird er
tiberall eingesetzt. Ohne Strom ist unser
heutiges Leben nicht mehr vorstellbar.
Deshalb denken viele Leute bei Energie
nur an Strom. Es wird ausser Acht gelas-
sen, dass wir heute nur etwa 25% unseres
Energiebedarfs mit Strom abdecken. Den
grossten Teil unseres Energiebedarfs stel-
len wir nach wie vor mit Erdol und Erdgas

bereit. Ziel dieser Publikation ist es, dass
sich der Leser mit der wichtigen Thema-
tik befasst, sich ein eigenes Urteil daraus
bilden kann und schlussendlich sinnvolle
Konsequenzen zieht.

Als wir Ende 2018 die Publikation mit
dem Titel «Wird die Schweiz im Winter
zum Strom-Armenhaus? das erste Mal
herausgegeben haben, hatten viele Leute
keine Freude daran und wir wurden als
Schwarzmaler bezeichnet. Heute ist die
Thematik zu Recht in aller Munde. Vielen
ist bewusst geworden, wie abhingig wir
mit unserer Energieversorgung sind und
dass wir vor allem im Winter nicht immer
mehr Strom verbrauchen kénnen, wenn
das Angebot nicht entsprechend Schritt
halt.

Strom ist keine Primérenergie, sondern
muss aus anderen Energieformen bereit-
gestellt werden. Damit eine Kilowatt-
stunde (kWh) Strom aus der Steckdose be-
zogen werden kann, ist der Aufwand an
Primérenergie im Durchschnitt etwa das

Drei- bis Fiinffache — mit entsprechenden
Konsequenzen fiir die Umwelt. Die Atom-
kraft verursacht grosse Umweltprobleme
bei der Uranaufbereitung, im Betrieb und
vor allem im nicht befriedigend losbaren
Abfallproblem. Atomkraftwerke sollten
unbedingt schnellstmdglich abgeschaltet
werden, und zwar unsere eigenen genau-
so wie jene im Ausland.

Auch der Ausbau von Gaskraftwerken
oder gar der Einsatz von Kohle zur Strom-
erzeugung in der Schweiz ist aus Klima-
schutzgriinden alles andere als erwiinscht.
Allerdings spielt es fiir das Klima keine
Rolle, ob diese Kraftwerke bei uns stehen
oder ob wir zweifelhaften Strom, zum
Schliessen unserer Stromliicke, aus dem
Ausland beziehen.

Die Beheizung von Gebduden, die Warm-
wasseraufbereitung und der laufend
zunehmende Verkehr sollen aus Klima-
schutzgriinden nicht mehr mit Energie
aus fossilen Quellen, sondern immer mehr
mit Strom bewerkstelligt werden. Fiir Hei-

Stromversorgung Schweiz

Durchschnittsleistung in der kritischen Winterzeit Dezember, Januar und Februar in GW
Seit 2002 importierte die Schweiz in dieser Zeit immer Strom!!
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Statistik Strompreis

e —
B i et
St

.H.I

[
"Jh—-

s
L] i

B Rrstiebe / Koy Krafiwarts Soir 0 e Crnbmre
[ ] T— TP —— | JTpeerpe—
[ - fragas Aodarn

Stromerzeugung Frankreich Januar 2022

4504 Erarve

& wed O fubere

[ T

v

5000ws 1036w

epy of mresbuu g

¥ Wanmprarsti
@ Hesrarps

42

zung und Warmwasser werden elektrisch
betriebene Warmepumpen vorgeschlagen.
Der heutige fossil betriebene Individual-
verkehr soll mit Hilfe von Batterien «elek-
trisch» werden. Dies alles fithrt zu einem
grundsétzlich massiv erhéhten Strombe-
darf mit einer deutlichen Spitze im Winter.
Dieser Winterstrom kann nur sehr schwer,
wenn iiberhaupt, durch anderweitige Ein-
sparungen und Erzeugung von erneuerba-
rem, moglichst nicht umweltbelastendem
Strom bereitgestellt werden.

In unseren Breitengraden stellt sich die
Herausforderung der Energiewende vor
allem im Januar und im Zusammenhang
mit saisonaler Energiespeicherung im Fe-
bruar/Mirz.

Deshalb beziehen sich die Betrachtungen
dieser Publikation fast ausschliesslich auf
das Winterhalbjahr. Wenn wir die Ener-
giewende im Winterhalbjahr gelost haben,
bedeutet dies die Losung fiir das ganze
Jahr.

Um die Zahlen verstandlicher und ver-
gleichbarer zu machen, werden Leis-
tungen in GW und Energie in GWh an-
gegeben. Ein GW entspricht in etwa der
elektrischen Leistung der Atomkraftwer-
ke Gosgen oder Leibstadt.

Die Schweiz verbrauchte im Jahr 2019 (vor
der Coronapandemie) nach der schwei-
zerischen Gesamtenergiestatistik 232 260
GWh oder, bezogen auf das ganze Jahr,
eine Durchschnittsleistung von 26,5 GW.
An einem Januartag sind im Schnitt etwa
45 GW zu erwarten.

Im Winterhalbjahr brauchen wirim Durch-
schnitt Strom mit einer Leistung von 7 bis
8 GW. Der Stromverbrauch ist in den letz-
ten 10 bis 20 Jahren nur noch sehr wenig
angestiegen. Dies ist sehr positiv und darf
sicher als Erfolg der Energiesparpolitik
betrachtet werden. Die Stromversorgung
der Schweiz im Winter basiert aber immer
mehr auf Import von zweifelhaftem Strom
aus dem Ausland. So wurde in der Winter-
zeit 2016/17 per Saldo eine Durchschnitts-
leistung von 2,6 GW aus dem Ausland
bezogen. Dies bei einem Strombedarf von
durchschnittlich 8,6 GW. Wenn man die
wahrscheinliche Entwicklung der Strom-
situation in der Schweiz und in Europa
(fiir die Schweiz vor allem die Entwick-
lung in Deutschland und Frankreich) be-
trachtet, ist dies dusserst bedenklich.
Sobald die Atomkraftwerke in der Schweiz
nicht mehr laufen, miisste die Schweiz be-
reits beim heutigen Strombedarf im Win-
ter die Hélfte ihres Stroms importieren
kénnen. Durch das fehlende Strommarkt-
abkommen erhilt diese Herausforderung
zusétzliche Brisanz. Die relativ preiswerte
Stromspeicherung in Wasserkraftwerken
ist in der Schweiz weitestgehend realisiert
und kann nur noch sehr teuer ausgebaut
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werden. Andere Stromspeicher haben als
Saisonspeicher nur ein sehr kleines Poten-
zial.

Energiespeicherung in der Schweiz

Die Schweiz verfiigt iiber eine Speicher-
kapazitdt in Stauseen von derzeit etwa
8870 GWh. Sie ist damit, verglichen mit
anderen Lindern, sehr privilegiert. Seit
dem Jahr 2000 ist diese Kapazitdt um 370
GWh gestiegen, also um ca. 4,4% innert
der letzten 20 Jahre. Diese Speicherka-
pazitit kann in der Praxis im Winter-
halbjahr zu etwa 80% ausgeniitzt wer-
den. Damit kann im Winterhalbjahr eine
durchschnittliche Leistung von 1,6 GW
bereitgestellt werden. Stellt man dieser
Zahl das Potenzial von Batterien gegen-
iiber, merkt man, dass diese fiir den
kurzfristigen Einzelfall durchaus eine
gewisse Bedeutung haben. Sie sind fiir
die Energieversorgung als Ganzes jedoch
vollig absurd und unbedeutend. Wiirde
jeder Bewohner der Schweiz ein Elektro-
fahrzeug mit einer 100-kWh-Batterie an-
schaffen und diese im Sommer aufladen,
kénnte damit rein theoretisch im Win-
terhalbjahr eine Durchschnittsleistung
von 0,18 GW abgegeben werden. Das ent-
spricht etwa 2% des Strombedarfs. Diese
Batterien, mit einer Lebenserwartung von
etwa zehn Jahren, wiirden heute etwa 160
Milliarden Franken kosten. In Anbetracht
der durch die Herstellung der Batterien
verursachten Umweltschdden und der
Tatsache, dass mit Batterien als Folge der
Selbstentladung nur sehr eingeschrankt
saisonal Energie gespeichert werden
kann, ist dies sicher keine Lsung.

Als saisonale (lingerfristige) Energiespei-
cher steht bis heute praxistauglich nur
Wasser zur Verfligung. Fiir Strom: Spei-
cherkraftwerke, welche die Niederschldge
fiir den Bedarfszeitpunkt speichern, oder
wesentlich teurere Pumpspeicherkraft-
werke. Fiir Wiarme: aufgeheiztes Wasser,
welches in isolierten Behiltern gelagert
wird, sowie geotechnische Wérmespei-
cher an geeigneten Orten im Untergrund.

Situation in Deutschland

Deutschland hat im Winter einen Strom-
bedarf von ca. 60 bis 80 GW. Der gross-
te Teil des Stroms wird mit Braun- oder
Steinkohle sowie Erdgas und immer mehr
mit Wind bereitgestellt. Man beachte das
enorme Potenzial von Wind im Vergleich
zur Photovoltaik. Zwar weist auch der
Wind Liicken auf, aber es gibt ganze Serien
von Tagen, an welchen die konventionelle
Stromerzeugung dank Windkraftwerken
massiv reduziert werden kann. Im Gegen-
satz dazu hat Photovoltaik zum Erreichen
der Energiewende im Januar nur ein ge-
ringes Potenzial, obwohl in Deutschland
im Vergleich zur Schweiz pro Kopf der Be-

h—N
.LocoFoLio>

volkerung viel mehr Solarzellen montiert
wurden.

Photovoltaik ist nicht die Grundlage fiir
Elektromobilitdt im Winter und um Hei-
zungen mit Strom zu betreiben. Nach dem
Winter 2022/23 werden in Deutschland
wahrscheinlich die restlichen drei Atom-
kraftwerke abgeschaltet. Wenn der Wind
nicht bldst, hat Deutschland selbst zu
wenig Strom. Ob sie dann noch jederzeit
bereit sind, die Schweiz mit Strom zu be-
liefern, ist fraglich.

Situation in Frankreich

Das Atomstromland Frankreich betreibt
56 Atomkraftwerke. Diese Atomkraftwer-
ke werden immer dlter und stehen wegen
umfangreicher Revisionen/Reparaturen
oft fiir langere Zeit still. Der Atomstrom-
anteil ist so hoch wie in kaum einem an-
deren Land. Weil in Frankreich sehr oft
direkt elektrisch geheizt wird, ist Strom in
kalten Winterzeiten absolute Mangelware.
Bereits mehrfach wurde das Stromangebot
durch Stromabschaltungen und Sparap-
pelle eingeschrankt. An kalten Winterta-
gen ist Frankreich selbst auf Stromimporte
angewiesen und hat damit sicher keinen
Strom zum Export in die Schweiz.

Situation in Osterreich

Beziiglich Wasserkraft ist Osterreich in
einer dhnlichen Situation wie die Schweiz.
Zur Stromversorgung ist Osterreich, wel-
ches keine eigenen Atomkraftwerke be-
sitzt, auf fossil thermischen Strom und
Stromimporte angewiesen. Im Jahres-
durchschnitt importiert Oster-reich per
saldo Strom mit einer Leistung von durch-
schnittlich gut 1 GW. Im Winter diirfte das
sicher deutlich mehr sein.

Situation in Italien

Italien verfiigt iber relativ viele Photovol-
taikanlagen und kann sich, wenn die Son-
ne scheint, mit Strom selbst versorgen. Ist

Leitungen in Laufenburg

dies nicht der Fall, ist es auf grosse Strom-
importe angewiesen.

Zum Transport von Strom braucht es Lei-
tungen

Die Mehrheit der deutschen Windkraft-
anlagen und auch die Kohlekraftwerke
stehen im Norden des Landes, die Atom-
kraftwerke eher im Siiden. Wenn jetzt
Deutschland die drei restlichen Atom-
kraftwerke mit einer Leistung von etwa
4 GW wahrscheinlich im Mérz 2023 ab-
schaltet, werden die Transportleitungen
vom Norden in den Stiden noch mehr be-
lastet. Wie weit die Schweiz dann in ei-
ner kritischen Situation auch noch einige
GW Strom aus dem Norden Deutsch-
lands beziehen kann, ist heute voéllig
unklar. Mit der Abschaltung der franzo-
sischen Atomkraftwerke in Fessenheim
(1,8 GW, nordlich von Basel) hat sich
diese Situation zusédtzlich verscharft.
In normalen Zeiten sind die Kosten pro
Kilowattstunde fiir die Stromleitungen
wesentlich bedeutender als die wirkli-
chen Kosten der eigentlichen Stromer-
zeugung. Durch eine sichere dezentrale
Stromerzeugung sinkt der Aufwand fiir
Transportleitungen. Eine méglichst hohe
Eigenversorgung ist weniger krisenan-
fallig und hat auch eine grosse volks-
wirtschaftliche Bedeutung. Die Kosten,
und damit auch der Verdienst, bleiben
im eigenen Land.

Strompreisentwicklung 2019-2022
Strompreisexplosion

Als Folge der vielen abgeschalteten Atom-
kraftwerke in Frankreich und des russi-
schen Gaslieferstopps sowie der steigen-
den Stromnachfrage sind die Strompreise
sehr stark gestiegen. Es ist eine absolute
Illusion zu glauben, dass es keine Prob-
leme gibt, wenn das Stromangebot nicht
mit dem steigenden Bedarf Schritt hilt. In
einer Strommangellage ist die viel gelobte
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Strommarktliberalisierung fiir die Kun-
den &usserst nachteilig.

Ersatz der Ol- und Gasheizungen in der
Schweiz

Fiir Heizung und Warmwasser setzen wir
heute etwa 2 600 000 Tonnen Heiz6l und
ca. 26 000 GWh Gas ein. Dies entspricht
einer Energiemenge von etwa 57 000 GWh.
An einem durchschnittlich kalten Januar-
tag werden damit Heizol und Gas entspre-
chend 570 GWh verbraucht.

Soll diese Heizenergie mit Warmepumpen
erbracht werden, braucht dies an einem
durchschnittlichen Januartag eine Strom-
menge von etwa 230 GWh, was einer
durchschnittlichen Leistung von 95 GW
entspricht. Konkret bedeutet dies, dass
unser Stromverbrauch in dieser Zeit ver-
glichen mit heute mehr als verdoppelt
wiirde. Zur Bereitstellung dieser Strom-
menge wiren 8 bis 10 grosse zusétzliche
Atomkraftwerke notig. Wenn es fiir eine
kalte Januarwoche reichen sollte, wiren
sogar etwa 15 Atomkraftwerke nétig. Vol-
lig absurd ist die Idee, diese Energiemenge
mit Klein-Atomkraftwerken bereitzustel-
len. All diese vielen Kraftwerke miissten
je mit der gleichen Sicherheitstechnik und
Bewachung versehen werden.

Zur weltweiten Energieversorgung tragen
die 440 Atomkraftwerke mit einem Anteil
von ca. 4,3% nur relativ wenig bei. Sollten
sie zu einer wichtigen Stiitze der Energie-
versorgung werden, stellt sich die Frage,
ob fiir die vielen Kraftwerke tiberhaupt
gentigend Kernbrennstoff vorhanden wire
und unter welchen menschenverachten-
den Methoden dieser tiberhaupt gewon-
nen werden kénnte — ganz zu schweigen
von der enormen Menge an radioaktiven
Abfillen.

Ersatz der fossilen Treibstoffe

In der Schweiz werden pro Jahr ca. 6 800
000 Tonnen Treibstoffe verbrannt. Gehen
wir davon aus, dass an jedem Tag gleich
viel Energie verbraucht wird, dann sind
dies 18 630 Tonnen/Tag. Dies entspricht ei-
ner Energiemenge von 220 GWh/Tag oder
einer Leistung von 9,25 GW. Geht man von
der eher optimistischen Annahme aus,
dass ein Elektrofahrzeug im Winter drei-
mal effizienter unterwegs ist, stehen weite-
re gut 3 GW an zusétzlichem Strombedarf
an.

Losungsansitze allgemein

Energie sparen / Verschwendung stoppen
Die absolut beste Energie ist die Energie,
welche wir nicht verbrauchen. Es muss uns
klar werden, dass unser heutiger Lebens-
stil auf unserer eigentlich sehr schénen
Erde keine Zukunft hat. Der wichtigste
Faktor unseres personlichen Energie- und
Ressourcenverbrauchs ist unser Einkom-
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men und fiir was wir es ausgeben. Hier
tragen die reichen Menschen eine sehr
grosse Verantwortung. Das Verhalten von
vielen Prominenten aus Wirtschaft, Ge-
sellschaft, Politik, Sport, Showbusiness
etc. ist absolut verwerflich.

Wir miissen unser Leben entschleunigen.
Das «Immer schneller und immer weiter»
hat einen enormen Preis, den wir uns nicht
mehr leisten kénnen. Zum Beispiel
die Reduktion der Geschwindigkeit
auf Autobahnen auf 80 km/h und
ausserorts auf 70 km/h wiirde den
Energiebedarf fiir den Privatver-
kehr sofort gewaltig reduzieren.
Die Fliegerei muss stark einge-
schrankt werden. Es ist eine Illusion
zu glauben, wir kénnten unseren
Lebensstil mit immer grosserem
Einsatz von Hightech fortfithren.
Wenn wir die Energiewende am
Computer mit EDV-Programmen
I6sen koénnten, wire sie schon
langst bewerkstelligt. Es ist schade,
dass sich gerade viele junge, intel-
ligente Menschen mit Hightech be-
fassen und nicht ihr grosses Wissen
fiir die konkrete Umsetzung langst
bekannter Massnahmen einsetzen.

Die Energiewende steht auf vielen
Stiitzen

Zuerst geht es darum, die einge-
strahlte Sonnenenergie zur Erzeu-

gung von Strom und Wirme so

gut wie moglich zu nutzen. Weil

die Sonnenenergie nicht immer

zur Verfligung steht, sind zur Ab-
sicherung der Energieversorgung
weitere Technologien notwendig.

All diese Losungen funktionieren

nur auf einem soliden Fundament. Die
Energiewende muss unsere Gesellschaft
und unsere Wirtschaft wirklich wollen.

Die Energiewende erreichen wir nur
mit einem konstruktiven Fiireinander
und Miteinander.

Wir miissen erkennen, dass sie existen-
ziell noétig ist, und wir miissen danach
handeln, auch wenn dies Opfer von allen
verlangt. Die Energiewende funktioniert
aber auch nur auf Basis belastbarer, phy-
sikalischer Grundlagen. Illusionen, Hoff-
nungen und Wiinsche helfen nicht weiter.
Es gibt keinen Trick, um Strom zu ver-
brauchen, welcher nicht genau zum Zeit-
punkt des Bedarfs bereitgestellt wird. Es
ist erschreckend, wie wir gerade im ak-
tuellen Winter, ohne jeglichen Verzicht,
Energie sparen wollen. Wir diirfen nicht
einfach, im Zusammenhang mit der Ins-
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tallation von Photovoltaikanlagen, sorg-
los andere Energietrager durch Strom er-
setzen. Energie, und vor allem Strom, so
sparsam und effizient wie moglich einzu-
setzen, ist von grosster Bedeutung.

Speicherbarer Strom in Form von Was-
ser-Speicherkraftwerken muss so weit
wie moglich durch Wind-und PV-Strom
geschont werden. Dadurch kénnen Spei-

cherkraftwerke ganz gezielt dann einge-
setzt werden, wenn der Strom wirklich
fehlt. Dazu muss die Speicherkapazitit
mit weiteren Pumpspeicherwerken mas-
siv ausgebaut werden. Diese Dienst-
leistung im Interesse der Allgemeinheit
muss finanziell abgegolten werden. Dar-
an haben sich auch Besitzer einer Photo-
voltaikanlage angemessen zu beteiligen,
solange ein Anschluss ans allgemeine
Stromnetz besteht.

Um die Stromnachfrage dem Angebot an-
zupassen, braucht es einen sehr variablen
Strompreis fiir alle, bis zum Endkunden.
Der Strompreis muss sich am Marktpreis
orientieren. Das heisst, wenn Strom Man-
gelware ist, wird er so teuer, bis der Be-
darf sinkt. Um diese Verteuerung sozial
abzufedern und Menschen mit kleinerem
Einkommen, welche die Umwelt grund-
sdtzlich weniger belasten kénnen, zu ent-
lasten, ist eine fixe Gutschrift pro Person
auf der Stromrechnung nétig. Marktver-

zerrende Subventionen, verbunden mit
moglichst vielen gut gemeinten, unbere-
chenbaren oder schikantsen Randbedin-
gungen, sind absolut kontraproduktiv. Die
heute grassierende Reglementierungswut
behindert innovative Entwicklungen, ist
kostensteigernd und nimmt vielen, wel-
che im Bereich der erneuerbaren Energien
arbeiten, jegliche Freude an der Arbeit, bis
zum Verlassen des Arbeitsgebiets. Diese
Reglementierung fithrt dazu, dass
fahige Leute von der konkreten
Arbeit abgehalten werden, um sich
mit anspruchsvollem administrati-
vem Leerlauf zu beschiftigen. Diese
Situation tragt wesentlich dazu bei,
dass viele Installateure kein Interes-
se an der Installation einer Anlage
mit erneuerbaren Energien zeigen.
Nur wer mit Freude arbeitet, arbei-
tet gut.

Die Energiewende erreichen wir
nur mit einem konstruktiven Fiir-
einander und Miteinander.

Fiir das Umsetzen der Energiewen-
de braucht es eine sehr grosse Zahl
umsetzender, versierter und moti-
vierter Handwerker.

Diese Aussage kann nicht genug
betont werden. All die vielen Leu-
te, welche immer gleiche Studien,
standig neue Reglemente, Zertifika-
te, EDV-Programme etc. entwickeln
oder etwas erforschen, was lingst
bekannt ist, helfen sehr wenig. Sie
wiirden viel besser an der konkre-
ten Umsetzung arbeiten.

Losungsansitze technisch

Verbrauch senken durch:

- Grundsitzlich besser geddimmte
Héuser, moglichst mit Niedertempera-
turheizsystemen

- Einsatz von Leicht(elektro)fahrzeugen
im Individualverkehr. Tonnenschwere
Elektro- Rennboliden haben mit Energie-
wende nun einmal gar nichts zu tun.

- Ersatz der direkten Elektroheizungen

- Punktuelle Abschaltung von grosseren
Heizenergieverbrauchern, welche Strom
zum Heizen einsetzen, durch das Elekt-
rizitdtswerk. Diese Anlagen miissen eine
alternative (idealerweise eine Wirme-
Kraft-Koppelungsanlage) haben.

Solarthermie

Solange die Wirme sinnvoll verwendet
werden kann, ist Solarthermie die um-
weltschonendste und effizienteste Techno-
logie. Warme wird als Warme erzeugt, als
Wirme gespeichert und als Warme ver-
braucht. Solarthermie muss in der Nihe
des Warmebedarfs (z. B. auf dem Dach des
Gebdudes) eingesetzt werden. Die Wir-
me kann relativ einfach bis saisonal lokal
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gespeichert werden. Bei bestehenden Ge-
béuden kann oft ein bedeutender Teil des
Warmebedarfs direkt bereitgestellt wer-
den. Massentaugliche Lésungen wie Neu-
bauten, welche praktisch vollstindig mit
Solarwédrme versorgt werden kénnen, sind
langst vorhanden. Was fehlt, ist die Umset-
zung in grosser Zahl.

Durch den Einsatz von Solarthermie
kann indirekt sehr viel Strom eingespart
werden. Nicht zuletzt findet der grosste
Teil der Wertschopfung in unserer Wirt-
schaftsregion statt.

Photovoltaik

Solarstrommodule kénnen grundsétzlich
tiberall montiert werden. Mit einem Ge-
bdude, an welchem sie allfélligerweise an-
gebracht werden, haben sie rein technisch
betrachtet wenig zu tun. Es ist ein Fehler,
wenn Flachen, welche eine sinnvolle War-
menutzung ermdglichen, mit PV-Modu-
len belegt werden. Die Solarzellen sollten
grundsitzlich fiir einen moglichst hohen
Winterertrag ausgelegt werden. Deutlich
hohere Ertrage sind im hoher gelegenen
landlichen Raum (Voralpen) zu errei-
chen: grundsitzlich héhere Einstrahlung,
weil weniger Smog, Dunst, Nebel, tiefere
Temperaturen und mehr Wind. In diesen

Gebieten sind Freiflichen-Anlagen sinn-
voll und nétig, wihrend sie im Mittelland
nicht vertretbar sind.

Im Winter helfen im Mittelland montier-
te Photovoltaikanlagen relativ wenig . Es
ist eine absolute Illusion zu glauben, die
Energiewende konne allein mit Photovol-
taik, Warmepumpen und Elektromobilitat
erreicht werden. Ein grosser Teil der Wert-
schopfung findet im asiatischen Raum
statt und vor allem allfallige Batterien sind
dkologisch dusserst fragwiirdig.

Windenergie

Ein deutlich grosseres Potenzial weisen
Windgeneratoren auf. Im Winterhalbjahr
hat der Wind auch bei uns an exponierten
Stellen ein grosses Potenzial. Windkraft-
werke konnen die Speicherkraftwerke
entlasten, damit deren Strom zur richti-
gen Zeit zur Verfiigung steht. Wenn wir
im Winter elektrisch Auto fahren wollen,
miissen wir Windkraftwerke tolerieren.

Holz

Holzenergie als lagerbarer Energietrédger
hat eine ganz wichtige Funktion zur Ab-
sicherung der Energiewende. Der Roh-
stoff ist aber nicht unbegrenzt vorhanden.
Deshalb muss Holz sparsam nur dann

punktuell eingesetzt werden, wenn die
anderen erneuerbaren Energien nicht zur
Verfiigung stehen. Holz reicht sehr weit,
wenn es nicht sinnlos, z. B. im Sommer,
verheizt wird und alle nur sehr wenig
davon brauchen. Je dezentraler das Holz
genutzt wird, umso grosser der Nutzen.
Am wenigsten Holz braucht es, wenn es in
einem guten Kaminofen im Wohnbereich
eingesetzt wird.

Stromerzeugung braucht sehr viel Holz
und ist eventuell mit Ausnahme von klei-
neren Anlagen, welche die gesamte Ab-
wiérme vollstindig nutzen, grundsitzlich
abzulehnen. Nachhaltig genutzte Holz-
energie ist CO2-neutral und weist die
grosste lokale Wertschopfung auf. Wird
beim Holz nur der Gasanteil energetisch
genutzt und der Kohlenstoff nicht ver-
brannt, entsteht Pflanzenkohle, welche in
der Landwirtschaft mit positivsten Eigen-
schaften eingesetzt werden kann. Mit
Pflanzenkohle kénnen der Atmosphére
dauerhaft grosse Mengen an CO2 aktiv
entzogen werden (siehe Linkliste).

Wirmekraftkoppelungsanlagen
Bei grossen, mit fossiler Energie betrie-
benen Heizungsanlagen miissen Warme-

\

: O In Sachen Okobilanz
k misste unsere Flotte so ausse

* Der oV veru.rsacht nur 2,5% der CO2-Emissionen
des Gesamtverkehrs im Kanton Ziirich.
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kraftkoppelungsanlagen Pflicht werden.
Der Verbrennungsmotor lauft nur, wenn
Strom Mangelware wird, soweit die Ab-
wiérme vollstindig zum Heizen gebraucht
werden kann. Der Strom des Generators
wird, soweit moglich, selbst verwendet
oder ins offentliche Netz eingespiesen. Zur

Energieerzeugung (Stromerzeugung)
ohne Umuweltbelastung gibt es nicht.

richtigen Zeit eingesetzte Warmekraftkop-
pelungsanlagen sind eine Effizienztech-
nologie. Sie vermeiden die anderweitige
Stromerzeugung mit Kohle oder Erdgas
und helfen, die stdndige Stromversorgung
sicherzustellen. Sie ermoglichen den ver-
mehrten Einsatz erneuerbarer Stromer-
zeugung und tragen damit zur Senkung
des CO2-Ausstosses bei.

Vor allem Luftwarmepumpen sollten in
der kritischen Zeit (wenn die Schweiz
Strom importieren muss) nur dann be-
trieben werden, wenn ihr Strom in dezen-
tralen ~Warmekraftkoppelungsanlagen,
bei welchen die Abwirme vollstindig
genutzt werden kann, bereitgestellt wird.
Warmekraftkoppelungsanlagen niitzen
in der richtigen Zeit allen. Deshalb soll-
ten an die Abgase bei Warmekraftkoppe-
lungsanlagen keine unerfiillbaren Anfor-
derungen gestellt werden. In LKWs und
PKWs sind Dieselmotoren zuldssig. Bei
stationdren Warme-kraftkoppelungsan-
lagen sind die Anforderungen aber der-
art hoch, dass sie nicht betrieben werden
konnen. Die Energiesituation ist bereits
heute derart akut, dass wir uns diesen
Puritanismus (Luxus) nicht mehr leisten
kénnen. Die Situation muss ganzheitlich
betrachtet werden. Damit sind Dieselmo-
toren, welche mit einem lagerbaren Ener-
gietrdger betrieben werden, als kleineres
Ubel vertretbar.

Schlussbemerkungen

Diese Herausforderung, im Winter genii-
gend Strom zu haben, ist nicht nur ein lo-
kal schweizerisches Problem. Das Ausland
steht vor den gleichen Problemen. Strom
wird vor allem im Winterhalbjahr min-
destens zeitweise von einem Tag auf den
andern dusserst knapp. Ob dann in Zeiten,
in welchen mit dem Slogan «Unser Land
zuerst» Wahlen gewonnen werden, die Be-
reitschaft, Strom in die Schweiz zu liefern,
noch vorhanden ist, ist dusserst fraglich.
Die Bereitschaft, Strom zu exportieren,
setzt eigene Reservekapazititen und ent-
sprechende Transportleitungen voraus.
Der Nichteinsatz von Strom hat vor allem
im Winterhalbjahr grésste Bedeutung,
wenn wir Energie sparen und unsere
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Energieversorgung auf erneuerbare Ener-
gien umstellen wollen.

Unsere Energiesituation und die nétige
Energiewende miissen ganz niichtern aus
einer objektiven Warte betrachtet werden.
Illusionen, der Blick durch eine rosarote
Brille helfen nicht weiter; sie sind brand-
gefdhrlich, sie fiihren zum Nichthandeln
oder gar zu falschen Handlungen und
damit zum Scheitern der Energiewende.
Wenn die Anwendung von Photovoltaik
zu grundsitzlich vermehrtem Einsatz von
Strom fiihrt, kann dieser Mehrbedarf zu
einem grossen Teil nur fossil- oder nuk-
lear-thermisch bereitgestellt werden.

Eine nachhaltige Energieversorgung, im
besonderen Strom in der kritischen Win-
terzeit, wird teuer. Bezahlen muss dies in
erster Linie der Stromkonsument, welcher
in dieser Zeit Strom aus dem Netz bezieht.
Wenn wir die anspruchsvolle Aufgabe bei
uns im eigenen Land I6sen, ist dies volks-
wirtschaftlich mit Abstand das Beste. Die
absolut iiberlebenswichtige Energiewende
generiert viele sinnvolle Arbeitsplatze und
ein grosser Teil der Wertschopfung bleibt
bei uns.

Energieerzeugung (Stromerzeugung)
ohne Umweltbelastung gibt es nicht. Nach
dem Motto «Die Schweinerei muss eine
andere, eine viel kleinere werden» konnen
und miissen wir Lésungen suchen, wel-
che ganzheitlichen Betrachtungen stand-
halten. Die Umweltbelastung muss im
Verhiltnis zur konventionellen Energie-
erzeugung, welche ersetzt wird, betrachtet
werden.

Subventionen sind oft kontraproduktiv
und weisen mehr Schaden als Nutzen auf.
Sie fithren zu massiv teureren Anlagen,
welche subventionsoptimiert werden, und
hemmen damit jegliche Innovation. Das
beste staatliche Mittel, um eine Energie-
wende zu erreichen, ist eine grundlegende
okologische Steuerreform.

Unter: https://jenni.ch/stromarmenhaus-
links.html kénnen Sie alle zugehérigen
Links direkt downloaden.

Die Stromversorgung ist fiir uns alle der-
art wichtig, dass sie genauso wie die Was-
serversorgung in die Hand der Offentlich-
keit gehort.

Ist die Schweiz ein Strom-Armenhaus? Die
Antwort ist ein klares Ja!

Wenn wir so weitermachen, wie wir im
Moment auf Kurs sind, wird das immer
ausgepragter. =

(lll Jenni Energietechnik
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Ferrovita

Vermischte Meldungen

Dottikon

Infra arbeitet nicht korrekt

Das Zwergsignal rechts im Bild gilt nicht
nur fiir den Gleisstrang von rechts, son-
dern auch fiir denjenigen aus der Bildmit-
te. Gemiss Fahrdienstvorschriften befin-
det sich das Zwergsignal in einem Bereich,
wo es sich nicht befinden darf.

Eine extrem gefdhrliche Situation, ist doch
beim Nichtbeachten des Zwergsignals
jederzeit ein Frontalzusammenstoss mit
einer Zugfahrt mit 60 km/h méglich.
Selbstverstandlich ist die Situation schon
gemeldet worden.

Safety first = who cares. (TG)

Korrigendum Newsletter

Um die Fahrzeugflotte zu erneuern, mietet
SBB Cargo ab 2024 35 moderne Vectron-
Lokomotiven an. Der VSLF hat dazu in der
Sommer-Info vom 18.07.22 informiert. SBB

48

Cargo G-PN erginzt, dass der Mietvertrag
- anders als durch den VSLF kommuni-
ziert — auch die Instandhaltung der Fahr-
zeuge bei SBB Cargo beinhaltet. (RED)

SBB Deutschland GmbH

Neuer Geschiftsfiihrer

Bei der SBB Deutschland GmbH ist ab 1.
Oktober 2022 Gregor Frei der neue Ge-
schiftsfithrer der Unternehmung. SBB
Deutschland GmbH ist eine hundertpro-
zentige Tochter der SBB. Gregor war frii-
her Lokfiihrer bei der SBB in Basel.

Wir gratulieren Gregor und wiinschen
ihm immer eine gute Hand. (VST)

60%

SBB schreibt ihre Stellen per sofort ab
60% aus.

Medienmitteilung, 05.09.2022

Teilzeitarbeit lohnt sich: nicht nur fiir Ar-
beitnehmende, sondern auch fiir Arbeit-
gebende. Dies zeigt eine im Auftrag der
SBB erstellte Studie der Universitét Ziirich.
Deshalb will die SBB die Teilzeitarbeit auf
allen Stufen fordern.

Neue Lebens-, Familien- und Arbeitsmo-
delle gewinnen zunehmend an Bedeu-
tung. Wie die von der SBB beauftragte Stu-
die der Universitat Ziirich zeigt, wiinschen
sich Frauen und Ménner eine egalitdrere
Aufteilung von Familien- und Erwerbs-
arbeit, fiir die jiingeren Generationen wird
die Work-Life-Balance immer wichtiger.
Um diesen verdnderten Bedtiirfnissen ge-
recht zu werden, ergreift die SBB konkre-
te Massnahmen. Neben dem Ausbau der
bereits bestehenden familien- und frei-
zeitkompatiblen Angebote wie flexiblen
Arbeitszeitmodellen oder Wieder- und
Quereinstiegsmoglichkeiten schreibt sie
ab September 2022 die meisten Stellen in
einem 60% bis 100%-Pensum aus. (VST)

Femmes de nuit

Neue Parkpldtze in Rangierbahnhof Den-
ges VD. (VST)
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Sichtbarkeit der Signale

In der Westschweiz hat man auf einer
Gartenbahn versucht, die Sichtbarkeit der
Signale im Bahnhof Lausanne originalge-
treu nachzustellen. Es ist gut gelungen! Im
Original entspricht der Baum einem Fahr-
leitungsschaltposten.
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Kollisionen mit Prellbock

Im Mai 2022 ist ein RABe 514 (DTZ) der Ziircher S-Bahn im Gleis 80 in Baden mit dem Prellbock

kollidiert. Vorstand Sektion Hauenstein-Bdzberg

Zustand Gleis 80 in Baden

Gemadss Aussage war dabei die Geschwin-

digkeit zu gering fiir einen Anprall. In den

letzten Jahren gab es wiederholt Kollisio-

nen mit diesem Prellbock. Am 20. Mai 2015

sogar so stark, dass die schweizerische Si-

cherheitsuntersuchungsstelle (SUST) eine

Untersuchung einleitete, die am 17. De-

zember in einem «Summarischen Bericht»

abgeschlossen wurde. Dieser folgerte als

Ursachen fiir die Kollision:

- Der vermeintliche Zeitdruck

- Fehlende Ortskenntnisse

- Schlechte Adhésion (nasse, von hohem
Gras bewachsene Schienen)

Nach der Kollision in diesem Jahr hat die

SBB reagiert, indem sie ein «Lernen aus Er-

eignissen» aufgeschaltet hat. Sie folgert als

Ursache:

- Fehlende oder ungentigende Bremsprobe
auf Wirkung

- Keine Geschwindigkeitsreduktion vor
dem «Fahrt mit Vorsicht» zeigenden
Zwergsignal

- Fehlendes Bewusstsein fiir die Situation
im Gleis 80: Stumpengleis, wenig befah-
ren, Schienenzustand, Grasbewuchs, etc.

- Fahrt mit zu hoher Geschwindigkeit
(Anmerkung: vmax = 30 km/h wurde
nicht iiberschritten)

Bei der Auswertung erkannte der Ereig-
nisanalyst der SBB, dass der Schaden am
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Prellbock nicht von dieser Fahrt allein
verursacht werden konnte. Der Verdacht
liegt deshalb nahe, dass in der Vergan-
genheit eine oder mehrere Kollisionen
oder Bertihrungen stattgefunden haben,
die nicht gemeldet wurden. Laut SBB
betrdgt der Schaden CHF 16°000.- an der
Infrastruktur und 2000.- am Fahrzeug.
Diese muss der Lokfiithrer gliicklicher-
weise nicht iibernehmen, dafiir hat er
eine Kiindigungsandrohung erhalten, da
er in diesem Jahr noch eine weitere Un-
regelmissigkeit hatte.

Die Bilder zeigen den aktuellen Schienen-
zustand des Gleises 80 in Baden.

Mit so einer Infrastruktur kann man wohl
so viele «Summarische Berichte» und
«Lernen aus Ereignissen» machen, wie
man will, das Problem bleibt bestehen.
Wir empfehlen darum allen Lokfiihrern,
bei Fahrten in dieses oder andere wenig
befahrene Gleise stets ungeachtet des Ar-
beitsplans oder des Fahrplans ganz vor-
sichtig zu fahren, und appellieren an die
SBB, endlich dafiir besorgt zu sein, dass
die Gleise in einem fahrbaren Zustand ge-
halten werden.

Falls ihr ein Rutschen in diesem Gleis be-
merkt, meldet dies bitte umgehend als ESQ
und wenn moglich an uns, damit wir dies
bei den Sitzungen deponieren kénnen. =

Fotos: Roman Gyssler
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Ein kurzer Bericht aus dem Eisenbahnalltag in Arth-Goldau

Ein vollig wertungsfreier Ausschnitt aus dem Bahnbetrieb an einem regnerischen Freitagnachmittag im Oktober.
Raoul Fassbind, Depotobmann Goldau P
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Zufillig am Bahnhof Arth-Goldau vorbei-
kommend, nicht bei der Arbeit und nicht
wihrend einer Zugsreise, fielen mir am 14.
Oktober etwa um 16:35h gleich mehrere
Dinge an der Betriebslage auf, die mich
dennoch fast eine Viertelstunde staunend
am Bahnhof festhielten. Es begann mit
einem langen, schweren, internationalen
Giiterzug, bespannt mit einer einzelnen
Siemens Vectron.

Aufgrund eines Signalhaltes vor dem
Bahnhof verlor der Zug den ganzen
Schwung und musste mithsam in der
Steigung wieder anfahren. Mit gut 10-20
km/h kroch der Zug durch das Gleis 5
im Bahnhof und benétigte fiir die Durch-
fahrt etwa zehn Minuten. In diesen zehn
Minuten verstrich die Abfahrtszeit einer
S-Bahn um 16:39h, ohne dass sich die Ver-
spatungsminuten auf der Perronanzeige
darstellten.

Stattdessen sprang die Anzeige auf einen
Entlastungs-IC Richtung Bellinzona mit
Abfahrt um 16:51h. Der normale EC nach
Milano mit Abfahrt um 16:4%h wurde ins
Gleis 6 umgeplant. Als der Giiterzug den
Bahnhof etwa um 16:45h durchquert hatte,
fuhr der IR aus Ziirich gerade im Gleis ne-
benan ein, mit sehr vielen Reisegdsten ins
Tessin. Einige rannten gleich in Richtung
Gleis 6, sie hatten wohl Reiseziele siid-
licher als Lugano. Einige andere wollten
routinemdssig in die nun auch eingefahre-
ne S-Bahn im Gleis 5 einsteigen, sie war ja
bereits als Zusatz-IC Richtung Siiden an-
geschrieben.

T B aind aEwEATE KuAde TR Getin

Durch die vielen ein- und wieder ausstei-
genden Fahrgéste verzogerte sich deren
Weiterfahrt bis 16:48h. Die Wiederausge-
stiegenen bewegten sich nun auch zum
EC auf Gleis 6, da ja offensichtlich kein
Zusatz-IC anwesend war. Dieser wartete
ndmlich bereits seit tiber zehn Minuten
vor dem Bahnhof, da kein Gleis mehr frei
war. Normalerweise verkehrt dieser IC
durchgehend von Lugano bis Ziirich HB;
aufgrund mangelnden Gotthard-Basis-
tunnel-tauglichen Rollmaterials wurde
dieser Zuglauf in Arth-Goldau gebrochen
und die Fahrgiste wurden zum Umstieg
auf einen Ersatzzug aufgefordert.

Als dieser Zug nun um 16:50h endlich in
den Bahnhof einfahren konnte, fuhr der
Ersatzzug ab; nicht etwa planméssig um
16:45h, sondern wirklich erst, als die Fahr-
giste ihm bei der Abfahrt noch zusehen
und nachwinken konnten. Dasselbe galt
auch fiir die Anschlussreisenden in Rich-
tung Luzern, der Voralpen-Express ver-
liess den Bahnhof piinktlich um 16:4%h
von Gleis 8; die ansonsten vollig geniigen-
den sieben Minuten Umsteigezeit reichten
auch hier nicht. Mit etwa fiinf Minuten
Verspitung fuhr dann der EC Richtung
Milano vollig tiberfiillt ab.

Nachdem dieser in Arth-Goldau abgefah-
ren war, zeigte das Ausfahrsignal auch
fiir den Zusatz-IC gleich Fahrt, obwohl
dieser Zug erst wenige Augenblicke zu-
vor angekommen war. Das Zugspersonal
fertigte den fast leeren Zug sogleich ab,
der Lokfiihrer war jedoch noch auf dem
Perron und musste sich per Dienstschal-
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ter Zutritt in den Zug verschaffen. Bis der
Lokfiihrer fahrbereit war, vergingen noch
weitere vier Minuten; so lange stand der
Zug mit geschlossenen Tiiren da, obwohl
noch vereinzelte verwirrte Passagiere ein-
steigen wollten. Und bis der Zusatz-IC den
Bahnhof verlassen hatte, wartete auch der
IR tiber die Gotthard-Bergstrecke noch im
Bahnhof.

Dann beruhigte sich die Lage wieder,
zumindest fiir mich. Mir fiel noch auf,
dass wahrend der gesamten Dauer keine
einzige Lautsprecherdurchsage mit An-
schliissen oder sonstigen Informationen
zu horen war; auf den Perronanzeigen
verschwanden alle geplanten Ziige mit
Erreichen ihrer planméssigen Abfahrts-
zeit wieder und waren dementsprechend
nirgends mehr ersichtlich, und bedauer-
licherweise war an diesem Nachmittag
wohl auch keine Perronaufsicht eingeteilt.
Aber ob sie anhand des Chaos die Kund-
schaft richtig geleitet hitte, darf angezwei-
felt werden.

Beim Verlassen des Bahnhofs fiel mein
Blick noch auf den Abfahrts-Anzeigemo-
nitor: «IT-Stérung»

Gedankenversunken, ob eine IT-Stérung
auch bei ATO-Ziigen vorkommen kénnte
und welches die Auswirkungen dann wé-
ren, trat ich meinen Heimweg an. Nicht
ahnend, dass bereits am néchsten Tag eine
weitere IT-Stérung den Billettverkauf ver-
unmoglichen sollte. Aber wiére es anhand
dieses Angebotes iiberhaupt legitim, Geld
daftir zu verlangen?

«Hackerangriff» verunmoglicht Gratis-
billette

Am 22. Oktober feierte die Zurich-Ver-
sicherung ihr 150-Jahr-Jubilium mit
gratis Fahrscheinen innerhalb des ZVV-
Zonengebiets. Diese wurden einerseits
tiber die ZVV-Homepage verkauft, an-
dererseits gab es Promotionscodes fiir
die SBB-Homepage. Um den offentlichen
Verkehr gratis niitzen zu koénnen, war
also dennoch ein Fahrschein notwendig.
Nach eigenen Angaben wurde der ZVV
Opfer eines Hackerangriffs, ein mogli-
cher Homepage-Absturz infolge zu vieler
Nachfragen koénne ausgeschlossen wer-
den. Dementsprechend konnten iiber den
ZVV keine Tickets verkauft werden und
die Rabattcodes fiir die SBB-Seite wurden
als ungtiltig erkannt. Es war trotz Gratis-
angebot also der Erwerb eines normalen
Fahrscheins notwendig.

Falls die politische Forderung nach Gratis-
oV in der Schweiz umgesetzt werden wiir-
de, sollte man sich unbedingt der tech-
nischen Hiirden zu deren Bewiltigung
bewusst sein. =
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Lichterldschen im Cargo Depot Goldau

Meine letzten Worte als Vorstandsmitglied.
Guido Schmidiger, Depotobmann Goldau Cargo

Mit der Einfiihrung des grenziiberschrei-
tenden Lokomotiveinsatzes und der ent-
stechenden NEAT wurde ein neues Pro-
duktionskonzept entwickelt, welches
Personalwechsel in Offenburg, Goldau
und Bellinzona vorsah. Mit Traktions-
wechsel in Goldau und Bellinzona. Die
Dinge entwickelten sich gut. Um die star-
ke Nachtlastigkeit der anfallenden Arbeit
auszugleichen, wurden noch Regionalver-
kehrstouren bei der SOB sowie Interregios
nach Locarno und Touren im S-Bahn Ver-
kehr ins Roulement aufgenommen. Die
Arbeit war sehr abwechslungsreich und
spannend. Einen ersten Dampfer erhielt
das Konzept mit der Eurokrise 2008. Bis
dahin hatten wir nahezu Lohnparitit mit
unseren deutschen Kollegen und es spiel-
te keine Rolle, wenn ein Schweizer durch
deutsche Lande fuhr. Leider riickte man in
der Folge von diesem Produktionskonzept
ab. Etwas voreilig, wie ich finde, denn die
durchgéngig besetzten und durchtraktio-
nierten Ziige halfen, den Muttenzer Ran-
gierbahnhof zu entlasten.

Um einen Totalverlust der teuer erkauften
Kompetenzen bei der Deutschlandfahre-
rei zu verhindern, konnte die Geschiftslei-
tung iiberzeugt werden, diese zu erhalten.
Wir bekamen eine Rayonerweiterung bis
Mannheim und fuhren fortan Ubernach-
tungstouren dorthin. Dass dies nicht der
diimmste Schritt war, erwies sich in der
folgenden Zeit. Nicht selten kam es vor,
dass gleich drei tibernachtende Goldauer
in Mannheim sich mit giinstig erworbe-
nen Schweinshaxen die Bauche vollschlu-
gen, da wir wieder einmal die Kohlen aus
dem Feuer holten, wenn die Personalnot in

Remise Arth Goldau, 30.5.2009. Foto: Georg Triib

Deutschland sehr gross war. Man holte so-
gar teure Schweizer herbei, um die Touren
von Herrn Offen zu decken. Wochenweise
Einsétze wurden auch schon fast zur gén-
gigen Praxis und zu guter Letzt tibernah-
men wir sogar Touren von DB Cargo.

Wir waren immer da, wenn es irgendwo
gebrannt hatte, und haben immer treu
und loyal geholfen, den Verkehr aufrecht-
zuerhalten. Insbesondere auch, als im Jahr
2017 durch ein kleines Missgeschick die
Rheintalbahn bei Raststatt in einer Bau-
grube versank. So waren wir es, die die
nétige Kapazitit, Kompetenz und Flexibi-
litat hatten, um den Verkehr iiber Singen
abwickeln zu kénnen.

Nun werden wir dennoch aufs Abstell-
gleis gefahren. Wie es heisst, weil Giiter-
zughalte in Goldau nicht mehr méglich
sein wiirden. Respektive, SBB Infra will
es nicht. Da offensichtlich die Gleisanla-
gen, einst fiir den Giiterverkehr gebaut,
gebraucht werde, um ungenutzte Perso-
nenziige giinstig abstellen zu kénnen. Wie
schon in Miilligen, Déniken, Olten RB und
im RBL werden Verkehrsflichen umge-
widmet. Die politischen Stossrichtungen
gehen immer mehr in Richtung dichteren
Takt und mehr P-Verkehr. Obwohl auch
beim Giiterverkehr eine Umverlagerungs-
politik angestrebt wird, fehlen den Cargo-
bahnen immer mehr Kunden, und immer
mehr Anschlussgleise werden nicht mehr
bedient. Die Transportmenge nimmt je-
doch zu. Ich gehe stark davon aus, dass
dies mit einer orientierungslosen Unter-
nehmensfithrung zusammenhéngt.

In diesem Sinne: Schonen Winter. Ich habe

fertig. =
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Cargo Pendel

SBB Cargo und Schweizerische Post testen innovativen Pendelzug.
Technikgruppe VSLF

Allianz @)

Bei uns sind

Nutzen Sie die Gelegenheit und profitieren Sie als Mitglied
des VSLF von attraktiven Vorteilskonditionen auf ausgewahlte
Versicherungsprodukte — exklusiv fur Sie und |hre Liebsten.

Mobilitat Wohnen und Freizeit
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Allianz Suisse
Firmen-/Verbandsverglinstigungen

Postfach | 8010 Zirich
T +41 58 358 50 50 | verguenstigungen@allianz.ch

oder die Generalagentur in Ihrer Nahe

allianz.ch
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Weitere Angebote

* Private Unfallversicherung

Medienmitteilung

SBB Cargo und die Schweizerische
Post haben gemeinsam einen neu-
artig zusammengesetzten Pendelzug
getestet.

Das Prinzip ist einfach und innovativ
zugleich: Fir das Pilotprojekt werden
zwei Hybridloks Eem923 an Kopf und
Ende des Zuges gestellt, dazwischen
sechs umgebaute Guterwagen fir
zwolf Behélter, die man leicht wech-
seln kann.

So wird ein Guterzug fix zusammen-
gestellt wie ein Personenzug. Zudem
ist der ganze Zug mit der automati-
schen Kupplung und der automati-
schen Bremsprobe ausgestattet — der
Zukunft des Schweizer Schienengu-
terverkehrs. Lokwechsel an beiden
Enden werden Uberflissig und dank
des Einsatzes von Hybridloks kann
die Komposition direkt in die Termi-
nals der Paketzentren einfahren. Da-
durch féllt das Rangieren weg, die Ab-
laufe werden effizienter und schneller.
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Was genau ist innovativ an diesem Cargo-
Pendelzug?

Die Eem923 sind ohne automatische Kup-
pelung, also sind nur zwischen den 6 Wa-
gen deren fiinf Verbindungen damit aus-
gerlistet. Da der Zug als Pendelzug immer
zusammenbleibt, ist der Mehrwert der
automatischen Kupplung gleich null. Kies
Ziige bleiben teilweise monatelang fest
zusammen, dafiir hat sich die Schrauben-
kupplung als unschlagbar giinstig und
zweckmdssig erwiesen.

Laut Geriichten hat die DB kein Interes-
se mehr an der automatischen Kupplung.
Zurecht finden wir, denn nur wenn der
Pendelzug komplett elektronisch mitei-
nander verbunden wére, macht es auch
Sinn. Dann wire Automatische Brems-
probe und auch die Zugschlusssignalisa-
tion integriert. Analog einem Pendel im
Personenverkehr. Ein wichtiges Argument
fir die Kupplung war der Faktor Arbeits-
sicherheit; offensichtlich ist er nicht mehr
So prioritar.

Der innovative Zug wird voraussichtlich
immer mit 2 Lokfiihrer besetzt, da eine
Vielfachsteuerung zwischen den Kleinlo-
komotiven fehlt.

Dass an den Verladebahnhéfen die Lok
nicht umgehdngt werden muss, um in
den Fahrleitungslosen Bereich zu fahren,
ist der Ausriistung der Lok geschuldet.
Last-Mile-Lokomotiven wie die BR 187 hat
die BLS seit 2014. Der Zeitgewinn bei der
Bremsprobe ist zu relativieren.

Bereits 2009 hat SBB Cargo mit Marti Infra
AG einen Cargo Pendelzug panmdéssig im
Einsatz. Auch RailCare hatte lange einen
Solchen Cargo-Pendelzug gehabt. Ein Pro-
blem war der Steuerwagen, in welchen der
Lokfiihrer keinen Fluchtweg hatte.

Man wird sehen, wie wirtschaftlich es
ist, zwei Kleinlokomotiven fiir sechs
Kleingtiterwagen einzusetzen. Nur ein
neuartiger Cargo-Pendel wére eine In-
vestition, welcher sich lohnen konnte. In-
teressanterweise kommt die DB selbst im
Personenverkehr wieder von den reinen
Triebziigen ab, da bei Stérungen immer
der ganze Zug ausgesetzt werden muss,
was bei einer Traktion mit einzelnen Wa-
gen, welche einzeln ausgesetzt werden
konnen, deutlich einfacher und giinstiger
zu haben ist. =
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GAV SBB Cargo International

Mit dem neuen GAV bei SBB Cargo International treten zum 01.01.2023 spiirbare Verdnderungen
in Kraft, welche das unregelmdssig arbeitende Personal, inshesondere das Lokpersonal, vor eine
zusatzliche Belastungsprobe stellen. Hubert Giger & Roberto Jiggi
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Siemens Vectron «Ruhrgebiet» am 2.9.2022 in Oensingen. MRCE/Dispolok von SBB (IS gemietet. Foto: Georg Triib

Die Bilanz

Die ohnehin schon stark belastenden Ar-
beitszeitregelungen werden noch einmal
deutlich verschérft. Der physische wie
psychische Druck, dem das Lokpersonal
ausgesetzt ist, wird sich erhéhen. Zwar ist
ein Teil der mehrbelastenden Regelungen
freiwillig, doch wie gross der freie Wille
morgens um 4 Uhr irgendwo im Ausland
ist, wenn eh kein Reisezug fiir die Riick-
fahrt verkehrt, bleibt dahingestellt.

Der VSLF hat sich seit Beginn allein gegen
die Verschlechterungen gewehrt, da es Ge-
winner auf Kosten der Anderen gibt, was
nicht begriindbar ist. Die neuen Arbeits-
zeitregelungen stellen einen Riickschritt
fiir die Anstellungsbedingungen des Lok-
personals dar und die Zweiklassengesell-
schaft in der Unternehmung wird weiter
akzentuiert.

Die Verhandlungen waren schwierig und
die Forderungen sowie das Angebot der
Unternehmung machten eine Einigung
praktisch unméglich. Unser Ziel war eine
gleichmaissige, faire Verteilung der Léhne
mit verbesserten Anstellungsbedingun-
gen. Dafiir haben wir uns bis zum Schluss
eingesetzt.

Durch die Kindigung des alten GAV
durch die Geschiftsleitung, welcher zu
Verunsicherungen fiihrte, war schliesslich
der Weg frei, ohne den VSLF den neuen
GAV einzufiihren und uns aussen vor zu
lassen. Das anschliessende, von uns an-
gestrengte Schlichtungsverfahren brachte
keine Verdnderung, da die Machtverhalt-
nisse gleich blieben.

Wir beobachten die Entwicklung bei SBB
CINT mit grosser Sorge. Die Unternehmung
entzieht sich beim unregelméssig arbeiten-
den Personal zunehmend ihrer sozialen Ver-
antwortung mit Hinweis auf noch schlech-
tere Bedingungen andernorts. Lokfiihrer
miissen vermehrt ihren Beruf aus gesund-
heitlichen Griinden wegen der extremen
Arbeitszeitbedingungen aufgeben. Andere
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kiindigen aufgrund der fehlenden Zuver-
lassigkeit bei der Planbarkeit von Freizeit
auf Grund der kurzfristigen Zuteilung von
Arbeit. Dabei verursachen Rekrutierungen,
Fluktuation und Gesundheit immer wieder
hohe Kosten, die das Firmenergebnis belas-
ten. Aus unternehmerischer Sicht nimmt der
Druck zu, zeitgemédsse Rahmenbedingun-
gen fiir die Mitarbeiter zu gestalten, damit
Erfolg und Stabilitdt in Zukunft weiterhin
garantiert werden. Oder aber man verlagert
alles an Dienstleisterfirmen, welche nicht
giinstig sind.

Interessant am Ergebnis ist, dass die zwei
Parteien, welche das Lokpersonal vertre-
ten, zu unterschiedlichen Einschitzun-
gen zum neuen GAV kommen. Da helfen
die laufenden Beteuerungen — humanere
Arbeitszeitmodelle zur besseren Verein-
barkeit von Berufs- und Privatleben, Erho-
hung der Frauenquote und Gesundheits-
schutz — wenig, wenn gleichzeitig der GAV
immer weniger Schutz gewdhrt. Was man
fiir Busschauffeure fordert, sollte auch fiir
uns Lokfiihrer angestrebt werden.

Dem VSLF wurde vorgeworfen, alles
schlechtzumachen. Wir wiinschten, das
wire so. Jedenfalls sind Hinweise, dass
man ja gehen konne, wenn es einem nicht
gefalle; nicht das, was wir von einem Ar-
beitgeber in der Schweiz erwarten.

Als Vertragspartner wollen wir dazu
beitragen, dass SBB Cargo International
ihre soziale und 6kologische Verantwor-
tung wahrnimmt. Wir stehen zu einer
offenen, losungsorientierten und dia-
logsuchenden Sozialpartnerschaft. Wir
werden sehen, wie sich die Sozialpart-
nerschaft, auch zwischen den Personal-
vertretern, entwickelt und wie der neue
GAV gelebt wird. Der wirtschaftliche
Druck auf die Unternehmen wird durch
den Druck des Arbeitsmarktes laufend

relativiert. =

Zunahme der Unfille

E-Mail an das Personal SBB Cargo

Geschitzte Mitarbeiterinnen und Mit-
arbeiter der Region xx

Am 06.07.2022 mussten wir auf schmerz-
lichste Weise erfahren, was im Rangier-
dienst passieren kann. Ein Mitarbeiter
von uns verlor bei einem tragischen
Arbeitsunfall sein Leben. Dies machte
uns alle betroffen und zeigte uns mit al-
ler Harte auf, welch schmerzhaften und
tragischen Ausgang eine einzige Unre-
gelméssigkeit mit sich bringen kann.
Wir haben in den Teams mit euch tiber
dieses Ereignis gesprochen und im
Gesprach aufgezeigt, wie unglaub-
lich wichtig es ist, dass alle Arbeiten
im Gleisfeld konzentriert und tiberlegt
durchgefiihrt werden. Nur der Zufall
bestimmt, wie schwerwiegend die Kon-
sequenzen ausfallen.

Seit diesem tragischen Ereignis vor un-
gefahr 45 Tagen haben sich in unserem
Bereich leider sehr viele Unregelmassig-
keiten ereignet.

- 3 Zwergsignale tiberfahren

- 3 Fahrten in geerdete Sektoren

-5 Entgleisungen

- 2 Rangieranprille (1 mit Verletzung)

- 1 Wagen verschliffen

- 2 Weichen aufgeschnitten

Das sind 16 Ereignisse in 45 Tagen. Das
muss uns alle sehr betroffen machen
und nachdenklich stimmen. Selbstver-
standlich werden alle Ereignisse auf-
gearbeitet, analysiert und es werden
laufend  Verbesserungsmassnahmen
umgesetzt. Es ist uns auch allen klar,
dass niemand mit Absicht ein Ereignis
verursacht. Die Griinde bei jedem Ereig-
nis sind anders und doch haben sie eine
Gemeinsamkeit:

Im Moment der Arbeitsdurchfiihrung
waren wir einen Moment nicht auf-
merksam oder haben uns nicht die Zeit
genommen, um vor der Umsetzung in-
nezuhalten und die Situation zu analy-
sieren.

Es ist enorm wichtig, dass wir uns an
die Du-Pont-Grundsétze und die Initia-
tive Sicherheit erinnern und diese in der
taglichen Arbeit anwenden.

Zudem sind fiir uns folgende Grundst-
ze selbstverstandlich:

- Wir halten die Vorschriften ein

- Wir gehen keine unnétigen Risiken ein
- Sicherheit vor Piinktlichkeit

Wenn wir uns gemeinsam helfen, die
Grundsitze zu verinnerlichen, und
die Arbeit fokussiert und konzentriert
durchfithren, werden wir uns zusam-
men verbessern. Jeden Tag, Schritt um
Schritt.
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BLS im Jahr 2022

Christof Graf, Vorstand Leiter VSLF-BLS

Das Jahr 2022 war bei der BLS eher ein
ruhiges Jahr. Wie bei allen anderen Un-
ternehmen war das erste Quartal durch
Corona geprdgt. Es gab einige Ausfille
durch Krankmeldungen und Ende Janu-
ar wurde deswegen fiir einige Tage sogar
der Fahrplan etwas reduziert. Trotz an-
gespannter Lage konnte aber danach der
normale Fahrplan gefahren werden.

Generell hat sich die angespannte Situa-
tion beim Lokpersonal im Jahr 2022 etwas
entspannt. So wurde auch auf die zusétzli-
che Pramie von CHF 100.00 fiir zusétzlich
erbrachte Arbeitstage verzichtet.

Die Ausbildung von Lokfiihrern lauft wei-
terhin auf Hochtouren. Es wurden Klassen
im Personenverkehr sowie im Giiterver-
kehr und auch wieder gemischt im Perso-
nen- und Giiterverkehr ausgebildet.

Im Jahr 2022 fand nach vielen Jahren wie-
der ein Instruktionstag statt. Fiir den Per-
sonenverkehr ein Tag, fiir Cargo und P/G

gemischt zwei Tage. Hoffen wir, dass dies
auch in Zukunft so beibehalten wird.

Herausfordernd waren sicher die vielen
Baustellen. Es gab mehrere Grossbaustel-
len, bei welchen es zu Streckenunterbrii-
chen oder Linieneinstellung kam. Dies
fithrte zum Teil zu sehr eintonigen Diens-
ten, welche sicher teilweise durch etwas
mehr Aufwand hitten verhindert werden
kénnen.

Durch die stetige Ablieferung von neuen
RABe 528 Mika kann immer mehr altes
Rollmaterial abgestellt und abgebrochen
werden. Die EW IIl wurden Ende 2021 aus-
ser Dienst gestellt. Und vermehrt werden
auch die RBDe 565/566 ausrangiert.

Im Giiterverkehr gab es auch einige
Neuverkehre. Jedoch war vor allem in
Deutschland die Rheintalbahn mit den
vielen Baustellen, Streckensperrungen

und Umleitungen eine grosse Herausfor-
derung. Gerade im Zulauf von Deutsch-
land gab es sehr grosse Verspatungen,
wodurch viele Ziige irgendwo unterwegs
abgestellt werden mussten, da eine Wei-
terleitung Richtung Siiden nicht mehr
moglich war.

Dies hatte zur Folge, dass trotz ange-
spannter Lokfiihrersituation einige Kol-
legen mehrere Tage nur rumsassen und
nicht fahren konnten. =

Christof Graf ist Co-
Priisident der Sektion
BLS. Er ist gelernter
Elektromonteur und
arbeitet seit 19 Jahren
als Lokfiihrer und ist
bei der BLS im Depot
Basel titig.

Danke fur euren
Einsatz

Wir danken dem ganzen Lokpersonal fur
die grossartige Arbeit im Flhrerstand.
bls.ch/lokpersonal

wbls

verbindet.



Bedarf an Lokpersonal bei Thurbo

Diesen Herbst hat sich die Personalsituation beim Lokpersonal bei einigen Bahnen entspannt.
Lukas Urech, Leiter VSLF Thurbo & Hubert Giger, Président VSLF

f e~

Teilweise ~wurden die Anstrengun-
gen, sprich vermehrte Ausbildung von
Lokpersonal, jedoch durch steigende
Kurz- und Langzeitkrankmeldungen ein-
gebiisst. Ein spiirbarer Unterbestand ent-
wickelte sich diesen Sommer bei Thurbo.
In einem Video an das Personal wurde
aufgezeigt, wo die Probleme liegen und
wie geplant wird.

Wie tiberall wird ein ausgeglichener Per-
sonalbestand angestrebt. Diese Aussage
widerspricht allerdings dem bei praktisch
allen Bahnen seit Jahrzehnten bestehen-
den Fachkréftemangel. Die Unbekannten
in der Planung, wie Anderungen durch

die Besteller, Extraleistungen infolge Bau-
stellen, Event- und Zusatzverkehr und die
Personalfluktuation inkl. Kiindigungen,
sind nichts Neues. Als neu kénnen tat-
sichlich die vermehrten Absenzen durch
Krankheit, Betriebs- und Nichtbetriebsun-
falle eingeordnet werden. Diese Faktoren
haben auch bei Thurbo erheblich zuge-
nommen.

Konkret besteht bei Thurbo ein rechneri-
scher Uberbestand von 9,3 FTE, was bei ca.
450 Lokfiihrern gut 2% ausmacht. Trotzdem
sollen an einzelnen Tagen gegen 30 Lokfiih-
rer gesucht worden sein! Das sind 10% der
Touren bei Thurbo, die zu decken sind.

Foto: Georg Triib

Ein Problem bei allen Bahnen sind wie
angesprochen die Kurz- und Langzeit-
abwesenheiten, welche sich seit dem
Jahr 2018 teilweise verdoppelt haben.
Es ist anzunehmen, dass ein Teil dieser
Absenzen wohl Folgen des Coronavirus
sind. Als Losungsansatz werden bei-
spielsweise das Absenzenmanagement
intensiviert und Ausbildungskurse ver-
schoben. Also die altbekannten Mittel.
Mittelfristig sollen bei Thurbo die Wahl
von Schichtlagen und eine «gesiindere»
und «entlastende» Dienstgestaltung ge-
priift werden. Die schon lange geforder-
ten Losungen werden wohl leider, wie so

thhwrbo

Die Regionalbahn.

wunscht allen
eine sichere Fahrt.

thurbo.ch/lokfuehrer

K SBB CFF FFS

oft, an den Grossen der Depots und der
Praxis scheitern.

Erkenntnis

Alle angesprochenen Probleme sind bei
den Eisenbahnunternehmungen gleich.
Die Losung waren grossere Depotstandor-
te mit mehr Personal, welches auch poly-
valent eingesetzt werden kann. Das gab es
vor 20 Jahren.

Es hat dem Lokpersonal eine sehr grosse
Produktivitdt ermoglicht mit dem Vorteil,
die Schichtlagen nach Wunsch anpassen
zu konnen. Wenn das Personal wie ge-
wiinscht im Frith- oder Spétdienst arbei-
ten kann, nimmt die Belastung fiir die Ge-
sundheit massiv ab, was sich friither oder
spater in den Krankheitstagen widerspie-
geln wird. Andernfalls ist das Abwandern
vom Beruf eine andere Losung, um der Be-
lastung allgemein zu entflichen.

Wenn die Bahnen das Lokpersonal zu-
sammenlegen wiirden, so in Winterthur
beispielsweise die SBB und Thurbo, in
Basel SBB Personenverkehr und SBB Car-
go sowie SBB Cargo International, dann
konnten die Produktivitdt und das unter-
nehmerische Risiko von Absenzen und
Mehrleistungen deutlich abgefedert wer-
den.

Aktuell wire eine Zusammenarbeit SBB /
SBB Cargo und SOB im Bereich Buchs SG,
Sargans und Chur eine sich aufdringende
Notwendigkeit. Mit allen erwdhnten Vor-
teilen, weniger Taxikosten und weniger
Produktivitdtsverlusten.

Dies wird offensichtlich nicht als notwen-
dig betrachtet. Man kann sich offenbar
den Luxus leisten, die Unternehmungen
aufzuspalten, mehrere Verwaltungsappa-
rate zu betreiben und mit Kleinbestanden
Probleme zu bewirtschaften, ohne eine
nachhaltige Losung erreichen zu wol-
len. Die Last bleibt beim Personal hin-
gen und ist mit zusatzlicher Flexibilitat
und Mehrbelastung auszugleichen. Das
Lokpersonal bringt eigenverantwortlich
und freiwillig zusitzliche Diensttage und
verzichtete ebenso auf Arbeitsstage bei
Uberbestand. Diese Bereitschaft gilt es zu
wiirdigen und nicht als selbstverstdnd-
lich zu betrachten.

Thurbo: Uniform

Es ist bedauernswert, dass Thurbo weiter-
hin an der Uniform-Pflicht fiir neue Mit-
arbeiter festhalten will. Gerade bei einer
Unternehmung mit einem guten Image,
bei welchem etwa 90% der Lokfiihrer
freiwillig die Thurbo-Kleider tragen, ein
schwer verstindliches und nicht zeitge-
maésses Vorgehen.

Vielleicht erméoglicht man es zukiinftig,
analog den bisherigen Mitarbeitern, auf
die Unform zu verzichten. Es gibt grossere
Probleme. =
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Erholung

Hubert Giger, Prsident VSLF

Wer zu den tiblichen Arbeitszeiten arbei-
tet, sprich mit dem Laptop und Zeitauto-
nomie, hat nicht nur alle Vorziige, dann
sein Tagwerk zu tun, wann und wo er will,
sondern strapaziert auch Kérper und Geist
nicht. Man kann «fiir eine optimale Erho-
lung in der Nacht in der wichtigen Zeit
zwischen 24 und 5 Uhr» sorgen.
Besonders interessant fiir Personal in Tou-
ren ist die Einleitung: «Sorgen Sie dafiir dass
...». Heisst das, dass man beim Arbeitge-
ber nachfragen soll, ob man bitte von 24
Uhr bis 5 Uhr nicht mehr arbeiten méch-
te? Oder ist es eine Aufforderung, dem
Arbeitgeber mitzuteilen, dass man nicht
mehr bereit ist, den eigenen Kérper und
Geist zu strapazieren?

Jedenfalls hilft das Arbeitszeitgesetz AZG
und AZGV nichts, da der Gesundheits-
schutz mit keinem Wort aufgefiihrt ist.
Dazu passt, dass Thurbo plant, simtliche
Schichtlagen (Frith- oder Spétdienste er-
wiinscht) fiir das Lokpersonal zu kiinden.
Dies hat massive Einfliisse auf das Privat-
leben vieler Kollegen.

Die zunehmende Kurzfristigkeit bei der
Einteilung, den Avisierungsfristen, den
laufenden Anderungen sowie die ver-
mehrten extremen Zeitlagen verschérfen
die Problematik laufend. Nur mit européi-
schen Willensbekundungen schafft man
keine Besserung,.

Immer flexibler wihlbare Arbeitszeit mit
Zeitautonomie gegeniiber verschirften
Schichtlagen ohne Riicksicht auf Wiinsche
und gesundheitliche Anspriiche zeigt eine
sich laufend 6ffnende Schere in den Unter-
nehmungen. Dass dies nicht hingenom-

men werden kann, versteht sich. >

¥ie

=

Lohnmassnahmen 2023 und Einmal-
prdamie aus Leistungsreserve 2021

Kreuzlingen, 28. November 2022

Thurbo und die Verhandlungsgemein-
schaft SEV, transfair und VSLF haben sich
auf einen Lohnabschluss fiir das kom-
mende Jahr geeinigt. Der Verwaltungsrat
Thurbo hat den vereinbarten Lohnmass-
nahmen ebenfalls zugestimmt.

Die Sozialpartner Thurbo haben sich auf
Lohnmassnahmen von insgesamt 3.3%
der Lohnsumme 2022 geeinigt. Davon
sind 1.8% als generelle Massnahmen vor-
gesehen. 1.5% werden fiir individuelle
Massnahmen nach den Regeln des GAV-
Anhang 1 eingesetzt. Der Wert pro Mat-
rix-punkt betrdgt ungefihr CHF 49. Der
exakte Wert kann erst anlasslich des Voll-
zugs berechnet werden und wird allen
Mitarbeitenden zusammen mit der Lohn-
abrechnung im Januar 2023 mitgeteilt. Der
Mutationsgewinn von errechneten 0.7% ist
in den 3.3% enthalten.

Die Lohnbandobergrenzen werden ins-
gesamt um 2.35% angehoben, im ersten
Schritt um 1.8%, so dass mit wenigen Aus-
nahmen alle Mitarbeitenden von den ge-
nerellen Massnahmen profitieren. Nach
der Verteilung der generellen und indi-
viduellen Lohnmassnahmen werden die
Lohnbandobergrenzen in einem zweiten
Schritt nochmals um 0.55% angehoben, so
dass von Lohnmassnahmen in kiinftigen
Jahren wiederum alle Mitarbeitenden pro-
fitieren werden, die nach der Anhebung
der Lohnbandobergrenzen noch nicht auf
dem Maximum ihres Lohnbandes sind.

Im Weiteren wird im Januar 2023 die Leis-
tungsreserve des Jahres 2021 in der Héhe
von CHF 426'000 als Einmalpramie gemass
denKriterien des GAV ausbezahlt. Da noch
nie eine Leistungsreserve ausbezahlt wer-
den konnte, werden bei der Berechnung
des Pramienanteils pro Mitarbeiter:in
die Personalbeurteilungen 2016-2021 be-
riicksichtigt. Die Leistungsreserve konnte
gedufnet werden, weil Thurbo trotz Co-
vid-Einschrdnkungen 2021 ein positives
Jahresergebnis erzielt hat.

Mit diesen Lohnmassnahmen, die sowohl
innerhalb unserer als auch im Vergleich
mit anderen Branchen tiberdurchschnitt-
lich sind, honoriert Thurbo die gute Arbeit
des Personals fiir einen sicheren, zuver-
lassigen und kundenorientierten Bahnbe-
trieb. Auch der Verwaltungsrat anerkennt
mit der Genehmigung der Lohnmassnah-
men 2023 die wirtschaftliche Gesamtleis-
tung von Thurbo und dankt den Mitarbei-
tenden fiir den engagierten Einsatz.
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Rheineck

Neue Sicherheitsliicke beim ETCS Baseline 3.
Technikgruppe VSLF

Textrmeldung am DMI
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Mit dieser Meldung wird erneut ein sicher-
heitsrelevantes Problem mit ETCS aufge-
deckt. Wenn eine Textmeldung nicht aktiv
quittiert wird, fallt das Sicherungssystem
aus. Dies fithrt zum selben Zustand, der
zum Unfall von Zollikofen am 2. Juni 2022
gefiihrt hat.

Offenbar wurde dieser System-Fehler zu-
falligerweise gefunden, denn er wurde
erst am 26.8. verdffentlicht und erlangte
seine Giiltigkeit bereits einen Tag nach der
Kommunikation an das Lokpersonal. Die-
se Meldung ist jedoch bereits seit Dezem-
ber 2021 aktiv.
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Nachdem auch die Sicherung des Ge-
fahrenpunkts mit dem «modernen» Zug-
sicherungssystem ETCS BL3 nicht mehr
gewdhrleistet werden kann, stellt sich die
Frage, welche weiteren sicherheitskriti-
schen Liicken in diesem System auftreten
werden und wo diese zu liegen kommen.

Es lédsst sich jedoch festhalten, dass mit
jedem zusétzlich eingesetzten ETCS-Fahr-
zeug das Potenzial von Gefahrensitua-
tionen erhoht. Die Bahnen entfernen sich
somit mit dem Ausbau von ETCS BL3 ge-
fahrlich von einem ehemals dusserst siche-
ren und redundanten System. =

Bahnhof Rheineck. Quelle: Wikipedia

Kosten ERTMS

Quelle: www.lok-report.de/

AERRL": Erstattung einer nachhaltigen
und sicheren ERTMS-Einfiihrung, die
den Wettbewerb unterstiitzt.

Es ist mittlerweile ein offenes Geheim-
nis: Die Kosten fiir die ETCS-Ausriistung
nehmen auch auf den Fahrzeugen zu. Und
diese Investitionen sind in Zukunft lau-
fend zu tatigen.

In der Schweiz sind die meisten Fahrzeu-
ge mit ZUB und noch nicht mit ETCS aus-
gertistet. Bei Trieb- und Pendelziigen sind
zwei Ausriistungen notwendig im Gegen-
satz zu Lokomotiven.

Dass bei AERRL grundsitzlich Subven-
tionen von der EU gefordert werden, kom-
mentieren wir nicht.

Dienstag, 20. September 2022

[...] Bevor eine Frist fiir die Einfithrung
eines neuen ETCS BL gesetzt wird, sollten
wichtige Fragen im Zusammenhang mit
der Transparenz, den Preisen fiir ERTMS-
Nachriistungen, den EU-Haushaltsmitteln
zur Subventionierung von Nachriistun-
gen und Aufriistungen, den EU-Finanzie-
rungsrahmenbedingungen, der Stabilitat
der Technologie und der Kapazitit der In-
dustrie gekldrt werden.

Der Verband der européischen Vermieter
von Schienenfahrzeugen AERRL hat vier
Schliisselfragen im laufenden Uberarbei-
tungsprozess der TSI** ZZS hervorgeho-
ben und wichtige Vorschlige zur Losung
dieser Fragen unterbreitet. [...]

Das erste Problem ist die mangelnde Sicht-
barkeit der streckenbezogenen ERTMS-
Einfiihrungsplanung und -bereitstellung,
die fiir langfristige Investitionsentschei-
dungen und eine detaillierte Planung un-
erldsslich ist. Es gibt keine européische
digitale Plattform, auf der die Merkmale
und die Planung der ERTMS-Einfithrung
auf den europaischen Kernnetzkorridoren
veréffentlicht werden. [...]

Das zweite Problem sind die steigenden
ERTMS-Kosten. Im Gegensatz zu den An-
nahmen, dass die Stiickkosten im Laufe
der Zeit sinken wiirden, wird eine neue
Baseline dies nur noch verschlimmern.
Unzureichende Subventionen und steigen-
de Kosten machen Investitionen in kom-
plexe Nachriistungen und Aufriistungen
des fahrzeugseitigen ETCS fiir bestehende
Fahrzeuge zunehmend unwirtschaftlich,
was insbesondere fiir nachgeriistete An-
lagen problematisch ist. Wenn die Kosten
fir Nachriistungen und Aufriistungen
weiterhin hauptsichlich von den Lokomo-
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tivbesitzern getragen werden, ohne dass
die EU substanzielle Unterstiitzung leistet,
kénnten neue Marktteilnehmer keinen Zu-
gang mehr zu Lokomotiven haben, die mit
dem mit der Infrastruktur kompatiblen
ETCS BL ausgeriistet sind. [...]

Das dritte Problem hingt mit den zu héu-
figen technologischen Anderungen in den
europdischen Vorschriften zusammen.
Die Einfiihrung einer neuen Baseline nach
zwei grosseren Anderungen innerhalb
von 15 Jahren wiirde das Risiko der Veral-
terung des modernen Rollmaterials erheb-
lich erhshen. Schliesslich ist AERRL sehr
besorgt dariiber, dass bei der Planung der
TSI-Uberarbeitung und -Umsetzung die
industrielle Kapazitit zur rechtzeitigen
Herstellung und Lieferung von ETCS BL3

und BL4 ausser Acht gelassen wird. =

*AERRL: Association of European Rail Rolling
Stock Lessors (Verband der europdischen Ver-
mieter von Eisenbahnrollmaterial)

*“*TSI: Technische Spezifikationen fiir die Inter-
operabilitit

Frankfurter Allgemeine Zeitung (FAZ) vom
20.9.2022

Als Nutzen des ETCS wird im Artikel
erwihnt, dass mit ETCS und ATO eine
Kapazitits- und Effizienzsteigerung
von 10 bis 20 Prozent moglich wire.
Gleichzeitig wiirde das Sicherheits-
niveau durch die Modernisierung und
Digitalisierung der Zugsteuerung um
das 15-Fache ansteigen.

Die Praxiserfahrungen zeichnen ein
genau gegenteiliges Bild. Mehr dazu
unter https://www.vslf.com/info/etcs

Artikel FAZ: Die Bahndigitalisie-
rung kommt teuer

Studie beziffert ETCS-Ausriistung
fiir Deutschland mit 13 Milliarden
Euro

[...] Die Zuriickhaltung diirfte auch
damit zu tun haben, das ETCS relativ
teuer kommt. Die Experten beziffern
die Kosten mit einer zweistelligen
Milliardensumme: Fiir die Bundes-
republik wiirde die Umrtistung bis
zu 13 Milliarden Euro kosten. Davon
entfallen acht Milliarden Euro auf die
Ziige. [...]

-
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Trans-Europ-Express
Technikgruppe VSLF

KRAFTWERK

TRANS EUROPE EXPRESS

Kraftwerk:

Trans-Europe-Express ist das sechste
Studioalbum der deutschen Electronica-
Band Kraftwerk. Es erschien 1977 in einer
deutschsprachigen und in einer engli-
schen Version als Trans-Europe-Express.
Das Album gehért zu den einflussreichs-
ten Alben aller Zeiten.

Songtext:

Trans-Europa-Express

Rendez-vous auf den Champs-Elysées
Verlassen Paris am Morgen mit dem T.E.E.
Trans-Europa-Express

In Wien sitzen wir im Nachtcafé
Direktverbindung, T.E.E.
Trans-Europa-Express

Wir laufen ein in Diisseldorf City

Und treffen Iggy Pop und David Bowie
Trans-Europa-Express

Uber die Probleme bei der fahrenden Tran-
sition haben wir im letzten LocoFolio aus-
fithrlich berichtet. Offenbar soll bei den
Astoro-Ziigen Alstom ETR 610 fiir 26 Mio.
Fr.in eine weitere Anpassung fiir die Fahrt
ohne Halt in Chiasso investiert werden.
Geld ist jedenfalls vorhanden, auch wenn
man die europdische Technik, welche seit
40 Jahre Interoperabilitit verspricht, nicht
beherrscht.

Grenziiberschreitende Ziige am 26. Oktober
2022:
051 Mirwach DO, Dkt
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Trans-Europ-Express

In den Schrinken hinter der
Bar mit den alkoholischen Ge-
trinken war je ein Schrank
fiir jedes Land bestimmt. An
der Grenze wurde jeweils der
Schrank des Landes abgeschlos-
sen und derjenige fiir das neue
Land gebffnet. Aus steuertech-
nischen Griinden. Der Wechsel
fand mittels eines Schliissels
statt. =
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mit Marcel Briner

mit Ruedi Gfeller

mit Martin Stucki

David Votroubek (1) und Rudolf Barvik (r.)

Besuch von tschechischen Lokftihrerkollegen

ETCS in der Tschechischen Republik. Fragen an David Votroubek, Mitglied des Présidiums des Verbands der Lokfiihrer in Tschechien FR CS.

Hubert Giger, Prdsident VSLF

Die tschechische Lokfiihrergewerkschaft
FS CR Federace strojviidcti Ceské republi-
ky hat uns fiir eine Fiihrerstandsfahrt in
der Schweiz angefragt. Die Fahrt soll pri-
mir Einsicht in das System ETCS Level 1
und Level 2 und die Anwendung dersel-
ben in der Schweiz geben. Wir organisier-
ten fiir unsere Kollegen einen zweitdgigen
Parcours.

David Votroubek ist Mitglied des Prasi-
diums der FS CR und vertritt die Kollegen
von CD-Cargo. Rudolf Barvik ist Lokfiih-
rer im grenziiberschreitenden Verkehr in
Tschechien in Richtung Deutschland und
spricht sehr gut Deutsch.

Die Kollegen David und Rudolf haben fol-
gende Fiihrerstandsfahrten gemacht:

Fahrt am 23. August 2022:

Fahrt im Intercity 873/886 von Zirich
nach Lugano und zuriick mit je 2 GIRUNO
RABe 501 durch den Gotthard- und Cene-
ri-Basistunnel.

Fahrt mit ETCS Level 1 Baseline 3 und
ETCS Level 2.

Lokfithrer war Martin Stucki, Depot SBB
P Ziirich, und Begleiter war Ruedi Gfeller,
Depot SBB P Basel.

Fahrt am 24. August 2022:
Rangierbahnhof Limmattal RBL-Siid-
bahn-Rotkreuz-Altdorf und zurtick.
Fahrt mit der Re 484 016 von Bombardier.
Ziige: RBL 62323, Schw 62354, Rk 29471,
Gsk 62440, Rk 62465, Al 62370 RBL.

In Altdorf Rangiermanéver und Aufstar-
ten im ETCS L2.

Lokfithrer ~war Coach  Ausbildung
Lokpersonal und BAV-Priifungsexperte
Marcel Briner, Depot SBB C RBL, und Be-
gleiter war Flurin Gelb, Kompetenzenma-
nagement und Befihigung KMB der Pro-
duktion Minerva SBB Cargo.

Wir bedanken uns bei allen Beteiligten,
vor allem bei SBB Cargo, fiir die freund-
liche und proaktive Zusammenarbeit zur
Erméglichung der Fahrten.

Nacholgend die Fragen an David Votrou-
bek.

Wie seht ihr das System ETCS?

In der Tschechischen Republik wird bisher
nur ETCS L2 gebaut, fiir die Zukunft wird
auch tiber andere LEVEL nachgedacht,
aber eher in Richtung LEVEL 1 und eines
noch niedrigeren Uberwachungsniveaus
als L1, und zwar hin zu einem System, das
leider noch nicht in Europa entwickelt und
eingesetzt wurde. Eine Limit-Supervision.
Auf dieser Ebene sollte nichts anderes
iiberwacht werden als das Uberfahren
des Halt-Signals mit variab-

len Paketen «Balisen»
ohne GSM-R oder
ERMTS-Kommuni-
kationssystem.

Geht die Ent-
wicklung in
die richtige
Richtung?

In Anbetracht

der Tatsache,
dass es in der
Tschechischen
Republik  kein
anderes  Sicher-
heitssystem  gibt,

und auch der Tatsache,
dass der Bau eines neuen
Systems sehr teuer ist und dass

es notwendig ist, daftir Geld aus europai-
schen Fonds zu verwenden, ist ETCS das
einzig mogliche System, da es als einziges
auch interoperabel ist.

Ist das System nutzbar?

Nirgendwo in der Tschechischen Repub-
lik funktioniert das ETCS-System im Rou-
tinebetrieb. Alle in Betrieb befindlichen
Streckenabschnitte (insgesamt ca. 500 km)
befinden sich vorldufig im Testbetrieb und
werden von einigen Ziigen unter Kontrolle
mit diesem System gefahren. Dieser Test-
betrieb hat bislang keine grundlegenden
oder unlésbaren Probleme aufgezeigt.

Ist es benutzerfreundlich?
Das ETCS-System selbst ist sehr benutzer-
freundlich. Die grossten Probleme ergeben

sich beim Einbau in iltere Lokomotiven
(Retrofitting), dies aufgrund der Tatsa-
che, dass die ETCS-Hard- und Software
von vielen unterschiedlichen Herstellern
kommt, und die ERA (Européische Eisen-
bahnagentur) nicht in der Lage ist, eine ab-
solute Vereinheitlichung der technischen
Spezifikationen zu gewéhrleisten.
Es kommt dadurch zu erheblichen Unter-
schieden in der ETCS-Steuerung bei ein-
zelnen Lokomotiven, was zu erheblichen
Benutzerunannehmlichkeiten
fithrt, und das fordert er-
hebliche Anpassungen in
den Vorschriften fiir
die Nutzung dieser
Gerite. Das wiede-
rum fithrt dann
zu iibermassiger
Komplexitat.

Ist das System
umfassend?
Leider ist das
System nicht um-
fassend, da es den
Rangierbetrieb in
keiner Weise iiber-
wacht. Es ist auch dusserst
negativ, dass das ETCS die
einheitliche Ausstattung der Infra-
struktur nicht festlegt (Signalsysteme,
Signale usw.), weshalb eine Vielzahl na-
tionaler Besonderheiten entstehen, wel-
che die Gesamtmerkmale des Systems,
seine Benutzerfreundlichkeit, die Mog-
lichkeiten der Interoperabilitit und die
Einfachheit des Genehmigungsverfah-
rens fiir Lokomotiven erheblich negativ
beeintréchtigen.
Auch von einer einheitlichen Regelung fiir
den Betrieb des ETCS kann man nur tréu-
men und es entstehen einzelne nationale
Mutationen, die sehr unterschiedlich sind
und oft eine véllig andere Betriebslogik mit
sich bringen, was ein grosses betriebsbe-
dingtes Risiko fiir die Interoperabilitit dar-
stellt, insbesondere fiir Lokfiihrer, die iiber
ETCS-Kenntnisse bei mehreren Infrastruk-

turbetreibern verfiigen miissen. =
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Zollikofen

In Zollikofen BE kollidierten am 2. Juni 2022 zwei in Vielfachtraktion zusammengekuppelte und als Lokzug der BLS Cargo AG verkehrende
Lokomotiven mit ca. 70 km/h mit dem Zugschluss eines abfahrbereiten Giiterzuges, der aus Sonderfahrzeugen fiir Gleisbauarbeiten bestand.

VSLF Nr. 723 15. Juli 2022 HG
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Schnell wurde bekannt, dass der Lokzug
mit ausgeschalteter Zugbeeinflussungs-
einrichtung verkehrte. Dies wiirde erkla-
ren, warum Halt und Warnung zeigende
Signale mit hoher Geschwindigkeit ohne
Reaktion des Lokfiihrers iiberfahren wer-
den konnten. Der Lokfiihrer hatte sich
zum Gliick nur leicht verletzt.

Konflikte in den Vorschriften

Die Grundvorschrift des BAV in den FDV
zu ausgeschalteten Zugbeeinflussungen
ist unlogisch, unterschiedlich interpre-
tierbar und wird in den jeweiligen Vor-
schriften der Bahnen unterschiedlich an-
gewendet. So kann beispielsweise ein Zug
mit defekter Sicherheitseinrichtung bei
SBB Personenverkehr von Ziirich HB nur
noch bis Altstetten gefahren werden, da
Altstetten ein Depotstandort ist. Bei SBB
Cargo International kann von Basel bis
Domodossola gefahren werden, da der
Zug keinen Depotstandort durchfahrt. Die
urspriingliche ~ Zwolf-Stunden-Regelung
ist ohnehin nicht plausibel begriindbar;
wiirde die Sicherheit ernst genommen,
wire hochstens eine Fahrt in die nichste
Unterhaltsanlage vertretbar.

Dass jede EVU ihre Ausfithrungsbestim-
mungen intern selbst regelt, fithrt zu un-
terschiedlichen Vorschriften und Vorge-
hensweisen auf demselben Schienennetz.
Die aktuelle Prizisierung der Vorschrif-
ten durch PP-SQU zeigt dies anschaulich.
Dass das Lokpersonal nicht einmal tiber
diesen Paradigmenwechsel verstdndigt
wird, obwohl diese Information fiir das
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ausfithrende Personal in Vollverantwor-
tung eine enorme Wichtigkeit hat, passt
ins Bild.

Die unkoordinierte Handhabung nghrt
den Verdacht, dass hinter dieser Inkon-
sequenz eine Absicht steckt, nicht ein
Versehen. Denn diese verschachtelte und
beidseitig interpretierbare Vorschrift kann
extern als Sicherheitsmassnahme verkauft
werden, wihrend der Fokus intern auf die
betrieblichen Interessen gelegt wird, also
auf eine Verhinderung von Zugausfillen
mangels Personals und verfiigbarer Fahr-
zeuge. Gibt der Lokfithrer dem Druck
nach und es ereignet sich in der Folge ein
Unfall, wird die Vorschrift in der Nachbe-
arbeitung einfach wieder strikt interpre-
tiert und die Verantwortung an den Lok-
fithrer abgeschoben.

Probleme in der Koordination

Es ist dem Zielzustand des sicheren Eisen-
bahnbetriebs abtriglich, dass sehr viele
unterschiedliche Player in den Amtern,
den Bahnen und den Sicherheits- und
Qualitatsabteilungen dieselben Problem-
stellungen bewirtschaften, jedoch ohne
klare Kompetenz- und Weisungsbefugnis-
se. Im Gegensatz zur Sicherheit steigen da-
durch die Komplexitét in den Richtlinien,
die Konzeptlosigkeit und nicht zuletzt die
Kosten.

Dass wir in der Schweiz sogar bei so
wichtigen Einrichtungen wie den Zug-
beeinflussungsgerdten auf den Fahrzeu-
gen unterschiedliche und den jeweiligen
betrieblich erwiinschten Zustinden ent-

sprechende Ausfithrungen zulassen, ist
nicht zielfithrend. Sie werden jedoch er-
moglicht, wenn die Grundvorschriften der
Aufsichtsbehérde nur grobe Rahmenbe-
dingungen vorgeben.

Und trotz all dieser verantwortlichen Stel-
len und der dazugehérigen Bereiche ist
es heutzutage immer noch maéglich, oder
sogar immer wahrscheinlicher, dass eine
mit den neuesten ETCS-Sicherheitsmodu-
len ausgeriistete Lokomotive mit Baujahr
2016 im komplexen und stark iiberwachten
Eisenbahnkanton Bern ohne jegliche Zug-
beeinflussung oder Redundanzen fahren
gelassen wird.

Das entspricht nicht unserer Auffassung
von Sicherheit im Jahre 2022, wie wir be-
reits 2015 festgehalten haben.

Die BLS AG Personenverkehr hat am 1.
September 2022, mit Gultigkeit am 15.
September, die Betriebsvorschriften an-
gepasst. Unter anderem wird die Fahrt
mit ausgeschalteter Zugsicherung oder
ZUB ohne zweiten Lokfiihrer auf 40 km/h
begrenzt und nur bis zum néchsten Lok-
personalstandort oder zur ndchsten Werk-
stdtte erlaubt. BLS Cargo hat kurz darauf
nachgezogen.

Von Seiten SBB wurde auch vier Monate
spéter noch keine einschridnkende Vor-
schrift erlassen. Das Lokpersonal wurde
mit keinem Wort zum Unfall informiert
und auf die Gefahren bei notwendigen
Manipulationen an den Zugbeeinflus-
sungseinrichtungen wurde nicht hinge-

wiesen. =
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Sicherheitsmangel

Die Statistiken und Werte zu den Zielvorgaben diverser sicherheitstechnischer Erhebungen bei vielen Bahnen deuten auf verfehlte Massnahmen
hin. Dies fiihrt zum Schluss, dass Sicherheitsmangel vorhanden sind und im Trend negativere Werte erreicht werden. Technikgruppe VSLF

Bei mehreren Vorfillen, wie beim Unfall
in Zollikofen Anfang Juni 2022, als zwei
Loks auf einen stehenden Giiterzug auf-
fuhren, liegt allein Gliick zugrunde, dass
keine gravierenderen Schiden und der
Verlust von Menschenleben zu beklagen
sind. Allerdings sind bei diversen weite-
ren Unféllen Schwerverletzte zu beklagen
und leider auch mehrere tote Kollegen.
Das schmerzt und belastet.

Zwei kurz hintereinander eingetretene
Zwischenfélle beim Umbau des Bahnhofs
Liestal haben uns aufgeschreckt. Einerseits
wurden Gleise iiber Nacht verschwenkt,
was zu neuen Signalzugehérigkeiten an
gewohnten Standorten fiihrte, sodass die
eindeutige Giiltigkeit nicht mehr klar ein-
zuordnen war.

Andererseits wurde innerhalb dieser
Baustelle eine Langsamfahrstelle aufge-
hoben, obwohl sie noch notwendig ge-
wesen wire. Diese hatte den Zweck des
Schutzes von Fahrgésten auf dem schma-
len Hilfsperron. Besorgte Meldungen des
Lokpersonals, ob man wirklich mit 120
km/h statt 80 km/h durch den im Umbau
begriffenen Bahnhof fahren diirfe, fiihr-
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ten erst nach Stunden zur Abgabe von
Sammelbefehlen zur Geschwindigkeits-
reduktion.

Wir monierten, dass die Infrastruktur
nicht mehr in der Lage ist, Umbauten
fiir das Fahrpersonal der EVU korrekt
darzustellen, dariiber in verstindlichem
Rahmen zu informieren und somit die
Sicherheit zu garantieren. Am 28. Sep-
tember 2022 erhielten wir die Gelegen-
heit zu einer Aussprache mit der Leiterin
SBB Sicherheit und Produktionsqualitdt
SP Heidrun Buttler und dem Leiter SBB
Infrastruktur, Fahrplan und Betrieb El-
mar Burgener. Es gelang teilweise, die
Sicht des Fahrpersonals aufzuzeigen.
Es soll nun vertieft die Kommunikation
zwischen Lokpersonal und Zugverkehrs-
leiter analysiert werden. Starre Prozesse
und vordefinierte Schliisselbegriffe 16sen
keine komplexen Problemstellungen im
Eisenbahn-Alltag. Wir glauben, mit unse-
rem Einwand neue Ansidtze zu ermog-
lichen, um tiber die Divisionen hinweg
wieder gemeinsame Losungen und eine
gemeinsame Sprache zu finden. Fiir die
Sicherheit ist dies unerldsslich.

Vincent Ducrot, CEO der SBB, hat auf-
grund der bereits vier tédlichen Berufs-
unfille in diesem Jahr ein Sondervideo
gedreht, das sich an das Personal richtet.
Er fordert im Video auf: «<Wenn ihr merkt,
dass wir eine gefdhrliche Situation oder
Probleme mit unseren Anlagen haben,
meldet es» Genau dies praktiziert der
VSLF als Vertreter des Lokpersonals und
der Mitarbeiter immer wieder. Heidrun
Buttler ruftim Video auf: «Bitte meldet alle
Unfille, Beinaheunfélle, Abweichungen
und Unregelméssigkeiten.» Zur Problema-
tik des Meldewesens und der Unterneh-
menskulturen bei den Bahnen empfehlen
wir die LocoFolio-Ausgaben der letzten
Jahre, insbesondere die Ausgabe 1/2021.
Die aktuelle Selbstbeschéftigungsmenta-
litit mit Abstossen jeder Verantwortung
und das marode System des Meldewesens
werden die Probleme jedoch noch weiter
verschérfen.

Im Video von CEO Vincent Ducrot kommt
zudem auch der Leiter SBB Personenver-
kehr Zugfithrung und Rangier Claudio
Pellettieri zu Wort. Er ist in voller Schutz-
kleidung mit Helm zu sehen. =
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Foto: Hubert Giger
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Stellwerkstorung 4.0

Eine fiinfkopfige Jury unter Fiihrung von Radio SRF3 wahlte im Jahr 2013 unter hunderten Vorschldgen das Wort «Stellwerkstdrung» zum Wort des

Jahres. Raoul Fassbind

Ursache dafiir war wohl die héufige Kon-
frontation der Schweizer Bevilkerung mit
diesen Umstidnden. Gliicklicherweise war
2013 auch das letzte Jahr, in welchem die
Bahnkundschaft mit Stellwerkstérungen
konfrontiert wurde. Findige Angestellte
der Marketing- und Kommunikationsab-
teilungen stellten diesen Begriff diverser
auf und fiihrten stattdessen Begriffe wie
«Schaden am Gleis», «technische Stérung
an der Bahnanlage», «Personen im Gleis-

Raoul Fassbind hat nach der Matura die
Ausbildung zum P-Lokfiihrer absolviert.
Zurzeit arbeitet er im SBB-Depot Goldau. Er
ist im VSLF-Vorstand als Vertreter von SBB
Personenverkehr und ist Priisident der Sektion
Luzern-Gotthard.
Als Obmann ver-
tritt er zudem die
Interessen seines
Heimatdepots. Raoul
schreibt regelmiissig
fiir das LocoFolio mit
Schwerpunkt politi-
sche und strategische
Themen sowie tech-
nische Aspekte.
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bereich» und weitere ein. Ob der Betrieb
durch diese Massnahme stabiler wurde,
ist wohl anzuzweifeln. Aber zum Wort des
Jahres reicht es sicherlich nicht mehr.

Seit 2013 fanden diverse Umbauten alter
Stellwerke in moderne elektronische und
digitalisierte Stellwerke unter teilweiser
Einfiihrung von ETCS L2 statt. Der Betrieb
sollte sich dadurch zuverldssiger, effizi-
enter und kostengiinstiger gestalten. Was
sich grundsitzlich im Regelbetrieb auch so
darstellt, zeigt im Storungsfall jedoch mas-
sive Einschrinkung aufgrund fehlender
Riickfallebenen und faktisch kaum noch
vorhandener Hindelbarkeit. Da die Aus-
wirkungen im Bahnbetrieb in den Fern-
steuerzentren nicht mehr eingeschitzt
werden konnen, wird der Bahnbetrieb
an Orten, wo nicht grossziigig umfahren
werden kann, konsequent eingestellt. Es
kommt zu mehrstiindigen Verspatungen
unter Verwendung von Bahnersatzverkeh-
ren, wenn vorhanden.

Die Systembeherrschung ist wichtig fiir
einen zuverldssigen Bahnbetrieb. Einfa-
che und robuste Lésungen wiirden helfen,
diesen zu erreichen.

Die laufenden Ausfille, bei denen oft nicht
mal die Ursache bekannt ist, verheissen

Luzern. Foto: Markus Leutwyler

jedoch eine abnehmende Stabilitit. Und je-
des Softwareupdate besitzt das Potenzial,
den Bahnbetrieb zum Erliegen zu bringen.

20.10.2022 SDA

Bahnverkehr im Tessin eingestellt — Pro-
blem noch unklar

Der Bahnverkehr im Tessin ist derzeit ein-
gestellt, wie die SBB auf Twitter mitteilt.
Der Grund fiir die grossflachige Stérung
sei noch unklar, hielt SBB-Siid-Medien-
sprecher Patrick Walser auf Anfrage ge-
geniiber der Nachrichtenagentur Keysto-
ne-SDA fest.

«Blick» 20.10.2022

Grossflichige Storung; Bahnverkehr im
Tessin kurzzeitig lahmgelegt

Der Bahnverkehr im Tessin war am Don-
nerstagnachmittag lahmgelegt. Der Grund
dafiir sei eine technische Stérung.

Stillstand im Tessin: Nach einem ein-
stiindigen Totalausfall kénnen die Ziige
auf der Nord-Siid-Achse wieder normal
verkehren. Grund fiir den Ausfall am
Donnerstagnachmittag war eine Stell-
werkstérung im Tessin zwischen Bodio
und Chiasso. Weshalb es zur Stellwerksto-
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rung kam, sei Gegenstand von Abklarun-
gen, sagte SBB-Mediensprecher Patrick
Walser der Nachrichtenagentur Keystone-
SDA auf Anfrage. Reisende miissten wih-
rend mehrerer Stunden mit Verspatungen
und Zugausfillen rechnen.

Ab Bodio bei Biasca in Richtung Siiden
war wihrend rund einer Stunde der ge-
samte Zugverkehr lahmgelegt. Zwischen
Arth-Goldau und Bellinzona/Lugano/
Chiasso konnten keine Ziige verkehren.
Auch der Tessiner Regionalbahnverkehr
war lahmgelegt. Die Gotthard-Panorama-
route war bis Bodio in Betrieb.

Seit 15.00 Uhr verkehren wieder Ziige auf
der Nord-Stid-Achse. Ob es sich beim Tes-
siner Totalausfall um den ersten dieser
Art handelte, konnte die SBB-Medienstelle
nicht beantworten. (SDA)

«Zofinger Tagblatt» 28.06.2022

SBB Technische Storung: Sadmtliche
Ziige ins Tessin fallen aus

Die Stérung der Strecke zwischen Fliielen
und Biasca trat in den frithen Morgen-
stunden auf. Betroffen ist sowohl der Gott-
hard-Basistunnel als auch die alte Panora-
mastrecke, wie es in der SBB-App heisst.
Aktuell verkehren die Ziige nur auf dem
Abschnitt  Luzern/Ziirich-Arth-Goldau
bis Fliielen und Milano-Bellinzona bis
Biasca.

Die SBB rit von Reisen ins Tessin ab. Es sei
mit «massiven Verzdgerungen» zu rech-
nen. Reisende, die nach Italien wollen,
sollen via Bern-Lotschberg-Brig fahren.
Zwischen Fliielen und Biasca sind Bahn-
ersatzbusse im Einsatz. Zudem ist SBB-
Personal in den Bahnhofen der Region vor
Ort, um Reisende zu informieren. (abi)

Tagesschau.de 03.04.2022

Nach Software-Panne: Ziige in den Nie-
derlanden stehen still

Eine Software-Panne hat den Zugverkehr
in den Niederlanden weitgehend lahmge-
legt. Wann das Problem behoben werden
kann, ist laut Bahnbetreiber derzeit nicht
absehbar. Hinweise auf eine Hackeratta-
cke gebe es nicht.

Der Zugverkehr des nationalen Eisen-
bahnnetzes in den Niederlanden ist wegen
eines technischen Problems zum Still-
stand gekommen. Der Bahnbetreiber NS
teilte mit, dass die Ziige bis 17 Uhr ange-
halten wiirden, wihrend man sich um die
Behebung des Problems bemiihe.

Die von anderen Betreibern betriebenen
Regionalziige verkehrten weiterhin. Erik
Kroeze, ein NS-Sprecher, sagte, das Prob-
lem liege in einem Planungssoftware-Sys-
tem. Es gebe keine Hinweise darauf, dass
es durch einen Cyberangriff verursacht
worden sei. =
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Anschriften. Technikgruppe VSLF
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Anschrift eines RABe 526 der SOB. Im Zu-
lassungsraster wird jede einzelne neue
Schnellfahrlinie in der Schweiz einzeln
aufgefiihrt:

- LBT Létschberg-Basistunnel

- NBS Neubaustrecke

- GBT Gotthard-Basistunnel

- CBT Ceneri-Basistunnel

Offensichtlich hat jede neue Strecke ver-
schiedene und sich unterscheidende
Vorgaben, wodurch die Moglichkeit des
Befahrens einer Strecke am Fahrzeug aus-
gewiesen werden muss.

Dieses Fahrzeug kann nach den angege-
benen Strecken offenbar die ABS-Ausbau-
strecke Solothurn-Wanzwil somit nicht
befahren. Ob diese jedoch unter NBS zu-
sammengefasst wird und ob separate wei-
tere ETCS-L2-Strecken, die sich nochmals
von den ausgewiesenen unterscheiden,
auch einer Angabe bediirfen, ist nicht klar.
Alle anderen Strecken sind vermutlich
unter dem Kiirzel CH zusammengefasst.

Ob die Sicherheitseinrichtung fiir die je-
weilige Strecke zugelassen ist, wird mit
Stickern, sofern sie nicht fehlen, im Fiih-
rerstand bekannt gegeben. Sie decken sich
oftmals nicht mit den Angaben aussen am
Zug.

Die Kleberli mit der Information tiber die
Zulassung einer Sicherheitseinrichtung
werden nach Lust und Laune aufgeklebt
und sollten theoretisch bis zum néchsten
Software-Update auch kleben bleiben. In
der Regel fallen sie jedoch bereits frither
dem Praxisgebrauch zum Opfer.
Vereinzelt sind auch noch Aufkleber mit
der Aufschrift «GBT ok» vorzufinden, de-
ren Giiltigkeit ist jedoch nicht definierbar
und vermutlich auch nicht wichtig.

Dass der Traverso allerdings pro Zug zwei
super Getrdnke- und Snack-Automaten
hat, ist zwar nicht im Raster angeschrie-
ben, aber an Symbolen bei der Einstiegs-
tiire zu erkennen. Es gibt ihn also noch,

diesen Fernverkehrsstandard. =
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Bahnreisen. Und mehr.

Das siidliche Piemont

12. - 15. Mai 2023 (4 Tage) und

8. - 11. Dezember 2023 (4 Tage)

Kurze Anreise mit dem neuen EC Giruno | Kulinarische Geniisse
aus Kiiche und Keller | Besuche in Alessandria, Novi Ligure und
Genua Pauschalpreis CHF 920.-

v

Polnische Impressionen

31. August - 10. September 2023 (11 Tage)

Oberléndischer Kanal: Mit dem Schiff tiber Wiesen reisen | Histo-
rische Altstadte Breslau, Krakau und Danzig | UNESCO-Welterbe
Salzbergwerk Wieliczka Pauschalpreis CHF 2530.-

Zug um Zug durch die Pyrenaen
12. - 19. September 2023 (8 Tage)
Bahnerlebnis: «Train rouge» und «Irain jaune» | Wallfahrtsort
Lourdes und Zwergstaat Andorra | Spektakulér: «Petit Train d’Ar-
touste» und «Irain de la Rhune» Pauschalpreis CHF 2350.—

Weitere Bahnspezialreisen
und Flussfahrten 2023

Reisen in Europa

15.03.- 29.03. Kanarische Inseln mit Bahn und Schiff
20.04.- 29.04. Naturparadies Albanien

24.04. - 28.04. Provence — Cote d’Azur

29.04.- 06.05. Unbekanntes Apulien

05.06.- 09.06. Venedig, das Veneto und Schifffahrt auf der Brenta
16.05. - 30.05. Eisenbahnabenteuer Balkan

14.06. - 20.06. Ostfriesland — Bahn und Meer

29.06.- 06.07. Jersey und die Kanalinseln

04.07. - 15.07. Norwegen und seine Fjorde

13.07. - 23.07. Grosse Irland Rundreise

19.08. - 31.08. Skandinavien mit Bahn und Hurtigruten

24.08.- 02.09. Schottland: Firth of Clyde und die Highlands
08.09.- 16.09. Rundreise Korsika

25.09.- 29.09. Venedig, das Veneto und Schifffahrt auf der Brenta
06.10. - 09.10. Jubildums-Extrazug nach Bayern

07.10. - 1410. Prag und Bohmen im historischen Extrazug

REISEGARANTIE

Ferne Kontinente

22.01.- 30.01. Agypten - Kairo und das Niltal
12.02. - 25.02. Costa Rica — Panama Kanal
24.04. - 05.05. Marokko — Natur, Kultur und Bahnerlebnisse
08.05.- 21.05. Japan — Rundreise im Zug

27.09. - 12.10. Mexico — Kupfercanyon

Bei Servrail ist (fast) alles inbegriffen: Bahn- und Flugbillette
Transfers und Carfahrten | Unterkunft in guten Mittelklassehotels

Halbpension und zusitzliche Mahlzeiten (meist inklusive Getrénke)
Ausfliige und Besichtigungen | Reisedokumentation | Kundengeldab-
sicherung/Garantiefonds | Reiseleitung ab/bis Schweiz | Trinkgelder

Flussfahrten
30.06.- 06.07. Unterwegs auf Elbe und Moldau
08.09.- 14.09. Der Po — Von Mantua bis Venedig

SERVRAIL GmbH | Postfach 335 | 3027 Bern
Telefon 031 311 89 51 | E-Mail info@servrail.ch | www.servrail.ch

Der Ton macht die Musik

Wie schon des Ofteren im Sommer 2022 zeigte sich das Wetter an besagtem Samstag Mitte Juli desselben Jahres von der besten Seite.
Daniel Wachter, Vizeprdsident Sektion Luzern-Gotthard und Lokfiihrer SBB P in Ziirich

Zahlreiche Ausfliigler bestiegen mit Ruck-
sicken, Wanderschuhen und/oder Bade-
hosen bewaffnet den IC 5 514, welcher sie
an diesem wundervollen Tag in das Drei-
seengebiet oder die Romandie bringen
sollte. Doch die Reise erhielt einen ersten
Dampfer, als auf der ETCS-Level 2-Stre-
cke zwischen Rothrist und Wanzwil der
ICN per Zwangsbremsung zum Stillstand
kam. Die Storungsmeldung auf dem DMI
lautete Balisenfenster verpasst. Prozess-
orientiert griff der Lokfiihrer zu den Merk-
blittern, in denen fiir besagten Fall die
genauen Handlungsschritte aufgefiihrt
sind. Es war nur eine Meldung an den
Fahrdienstleiter erforderlich, diese wurde
pflichtbewusst ausgefiihrt. Die Fahrstras-
se war eingestellt, also konnte die Reise in
Richtung Westschweiz weitergehen.

Jedenfalls bis auf Hohe Inkwil zwischen
Wanzwil und Solothurn. Die DMI-Mel-
dung und die Zwangsbremsung repetier-
ten sich. Irritiert iiber die Merkblitter, dass
dort die Information von Helpdesk nicht
erwahnt war, informierte der Lokfiihrer
erneut den Fahrdienstleiter; die Antwort
lautete, dass die Fahrstrasse weiterhin ein-
gestellt sei und er die Fahrt fortsetzen diir-
fe. Weil das prozessorientierte Arbeiten
bei der SBB Alltag war und man schliess-
lich die Checklisten zu nutzen hatte, ent-
schied sich der Lokfiihrer gegen eine In-
formation von Helpdesk. Zumal dieser via
ALEA-Tool wohl lidngst tiber die verpass-
ten Balisenfenster Bescheid wissen sollte.
Bei Derendingen wiederholte sich dassel-
be Spiel. Der Lokfiithrer machte sich be-
reit, Sammelformulare auszufiillen — doch
statt der notwendigen Papiere erfasste
die Hand im dafiir vorgesehenen Ablage-
fach nur gdhnende Leere. Also durfte der
Kundenbegleiter einen kurzen Marsch in
den hinteren Fiihrerstand absolvieren, um
dem Lokfiihrer die Sammelformulare aus-
zuhdndigen. Immerhin war im hinteren
Fiihrerstand das Inventar noch ausrei-
chend vorhanden.

Doch die ganze Aufregung war umsonst,
denn die Fahrstrasse war schliesslich noch
eingestellt. Ohne weitere Probleme erreich-
te der Zug dann schliesslich Solothurn mit
knapp sieben Minuten Verspatung.
Thema erledigt, mochte man denken.

Doch nur wenige Tage spéter entlud sich

im E-Mail-Briefkasten des Lokfiihrers ein
heftiges Gewitter, dessen Ursprung in den

~
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SBB CFF FFS

10 L2 MB |, Bremsung wegen Wegmessfehler
Bremsung wegen Wegmessfehler (Balisenfenster verpasst) oder Balisenstorung

P 20085024
ETCS-Merkbliitier (MB) Fahedianst «L2»

Ereignis: Bremsung des Fahrzeuges bis zum Stillstand. Zusatzlich Textmel-
dung mit Hinweis aufdie Ursache (z.B, Balisenfenster verpasst, Stre-
ckenseitige Stérung)

Ablauf

2. aCAB-Fahrerlaubnis» vorhanden?

* ja <2 weiter mit Punkt 3.)
= nein = weiter mit Punkt 4.)

1. Mach dem Stillstand ldst die Systembremse automatisch

3. Weiterfahrt geméss «CAB-Fahrerlaubnis» auf dem DMI

4, Kontaktaufnahme mit dem Fdl

signalen®, = 7

5. Weiter nach Kapitel 4 "L2 MB C, Vorbeifahrt an ETCS Halt- cder Standort-

Tiefdruckgebieten rund um die Unter-
nehmenseinheit PP-SQU zu finden war. In
sehr charmanten, nett formulierten und
absolut aufbauenden Worten (man beachte
die Ironie!) wurde der Lokfithrer mangeln-
den Wissens und Sicherheitsbewusstseins
sowie Versdumnissen bezichtigt, mit Ver-
weis auf ein Dokument tiber Odometrie-
probleme, dessen Seiten sich in einzelnen
Punkten gegenseitig und mit den Check-
listen widersprechen. Die vom Lokfiihrer
versdumte und offenbar eminent wichti-
ge Information von Helpdesk war natiir-
lich auch in diesem Dokument an keiner
Stelle erwidhnt. Und dies nur, weil man
sich getreu der Unternehmensphilosophie
an die Merkblatter gehalten hatte. Besag-
te ICN-Komposition hitte aufgrund der
Odometrieprobleme nicht zugfithrend auf
ETCS-Level 2-Strecken eingesetzt werden
diirfen, doch war kein Hinweis in TIP2,
das noch als einziges Informationstool fiir
das Lokpersonal dienen soll, vermerkt.
Kritische Hinterfragungen auch gegen-
tiber den Mitarbeitenden haben zwar ihre
Berechtigungen, doch kommt dem Ton der
Hinterfragung eine gewisse Bedeutung
zu. Anstatt Was war da los? lautet der Te-
nor in jiingster Zeit vermehrt Du hast ...

Doch offenbar fusst die Reaktion auf ei-
nem viel verheerenderen Hintergrund:
Ist die Sicherheit im ETCS Level 2 stets
gewdhrleistet? Besagtes Odometrie-Do-
kument beruht in seiner Existenz auf zwei
Fillen mit falschen Fahrerlaubnissen in
Fliielen und Villeneuve. Bekundet man
offensichtlich Angst, dass diese zwei Fille
nicht Einzelfalle bleiben wiirden? Bestand
am Ende sogar eine Gefahr fiir Personal

und Passagiere? =

Daniel Wachter arbeitet seit 2016 als Lokfiih-
rer, zurzeit bei SBB Personenverkehr in Ziirich.
Nach der Matura hat er fiir kurze Zeit an der
ETH Ziirich Bauingenieur studiert, doch die
freie Welt passte ihm besser. Dani leitet das Res-
sort Bildung beim VSLF, macht Klassenbesu-
che und ist Vizepri-
sident der Sektion
Luzern-Gotthard.
Er ist nebst Hob-
bys wie Reisen oder
Fotografieren auch
Autor von Roma-
nen und arbeitet
aktuell am sechsten
Werk.
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Fehlendes Sicherheitshewusstsein?

Riickmeldungen der LF, SUST-Unfallberichte und LocoFolio-Beitrége zeigen Defizite im Sicherheitshewusstsein des Bahnwesens auf.

Peider Trippi, Prozess-Berater

In diesem Beitrag mochte ich auf die Phi-
losophie «fail-safe» (zusammengesetzt
aus fail = ausfallen und safe = gefahrlos)
eingehen. In einer Prozesskette (Maschi-
ne, Steuerung, Software, Mensch) kénnen
grundsitzlich in jedem Kettenglied Fehler
oder Ausfille auftreten, die im schlimms-
ten Fall zu einem Unfall fithren kénnen
respektive irgendwann werden.

Nehmen wir hierzu illustrativ die fehlen-
de Abfahrsperre Re 460 / Bt / ICN (siche
LocoFolio 2022/1, Seite 78): Eine dunkle
Taste bedeutet «Abfahrt erlaubt». Bei die-
ser Lampenschaltung wurde das Prinzip
«fail-safe» gleich mehrmals missachtet
respektive nicht angewendet. Gehen wir
kurz und leicht vereinfacht die Prozess-
kette aus acht Kettengliedern von der Ent-
stehung bis zur Anwendung durch:
-Beim konstruktiven Design (Lampe
leuchtet = Tiire offen = keine Abfahrt er-
laubt) wurden technische Defekte und
deren Folgen nicht beachtet.

Bei der Freigabe der Konstruktionszeich-
nung wurde die Fehlerbetrachtung nicht
durchgefiihrt, d.h, kein «fail-safe» Be-
wusstsein war vorhanden oder wurde
vernachléssigt.

Bei den Inbetriebnahme-Tests wurde ein
Ausfall nicht simuliert, z.B. was ist bei
einer defekten Lampe, Sensor etc.?

Bei der amtlichen Zulassung fehlte offen-
bar der Checkpunkt «Ist dies sicher bei
Ausfall?». Spitestens hier miisste die Ge-
fahrlichkeit einer dunklen Taste erkannt
werden.

Trotz von den LF gemeldeter Vorfille (in-
cident) geschieht erst mal nichts.

Bis 2014 war gemiss EBV (Eisenbahnver-
kehrsordnung) eine Abfahrtverhinde-
rung vorzusehen, wenn dies betrieblich
notwendig erscheint. Diese Verordnung
blieb offenbar unbeachtet liegen, eine
«fail-safe»-Uberlegung war wohl schlicht
nicht bekannt.

Tritt nun der technische Stérungsfall
«fail» ein (siehe Grafik), erhilt der Lok-
fithrer dank dunkler Taste die Abfahr-
freigabe (hier jedoch klar «nicht safe»).
Last, but not least: Der LF kann abge-
lenkt, ermiidet, geblendet sein oder ein-
fach unter Zeitdruck stehen, und mit
dessen Abfahrt geschieht ein weiteres
«fail» ohne Auffangnetz. Hierbei treten
«human factors» (menschliche Faktoren)
auf, die bei «fail-safe»-Betrachtungen
eine erhebliche Rolle spielen.
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Grafik: P. Trippi. Vereinfachte Prinzip-Darstellung einer Tiirriickmeldung an den LF: Grau = heu-
tiges Konstruktions- und Informationsprinzip mit Lampe. Griin = Gleiche Konstruktion nach «fail-
safe»-Prinzipien ausgelegt, d.h., wenn die Lampe leuchtet, sind alle Tiiren geschlossen. Wenn die
Lampe dunkel bleibt, ist die/der Zugbegleitende gefragt.

Mit der 2022 nun iiberall eingebauten Abfahrtssperre bei «Tiire offen» werden mit der urspriing-
lichen Systemlogik sowohl die Schwiichen der Technik als auch die des Menschen beseitigt.

Das Bahnwesen ist operativ und tech-
nisch sehr komplex, iiberall ist der
Mensch ein Bindeglied. Oft ist er auch die
Schnittstelle zu digitalen Systemen. Der
Mensch ist bekanntlich das schwichste
Glied in einer Prozesskette, dabei werden
allerdings die systemimmanenten Vor-
kettenglieder ausser Acht gelassen (siehe
Aufzihlung). Geschieht ein Unfall, steht
rasch menschliches Versagen (hier der
LF) im Vordergrund. Insbesondere wenn
mehrere Umwelt- und Umsystem-Ereig-
nisse gleichzeitig oder in kurzer Abfolge
auftreten (extrem schlechtes Wetter, lau-
fender Kontakt zur Leitstelle, persénliche
Sorgen im Hinterkopf, Systemstérung
etc.), konnen fehlende «fail-safe» Aspek-
te gefahrlich oder gar lebensbedrohend
werden.

Zuriick zum beschriebenen Beispiel: Das
BAV verfiigte 2019 eine technische Losung
einer Wegfahrsperre (somit ist auch ein
LF-«fail» abgesichert). Drei Jahre spéter ist
die verfangliche Lampenschaltung zwar
immer noch vorhanden, doch nun abgesi-

chert (sofern die Wegfahrsperre «fail-safe»
konzipiert wurde).

Mit der Digitalisierung kommt eine neue
Komplexititsebene auf das Bahnwesen zu,
die «fail-safe»-Aspekte gewinnen dadurch
noch mehr an Bedeutung ... ETCS wegen
Stérung ausschalten und dessen ungeach-
tet weiterfahren ... wo ist da das «safe»?
Offenbar sehen hier Behorden unwesent-
liche Risiken, man kann ja dann immer
noch eine Weisung erlassen. Wehe, wenn
die nicht oder zu spit gelesen wird. Wei-
sungen sind kein «safe» im Sinne der «fail-
safe»-Philosophie.

Die gute alte Analogzeit hatte da noch
simple «fail-safe»-Techniken: Mechani-
sche Signale waren so konstruiert, dass
der Signalfliigel in waagerechter Stellung
Halt und schrédg nach oben freie Fahrt si-
gnalisiert. Wird das Gestdnge am Signal-
mast an einer beliebigen Stelle getrennt
oder bricht eine Ubertragungsstange (=
«fail»), dann fillt der Fligel durch die
Schwerkraft selbsttitig in die Haltstellung
«safe». =
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«BAHN 2050»: Bundesrat will die Bahn langfristiq weiter starken

Bern, 22.06.2022 — Der Bundesrat machte die Bahn langfristig weiter starken. Er hat dafiir seine «Langfriststrategie Bahn» iiberarbeitet. Mit den
kiinftigen Ausbauschritten soll das Bahnangebot primdr auf kurzen und mittleren Distanzen verbessert werden, etwa mit zusatzlichen S-Bahn-

Angeboten in Agglomerationen. Vorstand VSLF

Daneben hat der Bundesrat Anpassun-
gen an bereits geplanten Ausbauschritten
vorgenommen. Unter anderem soll der
Lotschberg-Basistunnel durchgingig auf
zwei Spuren erweitert werden. Die Vor-
schldge gehen nun in die Vernehmlassung,.
Die Schweiz verbessert laufend das Bahn-
netz. Der Bundesrat schldgt dem Parla-
ment dazu jeweils entsprechende Aus-
bauschritte sowie Verpflichtungskredite
vor. Derzeit investiert der Bund iiber die
verschiedenen Programme einen zweistel-
ligen Milliardenbetrag. Damit kann das
Angebot im Personen- und Giiterverkehr
weiter verbessert werden. Es erméglicht
etwa den Einsatz ldngerer und doppel-
stockiger Ziige, hiufigere Verbindungen
sowie punktuelle Fahrzeitverkiirzungen.

Die Vorlage ging in die Vernehmlassung,.

Vernehmlassungsverfahren zum Bericht zum
Stand der Ausbauprogramme fiir die Bahnin-
frastruktur mit Anderungen an den Bundes-
beschliissen und zur Perspektive BAHN 2050.

Stellungnahme des VSLF zu einzelnen

Punkten der Vernehmlassung:

2) Perspektive BAHN 2050

b) Sind Sie mit der Vision und den Zielsetzun-

gen der Perspektive BAHN 2050 einverstan-

den?

VSLF: Unter Punkt «2.2.5 Strategische

Stossrichtung fur die Weiterentwicklung

der Bahn» «Infrastruktur und Betrieb» ist

aufgefithrt, dass die Moglichkeiten der

Automatisierung und Digitalisierung kon-

sequent auszuschopfen sind. Dies, um die

Betriebsstabilitit zu erhéhen und die Be-

triebsprozesse laufend zu optimieren.

Wir erachten eine Automatisierung bis

zu einem gewissen, noch beherrsch-

baren Grad als sinnvoll. Ebenso die

Digitalisierung.

Die bisherigen Automatisierungs- und Di-

gitalisierungsschritte haben ihre Zeile nur

teilweise erreicht. So sind bereits an ver-

schiedensten Punkten nachteilige Effekte

fiir die Kosten, die Prozesshandhabung,

den Betrieb und letztlich die Kunden fest-

zustellen.

Die Problemfelder sind folgende:

- Minime bis keine Kosteneinsparung

- Mangelhafte Handhabung und Anwen-
dung aufgrund von zu wenig Praxisan-
wendung durch das Personal im Alltag

- Stérungsanfilligkeit durch Beeinflus-
sungen von aussen (Hacking), netzweite
Einfliisse durch Ausfille, vermehrte Aus-

-
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falle durch die notwendigen Sicherheits-
vorgaben und somit erhhte Komplexitét

- Laufende Investitionen durch immer
haufigere Hard- und Software-Neuerun-
gen.

- Erhéhte Aufwendungen zur Systembe-
herrschung, insbesondere iiber diverse
Schnittstellen

Unter Punkt «2.2.5 Strategische Stoss-
richtung fiir die Weiterentwicklung der
Bahn» «Neue Technologien und Auto-
matisierungy ist aufgefiihrt, dass fiir eine
verstirkte Automatisierung im Personen-
verkehr Fahrassistenzsysteme besonders
zu férdernde Technologien darstellen.
Dies ist sehr kritisch zu hinterfragen. Un-
terstiitzende Fahrsysteme sind bereits jetzt
vorhanden und weitere Systeme sind im
Verhiltnis zum Preis wirtschaftlich kaum
zu rechtfertigen, zumal keine eigentliche
Entlastung fiir das Fahrpersonal zu er-
warten ist.

Automatische Kupplungen im Giiterver-
kehr kénnen bei einzelnen Verkehrsbe-
reichen sinnvoll sein. Bei der Vielzahl der
Giiterziige ergeben sie gegentiber den Kos-
ten keinen grossen Gewinn, da das Kup-
peln selten stattfindet.

Bei der automatischen Kupplung ist zwi-
schen elektronischen und digitalen Giiter-
wagen zu trennen, da die Systeme auch

autonom angewendet werden konnen.
Digitale Giiterwagen mit automatischen
Bremsprobesystemen koénnen Einsparun-
gen bringen. Dem stehen aber Kosten ge-
geniiber fiir optische/technische Kontrolle
der Ziige, den gesamten Unterhalt fiir die
zusitzlichen Geridte auf den Fahrzeugen
inkl. dazu notwendiger Rangierfahrten
und Ausfallzeiten.

Gerade beim Giiterverkehr sind die Kos-
ten der Eisenbahn-Verkehrsunternehmen
EVU im Griff zu behalten, da die direk-
te Konkurrenz gross ist und die Margen
klein. Samtliche neuen Technologien 15-
sen zum Teil grosse Folgekosten aus und
bergen die Gefahr, die universelle Ein-
setzbarkeit der Fahrzeuge zu verlieren.
Ein Zuriickkehren zu den urspriinglichen
Moglichkeiten ist oft nicht moglich.

Wichtig ist zu beachten, dass die Techno-
logien oftmals voneinander abhingig sind
und ein wirtschaftlicher Gewinn erst mit
der Einfithrung aller Systeme erzielt wer-
den kann. Nur summieren sich auch die
Risiken und die Folgekosten.

e) Haben Sie weitere Bemerkungen zur Pers-
pektive BAHN 2050?

VSLF: Wichtig ist die Stabilitdt, Einfach-
heit und Universalitit der Eisenbahn bei
der Infrastruktur wie auch bei den Eisen-
bahn-Verkehrsunternehmen EVU. =

-

Viadukt in Ziirich. Foto: Georg Triib
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24 Jahre Bahnreform

Problempunkte und operative Herausforderungen fiir die SBB — ein Lagebericht. Felix Traber

1. Management Summary

Der folgende Bericht fokussiert sich
hauptséchlich auf die operativen Aspekte
der Bahnproduktion des Personen- und
Giiterverkehrs des Konzerns SBB. Das
System Eisenbahn ist komplexer, als dies
allgemein wahrgenommen wird. Zudem
wird das System von verschiedensten
Faktoren beeinflusst. Daher gehen wir
auch auf Themen wie den europdischen
Einfluss auf die Schweizer Bahnen, tech-
nische Aspekte und personelle Fragestel-
lungen ein.

Im Fokus dieses Berichtes steht die aktuel-
le Situation der SBB sowie teilweise ihrer
Konzerngesellschaften. Um die heutige
Lage zu verstehen, ist es wichtig, die Ver-
gangenheit, in welcher mit der Bahnre-
form die heutigen Strukturen geschaffen
wurden, zu kennen. Daher geht dieser
Bericht einleitend auf den Werdegang des
Konzerns SBB seit der Einfithrung der
Bahnreform ein.

Als Berufsverband sind wir taglich mit der
Realitdt bei der Eisenbahn konfrontiert.
Entsprechend soll der folgende Bericht auf
praxisnahe Art und Weise die wichtigsten
Problempunkte, mit welchen die SBB kon-
frontiert ist, aufzeigen. Es sollen Erkennt-
nisse sowie mogliche Losungsmassnah-
men aufgezeigt werden.

Die in diesem Bericht aufgefiihrten Prob-
lempunkte sind nicht neu. Verschiedens-
te Male wurden diese in den vergangenen
Jahren bereits in Projekten oder bei den
zustdndigen Stellen vorgebracht. In der
Regel jedoch mit wenig Erfolg. Mit der
nun vorliegenden Form liegt im erwei-
terten Sinne eine Zusammenfassung vor,
welche insbesondere die verschiedenen
Themenbereiche miteinander verkniipft.
Gerade der Bahnbetrieb ist aufgrund sei-
ner Komplexitit immer von verschiede-
nen Themenbereichen abhingig. Zudem
kommen neue Herausforderungen fort-
laufend dazu. Beispielsweise fithrt der
immer starkere Riickzug der SBB aus dem
Regionalverkehr zu immer grésser wer-
denden Problemen in zahlreichen Depot-
standorten in der Schweiz. Dies scheint
jedoch bei den Verantwortlichen noch
nicht wahrgenommen worden zu sein.
Die Bildung von Konzerngesellschaften
fiir den regionalen Personenverkehr wie
auch die Kooperationen mit verschiede-
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nen Privatbahnen haben dieses Problem
zusétzlich verscharft. Statt einer gemein-
samen integralen Planung, in welcher Sy-
nergien genutzt werden kénnten, werden
aktuell eher unausgewogene und einseiti-
ge Strukturen geschaffen und Kooperati-
onen zulasten der SBB ein-gegangen. Dies
erfolgt vor allem aus politischen Griin-
den, wobei dies die SBB aus unserer Sicht
in den vergangenen Jahren zumindest
teilweise mit nicht zufriedenstellenden
Leistungsangeboten oder fehlender re-
gionaler Sensibilitdt teilweise provoziert
hat. Dass mit diesem Vorgehen die Kos-
ten des offentlichen Verkehrs nicht ge-
senkt, sondern erhoht werden, spielt aus
lokalpolitischen Interessen keine Rolle.
Die notwendige Gesamtsicht scheint zu
fehlen und punktuell kénnen die Kanto-
ne die finanzielle Situation ihrer eigenen
Eisenbahnunternehmungen, an welchen
sie zumindest tiber eine Minderheitsbe-
teiligung verfiigen, verbessern.

Da die Bahnen in der Schweiz fast aus-
schliesslich im Besitz der offentlichen
Hand sind, besteht ein allgemeines 6ffent-
liches Interesse an einem sicheren, zuver-
ldssigen und effizienten Bahnbetrieb. Die-
ses Interesse teilen wir als Berufsverband,
weshalb wir mit diesem Bericht einen
Beitrag zum guten Funktionieren des 6f-
fentlichen Verkehrs in der Schweiz leisten
mdchten.

2. Ausgangslage Bahnreform

Mit dem auf die Européische Union EU ab-
gestimmten Start der ersten Bahnreform
im Jahr 1999 wurde das schweizerische
Bahnsystem auf eine neue Basis gestellt.
Die SBB wurde entschuldet und in eine
spezialgesetzliche Aktiengesellschaft um-
gewandelt. Damit einhergehend war, dass
der Bund als Eigner der SBB neue Rollen
einnehmen musste. Im Giiterverkehr wur-
de die Marktoffnung vorangetrieben und
umgesetzt. Im Personenverkehr iiber-
nahm die offentliche Hand (in der Regel
Bund und Kantone, teilweise auch Stidte/
Gemeinden) die Rolle als Besteller der Ver-
kehrsleistungen im regionalen Personen-
verkehr. Der Personenfernverkehr wurde
beim Bund belassen, welcher die Erbrin-
gung dieser Leistungen auf Basis der Fern-
verkehrskonzession einem oder mehreren
Anbietern fiir eine definierte Zeitdauer
tibertragt.

Die neuen Rollen des Bundes haben sich in
den vergangenen Jahren teilweise als nicht
unproblematisch erwiesen. So ist der Bund
alleiniger Eigner der SBB, Miteigner bei
sehr vielen Privatbahnen und zudem ist
er, zusammen mit den Kantonen, Besteller
bei seinen Eisenbahnverkehrsunterneh-
men (EVU). Gleichzeitig ist der Bund — mit
dem Bundesamt fiir Verkehr BAV - auch
in der Rolle der Aufsichtsbehérde. Gerade
die hohe Komplexitit in der Finanzierung
des regionalen Personenverkehrs und die
in den vergangenen Jahren und Monaten
offentlich gewordenen Fehlhandlungen
haben diese teils problematischen Rollen-
konflikte untermauert. Dass die Eigner
(sprich die 6ffentliche Hand) der Konzessi-
onierten Verkehrsunternehmungen (KTU)
wie im Falle von PostAuto, SBB, BLS, vbl
und weiteren KTU strategische Ziele vor-
gegeben haben, welche die Gewinnerwirt-
schaftung im subventionierten regionalen
Personenverkehr vorgesehen haben, ob-
wohl dies rechtlich klar nicht erlaubt war
und mehrere Jahre niemand - auch nicht
die Aufsichtsbehoérde - etwas dagegen
einzuwenden hatte, unterstreicht diese
Problematik sehr deutlich.

Die Bahnreform hat aus heutiger Sicht
nicht nur Probleme gelést und den Wett-
bewerb geférdert, sondern sie hat zum Teil
neue Organisationsstrukturen — sowohl
innerhalb der staatlichen Verwaltung als
auch bei den Unternehmungen des 6f-
fentlichen Verkehrs — geschaffen, welche
in ihrer Komplexitit anforderungsreich,
zum Teil schwerfillig und oftmals un-
tiberschaubar geworden sind. Die mit der
Einfithrung des Wettbewerbes erhoffte
Kostensenkung im offentlichen Verkehr
wurde im Personenverkehr wesentlich
starker mit dem technischen Fortschritt
der Eisenbahnfahrzeuge, wie mit der Bil-
dung von Pendelziigen und der Beschaf-
fung von neuen Triebziigen und den damit
verbundenen Effizienzsteigerungen, als
mit dem eigentlichen Wettbewerb erreicht.
Die Coronapandemie hat nicht nur in der
Schweiz gezeigt, dass es fiir das Funk-
tionieren einer Gesellschaft und der Wirt-
schaft sehr entscheidend ist, dass der Per-
sonen- und Giiterverkehr aufrechterhalten
wird. Dies ist rein marktwirtschaftlich
nicht 16sbar und insbesondere die europi-
ischen Strukturen, an welchen sich auch
die Schweiz immer stirker orientiert, sind
dazu nur bedingt tauglich.
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2.1 Die SBB in den Jahren nach der Bahn-
reform von 1999

Im Zuge der ersten Bahnreform wurde die
SBB in verschiedene Divisionen aufgeteilt.
Fir die Erbringung der Verkehre wur-
den - politisch gewiinscht — die Divisio-
nen Personenverkehr und Giiterverkehr
geschaffen. Dabei wurden viele der vor-
handenen Personalkérper aufgeteilt und
einer der beiden Divisionen zugewiesen.
Von der Mdglichkeit, beispielsweise das
Lokpersonal in einer Traktionsabteilung
zu belassen, um die anfallenden Verkeh-
re moglichst flexibel abdecken zu kénnen,
wurde, im Gegensatz zur von den OBB ge-
troffenen Losung, abgesehen. Um die mit
der Bahnreform gewiinschte Trennung
herbeizufiihren, wurde der Giiterverkehr
mit der Griindung der SBB Cargo AG in
eine ebenfalls spezialgesetzliche Aktien-
gesellschaft tiberfiihrt.

Anfang der 2000er-Jahre folgte bei der SBB
die Bildung von Tochterunternehmungen
(oder auch Konzerngesellschaften ge-
nannt) fiir den regionalen Personenver-
kehr. So wurden in der Ostschweiz die
Thurbo AG, im Wallis die RegionAlps SA
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und im Tessin die TILO SA gegriindet. Im
Raum Zentralschweiz / Berner Oberland
wurde die meterspurige SBB Briinigbahn
- zusammen mit der Luzern-Stans-En-
gelberg-Bahn LSE - zur Zentralbahn AG
umgewandelt. Die Aktienverhiltnisse
wurden bei jeder Tochterunternehmung
unterschiedlich ausgestaltet, wobei die
Aktienmehrheit jeweils bei der SBB ver-
blieb. Die TILO SA blieb diesbeziiglich mit
einem Aktienanteil von 50% die Ausnah-
me.

Bereits im Jahr 1999 wurde mit ChemOil
Logistics eine Tochtergesellschaft (100%)
gegriindet, welche in der Organisation
und der Durchfithrung von Gefahrgut-
transporten (Chemie, Mineraldl) aktiv ist.

Im Jahr 2001 folgte die im begleiteten kom-
binierten Giiterverkehr «Rollende Auto-
bahn» (RA, Ro-La) titige RAlpin AG, an
welcher neben der BLS AG und der Hupac
SA auch die SBB Cargo AG beteiligt ist.

Per 1. Januar 2009 wurde mit der neuen Di-
vision SBB Immobilien die Konzernstruk-
tur der SBB erweitert. Mit ungefahr 4000

Foto: Gaby Fischer

Grundstiicken sowie 3500 Gebduden, wel-
che durch SBB Immobilien bewirtschaftet
werden, gehért SBB Immobilien zu den
grossten Immobilienunternehmungen der
Schweiz.

Im Jahr 2010 fand innerhalb des Giiterver-
kehrs mit der Griindung der SBB Cargo
International AG eine weitere Aufteilung
statt, welche zur Folge hatte, dass der in
der Regel wirtschaftlich lukrativere inter-
nationale Transitverkehr auf der Nord-
Stid-Achse nicht mehr von SBB Cargo
selbst gefithrt wurde. SBB Cargo Interna-
tional ist heute eine Tochtergesellschaft,
welche sich im Be-sitz der SBB AG (75%)
und der Speditionsunternehmung Hupac
SA (25%) befindet.

Neben den hier aufgefiihrten Beteiligun-
gen bestehen weitere kleinere Beteiligun-
gen an der Hupac SA, Chiasso (23,85%),
und der Termini SA, Chiasso (20%).

Per 1. Januar 2019 wurde aus der vormali-
gen Division Giiterverkehr SBB Cargo AG
eine eigen-stindige Konzerngesellschaft
gegriindet, um damit den Weg fiir eine
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Drittbeteiligung an SBB Cargo zu ermogli-
chen, welche in der Folge am 21. April 2020
mit einer Beteiligung von 35% durch die
Swiss Combi AG realisiert wurde.

In den Jahren nach der Umsetzung der
ersten Bahnreform war innerhalb der SBB
immer wieder die Idee présent, den eigen-
wirtschaftlichen Fernverkehr und den
subventionierten regionalen Personenver-
kehr aufzutrennen, wie dies bei der Deut-
schen Bahn DB AG seit der Bahnreform in
Deutschland der Fall ist.

Im internationalen Personenverkehr wur-
de und wird ebenfalls mit Tochterunter-
nehmungen (bspw. Cisalpino AG, Lyria
SAS) operiert, wobei diese auf die opera-
tive Bahnproduktion nur im geringeren
Masse Einfluss haben, da das Fahrperso-
nal auf diesen Ziigen von der SBB oder den
beteiligten Partnerbahnen stammt.

2.2 Entwicklungen der SBB Bahnpro-
duktion nach der Bahnreform von 1999

Nach mehr als zwei Jahrzehnten, welche
seit der Umwandlung der SBB von einer
Anstalt des Bundes zu einer spezialge-
setzlichen Aktiengesellschaft vergangen

sind, kann festgestellt werden, dass die
SBB in betrieblichen Belangen, welche die
Bahnproduktion betreffen, stark in ver-
schiedene Bereiche aufgegliedert worden
ist. Mit der Umwandlung in eine Aktien-
gesellschaft hielt auch das «moderne Ma-
nagement» mit seinen international ange-
wendeten Methoden Einzug. Mit den in
der iibrigen Wirtschaft iiblichen Manage-
mentmethoden wollte man den etwas
schwerfilligen und grossen Bahnbetrieb
entschlacken, effizienter und einfacher
fithrbar machen. Dabei ging — aus heuti-
ger Beurteilung des VSLF — der Blick fiir
das Wesentliche und die Zusammen-hin-
ge des komplexen Bahnbetriebes zumin-
dest teilweise verloren. In dem modernen
Management sind die Techniker und In-
genieure zu einer leider immer seltene-
ren Spezies verkommen. Die Folgen sieht
man zusehends. Das technische Know-
how und Verstdndnis fiir die komplexen
Zusammenhinge, welche der Bahnbe-
trieb mit sich bringt, sind nicht mehr im
erforderlichen Masse vorhanden. Eine
Eisenbahnverkehrsunternehmung  14sst
sich aufgrund ihrer speziellen und kom-
plexen Strukturen sowie der gesetzlichen
Rahmenbedingungen nicht gleich fithren

wie eine andere Unternehmung. Die poli-
tischen Befindlichkeiten kommen in der
Schweiz noch dazu.

2.2.1 Zerschlagung und Aufteilung der
Produktionsstruktur

Von der wurspriinglich vorhandenen
gesamtheitlichen Struktur der SBB, wel-
che der Unternehmung die Moglichkeit
bot, die Bahnproduktion im Personen- wie
auch im Giterverkehr flexibel zu betrei-
ben, ist nach der mehrfachen Aufteilung
in verschiedene Produktionsbereiche und
der Schaffung diverser Konzerngesell-
schaften nicht mehr viel tibrig geblieben.
Dieser Umstand schwicht in vielen Re-
gionen eine effiziente Bahnproduktion, da
viele der frither vorhandenen Synergien
nicht mehr oder nur erschwert genutzt
werden konnen. Zusétzlich haben die Ent-
wicklungen der Fahrzeugstrategien die-
sen Umstand iiber die Jahre verstirkt. Die
auf strategischer Stufe angestrebte Struk-
turverschlankung und Erhohung der Effi-
zienz in der Unternehmung ging in nicht
unwesentlichen Teilen durch die betrieb-
lichen Trennungen und die Schaffung von
Konzerngesellschaften innerhalb der pro-
duktiven Bereiche wieder verloren.
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3. Folgen des Strukturwandels nach der Bahn-
reform

Die Umstrukturierungen in der Folge der
Bahnreform fiihrten iiber die Jahre zumin-
dest teilweise zu einem enormen unter-
nehmerischen Auseinanderleben. Zwar
spricht man SBB intern seit einiger Zeit da-
von, die oftmals «Silodenken» genannten
Denkmuster verhindern zu wollen, doch
in der praktischen Umsetzung sind diese
lobenswerten Bemiithungen — zumindest
in den operativen Bereichen — noch gar
nicht oder nur in sehr geringem Masse an-
gekommen.

Die angesprochenen Themenfelder sind
sehr vielfiltig, meistens tiber viele Organi-
sationsbereiche und verschiedene Divisio-
nen oder Konzerngesellschaften verteilt.
Aulf einige fiir die operativen Bereiche der
Bahnproduktion relevanten Punkte gehen
wir nachfolgend im Kapitel «Auswirkun-
gen der vergangenen zwei Jahrzehnte auf
die SBB» ein. Insbesondere, weil sich diese
negativ auf die Produktivitdt von zahlrei-
chen Bahnen auswirken.
Selbstverstandlich ist die Bahnlandschaft
nicht mehr vergleichbar mit der Zeit un-
mittelbar vor der Bahnreform von 1999.
Die technischen Entwicklungen sind — wie
schon in den Jahrzehnten zuvor — weiter-
gegangen und haben entsprechende Ver-
dnderungen ausgelost, unabhingig von
den Zielen der Bahnreform. Beispielsweise
wurde die technische Fernsteuerung der
Bahnanlagen schweizweit und bei allen
Infrastrukturbetreibern  vorangetrieben.
Bei den Personenziigen wurde weiter in
die Verpendelung der Ziige investiert so-
wie neues, effizienteres Rollmaterial be-
schafft. Diese Massnahmen haben zu einer
sehr grossen Effizienzsteigerung punkto
Rollmaterial- und Personaleinsatz beige-
tragen.

Die bei Infrastrukturbetreibern optimier-
te Durchfithrung von Bau- und Instand-
haltungsarbeiten mit lingeren, teilweise
mehrwochigen Streckensperrungen fithrt
zwar zu tieferen Baukosten fiir die Infra-
strukturbetreiber, gleichzeitig werden da-
fiir aber die Aufwiénde fiir die betroffenen
EVU groésser, welche in der Folge von der
Infrastrukturbetreiberin entschadigt wer-
den miissen.

Der Kundenzufriedenheit sind solche
Streckenunterbriiche abtréglich, insbe-
sondere im internationalen Verkehr und
ganz besonderes im Nachtzugverkehr, vor
allem dann, wenn dies ein Umsteigen auf
Bahnersatzbusse zur Folge hat.

Auch fiir EVU, welche im Giiterverkehr ta-
tig sind, l16sen Streckensperrungen immer
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hohere Zusatzkosten aus. Im Jahr 2023 soll
beispielsweise im St. Galler Rheintal zwi-
schen Buchs SG und Altstitten SG die
Strecke fiir ganze acht Monate fiir den
Streckenunterhalt und den Teilausbau
auf Doppelspur gesperrt werden. Weitere
Nacht- und Wochenendsperrungen im St.
Galler Rheintal sind im Jahr 2024 geplant.
Fir die Bauqualitdt sicherlich ein Vorteil,
fiir die Kunden des Personen- und Giiter-
verkehrs jedoch eine massive Einschran-
kung.

4. Regulatorische Vorgaben Fahrzeugbeschaf-
fung versus Produktionskosten

Auch in anderen Bereichen zeigt es sich
zusehends, dass man sich in den letzten
Jahren - teilweise auch aufgrund von re-
gulatorischen Vorgaben - auseinander-
gelebt hat. So muss die Beschaffung von
neuen Fahrzeugflotten — wie in den meis-
ten westlichen Lindern tiblich — ausge-
schrieben werden. Dabei wird — rechtlich
korrekt — kaum Riicksicht genommen auf
bereits vorhandene Fahrzeugflotten. Dies
generiert in der Folge bei der Einfithrung
der neuen Fahrzeuge oftmals Mehrauf-
winde, die betriebliche Flexibilitit wird
erschwert und es werden zusétzliche Aus-
bildungen fiir das involvierte Personal
notwendig, was weitere Kosten fiir die
Produktion — sei dies in der Instandhal-
tung, aber auch fiir die Bahnproduktion -
auslost. Die neue Flottenstrategie der SBB
versucht diese Problematik abzufedern
und zu vermeiden. Dennoch wird man in
den kommenden zwei Jahrzehnten noch
mit vielen Altlasten zu kdmpfen haben. So
werden beispielweise bei SBB Personen-
verkehr mittlerweile sieben verschiedene
Fahrzeuge des Typs «FLIRT» betrieben,
welche sich - trotz Herkunft aus dersel-
ben Fahrzeugfamilie — teilweise sehr stark
voneinander unterscheiden.

Der angestrebte Wettbewerb, welcher
durch die internationalen Ausschreibun-
gen gefordert und gestdarkt werden soll,
brachte in seiner Auspragung nicht wie er-
wartet einen umfassenden kostensenken-
den Effekt, sondern 16ste auch Folgekosten
im taglichen Betrieb aus. Zudem findet der
Wettbewerb unter den Anbietern von Ei-
senbahnfahrzeugen je ldnger, je mehr auf
juristischer Ebene und nicht mehr nach
qualitativen und messbaren Kriterien statt.
Dies sowie die immer stdrker werdende
Konkurrenz aus China haben bereits zu
einer Reduktion von Anbietern auf dem
fiir die Schweiz bisher wichtigen europai-
schen Markt gefiihrt. Angesichts der welt-
politischen Lage, verbunden mit den stetig
zunehmenden Spannungen zwischen der
westlichen Welt und China, ist innerhalb
von Europa mit einem Umdenken und ei-

ner zumindest teilweise wirtschaftlichen
Neuausrichtung zu rechnen. Die Wahr-
scheinlichkeit, dass dies mit Kostensteige-
rungen fiir die Bahnlandschaft verbunden
sein wird, ist gross.

4.1. Planung des Fahrplanangebotes

Bei der Planung des Fahrplanangebotes
fiir den regionalen und nationalen Perso-
nenverkehr wie auch bei der Planung des
Rollmaterials zeigt es sich, dass eine in-
tegrale Planung zu wenig oder gar nicht
stattfindet. So werden bestehende Depot-
Strukturen, verbunden mit den dazuge-
hérigen Kenntnissen von Strecken- und
Triebfahrzeugen, nicht geniigend be-
riicksichtigt. Dies 16st bei den operativen
Bereichen der Bahnproduktion immer
wieder grosse personelle und finanzielle
Aufwénde aus. Zudem sorgt es fiir Un-
sicherheiten beim betroffenen Personal.
Bei der Ange-botsplanung fiir den Fahr-
plan 2025 kénnte — nach den aktuellen
Planungsentwiirfen — erneut diese Pro-
blematik entstehen. Es wére aus Sicht
des VSLF zielfiihrend, insbesondere die
auszufiihrenden Bereiche der Bahnpro-
duktion starker in die Planungen einzu-
beziehen und bei der Weiterentwicklung
der Fahrplanangebote die bestehenden
Strukturen zu berticksichtigen.

4.2 Die Entwicklung und die Rolle von
SBB Immobilien

SBB Immobilien gehért mit ungefdhr 4000
Grundstiicken und 3500 Gebduden zu
den grossten Immobilienanbietern in der
Schweiz. SBB Immobilien vermietet diese
sowohl an interne Organisationseinheiten
des Konzerns SBB als auch insbesondere
an Dritte. In den vergangenen Jahren wur-
den die zentral gelegenen Bahnhofe der
grossten Schweizer Stiadte zu Einkaufs-
und Dienstleistungszentren umgebaut
und weiterentwickelt. Land und Liegen-
schaften, welche fiir den Bahnbetrieb aus
Sicht der SBB nicht mehr notwendig sind,
wurden und werden verkauft. Die zent-
ral gelegenen Areale rund um die Bahn-
hofe wurden ebenfalls weiterentwickelt
und haben das Portfolio an Immobilien
weiter diversifiziert, was sich jahrlich im
Geschiftsergebnis von SBB Immobilien
widerspiegelt. Diese Gewinne werden von
der SBB unter anderem fiir die Sanierung
der Pensionskasse und der Infrastruktur
verwendet.

Die Umnutzung dieser zentralen Bahn-
areale in den Zentren zeigte sich gerade in
der Coronakrise als finanziell sehr wert-
voll fiir die SBB. Ohne die Einnahmen von
SBB Immobilien wire der Einbruch im ei-
genwirtschaftlichen Fernverkehr wihrend
der Coronakrise fiir den Konzern wesent-
lich einschneidender gewesen.
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4.2.1 Der Einfluss von SBB Immobilien
auf die Bahnproduktion

Auch die Stadte haben verstidndlicherwei-
se ein Interesse daran, die Stadtentwick-
lung an diesen ausgezeichneten Lagen
rund um die Bahnhofe voranzutreiben.
Weiter fordert die SBB — zumindest teil-
weise — den gemeinniitzigen Wohnungs-
bau, was an zentralen Lagen nicht unbe-
dingt tiblich ist. Der Verkauf und/oder
die Umnutzung der ehemaligen Gleis-
anlagen bringen jedoch zunehmend ihre
Schattenseiten zum Vorschein, auch wenn
diese bis jetzt von der Politik als Vertreter
der Eignerinteressen wie auch jenen der
SBB kaum wahrgenommen werden. Das
Wachstum an Rollmaterial beim Personen-
verkehr der SBB sowie weiteren, auf dem
Netz von SBB Infrastruktur verkehrenden
Bahnunternehmungen erfordert neue Ab-
stellgleise und Instandhaltungsanlagen.

Diese sollen nun weg von den zentral ge-
legenen, bestehenden Depotstandorten, in
den Agglomerationen oder gar noch weiter
entfernt in der Peripherie neu aufgebaut
werden. Der Widerstand der 6rtlichen
Bevolkerung zeigte sich bereits mehrfach
und bringt immer auch die lokale Politik
auf die Barrikaden.

Erstaunlicherweise ist es SBB intern noch
kein Thema, dass die neu geplanten, aus-
serhalb der Zentren gelegenen Abstell-
anlagen erhebliche Produktivititsverluste
und Mehraufwinde fur die Bahnproduk-
tion auslosen werden.

Gerade in Anbetracht einer moglichst
produktiven Personalplanung ist es we-
nig sinnvoll, zusétzliche und dezentral
gelegene Standorte zu schaffen, welche
nur mit viel Reisezeit zu erreichen sind
und damit zu Unproduktivititen fithren.
Diese wiirden in der Folge bei Leistungen
des regionalen Personenverkehrs den Be-
stellern angelastet werden, also der 6ffent-
lichen Hand. Dieses Bewusstsein scheint
nach unserer Beurteilung noch nicht bei
den zustdndigen politischen Verantwortli-
chen angekommen zu sein, wobei sich hier
auch ein Interessenkonflikt zwischen den
Anspriichen der Stidte und der Kantone
zeigt. Vor allem scheint es auch innerhalb
der SBB keine echte Gesamtsicht auf die
damit verbundenen Auswirkungen in der
Bahnproduktion zu geben.

4.2.2 Das Immobiliengeschift im Ver-
gleich mit anderen Bahnunternehmun-
gen

Die SBB verfiigt mit ihrer Division SBB Im-
mobilien iiber einen wirtschaftlich sehr at-
traktiven Bestandteil fiir den Konzern. Die
heutigen Vorteile, welche fiir die SBB mit
ihrer Immobiliensparte entstanden sind,
sind zum einen historisch gewachsen und
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zum anderen aber auch der Weiterent-
wicklung und der Positionierung dieser
Sparte zu verdanken. Keine der anderen in
der Schweiz vorhandenen Eisenbahnun-
ternehmungen verfiigt tiber vergleichbare
Immobilienobjekte, welche aufgrund ihrer
Grosse und zentralen Lage in den grdsse-
ren Stddten der Schweiz wirtschaftlich so
attraktiv sind. Fiir KTU, welche nicht iiber
ein solches Immobilienportfolio verfiigen
(konnen), stellt dies im Vergleich zur SBB
einen nicht unwesentlichen Nachteil dar,
da sie keine vergleichbare Moglichkeit ha-
ben, solch hohe Gewinne in der Immobi-
liensparte zu erwirtschaften.

4.2.3 SBB Immobilien — Volksvermogen
und die 6ffentliche Wahrnehmung

Der Verkauf von Land und Liegenschaf-
ten durch die SBB ist auch in der Schwei-
zer Bevolkerung sowie in der Politik nicht
unumstritten, da es sich dabei — nach
Auslegung vieler relevanter politischer
Stimmen - um eigentliches Volksvermo-
gen handelt. So wurde und wird heute zu
nicht unwesentlichen Teilen wertvolles
Land, welches vor langer Zeit durch den
Bund von den damaligen Eigentiimern
enteignet wurde, verkauft und damit zu
einem faktisch privaten Gewinn fiir die
heutige SBB AG als Nachfolgerin der ehe-
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maligen Anstalt des Bundes umgewan-
delt. Inwiefern es sinnvoll und nachhaltig
fiir die SBB ist, solches Kapital zu verkau-
fen und damit zu kurzfristig vorhandenen
liquiden Mitteln zu machen, ist in vieler-
lei Punkten umstritten. Dies ist jedoch in
nicht unwesentlichem Ausmass eine Folge
der strategischen Ziele der SBB AG, welche
vom Bundes-rat als Vertreter der Eignerin-
teressen vorgegeben werden.

Generell kann festgestellt werden, dass
auf politischer Ebene die Rolle der Staats-
betriebe als Anbieter im Immobilienmarkt
je langer, je mehr kritisch betrachtet wird.
So wurde im Mai 2022 von einem Natio-
nalrat eine entsprechende Motion einge-
reicht. Die Zeitung «Blick» thematisierte
in der Folge die Hohe der Mieten in SBB
Objekten und das damit verbundene Ri-
siko fiir die SBB bedingt durch allfillige
Rechtsstreitigkeiten.

5. Auswirkungen der vergangenen zwei Jahr-
zehnte auf die SBB

In den vergangenen zwei Jahrzehnten
fithrte eine Vielzahl an Verdnderungen
zu einem grossen Umbruch in der ope-
rativen Bahnproduktion. Zum einen hat
die Bildung von Konzerngesellschaften
viele negative Konsequenzen mit sich ge-
bracht und zum anderen ging auch die
frithere Nutzung von Synergien zwischen
den verschiedenen EVU verloren. So ar-
beiteten beispielsweise bis im Dezember
2004 SBB und BLS im regionalen Perso-
nenverkehr und im Personenfernverkehr
Hand in Hand zusammen. So gelangten
bspw. noch bis Anfang des neuen Jahr-
tausends BLS-Wagen in SBB Ziigen bis
nach Chur und umgekehrt SBB Wagen
tiber die Lotschberg-Bergstrecke. Auch
der Voralpen-Express zwischen Luzern
— Arth-Goldau - Rapperswil — St. Gallen
- Romanshorn wurde von 1999 bis 2013
gemeinsam von der Siidostbahn SOB, der
Bodensee-Toggenburg-Bahn BT und der
SBB betrieben. Gleiches wurde auch im
Giterverkehr gemacht, mit dem Ergeb-
nis, dass man fiir alle EVU den Einsatz
von Personal und Rollmaterial optimieren
konnte. Diese Form der Zusammenarbeit
wurde beinahe génzlich fallengelassen.
So haben die «neuen» Kooperationen im
Fernverkehr, welche ab Dezember 2020
eingefiihrt wurden, nicht mehr denselben
Charakter der Zusammenarbeit. Zu sehr
hat man sich in Bezug auf den Einsatz des
Personals und des Rollmaterials weiter
spezialisiert.

5.1 Der Einfluss der Konzerngesellschaf-
ten und der Kooperationen

Bei der SBB fiithrten Anfang der 2000er-
Jahre die Griindung von Konzerngesell-
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schaften fiir den regionalen Personenver-
kehr sowie die Bildung der Division Cargo
zu einschneidenden Verdnderungen. Vor-
mals integral eingesetztes Personal konnte
nunimmer weniger bis gar nicht mehr voll-
umfinglich eingesetzt werden. Dies fiihrte
in den vergangenen Jahren immer starker
zu Parallel- oder gar Mehrfachstrukturen.
Die Bildung der Konzerngesellschaften
im regionalen Personenverkehr fiihrte vor
allem dazu, dass die Tourenbildung ins-
gesamt erschwert wurde, da man weniger
Leistungen und diese in unausgeglichener
Art und Weise zur Verfiigung hat. Dies
verschiebt immer auch den Druck auf die
Leistungsverteilungen und schafft so neue
Problempunkte, wo vorher keine oder nur
wenige waren.

Die SBB zieht sich immer stirker aus
dem regionalen Personenverkehr zuriick.
Blickt man auf die vergangenen Jahre zu-
rtick, kann davon ausgegangen werden,
dass dieser Trend noch weitergehen wird.
Dass mit dem Abtreten von Verkehrs-
leistungen des regionalen Personenver-
kehrs an Konzerngesellschaften oder an
Kooperationspartner eine sinnvolle und
produktive Gestaltung der Touren ge-
schwicht und zum Teil verunmdoglicht
wird, scheint bei der SBB noch nicht er-
kannt worden zu sein. Dies ist dusserst
bedauerlich, da die Produktion und die
betriebliche Flexibilitdt der SBB als Gan-
zes geschwicht werden.

5.1.1 Konzerngesellschaften und Koope-
rationen am Beispiel der Ostschweiz

In der Ostschweiz beispielsweise zeigt
sich dies darin, dass ein Dienst fiir das
Lokpersonal der Ostschweizer Depots fast
immer mit einer Zugsleistung in Richtung
Ziirich HB beginnt. Dies fithrt in der Folge
dazu, dass sich viel Lokpersonal auf den
Knoten Ziirich konzentriert und dort be-
schiftigt werden muss. Fehlende Leistun-
gen nach der Verkehrsspitze erschweren
eine produktive Planung, generieren Aus-
wirtspausen und verhindern logische und
somit produktive Riickleistungen in das
Heimatdepot.

Gleichzeitig verunmoglicht die von der
SBB  geschaffene Konzerngesellschaft
Thurbo, dass man das Lokpersonal SBB
rund um sein eigentliches Stammdepot
produktiv beschiftigen kann, da diese
Zugleistungen durch die eigene «Tochter»
gefahren werden. Dies erschwert — wie
auch in den anderen Regionen — eine sinn-
volle und produktive Tourenbildung, dain
der Schweiz aufgrund der geografischen
Gegebenheiten allein mit Zugleistungen
des Personenfernverkehrs kaum effizien-
te Touren gebildet werden konnen. Die
fehlende integrale Planung mit logischen
Leistungsabtauschen fiir eine produktive

Tourengestaltung fithrt zu erheblichen
Produktivitdtsverlusten auf beiden Seiten.
Diese Problematik wurden bereits im Jah-
re 2011 im SBB internen Projekt Schatten-
planung ana-lysiert und bestétigt. Die SBB
verzichtete aber auf eine Umsetzung die-
ser Erkenntnisse — aus «politischen Griin-
den».

Seit 2011 konzentrierte man sich zudem
auf eine Reduzierung der Ausbildungs-
kosten und ver-hinderte damit flexible,
logische und produktive Einsatzmgglich-
keiten des Lokpersonals, was in der Pro-
duktion enorme Mehrkosten auslost, da
jede Umdisponierung in der Einsatzpla-
nung wegen fehlender Kundigkeiten von
Fahrzeugen oder Strecken Kaskaden von
unproduktiven Anderungen auslést. Mit
dem Wegfall verschiedener Linien in den
vergangenen Jahren sowie dem Wegfall
von ganzen Leistungsketten wie der Linie
Chur-Ziirich HB als Folge der Kooperation
SBB-SOB wurde diese Problematik in der
Ostschweiz zusitzlich verschérft. Neben
der Ostschweiz zeigt sich diese Problema-
tik in gleicher oder dhnlicher Form auch
in anderen Regionen der Schweiz. Eine
integrale Planung wiirde allen Beteiligten
Vorteile bringen und die Tourenbildung
konnte mit den oftmals kiirzeren Bestand-
teilen aus dem Regionalverkehr ausgegli-
chener gestaltet werden.

5.2 Auswirkungen in den Regionen -
Wegfall des regionalen Personenver-
kehrs

Trotz der im Jahr 2011 gewonnenen Er-
kenntnisse aus der Schattenplanung wur-
de die Aufteilung der Bahnproduktion
weiter vorangetrieben. Die Auswirkungen
all dieser Anderungen sind in den ver-
gangenen Jahren immer stirker sptrbar
geworden. Die Einschnitte fiir das Per-
sonal, aber auch fiir die zweckmissige
und nachhaltige Sicherstellung der Bahn-
produktion sind teilweise immens. Die
Arbeitsaufteilung der BLS AG und SBB
Personenverkehr im Jahr 2004, bei wel-
cher festgelegt wurde, dass die BLS AG die
Fernverkehrsleistungen an die SBB abgibt
und im Gegenzug den gesamten regiona-
len Personenverkehr im Grossraum Bern
ibernimmt, hatte enorme Auswirkungen
auf diese Region.

Mit der TILO SA im Tessin, der RegionAlps
SA im Wallis, der Thurbo AG in der
Ostschweiz, mit der Kooperation zwi-
schen der TRN SA und der SBB im Kanton
Neuenburg sowie der tpf SA im Kanton
Freiburg, aber auch mit den Kooperatio-
nen zwischen der SBB und der SOB sowie
der SBB und der BLS unter dem Dach der
Fernverkehrskonzession, gab es nahezu in
allen Regio-nen der Schweiz Anderungen,
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welche einen direkten, einseitig negativen
Einfluss auf die operative Organisation bei
der SBB mit sich gebracht haben.

Der Wegfall von Verkehrsleistungen des
regionalen Personenverkehrs erschwert
bei SBB Personenverkehr damit noch
stiarker als bisher eine sinnvolle und wirt-
schaftliche Tourenplanung. Gerade Depot-
standorte wie Bern, Freiburg, Neuenburg,
St. Maurice, Brig, Romanshorn, St. Gal-len,
Ziegelbriicke, Sargans oder Chur spiiren
dies massiv.

Das offensichtliche Desinteresse der SBB
am regionalen Personenverkehr ist aus
unserer Sicht unverstindlich, zumal man
den regionalen Personenverkehr dank
den Beitrédgen der 6ffentlichen Hand kos-
tendeckend betreiben kann. Vor allem
kann man mit diesen Arbeitsleistungen
die Tourengestaltung des Lokpersonals,
wie bereits beschrieben, optimieren. Das
SBB Personal in den betroffenen Regio-
nen nimmt das Desinteresse der SBB am
regionalen Personenverkehr mit grossem
Befremden zur Kenntnis, da dem Basis-
personal vor Ort dessen Wichtigkeit be-
kannt ist.

Auch zukiinftige Anderungen bei der Ge-
staltung der Fahrpldne und des Einsatzes
des Rollmaterials kdnnen zu weiteren ne-
gativen Folgen in den Regionen fiihren,
wenn sie nicht abgestimmt erfolgen. An
vielen der oben erwihnten Standorte ladsst
sich bei einer allfdlligen weiteren Auftei-
lung der Verkehrsleistungen auf weitere
EVU kaum mehr eine wirtschaftliche und
operativ machbare Tourenbildung reali-
sieren. Dieser Fakt miisste eigentlich weit
oben auf der Priorititen-liste der SBB ste-
hen, gerade auch, weil er einen grossen
Einfluss auf die Produktion des eigen-
wirtschaftlich zu betreibenden Fernver-
kehrs hat.

5.3 Beispiele — Verdnderungen in der Re-
gion Ostschweiz

In den vergangenen Jahren ist es in bei-
nahe allen Regionen der Schweiz zu gros-
sen Anderungen in den Depotstrukturen
gekommen. Die Auswirkungen waren an
den meisten Standorten dhnlich. Die fol-
genden beiden Depots aus der Ostschweiz
stehen dabei exemplarisch auch fiir andere
Depots in der tibrigen Schweiz.

5.3.1 Verdnderungen seit dem Fahrplan-
wechsel 2021/2022 im Depot Ziegelbrii-
cke

Das Depot Ziegelbriicke entstand als
Ersatz des Depots Glarus in den Neun-
zigerjahren, bedingt durch den Ausbau
der S-Bahn Ziirich. Vom Bahnhof Ziegel-
briicke kann in vier Richtungen abge-
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fahren werden. Es sind dies Ziirich und
Chur sowie Rapperswil und Linthal.
Das SBB Lokpersonal des Depots Zie-
gelbriicke hat mit dem Fahrplanwechsel
2021/2022 eine weitere dieser Abgangs-
richtungen verloren.

Bereits seit dem  Fahrplanwechsel
2019/2020 wird nicht mehr nach Rappers-
wil gefahren. Die 56 Rapperswil-Linthal
wurde ab diesem Zeitpunkt durch das
Lokpersonal der SOB allein gefiihrt, ob-
wohl das Vorjahr gezeigt hat, dass eine
echte Kooperation mit SBB Lokfiihrern
auf SOB-Rollmaterial problemlos méglich
war. Somit entfiel die direkte Verbindung
zwischen den SBB De-potstandorten Zie-
gelbriicke und Rapperswil. Dies zog wie-
derum weitere Konsequenzen nach sich.
Das Lokpersonal Ziegelbriicke verkehrt
seitdem spiirbar weniger auf den S-Bahn-
Linien S5, S7 und S15, da diese Linien fiir
das Depot Ziegelbriicke nur noch via Zii-
rich oder Pféffikon SZ zu erreichen sind.
Eine Umrundung des Ziirichsees ist nicht
mehr moglich. Ebenso findet ein abwechs-
lungsreicher (und kostenneutraler) Tausch
der Arbeiten dieser beiden Depotstandor-
te praktisch nicht mehr statt.

Seit dem Fahrplanwechsel 2021/2022 wird
vom Lokpersonal Ziegelbriicke nun auch
nicht mehr Richtung Chur gefahren. Ein-
zige Ausnahme bildet die Verldngerung
der S2 bis Unterterzen. Hier werden die
ehemaligen RegioExpress-Ziige, nun als
InterRegio-Ziige vom SOB-Lokpersonal
gefiihrt, obwohl zeitweise SBB Rollmateri-
al zum Einsatz kommt. Die verbleibenden
IC, die noch vom Lokpersonal Ziegelbrii-
cke gefahren werden kénnten, bleiben den
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Lokfiithrern von anderen Depotstandorten
vorbehalten.

Das Lokpersonal des Depots Ziegelbriicke
hat somit innerhalb von zwei Jahren die
Hilfte der Abgangsrichtungen «seines»
Bahnhofes verloren und folglich massiv
an Attraktivitit und Abwechslung einge-
btisst. Dies wiederum wird auf die Rekru-
tierung von neuem Lokpersonal negative
Folgen haben und zu vermehrten Kiindi-
gungen fiihren, sei es bei den Jungen, wel-
che sich rechtzeitig umorientieren wollen,
oder bei den Alteren, die sich zunehmend
frithzeitig pensionieren lassen. Dies wird
bereits in naher Zukunft zusitzliche Kos-
ten auslosen und die Negativspirale be-
schleunigen. Denn in den néchsten Jahren
wird ein grosser Teil des Lokpersonalkor-
pers in Pension gehen; die «Boomer»-Ge-
neration mit den Eintritten Ende der Acht-
ziger- und Anfang der Neunzigerjahre, als
jeden Monat eine oder sogar zwei Klassen
ausgebildet wurden. Die bereits vorhan-
denen und sich weiter abzeichnenden Per-
sonalprobleme am Depotstandort Ziegel-
briicke sowie an weiteren Standorten sind
also zu wesentlichen Teilen von der SBB
selbst verursacht.

5.3.2 Verdnderungen seit dem Fahrplan-
wechsel 2021/2022 im Depot Chur

Der Lokpersonalstandort Chur hat durch
seine Lage an einem Endpunkt des SBB
Streckennetzes seit jeher eine im Ver-
gleich zu den grossen Knotenbahnhéfen
eher schwache Basis. Konkret gehen seit
der Einfithrung der schnellen Interci-
ty-Verbindung Chur-Ziirich HB (-Basel
SBB) im Jahr 2002 nur vier Linien von
Chur aus: eine Regionalzug-Linie (aktuell
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S12 Chur-Sargans), zwei RegioExpress/
InterRegio-Linien (aktuell IR13 Chur-St.
Gallen—Ziirich HB und IR35 Chur—Ziegel-
briicke—Ziirich HB-Bern) sowie die be-
reits erwdhnte Intercity-IC3-Linie. Die in
Chur tber-nachtenden Ziige dieser vier
Linien generierten die natiirlichen Leis-
tungen und die daraus resultierende An-
zahl Dienste fiir das Lokpersonal Chur.
Aus vier IC3-, drei IR35- und einer IR13-
Komposition ergaben sich bis zum Fahr-
planwechsel 2021/2022 18 Dienste, welche
durch die Einbettung von S-Bahn-Leis-
tungen in Ziirich oder auch IC-Leistungen
nach Romanshorn abwechslungsreich ge-
staltet werden konnten.

Seit dem Fahrplanwechsel 2021/2022 wird
die Linie IR35 in Kooperation mit der SOB
betrieben. Auf dem &stlichen Abschnitt
Chur-Ziegelbriicke—Ziirich HB wird nun
strikt SOB-Lokpersonal eingesetzt. Die
drei iiber Nacht weiterhin in Chur ab-
gestellten IR35-Ziige werden von in Sar-
gans stationiertem und unproduktiv per
Dienstfahrt oder Taxi an- bzw. abreisen-
dem SOB-Lokpersonal gefahren. Fiir den
wie eingangs dargelegt strukturschwa-
chen Lokfiihrerstandort Chur hingegen
gingen 6 Dienste respektive 8 Vollzeitstel-
len verloren. Die verbliebenen 12 Dienste
gestalten sich wiederum umso monotoner:
Da die halbstiindlich verkehrende SI12
Chur-Sargans weiterhin hauptséchlich
vom in Chur und Sargans stationierten
SBB Lokpersonal gefahren wird (morgens
und tagsiiber werden einzelne Zugspaare
von Thurbo-Lokfiithrern abgedeckt), ver-
teilt sich diese auf weniger Dienste, was
dazu fiithrt, dass der Streckenabschnitt
Chur-Sargans vielfach bis zu fiinf Mal
pro Richtung im gleichen Dienst befahren
wird, und dies mehrere Arbeitstage nach-
einander. Dass Monotonie durch fehlende

il
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Abwechslung und daraus folgende auf-
merksamkeitsreduzierende  Routinisie-
rung ein sicherheitsrelevantes Risiko dar-
stellt, wurde in einem von der SBB im Jahr
2013 in Auftrag gegebenen externen Gut-
achten festgehalten. Dass die vier ab Chur
ausgehenden Linien nun von zwei ge-
trennten Lokpersonal-Gruppen und Fahr-
zeug-Pools gefahren werden, schrankt die
Flexibilitdt bei Betriebsstérungen, Perso-
nalausféllen und anderen kurzfristigen
Anderungen stark ein, wobei schlussend-
lich die Kundinnen und Kunden die Leid-
tragenden sind. Die Einsatzplanung des
Personals und die operative Flexibilitat
werden so massiv ein-geschrankt.

5.4 Beispiel Betriebskonzept Rheintal
2025 - grosse Risiken fiir die SBB

Nach Abschluss der Infrastrukturausbau-
ten ist ab Fahrplan 2025 (Fahrplanwechsel
Dezember 2024) im Rheintal ein zweites
schnelles Produkt in Ergdnzung zum IR13
zur Herstellung des Halbstundentakts
vorgesehen. Der IR13 wird dabei auf den
Abschnitt (Ziirich HB-) St. Gallen—Sar-
gans, mit dortigem Anschluss auf den
IR35 nach Chur, eingekiirzt. Das zur ande-
ren halben Stunde verkehrende Produkt
fahrt auf dem Abschnitt St. Gallen—Chur,
mit Abfahrt in St. Gallen zur Minute xx:55,
respektive in Chur zur Minute xx:42. An-
lasslich einer am 9. Mai 2022 von der SBB
durchgefithrten  Informationsveranstal-
tung zum Streckenausbau im Rheintal in
Buchs SG teilte die SBB quasi «nebenbei»
mit, dass sie aus Spargriinden auf die voll-
stindige Einfiihrung des Halbstundentak-
tes im Rheintal verzichten wolle. Der IR13
solle nur noch am Morgen und am Abend
bis Sargans verkehren. Erst nach Interven-
tion der kantonalen sowie der nationalen
Politik wurde auf dieses Sparvorhaben,
welches einen massiven Einfluss auf die
lokalen Busanschliisse gehabt hitte, ver-
zichtet. Vielleicht war dieser — in der Re-
gion als Affront empfundene - Entscheid
gewollt, da man mdglicherweise bei der
SBB aus finanzieller Sicht kein grosses
Interesse am Betrieb des Fernverkehrs
auf der Rheintallinie hat. Zumindest 14sst
der Versuch der SBB, den Halbstunden-
takt im Rheintal unter der Regionalver-
kehrskonzession fahren zu lassen, darauf
schliessen. Wiirde der Halbstundentakt
im Rheintal beispielsweise von der SBB
an die SOB iibergehen, hitte dies massive
Auswirkungen auf die Bahnproduktion
der SBB in der Siidostschweiz.

Die damit verbundenen Auswirkungen
auf die Depotstandorte vor Ort, vor allem
die Einsatzplanung des Personals und
die operative Flexibilitdt, wiirden so zu-
sdtzlich zu den bereits bestehen-den Ein-
schrankungen erneut verschlechtert. Eine

produktive Einsatzplanung konnte so
kaum mehr realisiert werden. Die Attrak-
tivitat der SBB als Arbeitgeber in der Re-
gion wiirde auf einen Nullpunkt sinken.
Aktuell gewinnt man den Eindruck, dass
sich die SBB dieser Problematik nicht be-
wusst ist. Zu weit sind die verschiedenen
Organisationseinheiten innerhalb der SBB
voneinander entfernt.

6. Giiterverkehr

Der europdische Giiterverkehr hat sich
in den vergangenen Jahrzehnten immer
starker auf die Strassen verlagert. Man
fokussiert sich aus Kostengriinden haupt-
sdchlich auf den Verkehr mit Ganzziigen,
welche in langen Zugsldufen verkehren,
auf welchen die Bahn ihre Vorteile aus-
spie-len kann. Der Einzelwagenladungs-
verkehr (EWLV), welcher friiher ein Stand-
bein der Bahnen war, wird in Europa nicht
mehr flichendeckend angeboten. In der
Schweiz findet aktuell eine politische Dis-
kussion statt, welche die geforderte Rolle
des EWLV und vor allem dessen Finan-
zierung kldren soll. Aktuell ist es so, dass
SBB Cargo den EWLV in der Schweiz ei-
genwirtschaftlich zu betreiben hat und
gleichzeitig eine definierte Anzahl an Be-
dienpunkten angefahren werden muss.
Andere EVU sind kaum im EWLV titig,
da sie diesen nicht betreiben miissen und
sich dieser aus finanzieller Sicht an vielen
Bedienpunkten kaum lohnt. Der EWLV
zeichnet sich durch gewisse Parallelen
zum regionalen Personenverkehr aus, da
er sich ebenfalls stark auf die Regionen
fokussiert und die Leistungen kaum und
nur zeitweise kostendeckend erbracht
werden kénnen. Wenn der politische Wille
und die Bestrebungen fiir die Verlagerung
von Giitertransporten von der Strasse auf
die Schienen weiterhin vorhanden sind,
konnte ein Finanzierungsmodell, dhnlich
wie beim regionalen Personenverkehr —
bei welchem die Kantone die Leistungen
bestellen und entsprechend mitfinanzie-
ren —, eine mogliche Losung darstellen.

Unabhiéngig von allfdlligen finanziellen
Zuschiissen kann festgehalten werden,
dass der EWLV oft durch die schlanke
Infrastruktur eingeschrankt wird. Effizi-
ente Betriebsablaufe fiir die not-wendigen
Rangiermandver sowie die Zugsannahme
werden so in vielen Bahnhofsanlagen er-
schwert.

Auch bei der Trassenplanung sind die
Giiterztige des EWLV oftmals mit tiefer
Prioritdt unterwegs, was liangere Lauf-
zeiten und damit hohere Kosten fiir das
Personal und die Traktionsmittel mit sich
bringt. Eine weitere negative Folge dieser
zusitzlichen betrieblichen Halte ist, dass
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der Stromverbrauch fiir eine Fahrt von
A nach B massiv hoher ausfillt. Mit der
Verrechnung der effektiv verbrauchten
Traktionsenergie fithrt dies zu ungerecht-
fertigten Zusatzkosten fiir jene EVU oder
Ziige, welche auf einer unattraktiven Tras-
se unterwegs sind.

Die zurzeit laufenden und auch vom Bund
geforderten Projekte, welche mittels auto-
matischer Kupplung und vielen digitalen
Komponenten den Giiterverkehr effizien-
ter gestalten wollen, werden bei den er-
wihnten Problempunkten kaum Abbhilfe
schaffen kénnen.

Das Ende September 2023 von der SBB AG
vorgestellte Konzept «Suisse Cargo Logis-
tics» geht in die richtige Richtung. Es ist
fiir das Personal von SBB Cargo wichtig,
dass eine Zukunftsperspektive aufgezeigt
wird. Wichtig wird zudem sein, dass man
die notwendigen Ausbauten rasch umset-
zen kann. Neben den Umschlagsanlagen
ist es vor allem wichtig, dass die dazuge-
horigen Bahnhofsanlagen beriicksichtigt
werden.

Im internationalen Giiterverkehr sorgt
insbesondere die Zubringerstrecke noérd-
lich von Basel fiir Probleme. Die seit
mehreren Jahren bekannten Kapazitits-
engpisse sind trotz Absichtserklarungen
der deutschen Politik noch immer nicht
auf Kurs. Wahrend in der Schweiz drei
neue Alpentunnels entstanden sind, lei-
det der internationale Giiterverkehr unter
den Verzogerungen in Deutschland. Die
negativen Folgen sind bis in den schwei-
zerischen Binnengiiterverkehr zu spiiren
und sorgen fiir regelmédssige Verspitun-
gen. Die Mehraufwénde, welche damit fiir
die Giiter-verkehrs-EVU entstehen, sind
massiv. Die Unzuverldssigkeit als Folge
der regelmissigen Verspatungen schadet
der Reputation der Bahnen als Logistik-
anbieter und sie hat insbesondere negati-
ve Auswirkungen fiir die Kundinnen und
Kunden.

7. Personalplanung beim Basispersonal

Die vergangenen Jahre, aber auch die ak-
tuelle Situation zeigen es deutlich, dass
der Personalplanung einen zu wenig
hohen Stellenwert beigemessen wurde.
Die Wirtschaftlichkeit hat bei der Perso-
nalplanung wohl einen so grossen Stel-
lenwert erhalten, dass es sich nun unter
dem Strich ins Gegenteil gewandelt hat.
Eine schon seit Jahren angespannte Per-
sonalsituation beim Lok-personal bei SBB
Personenverkehr fiithrte insbesondere
in den Jahren 2020 bis 2022 dazu, dass
nicht mehr alle Zugleistungen gefahren
werden konnten. Auch weitere Bahnun-
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ternehmungen waren in einer vergleich-
baren, wenn auch medial weniger beach-
teten Situation.

Auch im Giiterverkehr zeichnet sich im-
mer stdrker eine vergleichbare Lage wie
im Personenverkehr ab. Personaldienst-
leister konnten von dieser Lage profitieren,
doch mittlerweile kénnen auch diese nicht
mehr in gewiinschtem Masse ihre Dienst-
leistungen anbieten, da zum einen die
Nachfrage auf dem Markt so gross gewor-
den ist und zum anderen kaum mehr neu-
es Personal rekrutiert werden kann. Die
angespannte Personalsituation beschrankt
sich aber nicht auf das Lokpersonal. Es
sind zahlreiche weitere Berufsgruppen
beim Basispersonal betroffen. So ist man
beispielsweise bei SBB Cargo teilweise
— auch tber ldngere Zeit — nicht mehr in
der Lage, alle Transportleistungen fiir die
Kunden zu erbringen, weil schlicht zu
wenig Personal vorhanden ist. Lokomoti-
ven fahren teilweise ohne Wagen an ihren
Zielort, weil kein Personal zur Verfiigung
steht, welches die Anhéngelast fiir den
Giiterzug bereitstellen kann.

Fiir die Personalplanung beim Lok-, Zug-
und Rangierpersonal wurden sehr teure
Einteilungssysteme angeschafft: bei SBB

Personenverkehr das System SOPRE und
bei SBB Cargo das System CAROS. Beide
Systeme sind in der Bedienung sehr kom-
plex und trotz — oder vielleicht wegen
— des hohen Grades an Automatisierung
personalaufwendig. So verpufft eine Ef-
fizienzsteigerung beim Fahrpersonal mit
grosserem Aufwand in der Planung, da
permanent von Hand die moderne IT kor-
rigiert werden muss. Personelle Einspa-
rungen sind somit trotz hoher Millionen-
investitionen mehr als verpufft.

Das eigentliche Kerngeschéft konnte oder
kann nicht mehrim vollen Umfang getitigt
werden. Vor der Bahnreform undenkbar!
Die Griinde fiir die massiven Probleme in
der Personalplanung sind unterschiedlich.
Sie haben jedoch alle gemeinsam, dass
man sich in den vergangenen Jahren - und
auch heute noch - lieber um Themen wie
die sogenannte Digitalisierung gekiim-
mert hat respektive noch immer kiimmert,
da geschéftstiichtige Firmen und Abtei-
lungen die Losung der heutigen Probleme
versprechen; leider meistens nicht mit der
notigen Fachkompetenz. Schwierigkeiten
beim Rekrutieren von neuen Mitarbeiten-
den werden gerne auf den sogenannten
Fachkréftemangel geschoben, wiahrend
man die mangelnde Attraktivitdt der ver-
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schiedenen Berufe in der Fliche auszu-
blenden versucht.

Die sozialen Einschnitte bei der unregel-
maéssigen Schichtarbeit sind massiv und
werden nach wie vor ungentigend kom-
pensiert. Die Vereinbarkeit von Familie
und Beruf ist nur bedingt méglich. Gerne
geht dabei vergessen, dass zur Verein-
barkeit von Familie und Beruf auch die
Partnerin oder der Partner dazugeho-
ren. Kurze Fristen zur Bekanntgabe der
Dienstpldne erschweren so die berufli-
chen Méoglichkeiten der Partnerin oder
des Partners massiv. Eine Reduktion des
Arbeitspensums ist bei niedrigen Lohnen
beim Basispersonal im Gegensatz zu vie-
len Stellen in der zentralen Verwaltung
keine Option.

Die Probleme in der Personalplanung ha-
ben wohl auch dazu gefiihrt, dass man bei
SBB Personenverkehr zumindest teilweise
froh war, dass sich bei den Kooperationen
mit der BLS und der SOB die Moglichkeit
ergab, auf die Rekrutierung und die Aus-
bildung von neuem SBB Personal verzich-
ten zu konnen, indem Leistungen abgege-
ben wurden. Dass sich mit den in der Folge
verkleinerten Depotstandorten operative
Probleme ergeben sowie eine sinnvolle
Tourengestaltung erschwert wird, wurde
in der kurzsichtigen Betrachtungsweise
nicht berticksichtigt.

8. Verschiebungen von Aufgabengebieten und
die Auswirkungen

Neben der Aufteilung in verschiedene
Konzerngesellschaften sowie den Koope-
rationen gab es bei der SBB weitere Struk-
turverdnderungen, welche einen direkten
und teils indirekten Einfluss auf die be-
triebliche Flexibilitdt gebracht haben. Beim
Lokpersonal von SBB Personenverkehr
war dies insbesondere die Bestrebung, die
Lenkzeit zu erhohen. Arbeiten fiir die Zug-
vorbereitung wurden in den vergangenen
Jahren, unter anderem aus diesem Grund,
immer mehr vom bisherigen Lokpersonal
weggenommen und zum Bereich Zugvor-
bereitung verschoben. Dies fiihrt heute
dazu, dass Lokpersonal in Ausbildung nur
noch wenig die Moglichkeit erhilt, diese
Arbeiten zu erlernen. Auch die Festigung
der fiir den Beruf notwendigen Routine
wird erschwert. Man schafft sich so mit
der vermeintlichen Verbesserung fiir die
Unternehmung zahlreiche neue Probleme.
Bei SBB Cargo laufen die Bestrebungen in
die Richtung, dass das Lokpersonal auch
Rangier- und Zugvorbereitungsaufgaben
tibernehmen soll. Diese zusétzlichen Auf-
gaben erfordern weitere Ausbildungen
und Priifungen und verlangen vom Perso-
nal einen unglaublichen Mix an verschie-
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denen Eigenschaften. Ob man Personal
findet, welches all diese Anforderungen
mitbringt oder bereit sein wird, diese zu
denselben Lohnbedingungen zu erbrin-
gen, wird sich zeigen.

9. Technische Veranderungen, Entwicklungen
und Tendenzen

Seit Beginn der Eisenbahn in England,
wie auch im Jahre 1847 in der Schweiz, hat
sich die Bahnwelt einem stetigen Wandel
und stetiger Weiterentwicklung unter-
zogen. Die Moglichkeit in der Schweiz,
dank Wasserkraftwerken schon frith auf
die Elektrifizierung der Bahn zu setzen,
gab den schweizerischen Bahnunterneh-
mungen einen frithen Modernisierungs-
schub. Die Umstellung vom Dampfbe-
trieb auf die elektrische Traktion kann
wohl noch heute als die grosste Verdn-
derung betrachtet werden. Auch ohne
Regulierungen und Marktzwang entwi-
ckelten sich die Bahnen in der Schweiz
vorwirts und waren bedacht, effizienter
zu werden. Die Verpendelung von Zii-
gen oder die Einfithrung von Triebwagen
setzten in der Schweiz, verglichen mit
dem Ausland, frith ein und stirkten die
Bahnen. Die Erneuerungen des Rollma-
terials fiihrten in der Regel zu weiteren
Effizienzsteigerungen. Die heute gerne
genannte «Digitalisierung» hat bei den
Bahnen schon lingstens Einzug gehalten.
Die Stellwerkstechnik mit den Mdglich-
keiten, Bahnho-fe und Strecken fernzu-
steuern, setzte in der Schweiz bereits in
den 1970er-Jahren ein und die techni-
schen Entwicklungen gingen stetig wei-
ter. All dies und der damit verbundene
Abbau von Stellen fiihrten zu einer stark
verbesserten Produktivitdt des eigentli-
chen unternehmerischen Kerns, ndmlich
des Bahngeschiftes.

Die heute propagierten digitalen Entwick-
lungen sind meistens weiter weg von der
Realitit des Bahnbetriebes, als dies bei den
fritheren technischen Entwicklungen der
Fall war. Das Thema Cybersicherheit und
die Verwundbarkeit des Bahnbetriebes,
beispielsweise bedingt durch eine Ener-
giemangellage oder gar bei Sabotage, wird
tendenziell verharmlost oder sogar génz-
lich ausgeblendet. Mit Blick auf die sich
immer mehr abzeichnenden neuen sicher-
heitspolitischen Realitdten in Europa und
der Schweiz sollte dieser Thematik auch
auf politischer Seite eine gentigend hohe
Relevanz eingerdaumt werden. Dies bedeu-
tet, dass wir uns stiarker auf die Einfach-
heit der Technik und das effektiv Notwen-
dige fokussieren sollten und dass es wohl
unvermeidlich sein wird, dass wir fiir den
Schutz der Bahninfrastruktur héhere Auf-
wénde titigen miissen.

10. Der Einfluss Europas auf die Schweizer
Bahnen

Ende der 1990er-Jahre begannen die Be-
strebungen, ein einheitliches européi-
sches Zugsicherungssystem zu schaffen.
Aufgrund der historisch gewachsenen
Strukturen in den verschiedenen Lin-
dern entstanden iiber die Jahre teils sehr
unterschiedliche Zugsicherungssysteme,
welche sich tiber die Jahre in der Regel
weiterentwickelt haben oder durch neue
Systeme ergdnzt oder abgelost wurden.
Anfang der 2000er-Jahre wurde im EU-
Recht vorgeschrieben, dass neue transeu-
ropdische Hochgeschwindigkeitsstrecken
sowie Ausbaustrecken mit ETCS auszu-
riisten seien.

Dies und die von der Schweiz eingenom-
mene Haltung, dass bei Geschwindigkei-
ten grosser als 160 km/h eine Signalisation
nétig sei, welche die Signale in den Fiih-
rerstand tibermittelt, 16ste entsprechend
auch in der Schweiz das Bestreben aus, das
Zugsicherungssystem ETCS einzufiihren.
Auch aus finanzieller Sicht interessant ist
die Feststellung, dass die Schwelle, ab wel-
cher Geschwindigkeit eine Fiithrerstandsi-
gnalisation notwendig ist, in Europa sehr
unterschiedlich beurteilt wird. So ver-
kehren beispielsweise seit vielen Jahren
in Frankreich Ziige mit 220 km/h nach
klassischen Aussensignalen. Auch in der
Schweiz wurde dariiber nachgedacht, bei
der Einfithrung des Aussensignalsystems
N (N = numerische Geschwindigkeitssi-
gnalisierung) die Geschwindigkeit auf 200
km/h zu erhohen. Mit der Absichtserkls-
rung auf den Ausbau mit der Variante
ETCS wurde diese relativ kostengiinstige
Losung vorzeitig gestoppt, sodass sie nie
bei Geschwindigkeiten von mehr als 160
km/h zur Anwendung gekommen ist.

10.1 ETCS - ERTMS

Die Grundidee der EU, ein einheitliches
System fiir die Zugbeeinflussung sowie
mit ERTMS ein einheitliches européisches
Eisenbahnverkehrsleitsystem zu schaffen,
ist auf den ersten Blick nachvollziehbar.
ETCS soll die etwas mehr als 20 verschie-
denen Zugbeeinflussungssysteme ablg-
sen, welche aktuell in Europa zum Einsatz
kommen.

ETCS 16st jedoch nicht nur Probleme, son-
dern es schafft zahlreiche neue. Einen Si-
cherheitsgewinn stellt ETCS im Vergleich
mit den bisherigen Systemen nicht in je-
dem Fall dar. Teilweise sinkt der Sicher-
heitslevel sogar. ETCS ist ein sehr kostspie-
liges System, welches zudem sehr hohe
Anforderungen an die Soft- und Hardware
stellt. Die hohen Kosten fallen dabei nicht
einzig bei den Infrastrukturbetreibern an,
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sondern auch bei den EVU. Dies, weil sich
beim ETCS mit dem European Vital Com-
puter (EVC) , dem Fahrzeugrechner, ein
zentraler Bestandteil des ETCS-Systems
auf dem Triebfahrzeug befindet. Dies ver-
teuert die Fahrzeugausriistung nicht un-
wesentlich, auch was die Instandhaltung
betrifft. Da in der Schweiz immer mehr
Strecken auf reinen ETCS-Betrieb um-
geriistet wurden, mussten alle Triebfahr-
zeuge, welche die betreffenden Strecken
befahren, mit ETCS ausgeriistet werden,
auch wenn beispielsweise nur wenige Ki-
lometer auf dieser ETCS-Strecke gefahren
werden. Im internationalen Verkehr mag
dies sinnvoll erscheinen, doch im Binnen-
verkehr zwingt man den entsprechenden
Triebfahrzeugen das teure System ETCS
auf, ohne dass dabei ein direkter Nutzen
generiert wird.

Wir verteuern somit fiir einige wenige
grenziiberschreitende Ziige mit dem Sys-
tem ETCS das Gesamtsystem. Der Bin-

nenverkehr, welcher am Verkehr auf dem
Schweizer Schienennetz ein Mehrfaches
des grenziiberschreitenden Verkehrs aus-
macht, hat die Mehrkosten zwangslaufig
mitzutragen. Neue Triebfahrzeuge werden
in der Schweiz als reine ETCS-Only-Fahr-
zeuge ausgeliefert. So ist es zumindest
moglich, auf die Mehrfachausriistung mit
Zugbeeinflussungssystemen zu verzich-
ten. Die bei der Einfithrung von ETCS pro-
pagierten Kostensenkungen haben sich je-
doch als falsch erwiesen. Ein echter Markt
bei der Herstellung und Ausriistung von
ETCS-Komponenten und Systemen ist in
Europa nicht wirklich entstanden. So ist
es nicht verwunderlich, wenn die Preise
entsprechend hoch sind, zumal es sich bei
den Bestellern grossteils um Akteure der
offentlichen Hand handelt. ETCS ist ein
klassischer Fall, wie guter Lobbyismus
sich fiir die Hersteller lohnen kann, indem
man ein System installiert, das den Kun-
den in eine hundert-prozentige Abhéngig-
keit fithrt.

Bombi-Kafi: Geschiittelt, aber nicht geriihrt. Drehgestelle haben auch ihr Gutes!
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10.2 Netzzugang und Interoperabilitit
Trotz aller internationalen Spezifikationen
sind die Kompatibilitit und die freie Be-
fahrbarkeit auf dem europiischen ETCS-
Netz nicht gegeben. So fahren die Schwei-
zer EC-Ziige in Italien nach wie vor nicht
auf den mit ETCS ausgeriisteten Hochge-
schwindigkeitsstrecken, sondern nutzen
die parallel dazu verlaufende alte Strecke.
Vergessen geht dabei gerne, dass neben
dem Zugbeeinflussungssystem noch wei-
tere Faktoren fiir das Befahren auf einem
Eisenbahnnetz relevant sind. Beispielswei-
se die Beschaffenheit der Fahrleitung, der
Fahrbahn mit ihren Schienenprofilen und
den Radien und der Gleisgeometrie. Die
Vorstellung, dass mit ETCS ein freiziigi-
ges Befahren auf dem gesamten Bahnnetz
moglich sein wird, ist utopisch. Zumal die
Vorschriften — auch im Bereiche ETCS - in
jedem Land unterschiedlich sind.

Ein echter Nutzen fiir die Kundinnen und
Kunden oder ein Mehrwert fiir den Gii-
terverkehr wird mit ETCS leider nicht ge-
schaffen.

Der VSLF berichtet auf seiner Website so-
wie in der Mitgliederzeitschrift LocoFolio
1/2022 ausfiihrlich iiber die Auswirkun-
gen von ETCS auf die Bahnlandschaft. Wir
empfehlen daher ausdriicklich, die ent-
sprechenden Artikel zum Thema ETCS zu
lesen.

Die weitgehend eingefiihrte Marktliberali-
sierung im internationalen Personenfern-
verkehr inner-halb der EU hat in den ver-
gangenen Jahren fiir die Kundinnen und
Kunden keine erkennbaren Fortschritte
gebracht. Im Gegenteil. Durchgingige Bu-
chungsplattformen, wie man sie aus der
Fliegerei kennt, sind noch immer nicht im
Angebot. Durchgingige Zugsldufe sind,
wo noch vorhanden, unzuverléssiger ge-
worden, als sie bis Ende der Neunzigerjah-
re waren. Teilweise fahren die internatio-
nalen Ziige auch nicht mehr die zentralen
Hauptbahnhofe an, sondern «miissen»
unattraktivere Vorortsbahnhofe anfahren,
mit wesentlichen Nachteilen, was Erreich-
barkeit und Anschlussverbindungen be-
trifft.

11. Fazit

11.1 Erkenntnisse

11.1.1 Betriebliche Herausforderungen
durch Konzerngesellschaften und Ko-
operationen

Die vergangenen Jahre seit Einfiithrung
der Bahnreform lassen erkennen, dass
man betrieblichen Herausforderungen oft-
mals mit der Bildung von Konzerngesell-
schaften entgegengetreten ist. Vielleicht
ging es dabei darum, mit kleinen Struktu-
ren eine Vereinfachung in der Fiihrbarkeit
der Organisation herbeizufiihren. Oftmals
wurden diese Entscheidungen begleitet
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von politischen und regulatorischen Ge-
sichtspunkten. Heute zeigt sich, dass man
sich mit der Schaffung von Konzerngesell-
schaften im Personen- und Giiterverkehr
viele neue Hindernisse geschaffen hat.
Die vermehrte Aufteilung der Bahnpro-
duktion mit der Schaffung von Konzern-
gesellschaften, aber auch das Eingehen
von teilweise regional unausgeglichenen
Kooperationen mit der BLS, SOB, TRN
und tpf offenbaren mittlerweile, dass sich
eine operativ optimale Personaleinsatzpla-
nung sowie das operative Tagesgeschaft
nur mit Einschrankungen bewerkstelligen
lassen. Je kleiner die Depotstandorte wer-
den, desto grosser werden die Probleme
bei der Gestaltung der Dienstpldne, wobei
dies ab einer gewissen kritischen Klein-
grosse exponentiell zunimmt. Teilwei-
se international verkehrende Ziige, oder
Anderungen in deren Zugsldufen, ver-
schirfen diese Problematik punktuell noch
zusétzlich. Das Bewusstsein fiir die neu
entstandenen Problempunkte scheint bei
vielen der verantwortlichen Personen nicht
oder nur teilweise vorhanden zu sein. Dass
sich beispielsweise bei der SBB AG diese
Verantwortlichkeiten tiber verschiedene
Perso-nen und Organisationseinheiten er-
strecken, verschirft diese Problematik. Ak-
tuelle Sparziele in der Flache lassen sich mit
diesen betrieblichen Rahmenbedingungen
nicht mehr nachhaltig um-setzen und wer-
den, bedingt durch die dabei entstehende
hohere Fluktuation von Mitarbeitenden,
anderweitige Folgekosten auslosen.

11.1.2 Probleme erkennen, aber nicht an-
gehen

Probleme werden auf unterer und auf
mittlerer Kaderstufe zumindest teilwei-
se erkannt, doch scheint es so, dass man
dort nicht gewillt ist oder es aus welchen
Griinden auch immer unter-lisst, die
tibergeordneten  Organisationseinheiten
auf diese fiir den Betrieb negativen Folgen
hinzuweisen. Getroffene Managementent-
scheidungen und ihre fiir die Unterneh-
mung nachteiligen Folgeerscheinungen
werden akzeptiert und in Kauf genom-
men. Insbesondere auch dann, wenn es
sich um strategische Entscheide des Ver-
waltungsrates handelt.

11.1.3 Das BAV und die Rolle der Politik
— insbesondere der kantonalen Lokal-
politik

Viele der aufgefiihrten Aspekte scheinen
zumindest teilweise auch politisch beein-
flusst worden zu sein. Das BAV und damit
die Politik, insbesondere die verschiede-
nen Lokalinteressen, scheinen anzustre-
ben, dass auch die anderen normalspu-
rigen Privatbahnen, welche ebenfalls im
Be-sitz der 6ffentlichen Hand sind, zusitz-
lich zum Regionalverkehr Leistungen des
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Fernverkehrs fahren kénnen, damit sie Ge-
winne erzielen konnen. Ob dies unter dem
Strich sinnvoll und tiber die ganze Bran-
che gewinnbringend ist, kann bezwei-
felt werden, da das Gesamtsystem nicht
mehr integral betrieben werden kann, was
zwanggsldufig zu Mehrkosten fiihrt.

11.1.4 Gesetzliche Vorgaben bei der Be-
schaffung von Rollmaterial

Bei der Beschaffung von neuem Rollma-
terial iiberwiegen die regulatorischen
Vorgaben jene der betrieblichen Anforde-
rungen sehr stark. Dies mit oftmals nega-
tivem Einfluss auf die betrieblichen Anfor-
derungen, und zwar iiber Jahre. Die neue
Flottenstrategie soll nun zum Teil Abhilfe
schaffen, wobei man schon seit Jahren von
einer Vereinheitlichung spricht. Zumin-
dest ist die vom Gesetzgeber angestreb-
te Kostensenkung fiir die Besteller vom
Triebfahrzeugen mit dem freien Markt
nicht vollumfanglich eingetreten, da die
damit verbundenen Sachzwinge zu ande-
ren Kosten im Betriebsalltag fithren.

11.1.5 SBB Immobilien versus Bahnpro-
duktion

Bei den Immobilienstrategien spielten
die Anforderungen der Bahnproduktion
in den vergangenen Jahren eine oftmals
untergeordnete Rolle. An verschiedenen
Orten wurden Gleisflachen aufgehoben
und zu lukrativen Immobilienobjekten
umgenutzt. Gerade an den zentralen Kno-
tenpunkten sind Gleisanlagen fiir die Ab-
stellung der Ziige rar geworden. Die Ziige
miissen entsprechend an anderen, weiter
entfernten Standorten abgestellt werden,
was unmittelbar Mehraufwinde in der
Bahnproduktion generiert. Der Neubau
von Abstell- und Serviceanlagen auf bisher
unbebauten Griinflichen auf dem Land
stosst zudem auf grossen Widerstand.

11.1.6 Rahmenbedingungen und Erwar-
tungen an den Giiterverkehr

Im Giiterverkehr stehen die Anforderun-
gen des Gesetzgebers der betrieblichen
Realitdt des Einzelwagenladungsverkehrs
(EWLV) gegeniiber. Viele Bahnanlagen
sind ungeniigend ausgebaut und verun-

moglichen eine produktive Organisation
und Abwicklung des Giiterverkehrs. Der
Aufwand und der betriebliche Ablauf
von Rangiermanévern gehen bei den Pla-
nungen oft vergessen oder finden kaum
Beachtung. Die Trassen fiir den Giiter-
verkehr sind oftmals wenig attraktiv, was
sich negativ auf die Fahrtzeiten und damit
auch auf die Produktivitit auswirkt. Neue
Produktionskonzepte werden kaum ge-
lingen, solange die dazu notwendige Inf-
rastruktur nicht vorhanden ist. Neue Um-
schlaganlagen allein helfen wenig, wenn
die Zu- und Abfuhr der Verkehre durch
eine mangelhaft ausgebaute Bahnanlage
erschwert wird.

11.1.7 Robustheit des Bahnbetriebes

Die aktuelle Energiemangellage und die
sich immer stdrker abzeichnenden sicher-
heitspolitischen Veridnderungen in Europa
und der Schweiz zeigen uns die Verwund-
barkeit des Bahnsystems in einer noch nie
dagewesenen Deutlichkeit auf. Beim Aus-
bau und der Neugestaltung von fiir den
Bahnbetrieb relevanten IT-Systemen wur-
den diese Risikopunkte zu wenig bertick-
sichtigt. Nun zeigt sich, wie verwundbar
der Bahnbetrieb geworden ist und wie we-
nig es braucht, um den Personen- und Gii-
terverkehr zum Erliegen zu bringen. Dies,
obschon der Gesetzgeber auch im Krisen-
fall Transportleistungen fiir die Landes-
versorgung verlangt und erwartet.

11.1.8 Kosten/Nutzen von ETCS

Das neue Zugsicherungssystem ETCS hat
nicht wie versprochen zu Kostensenkun-
gen gefithrt. In den vergangenen Jahren
wurden in der Schweiz enorme Summen
Geld investiert, ohne dass ein effektiver
Mehrwert entstanden wire. In vielen Be-
reichen hat ETCS Nachteile, wie eine hohe
Komplexitdt und Kapazititseinbussen
auf dem Streckennetz, mit sich gebracht.
Fiir einen klei-nen Anteil an international
verkehrenden Ziigen nimmt man grosse
Nachteile und Mehrkosten fiir den nur in
der Schweiz verkehrenden Binnenverkehr
in Kauf. Insbesondere 16sen die Kapazi-
tatseinbussen von ETCS viele Folgekosten
aus, da man Zeitverluste und damit verlo-
ren gegangene Netzkapazitit anderweitig
kompensieren will. Auch in der Eisen-
bahnbranche werden diese Nachteile im-
mer mehr erkannt.

11.1.9 Personalplanung und Verdnderun-
gen in den Berufsbildern

Verdnderungen bei den Berufsbildern
sowie die Personalplanung stellten in
den vergangenen Jahren, aber auch ak-
tuell eine sehr grosse Herausforderung
dar. Man kann heute wohl die Aussage
tatigen, dass in den vergangenen Jahren
die personellen Fragen einen zu wenig

81



hohen Stellenwert hatten. Man hat sich in
den vergangenen Jahren auf die falschen
Punkte fokussiert und sich statt um die
betrieblich relevanten Bereiche fiir das
Kerngeschift lieber um sogenannte inno-
vative und digitale Projekte gekiimmert.
Zumindest haben die teilweise nun gros-
seren Depotstandorte der Privatbahnen
positive Folgen fiir die Arbeitnehmen-
den, da nun je nach Alters- und Lebens-
situation valable berufliche Alternativen
entstanden sind. Leider spielt dieser Ar-
beitsmarkt noch nicht zufriedenstellend,
da es Fille gibt, in welchen die Bahnen
sich gegenseitig das Personal nicht «strei-
tig machen» méchten und damit Arbeit-
geberwechsel verhindern. Dies klar zum
Nachteil des Lokpersonals.

11.1.10 Vertagte Problemlésungen

Von Seiten der Sozialpartner wurde auch
in den vergangenen Jahren immer wieder
auf die in diesem Bericht aufgefiihrten

Problempunkte hingewiesen. Immer wie-
der wurden Verbesserungen versprochen,
doch die Realitét tiberholte die Organisa-
tionseinheiten regelmdassig, sodass man
sich im Taskforce-Modus nur mehr um die
brennende Aktualitdt kiimmerte und die
anstehenden Probleme weiter vor sich her-
geschoben hat.

11.2 Empfehlungen und Massnahmen
11.2.1 Betriebliche Herausforderungen
durch Konzerngesellschaften und Ko-
operationen

Die seit Beginn der Bahnreform eingetre-
tene Zersplitterung der SBB in zahlreiche
Konzerngesellschaften sollte tiberdacht
werden. Mit einerintegralen Planung kann
beim Einsatz des Lokpersonals viel Nut-
zen generiert werden. Bereits im Jahr 2011
wurde im Projekt Schattenplanung dieser
Nutzen aufgezeigt, es konnten Einsparun-
gen in einem ansehnlichen Millionenbe-
reich erreicht werden. Auch innerhalb von

SBB Personenverkehr wire es angezeigt,
gewisse Teilbereiche in der Bahnproduk-
tion, wie beispielsweise bei der Jahrespla-
nung und bei der Zugfiihrung, zu iiber-
denken.

11.2.2 Probleme erkennen, aber nicht an-
gehen

Es muss eine Kultur des konstruktiv kriti-
schen Dialogs iiber verschiedene Organi-
sationseinheiten hinweg etabliert werden.
Nur so kann es gelingen, dass Problem-
punkte frithzeitig angegangen und damit
moglichst vermieden werden kénnen.

11.2.3 Das BAV und die Rolle der Politik
— insbesondere der kantonalen Lokal-
politik

Hier ist es zentral, die politischen Ge-
sichtspunkte auszublenden und auf sach-
licher Ebene zu entscheiden. Dies miisste
auch im Interesse der eidgendssischen
wie auch der jeweiligen kantonalen Poli-
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tik sein. Hier steht auch das BAV in der
Verantwortung, da es nicht nur gilt, die
oftmals von der kantonalen Politik ein-
gefdrbten Interessen und Positionen zu
vertreten, sondern auch die Interessen
des funktionierenden schweizerischen
OV-Systems. Wenn es bei der Verteilung
der Fernverkehrsleistungen auf mehrere
Normalspurbahnen nur darum geht, die
Kosten fiir die kantonalen Besteller von
Leistungen im regionalen Personenver-
kehr tief zu halten, liegt vielleicht auch ein
Systemfehler vor. Hier gilt es, eine sachli-
che Analyse vorzunehmen und wo nétig
Systemjustierungen vorzunehmen.

11.2.4 Gesetzliche Vorgaben bei der Be-
schaffung von Rollmaterial

Die Beschaffung von neuem Rollmaterial
unterliegt klaren gesetzlichen Vorgaben,
an welche sich die Eisenbahnverkehrs-
unternehmungen zu halten haben. Gera-
de aufgrund dieser Sachzwinge wire es
dringend angezeigt, dass die operativen
Bereiche friithzeitig und besser in die Be-
schaffung von neuem Rollmaterial ein-
bezogen werden. Kosten, welche bedingt
durch Fahrzeugausbildungen entstehen,
miissen bei einer Fahrzeugbeschaffung
mit eingeplant werden und nicht den
operativen Organisationseinheiten iiber-
lassen werden. Nur so kann eine mog-
lichst hohe betriebliche Flexibilitit garan-
tiert werden.

11.2.5 SBB Immobilien versus Bahnpro-
duktion

Neue Abstell- und Serviceanlagen sollen,
um Wegzeiten zu vermeiden, moglichst
bei den bestehenden Depotstandorten rea-
lisiert werden. Wird dies nicht gemacht,
16st man tiber Jahre Unproduktivitit in der
Bahnproduktion aus. Bei den Immobilien-
strategien muss stirker auf die Bahnpro-
duktion Riicksicht genommen werden.

11.2.6 Rahmenbedingungen und Erwar-
tungen an den Giiterverkehr

Bei neuen Konzepten muss neben dem
Fokus auf rasche Verbindungen im Bin-
nengiiterverkehr darauf geachtet werden,
dass das Rollmaterial auch entsprechend
fiir hohere Geschwindigkeiten und ein
grosses Bremsverhiltnis ausgelegt ist.
Zentral ist zudem, dass die Infrastruktur
in den und rund um die Umschlaganlagen
sehr gut ausgebaut ist, da es oft diese An-
lagen sind, welche den Flaschenhals dar-
stellen.

11.2.7 Robustheit des Bahnbetriebes

Die Politik muss zur Kenntnis nehmen,
dass die Robustheit des Bahnbetriebes,
gerade in einem Krisenfall, durch den Ein-
zug von immer mehr komplexen und von-
einander abhédngigen IT-Systemen nicht
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mehr im eigentlich verlangten Masse ge-
geben ist. Neben dem BAV sind auch die
Bahnunternehmungen in der Pflicht, dies
in transparenter Art und Weise darzule-
gen. Die Politik ist gefordert, die aktuell
giiltigen gesetzlichen Vorgaben durchzu-
setzen und, wo notwendig, anzupassen.
Wo erforderlich, muss die Infrastruktur
gehirtet und deren Schutz vor unbefug-
ten Eingriffen erhht werden. Zusitzliche
Redundanzen sollten, wo immer mdéglich,
gepriift und umgesetzt werden.

11.2.8 Kosten/Nutzen von ETCS
Aufgrund des schlechten Kosten-Nutzen-
Verhiltnisses sollten mogliche Alternati-

Aufgrund des schlechten Kosten-
Nutzen-Verhiiltnisses sollten
mogliche Alternativen zu ETCS
gepriift werden.

ven zu ETCS gepriift werden. Dies auch
aus finanzpolitischen Uberlegungen, da
in den kommenden Jahren aufgrund der
Wirtschaftslage mit grosser Wahrschein-
lichkeit weniger Geldmittel zur Verfii-
gung stehen werden. Hier steht insbe-
sondere die Politik in der Verantwortung,
kostengtinstige Losungen zu ermdglichen.
Dies im Interesse des schweizerischen OV-
Systems und der Steuerzahlerinnen und
Steuerzahler.

11.2.9 Personalplanung und Verinderun-
gen in den Berufsbildern

Die Personalplanung muss wieder ver-
mehrt Chefsache sein. Aufgrund der
Demografie werden in den kommenden
Jahren sehr viele Pensionierungen beim
Basispersonal bevorstehen. Damit gerade
im unregelméssig arbeitenden Schicht-
dienst gentigend Personal rekrutiert wer-
den kann, ist es unabdingbar, dass attrak-
tive und zeitgemésse Berufsbilder und
Arbeitsbedingungen geschaffen werden.
Attraktive und moderne Arbeitsformen
konnen nur angeboten werden, wenn die
Personalstandorte tiber eine gewisse Gros-
se verfligen. Die Bildung von Konzern-
gesellschaften und das Eingehen von Ko-
operationen laufen diesen Bestrebungen
zuwider. Eine integrale Personalplanung
kénnte auch in peripherer Lage Abhilfe
schaffen.

11.2.10 Vertagte Problemlésungen

Anstehende Probleme miissen zeitnahe
angegangen werden und sollen nicht auf-
grund aktueller Schwierigkeiten vor sich
hergeschoben werden. Auch in einer Krise
geht das operative Tagesgeschift weiter.
Nur so kénnen das Vertrauen in die Fiih-
rungskréfte und deren Glaubwiirdigkeit

sichergestellt werden. Gerade das Vertrau-
en ist zentral fiir den Erfolg einer Unter-
nehmung.

12. Schlusswort

Gerade die aktuellen wirtschaftlichen He-
rausforderungen, vor welchen die SBB und
die OV-Branche in der Schweiz stehen, er-
fordern eine Zusammenarbeit tiber die
Unternehmungen hin-weg. Es besteht ein
hohes Potenzial an Synergien, welche es
im Interesse von finanziellen Einsparun-
gen und der langfristigen Sicherung eines
attraktiven und nachhaltigen Angebotes
auf dem Schweizer Schienennetz, sowohl
im Personen- wie auch im Giiterverkehr,
zu nutzen gilt. Die technischen Entwick-
lungen miissen stets im Gesamtrahmen
nach ihrem Kosten-/ Nutzenverhiltnis
beurteilt werden. Das Argument, «die EU
verlange es so», sollte in den Diskussionen
nicht als unumstésslich gelten. Wenn Pro-
bleme erkannt, aber nicht gelst werden,
ist man selbst ein Teil dieses Problems.

Die Verantwortung dafiir liegt zum einen
bei der Politik, welche die Rahmenbedin-
gungen festlegt, zum anderen beim Bund,
der bei fast allen Eisenbahnverkehrsun-
ternehmungen der Eigner ist. Es ist auch
die Politik, welche die Verwaltungsrite
bestellt und mit diesen die strategischen
Ziele vorgibt. Doch auch die Kader der
verschiedenen Eisenbahnverkehrsunter-
nehmungen stehen in der Verantwortung
und diese soll dem Lohn entsprechend
wahrgenommen werden. Gerade in solch
grossen und teilweise aufgesplitterten
Organisationen, wie es die meisten Ei-
senbahnverkehrsunternehmungen sind,
muss fiir alle das Motto lauten: «Ich bin
verantwortlich!’» Genauso wie sich die
Eisenbahnerinnen und Eisenbahner an
der Basis schliesslich tiglich gegeniiber
unseren Kundinnen und Kunden im Per-
sonenverkehr wie auch im Giiterverkehr

verantwortlich fiihlen. =

Felix Traber arbeitet seit 2004 bei der SBB, ak-
tuell als Lokomotivfiihrer mit eidgendssischem
Fachausweis bei SBB Cargo und SBB Per-
sonenverkehr. Er ist Mitglied im erweiterten
Vorstand der Sektion Ostschweiz. Nebenamt-
lich ist er als Vertreter der Sozialpartner Mit-
glied in der Priifungskommission der eidgenos-
sischen Berufspriifung
Lokomotivfiihrerfin.
Als gelernter Elektro-
monteur steht er gerne
unter Spannung, war
mehrere Jahre lang
politisch titig und ist
noch immer aktiv bei
der Armee.
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Bahnjournalist

Liebes LocoFolio-Team

Seit 2011 schimpfe ich mich Bahn-Journa-
list und habe in der Zwischenzeit an tiber
500 Beitragen zumindest mitgewirkt. Und
ich glaube, dass ich nicht wenig Ahnung
von Eisenbahnen habe.

Aber erst seit gestern habe ich Kenntnis
von Threr Zeitschrift « LocoFolio»! Das ist
doch verriickt! Dabei sind die Beitrdge im
LocoFolio um Welten fundierter als z.B.
bei einer sich selbst als massgebend be-
trachtenden Schweizer «Fachzeitschrift».
Vielen Dank.

Mit freundlichen Griissen
Jiirg D. Liithard

Leserbrief von Peider Trippi

Lieber Herr Giger, werter Herr Leutwyler
Nach intensivem Studium des, anlésslich
der von den BahnJournalisten Schweiz
durchgefiihrten ATO-Fachtagung, erhal-
tenden LocoFolio 2022/1 bin ich a) begeis-
tert und zugleich b) schockiert.

Zu a) Die zahlreichen hervorragenden Bei-
trége, sachlich geschrieben von verschie-
denen Autoren, professionellen Interviews
und «den Finger in die Wunde legen»,
dazu kann ich nur gratulieren. LocoFolio
hebt sich sehr wohltuend vom allgemei-
nen «Gewerkschafts-Ton» ab.

Zu b) Im Bahnwesen (Industrie, Konst-
ruktion und Entwicklung, SBB Infra und
Aufsichtsbehorde) fehlt es vielerorts wohl
schlicht am Verstandnis einer Sicherheits-
Kultur (fail-safe und human factor) ... Seite
78 Abfahrsperre Re 460, Seite 80 Signalfall
Rotkreuz, Seite 66 Interpretieren, bis es
kracht etc. (Anmerkung der Red.: Siehe ent-
sprechenden Fachartikel, der uns von P. Trippi
freundlicherweise zur Verfiigung gestellt wur-
de)

Fazit: Dank erfahrenen und weitsichtigen
Lokfiithrenden getraue ich mich (noch),
mit dem Zug zu reisen. Der Mensch ist
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zwar das schwichste Glied in einer Pro-
zesskette. Dies umso mehr, wenn fail-safe-
und human factor-Prinzipien missachtet
werden. Dann ist es nur noch eine Frage
der Zeit bis zum néchsten Sicherheits-Vor-
fall respektive Unfall (Tiirprobleme EW
IV, Auffahrunfall des Lokzuges BLS in
Zollikofen).

Freundliche Griisse
Peider Trippi

Lob und Arger

Hallo LocoFolio-Team!

Erst mal ein grosses Lob und einen Dank
an euch und eure «Biiez». Auch alle ande-
ren Vorstandskollegen machen einen tol-
len und aufreibenden Job.

Das hat mit meinem Wunsch, in Zukunft
auf das « LocoFolio» zu verzichten, nichts
zu tun. Ich habe mich schon wéhrend mei-
ner Aktivzeit unséglich iiber die SBB Fiih-
rung gedrgert und ich lese im « LocoFolio»
immer wieder, dass so gut wie nichts er-
reicht wird, oder wenn mal irgendwo
eine kleine Verbesserung umgesetzt wird,
kommt an anderer Stelle wieder eine Ver-
schlechterung.

Werde diesen September nun 70 Jahre
alt und bin mittlerweile so weit weg vom
Lokfiihreralltag, dass ich gewisse Prob-
leme der Lokfiihrer auch nicht mehr be-
greife. Z.B. Level 1, die ETCS-Probleme
mit den bald zehn verschiedenen Versio-
nen etc. Es ist in meinen Augen alles nicht
mehr nachvollziehbar, was den Benutzern
(Lokpersonal) zugemutet wird.

Mit einfachen Worten ausgedriickt: Ich
will nicht mehr lesen, mit was fiir extrem
«schwierigen — Geschiftsleitungen»  ihr
euch herumérgern miisst und mit welch
unausgereiften Systemen ihr arbeiten
miisst. Es drgert mich immer noch !!l, auch
nach so vielen Jahren in Rente.

Spart in Zukunft bitte den Druck «mei-
nes LocoFolios», und sollte ich mal wieder
Lust auf Informationen haben, kann ich
eure Homepage konsultieren.
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Wiinsche euch allen allzeit unfallfreie
Fahrt, ein robustes Nervenkostiim und
bleibt gesund.

Kollegiale Griisse
Walti Herzog

Gibt es Paralleluniversen?

Ich habe es lange nicht glauben konnen,
dass es Paralleluniversen gibt. Es existie-
ren verschiedene Theorien dariiber, aber
die fiir mich glaubhafteste ist die «bubble
universe theory». Diese besagt, dass ein
Universum wie eine Seifenblase ist und
sich andere Universen daraus abspalten,
sich wieder vereinigen und sogar platzen
konnen.

Wie ich auf so eine Erkenntnis gekommen
bin?

Ganz einfach: Es existieren mit Sicherheit
zwei Blasen.

Blase 1 ist ein wenig grdsser, schillernder
und mit einer goldig glinzenden Haut
iiberzogen. Nennen wir sie MASTER BUB-
BLE.

Blase 2 ist ein wenig triiber, aber immer
am Rotieren, Quetschen und versucht ver-
zweifelt, ein Platzen zu verhindern. Nen-
nen wir sie SLAVE BUBBLE.

Ich lebe in der Slave Bubble und blicke ein
wenig neidisch zur Master Bubble. Ach,
wie toll wire es doch, wenn ich ein wenig
von der Work-Life-Balance bekdme. Oder
die Bewohner der Master Bubble einen
Kommunikationskanal o6ffnen wiirden,
um sich die Ideen und Vorschlige anho-
ren, und versuchen, sie zu verstehen und
bei Entscheidungen mit einzubeziehen.

Denn die Master Bubble hat sich im Lau-
fe der Zeit immer weiter von der Slave
Bubble entfernt und sich mit einer Schutz-
schicht umgeben, welche Energie absor-
bieren kann. Fiir alles andere ist sie jedoch
undurchléssig ist. Meine Motivation, und
die vieler anderer Slaves, an einem Wie-
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der-Zusammenfinden der Bubbles zu
arbeiten, schwindet in rasantem Tempo.
Wieso sollen wir uns noch bemiihen? Es
kommt ja nichts zuriick. Im Gegenteil. Es
wird immer mehr Energie abgezogen und
nichts zuriickgegeben. Beispiele: Der Per-
sonalmangel wurde durch diverse Perso-
nen und Verbdnde vor Jahren prognosti-
ziert. Gegenmassnahme: ...

Als noch ein analoger Slave meine Ar-
beitseinteilung kreierte, hatte ich eine gute
Work-Life-Balance und das Gefiihl, dass
ich meine Arbeit sehr effizient erledigen
konnte. Heute ist es leider so, dass sich die
Fahrzeiten von A nach B bei Cargo beinahe
automatisch um mindestens 100% verlan-
gert haben. Von den ganzen Bemiithungen,
das Wagenmaterial fiir Geschwindigkei-
ten von 100 km/h auszuriisten, bleibt bei
einer durchschnittlichen Geschwindigkeit
von Maximum 60 km/h nicht viel iibrig.
Die automatische Kupplung (AK)-Loks
sind alle iiber 50 Jahre alt und die AK-Wa-
gen konnen nicht iiber den Ablaufberg
verwendet werden. Also wieder jeden Wa-
gen rangieren wie vor 30 Jahren.

Die Arbeitszeiten sind all die Jahre auch
immer familien- und hobbyfeindlicher
geworden. Lange Dienste, die um 11h be-
ginnen und bis spét in den Abend gehen,
lassen jedes Sozialleben absterben, ohne
dass man als Ausgleich am Vormittag et-
was unternehmen kénnte.

Das Ganze jetzt neu mit drei weiteren Mo-
dulen zum gleichen Lohn zu machen, ist
wohl eher als Witz zu verstehen?

Ich habe die Hoffnung noch nicht ganz
aufgegeben, dass es in naher Zukunft wie-
der einen «Masterplan» geben wird und
wir uns alle wieder auf ein Ziel konzen-
trieren konnen: eine Riesen-Bubble zu-
gunsten der Bahn.

Daniel Bertschi,
Lokfiihrer SBB Cargo, Olten

Das Problem zu erkennen, ist wichtiger, als die
Losung zu erkennen, denn die genaue Darstel-
lung des Problems fiihrt zur Losung. (Albert
Einstein, Physiker)

Sehr interessant

Hallo

Ich habe vor Kurzem die neueste Ausgabe
des « LocoFolio» nach Hause geschickt be-
kommen, das ich aufmerksam gelesen und
wirklich sehr interessant gefunden habe.
Ich danke euch fiir dieses Magazin, es
bringt enorm viele Informationen aller
Art, die Licht auf bestimmte Teile unseres
Berufs werfen.

Lokfiihrer der Sektion Romandie =
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Verschiedene Triebfahrzeugftihrernummemn

Was kompliziert gemacht werden kann, machen die Bahnen bestimmt. Wenigstens wird noch
kein Passierschein A38 verlangt. E-Mail von SBB Cargo

TF-ID:
Schweiz:
DB Cargo DE:

Liebe Mitarbeitende

Was bedeutet «einfach»?

Einfachheit f. «Schlichtheit, Unkompli-
ziertheit, Leichtigkeit» (Anfang 18. Jh.).
Wir haben gemeinsam alles uns Mdgliche
unternommen, um das Komplizierte fiir
euch so einfach wie moglich zu machen.

Um was geht es?

Aufgrund der Vorgaben des Eisenbahn-
Bundesamtes (EBA) miissen die deutschen
Eisenbahnverkehrsunternehmen  (EVU)
jedem Mitarbeiter eine personliche Trieb-
fahrzeugfiihrernummer (TF-ID) zuteilen.
Damit diese Personalnummer auf eine
eindeutige Identitdt der jeweiligen EVU
zuriickzufiihren ist, kénnen wir leider
unsere Personalnummer nicht auf die
Unternehmen von SBB Cargo Deutschland
und DB Cargo DE {iibertragen. Demzufol-
ge wurde auch fiir uns jeweils eine TF-ID
definiert.

Grenzverkehr:

Theoretisch miisste der Lokfiihrer die TF-

ID prizise beim Wechsel der EVU dndern.

Jedoch geschieht dies teils wihrend der

Fahrt und stellt daher ein Sicherheitsrisiko

dar.

Daher arbeiten wir nach folgenden verein-

fachten Regeln:

- Fahren wir mit einem Zug von DB Cargo
AG mit einer BR 185, geben wir im gan-
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zen Grenzbetrieb von/bis Basel RB die
TE-ID von DB Cargo DE ein.

- Fahren wir mit einem Zug, welcher mit
einer Lok von SBB Cargo AG bespannt ist,
nur im Grenzbereich, behalten wir unsere
altbekannte SBB Personalnummer.

Besonderheit fiir DB-Vollausbildung;:

- Fahren wir mit einem Zug von SBB Car-
go Deutschland weiter nordlich von Weil
(Bsp. Mannheim), geben wir ab/bis Basel
RB die TF-ID von SBB Cargo Deutsch-
land ein.

Neue TF-ID:

- Lokfithrer mit Ausbildung im Grenz-
betrieb haben neu zusitzlich eine TF-ID
von DB Cargo DE

- Lokfiihrer mit DB Vollausbildung haben
eine TF-ID von DB Cargo DE und SBB
Cargo Deutschland.

Wir haben fiir euch einen Spickzettel im
Kreditkartenformat mit den personlich
zugeteilten Nummern erstellt und die Kar-
te auf der Riickseite mit den wichtigsten
Rufnummern vom Grenzbetrieb erginzt.
Diese findet ihr in den néchsten Tagen in
eurem Garderobenschrank.

Wir bitten euch, ab sofort beim Deutsch-
landeinsatz die entsprechende TF-ID auf
den Loks einzugeben.

Liebe Griisse =
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Zu kurze Abstellgleise

Bereits im Jahre 2015 hat der VSLF beim Treffen mit der Leitung Konzernbereich Sicherheit und Qualitat der SBB die Problematik eingebracht, dass
Abstellungen von Ziigen in Abstellgleisen mit sehr knapper Lange geplant werden. Technikgruppe VSLF

So werden beispielsweise Ziige von 100
m Lange in 102 m langen Gleisen abge-
stellt. Somit besteht unter anderem die Ge-
fahr eines Anpralls, wenn man sehr nahe
gegen einen Prellbock fahren muss oder
der Zug im Gleis nicht profilfrei abgestellt
wird. Dies f6rdert auch das Potenzial von
Signalfillen, da die Signale nicht mehr
vom Fiihrerstand aus ersichtlich sind.
Trotz unserer Intervention wird bei SBB
Infra offenbar lediglich die einfache Rech-
nung gemacht: Zugslédnge + 1 m vorne + 1
m hinten = Gleislidnge zwischen Rangier-
signal und Prellbock. Wobei dies noch
grosszligig ist. Mittlerweile finden sich
auch Abstellorte, bei welchen die Gleisldn-
ge kiirzer als die Zugsldnge ist. Dies seien
allerdings nur ausserordentliche Situatio-
nen oder Planungsfehler.

Offensichtlich wird weder von Seiten Inf-
rastruktur noch von den EVU die Proble-
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matik ernsthaft angegangen. Dass zudem
keine Meldungen geschrieben werden,
macht einmal mehr offensichtlich: Es hat
einfach keinen Zweck. Dass sich die Eisen-
bahn dies trotz ihrer Sicherheitsverant-
wortlichen leisten kann und will, erstaunt
immer wieder.

Als Beispiele seien hier einerseits die Ab-
stellungen von Bombi-Ziigen neben dem
Zentralstellwerk in Zirich genannt, wo
der 200,2 m lange Zug theoretisch zwi-
schen den Zwergsignalen Platz hitte, auf-
grund des grossen toten Winkels vor dem
Fihrerstand miisste man sich jedoch blind
auf wenige Zentimeter herantasten. Ande-
rerseits werden bei Herbstverstirkungen
die Entlastungs-RE Aarau-Arth-Goldau
mit zwei FLIRT-Einheiten gefiihrt. Trotz
der Gleislange von 145 m werden die 148
m langen Ziige nicht in andere Gleise ge-
plant.

Ziirich, 24.8.2022. Foto: Hubert Giger

Die Fahrzeuge werden folglich so abge-
stellt, dass sie tiber das Zwergsignal hin-
ausstehen (verboten!), und der Zwerg ist
unmoglich zu sehen. Bei einer fehlerhaf-
ten Abfahrt werden Zugfahrten gefihrdet.
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Wir haben die Problematik beim Treffen
mit der Leitung SBB Sicherheit und Pro-
duktion (ex QSU) SP erneut eingegeben.

Fachdiskussion mit Sozialpartnern
Kurznotiz vom 5. November 2015, SBB Kon-
zernbereich Sicherheit und Qualitit K-SQ-
BES:

Anliegen VSLF: Widerspriichliche Vorga-
ben in Empfehlungen an das Lokpersonal:
Ziige nahe am Prellbock abstellen vs. so
aufstellen, dass Zwergsignal gesehen wer-
den kann. Beispiel Abstellen im Fall Baden
(Gleis 102 m, Zug = 100 m).

Meldung zu Gleis P62 in Ziirich HB vom
11. Februar 2016:

Gleis zu kurz fiir Abstellen von Ziigen 100
m (DPZ, DTZ). Zug muss gefdhrlich nahe
an den Prellbock gestellt werden (50 cm)
und trotzdem ist das Zwergsignal auf der
anderen Seite nur ca. 80 cm vor dem Zug.
Vom Fiihrerstand aus unmdglich zu se-
hen. Geméss Empfehlung «Sicherheit Zug
um Zug» ist dies gefdhrlich und sollte so
nicht vorkommen.

KVP zu Gleis P62 in Ziirich HB vom 21.
Mai 2016:

Ausgangslage, Problem: Prellbock in Zii-
rich HB Gl. P62 ist nur knapp tiber 100 m.
Mit DPZ, welcher oft dort abgestellt wird,
muss man gefdhrlich nahe ab Prellbock
fahren, damit es hinten abdeckt. Trotzdem
ist das Zwergsignal hinten nur ganz knapp
unter dem Fahrzeug, was eine Nichtbeach-
tung durch den Lokfiihrer provoziert.
Losungsvorschlag: Prellbock um ca. 2 m
nach Westen verschieben. Sollte moglich
sein. Somit kénnten Vorgaben QSU erfiillt

werden. (Im Sommer 2022 wurde der Prell-
bock um ca. 3 m verschoben.)

SUST-Vorbericht zum Ereignis vom 7.
Juli 2022

Ereignis Arbeitsunfall beim Rangieren
Der Rangierleiter wurde schwer verletzt.
Bei der indirekt gefiihrten Rangierfahrt
kollidierte die Spitze der Rangierbewe-
gung mit einer auf einer Weiche nicht
profilfrei abgestellten Gliterwagenkompo-
sition.

FDV Rangierbewegungen R 300.4

2.8.3 Profilfreies Abstellen

Die Fahrzeuge sind so abzustellen, dass
keine ihrer Teile iiber die durch das Sicher-
heitszeichen bzw. Zwergsignal gegebenen
Grenzlinien hinausragen.

QSU P: Situationsbewusstsein —und wie
es verloren ging ... 02.06.2015

.. Ich hatte fur diesen Ort einfach zu we-
nig Bahnhofkenntnisse. Dazu kommt noch,
dass der Zug sehr nahe am Zwergsignal
angehalten war. Ich konnte den Zwerg vom
Fiihrerstand aus gar nicht sehen und weil
ich den Zug nicht selbst angehalten hatte,
war mir auch nicht bewusst, dass er direkt
vor dem Zwerg steht. Doch das war noch
nicht alles. Dazu kam noch eine Verwechs-
lung aufgrund einer Gleisbezeichnung, ...

VSLF: Weshalb in einem Situationsbericht
von QSU davon ausgegangen wird, dass
ein Lokfiihrer zu wenig Bahnhofkenntnis
hat, obwohl man nach BAV-Vorgaben kun-
dig sein muss, ist unverstandlich. Das Ab-
stellen von Ziigen iiber dem Zwergsignal
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ist QSU offenbar bekannt. Sie sind verant-
wortlich fiir Qualitdt und Sicherheit im Be-
trieb. =

Flirtin Goldau. Foto: Raoul Fassbind
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Elektrotechnik fiir Schlaue

Elektrotechnik ist nicht jedermanns Sache. So kommt es immer wieder vor, dass Statements von Pressestellen herausgehauen werden, die fiir
Sachverstandige nicht korrekt daherkommen. Wir bringen Licht ins Dunkel. Markus Leutwyler

Elektrotechnik ist ein praxisorientierter
Teil der Physik. Gemiss dieser besteht je-
der Korper, auch wir selbst, aus Materie.
Es zeigt sich, dass diese Materie haupt-
séchlich aus zwei Komponenten besteht,
die je mit entgegengesetzten Eigenschaf-
ten, der sogenannten Ladung, versehen
sind. Die eine Sorte bezeichnet man als
positiv, die andere als negativ. Bei der
Materie ist der Atomkern positiv, die
Elektronenbhiille negativ geladen. Wie wir
alle wissen, stossen sich gleichnamig ge-
ladene Materieteile ab, ungleiche ziehen
sich an.

Meistens sind beide Sorten gut vermischt,
sodass man von aussen nicht bemerkt,
dass in einem Klumpen Materie zwei ge-
genteilige Komponenten vorhanden sind.
Besteht beim Klumpen ein Uberschuss an
Elektronen, ist er negativ geladen. Hat es
zu wenige, ist er positiv geladen.

Daneben gibt es noch Materieteilchen, die
weder positiv noch negativ, d.h. neutral
sind (die Neutronen im Atomkern). Sie
spielen aber fast nur in der Kernphysik
eine Rolle.
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Das Ausmass der Ladung misst man {ibri-
gens in Coulomb. Ein Coulomb entspricht
rund sechs Trillionen (6 240 000 000 000
000 000) Elektronen.

Begriff: elektrische Ladung
Formelzeichen: Q

Einheit: Coulomb (C) oder Amperesekun-
de (As). Die beiden sind identisch.

Bewegen sich viele Teile oder eine konti-
nuierliche Menge von etwas gemeinsam
in eine Richtung, spricht man von einem
Strom. Das Wort «Strom» hat viele Be-
deutungen. Ein Zuschauerstrom ist die
Anzahl an Personen, die sich auf das Ge-
ldnde eines Open Airs bewegen (strémen).
Die Kubikmeter Wasser, die unter dem
Briickenbogen durchfliessen, werden zu
einer Strémung. Der Ventilator erzeugt
einen Luftstrom. Sind die bewegten Teil-
chen elektrisch geladen, spricht man von
einem elektrischen Strom, denn es fliesst
Ladung. Wenn man von «Strom» spricht
ohne genauere Bezeichnung, dann meint
man meist den elektrischen. Wir kochen

mit Strom, der Teenager spielt auf der
Stromgitarre, die Grosseltern machen mit
dem Stromer einen Ausflug.

Wenn also von Strom die Rede ist und es
nicht schon aus dem Kontext ersichtlich
ist, was da stromt, sollte man vom elekt-
rischen Strom reden. Wenn man ausdrii-
cken will, dass das Gerit, die Maschine
oder das Fahrzeug die Energie in Form
von Elektrizitit beziehen, ist das Wort
«elektrisch» richtig.

Begriff: Stromstirke

Bedeutung: Sie gibt an, wie viel Coulomb
an elektrischer Ladung pro Sekunde an
einer bestimmten Stelle durch den Leiter
fliessen. Anstelle von Coulomb verwendet
man heute das As (Ampere mal Sekunde),
was das Gleiche ist. Amperesekunde pro
Sekunde = Ampere. «A» steht somit fiir die
Stromstarke.

Formelzeichen: I

Einheit: Ampere (A)

Reden wir von Stromen, sollte das mit
dem Wort «fliessen» in Zusammenhang
stehen. «Ein Strom fliesst.» Wenn das
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durch den Kérper geschieht, wird’s unge-
miitlich. Bereits 50 Milliampere (mA) sind
lebensgefahrlich. Oft wird ein Modell ge-
nommen, bei welchem der elektrische
Strom mit fliessendem Wasser verglichen
wird. In diesem Modell entspricht der
Strom dem Wasserfluss, also der Menge
pro Zeit.

Ubrigens: Jeder Strom erzeugt ein Magnet-
feld (Gesetz von Ampere).

Begriff: (elektrische) Spannung
Bedeutung: Die Spannung gibt Auskunft
dartiber, wie stark die Ladungen «durch
die Leitung gedriickt» werden, d.h. welche
Kraft auf ein geladenes Teilchen ausgetibt
wird. Oder physikalisch ausgedriickt:
Eine Spannung ist in der Lage, elektrische
Ladungen zu verschieben.

Formelzeichen: U

Einheit: Volt (V)

In der Modellvorstellung mit einer Was-
serrhre entspricht die Spannung dem
Druckunterschied, welcher das Wasser in
Bewegung setzen kann. Eine Spannung
«steht an» oder «liegt an» oder etwas steht
unter Spannung. Spannung fliesst nicht!
Die Spannung der Fahrleitungen bei den
Schweizer Normalspurbahnen betragt 15
000 V = 15 Kilovolt = 15 kV. (Siehe unten
unter Prifixe)

Begriff: (elektrischer) Widerstand
Bedeutung: Widerstand, der sich dem
Strom in den Weg stellt.

Formelzeichen: R

Einheit: Ohm (Q)

Je hoher der Widerstand, umso grosser
muss die Spannung sein, um einen be-
stimmten Strom zu erzeugen. Im Wasser-
modell kann man sich den Widerstand
einerseits als Reibungswiderstand des
Rohrs, aber auch als zusitzliche Einen-
gung vorstellen, die es dem Wasser er-
schwert durchzufliessen.

Das ohmsche Gesetz

Die drei Eigenschaften Span-
nung, Strom und Widerstand
sind voneinander abhingig.
Bei Lasten wie z.B. Heizdrghten
oder Leitungswiderstanden gilt
das ohmsche Gesetz. Sind von
den drei Werten zwei bekannt,
kann der dritte berechnet wer-
den.

U=R*I oder R = U/I oder I=U/R
Beispiel:

Ich méochte auf einer Modellan-
lage ein Haus mit einer Leucht-
diode (LED) beleuchten. Die
LED darf mit maximal 10 mA
betrieben werden. Mir steht
eine Spannung von 12 V zur
Verfiigung. LEDs haben die
Eigenschaft, dass sie im zulds-
sigen Betriebsbereich fast unab-
hingig vom Strom immer etwa
die gleiche Spannung abbauen.
Die Spannung, die iiber einer
LED abfillt, liegt zwischen 1,6
und 3,5V, je nach Farbe. Fiir die
untenstehende Berechnung gehen wir von
2 Volt aus.

Was ich nun benétige, ist ein Widerstand,
der dafiir sorgt, dass der Strom nicht ho-
her als 10 mA liegt. 2 Volt fallen tiber der
LED ab, bleiben also noch 10 V.

Der Widerstandswert berechnet sich also
wie folgt:

R=U/I=10V / 0.01 A=1000Q=1KkQ.
Ich wiirde somit einen Vorwiderstand von
1 Kiloohm vor die LED l6ten, um diese mit
dem korrekten Strom zu speisen.

Begriffe: Energie und Arbeit

Arbeit und Energie haben die gleiche Di-
mension und die gleiche Einheit. Es be-
steht aber ein Unterschied in der Bedeu-
tung. Fiir unsere Zwecke ist die Definition

Ein paar Beispiele fiir Stromverbrauch: Verbrauch (kWh)

1 Suchanfrage bei Google 0,0003

1 Kaffee zubereiten 0,02

24 h Licht brennen lassen (7W-LED-Lampe) 0,17

1 Pizza 1 kWh (Néhrwert = 860 kcal)
1 x Wasche waschen und trocknen 2

Fahrt zur Arbeit im Zug, mittlere Belegung (20 km) 1

Fahrt zur Arbeit im Elektroauto (20 km) 3

Fahrt zur Arbeit im Auto (20 km) 16

FV Dosto (200 m, voll besetzt) von 0 auf 80 km/h beschleunigen 37

FV Dosto (200 m, voll besetzt) von 80 auf 160 km/h beschleunigen 111

FV Dosto (200 m, voll besetzt) von 160 auf 200 km/h beschleunigen 83

FV Dosto (200 m, voll besetzt), Schnellbremsung aus 160 km/h 148

J-Stromverbrauch eines Zwei-Personen-Haushalts pro Jahr 2000-3500

Jahrlicher Stromverbrauch SBB fiir den Bahnbetrieb (2021) 2275 000 000 (=2275 GWh)

-
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Leistung und Arbeit

«Energie ist die Fihigkeit eines Systems,
Arbeit zu leisten» am besten geeignet.
«Energie» verwenden wir, um einen Zu-
stand zu beschreiben. Beispielsweise
konnen wir sagen, wie viel Energie ein
Liter Diesel bei seiner Verbrennung frei-
setzen wird (es sind etwa 10 kWh). Arbeit
hingegen beschreibt einen Vorgang oder
Prozess. Die Arbeit, welche eine Rangier-
lok leistet, wenn sie 22 Wagen a 40 t den 4
m hohen Ablaufberg hochschiebt, betrégt
ebenfalls rund 10 kWh.

Lord Rumford, der die Umwandlung von
Arbeit in Wiarme beobachtete (beim Boh-
ren von Kanonenrohren!) dachte da bei
Arbeit wohl eher an etwas, bei dem es
nach Schweiss riecht.

Formelzeichen Energie: E

Formelzeichen Arbeit: W

Einheit fiir Energie und Arbeit: Joule (])
Joule ist die im internationalen Einheiten-
system (SI) festgelegte Einheit fiir Energie
und Arbeit.

Je nach betrachtetem Fachgebiet werden
andere Einheiten fiir die Energie verwen-
det, die sich aber alle mit den richtigen
Faktoren ineinander umwandeln lassen.
So ist zum Beispiel eine Wattsekunde
(Ws) das gleiche wie ein Joule. Viel ofter
wird aber die Kilowattstunde verwen-
det (NICHT «Kilowatt pro Stunde», auch
wenn es dhnlich tént wie «Kilometer pro
Stunde»!).

Eine Kilowattstunde (kWh) sind 1000 Watt
wihrend einer Stunde, also 1000 W * 3600
s =3 600000 ] resp. 3,6 MJ.

In der Erndhrungslehre ist die Kilokalorie
(kcal) weit verbreitet (1 kcal = 4.18 kJ), in
der Kernphysik das Elektronenvolt (1 eV =
1,6022:10-19 J).
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Es gibt viele Formen von Energie, wie z.B. die
Lageenergie (potenzielle Energie), die Was-
ser aufweist, wenn es faul im Stausee rum-
planscht. Wird es dann durch die Druck-
leitungen nach unten befordert, schiesst es
mit ordentlicher Geschwindigkeit aus den
Diisen und verfiigt tiber Bewegungsener-
gie (kinetische Energie). Dort setzt es eine
Turbine in Bewegung, welche einen
Generator antreibt, der elektrische
Energie produziert. Diese wird nun
durch die Ubertragungs- und Fahrlei-
tungen zum Zug transportiert, wo die
Fahrmotoren ein Drehmoment auf die
Réder aufbauen, das letztlich den Zug
wieder in Bewegung setzt. Wegen aus-
bleibender ADL ist der Lokfiihrer oder
die Lokfiihrerin gezwungen, nach
einer Warnung kraftig Luft rauszu-
lassen, was dann die ganze miihsam
aufgebaute kinetische Energie an den
Bremsscheiben in Warmeenergie ver-
wandelt ...

Begriff: Leistung

Bedeutung: Die Leistung gibt an, wie viel
Arbeit in einer bestimmten Zeiteinheit ge-
leistet wird.

Formelzeichen: P

Einheit: Watt (W)

Wie bei der Energie gibt es weitere, in spe-
zifischen Bereichen geldufige Einheiten
fiir die Leistung, z.B. die Pferdestdrke (PS).
1PS = ca. 735 Watt.

Viele Formeln fithren zur Leistung. Fiir
die Lokifiihrerin oder den Lokifiihrer ist
vor allem die elektrische Leistung interes-
sant. Sie berechnet sich wie folgt:

Prifixe

Milli, Kilo, Giga usw.

Die gédngigsten Préfixe sind:
T Tera

h Hekto 100 / Hundert

h da Deka 10/ Zehn

Y d Dezi 0,1/ Zehntel

=r ¢ Zenti 0,01 / Hundertstel
m Milli 0,001 / Tausendstel

= pw Mikro 0,000 001 / Millionstel = -
0,000 000 001 / Milliardstel " < e

= n Nano

s
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Bei vielen Angaben finden wir Préfixe wie

Diese stellen einen Faktor dar, mit wel-
chem die Zahl multipliziert werden muss.

1000 000 000 000 / Billion

G Giga 1000000000 / Milliarde
M Mega 1000000 / Million
k Kilo 1000 / Tausend

Leistung P = Strom I * Spannung U.

P=U"1

Beispiel: Du fihrst mit einer BoBo. Dein
Fahrmotorenstrom betrdgt 2000 A. Die
Spannung am Motor liegt bei 500 V (Das
kannst du nirgends ablesen, aber es
stimmt in etwa). Wie hoch ist die Leistung
eines einzelnen Motors?

P=U*I = 500 V * 2000 A =1 000 000 W =
1000 kW =1 MW

Die Gesamtleistung deiner Lok mit ihren
vier Motoren liegt also bei 4000 kW, was
nahe an der Hochstleistung (4700 kW) ist.

Leistung und Energie: Bitte nicht ver-
wechseln!

Der Unterschied zwischen Arbeit oder
Energie und Leistung ist das Element der
Zeit. Meine Lok erbringt die gleiche Ar-
beit, egal ob ich griine Welle hatte oder mit
vmax 40 km/h und Fahrt auf Sicht einen
Berg hochkriechen musste. Die durch-

schnittliche Leistung hingegen war eine
andere. Je kiirzer die Zeit, desto hoher die
Leistung.

Der Umkehrschluss gilt ebenfalls. Nur mit
dem Faktor Zeit wird aus einer Leistung
eine Arbeit resp. ein Energieverbrauch.

Einen EnergieVERBRAUCH misst man in
KilowattSTUNDEN (kWh), nicht in
Kilowatt (kW)!

Ein WLAN-Router, der zwar nur 20
Watt Leistung bezieht, verbraucht
trotzdem im Jahr 175 kWh:

20 W * 8760 h = 175 200 Wh = 175
kWh.

Ein moderner, ach so béser Tumbler
verbraucht pro Trockengang etwa 1
kWh Strom. Jeden zweiten Tag eine
Ladung Wische im Waschetrockner
zu trocknen, verbraucht gleich viel
Energie, wie dauernd via WLAN auf
Empfang zu sein.

Die Leistung auf dem Typenschild
sagt somit praktisch nichts aus iiber den
Stromverbrauch. Erst die Leistung zusam-
men mit der durchschnittlichen Betriebs-
dauer pro Jahr ldsst einen Schluss auf den
jahrlichen Stromverbrauch zu.

Besonders Politikerinnen und Politiker
scheinen diesen Zusammenhang nicht
begriffen zu haben. Anders ldsst sich die
Leistungsbegrenzung bei Staubsaugern
nicht erkldren. Es sei denn, Politikerinnen
und Politiker hétten einen ausgesproche-
nen Sauberkeitswahn, der zu stundenlan-
gem Staubsaugen fiihrt. =
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Schutzstrecke ohne funktionierende Beleuchtung

Stromsparen der besonderen Art. Die Schutzstrecke zwischen Worb SBB und Giimligen war bis November 2022 in der alten Ausfiihrung aufgebaut,
namlich mit FL-Rohren auf jeder Seite der Tafel. Im Herbst 2022 fielen die Beleuchtungen sowohl fiir das Ausschalt- wie auch fiir das Einschaltsignal
aus. Dadurch war die Schutzstrecke bei Nacht nicht mehr erkennbar. Markus Leutwyler

Im Folgenden der Mailwechsel zwischen
mir und dem Fachleiter Betriebssicherheit
SBB, Marco Riiegger.

4.10.2022

Hallo Marco

Ich sende dir dieses Mail mit der Bitte, es an die
zustindige Stelle weiterzuleiten.

Besten Dank!

Schutzstrecke unbeleuchtet
Entsprechend FDV R 300.8 / 1.2.2 melde
ich hiermit einen (systematisch) unsiche-
ren Zustand.

Zwischen Worb SBB und Giimligen befin-
det sich bei km 99 eine Schutzstrecke (Typ
lange Schutzstrecke). Die Schutzstrecken-
signale gem. FDV 300.2/7.1.3 Abb. 710 und
712 sind konventionell ausgefiihrt, d.h.,
es handelt sich um Blechtafeln, die mit
FL-Rohren auf jeder Seite beleuchtet sein
sollten. Nun sind seit Lingerem beide Be-
leuchtungen in Fahrtrichtung Bern ausge-
fallen. Die Schutzstreckensignale sind bei
Nacht nicht mehr erkennbar.

Am 1.10.2022 bin ich mit Zug 15276 um
20:05 an diesen Signalen vorbeigefahren
und habe den Defekt dem Fahrdienstleiter
gemeldet. Kurze Zeit spéter hat der Fahr-
dienstleiter mich nochmals kontaktiert
und folgende Erkldrung zum Zustand der
Signale abgegeben:

Die Beleuchtung der Schutzstreckensigna-
le wird nicht mehr ersetzt, da die Schutz-
strecken nach und nach mit den neuen,
hochreflektierenden Tafeln ohne Beleuch-
tung ausgertistet wiirden. Der Fahr-
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dienstleiter sagte zudem, dass zukiinftige
Meldungen der dunklen Signale nicht not-
wendig seien.

Wann der Ersatz der Tafeln bei der besag-
ten Schutzstrecke der Fall sein wird, konn-
te mir der Fahrdienstleiter nicht sagen.
Bei diesem unsicheren Zustand handelt es
sich also nicht um eine voriibergehende,
kurzfristige Angelegenheit, wie dies bei
normalerweise bei einem Defekt der Fall
ware.

Diese Handhabung ist inakzeptabel.
Schutzstrecken werden installiert, um be-
nachbarte Fahrleitungsabschnitte zweier
Speisebezirke, die unterschiedliche Span-
nung, Frequenz oder Phasenlage aufwei-
sen konnen, gegeneinander zu isolieren.
(EBV-AB 44.c / 56.1). Zur Vermeidung
von Kurzschliissen und/oder Lichtbogen-
bildung hat der Lokfiihrer beim Befahren
einer Schutzstrecke den Hauptschalter
auszuschalten (FDV 300.2 / 7.1.3) resp. bei
langen Schutzstrecken und entsprechen-
den Zugskompositionen die Stromabneh-
mer zu senken (siehe Rollmaterialhefte).
Gemiss FDV 3009 / 3.8 miisste der Fahr-
dienstleiter den Lokfiihrer tber die un-
beleuchteten Signale quittungspflichtig
verstindigen, was in meinem Fall nicht
geschehen ist. Diese Verstdndigung findet
generell nicht statt, es handelte sich nicht
um ein Versehen.

Ortsfeste Signale sind so zu gestalten, dass
deren Information aus einer den ortlichen
und betrieblichen Verhiltnissen angepass-
ten Entfernung vom Fiihrerstand aus ein-
deutig erkennbar ist (EBV AB 39.3b / 6.1).

Schutzstrecke zwischen Worb SBB und Giimligen

Dieser Anforderung wird bei Nacht durch
die Beleuchtung der Signale Rechnung
getragen. Bei defekter Beleuchtung ist die
Auflage als nicht erfiillt zu betrachten.

Da die Schutzstreckensignale noch nicht
mit den neuen retroreflektierenden Tafeln
ausgertistet sind, gilt die alte Anlage als
noch in Betrieb stehend. Die Einhaltung
der fiir einen sicheren Betrieb notwendi-
gen Voraussetzungen und Anwendungs-
bedingungen muss {iber die ganze Le-
bensdauer der Anlage sichergestellt sein
(EBV AB 39.2 / 6.1). Indem SBB Infra die
defekten Lampen nicht mehr ersetzt, ver-
letzt sie ihre Instandhaltungspflicht.

Aus den oben genannten Griinden fordere
ich die zusténdige Stelle auf, den unsiche-
ren Zustand entsprechend FDV R 300.8 /
1.2.2 umgehend zu beheben.

Sollte dies abgelehnt werden, bitte ich um
eine zitierfahige Antwort.

Mit besten Griissen,

Markus Leutwyler

Lokfiihrer BLS Personenverkehr

Redaktor LocoFolio

4.10.2022

Guten Morgen Markus

Besten Dank fiir die Meldung,.

Ich gebe deine Meldung intern weiter, da-
mit so schnell als moglich ein konformer
Zustand sichergestellt ist.

Viele Griisse

Marco

Marco Riegger

Fachleiter Betriebssicherheit
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5.10.2022

Hallo Markus

Thema ist nun in Arbeit. Schade, dass es
nicht direkt funktioniert. Entscheid noch
offen, ob die Lampen repariert werden
oder gleich auf hochreflektierende Tafeln
gewechselt wird.

Sobald ich einen Zeitplan bekomme, mel-
de ich mich wieder.

LG

Marco

6.10.2022

Salii Marco

Danke fiir deinen Einsatz! Ja, ich finde es
auch schade. Es sendet auch falsche Si-
gnale. Genau wie bei Graffitis oder Ver-
schmutzungen zieht ein Schlendrian den
néchsten nach sich.

Reparieren oder neue Tafeln: Beides ist
o.k. Nicht o.k ist der aktuelle Zwischenzu-
stand. Ich bin gespannt auf den Zeitplan.
Fiir mein Empfinden miisste das ziemlich
bald passieren. Ausser die Schutzstre-
cke hat technisch keine Bedeutung mehr,
dann kann man sie aber auch gleich ganz
weglassen.

LG Markus

6.10.2022

Hallo Markus

Entspricht auch meiner Erwartung.

Riickmeldung vom Unterhalt:

- Néchste Woche Lampen reparieren

- Néchstes Jahr Umbau auf hochreflektie-
rende Tafeln

Falls die Schutzstrecke am 17. Oktober
immer noch dunkel ist, wiirde ich wieder
aktiv werden.

LG

Marco

6.10.2022

Hallo Marco

So geht das! Top!

Ich bin froh, dass der korrekte Zustand
bald wieder hergestellt ist. Ich bin jetzt

N
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zwei Wochen in den Ferien. Sollten die Si-
gnale danach noch dunkel sein, wiirde ich
mich melden.

Dir eine ganz gute Zeit!

LG Markus

7.11.2022

Salii Marco

Ich bin wieder zuriick und heute, exakt 1
Monat nach unserem letzten Mailwechsel,
wieder durch Giimligen gefahren. Ent-
tduscht musste ich feststellen, dass die
Schutzstreckenbeleuchtung immer noch
defekt ist und auch keine neuen Tafeln
montiert wurden.

LG Markus

8.11.2022

Hallo Markus

Wire ja zu schon gewesen, wenn es ein-
fach so erledigt worden wire ...

Fangen wir also nochmals von vorne an.
Melde mich wieder.

LG

Marco

14.11.2022

Guten Morgen Markus

Neuer Versuch. Letzte Nacht soll nun defi-
nitiv die Reparatur erfolgt sein.

LG

Marco

Seit der Nacht vom 13. auf den 14. Novem-
ber ist die Schutzstrecke endlich wieder
korrekt signalisiert. Es ist inakzeptabel,
dass keine prompte Reparatur erfolgte
und der Austausch so lange dauerte. Die
Frage ist, bis wann die dunklen Schutz-
streckensignale wohl bestanden hétten
ohne Druck. Wie aus dem Mailverkehr
zu sehen ist, entspricht dies auch nicht
der offiziellen Sicherheitsphilosophie der
SBB. Immer wieder heisst es, man solle
halt Meldungen schreiben. Wenn Mel-
dungen aber im Sand verlaufen und igno-
riert werden, sendet das ein sehr schlech-

tes Signal. =

|

Achtung Falle

Technikgruppe VSLF
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Achtung Falle bei der Ausfahrt

Bei der Ausfahrt aus einem Bahnhof sig-
nalisiert das Signal die Geschwindigkeit
zur Ausfahrt (Aussensteuerung) oder es
signalisiert Fb 1 (Innensteuerung/RADN).
Bei neuen Anlagen wird immer mehr auf
die Signalisierung der Geschwindigkeit
verzichtet und trotz einer riickliegenden
Ablenkung wird Fb 1 signalisiert.

Im Beispiel bei einer Ausfahrt aus dem
Gleis 3 mit der Zugspitze vor dem Signal
B32 zeigt dieses M (Marche/Fbl). Dies, ob-
wohl der Zugschluss noch iiber die ablen-
kenden Weichen W2 und W1 fahren muss.
Das Signal kann infolge von Sparmass-
nahmen nur noch Halt und M signalisie-
ren, nicht aber Fb2 bei Abfahrt aus Gleis
3. Man baut darauf, dass der Lokfiihrer
daran denkt. Da solche Ausfahrten in der
Regel nicht oft geschehen, sinkt das rech-
nerische Risiko fiir eine Gefdhrdung.

Das BAV nimmt alle Anlagen ab.

Sofern der Zug W1 belegt, kann das Signal
B32 gem. PR0074/RTE25056 § 8.1 Fahrbe-
griff M signalisieren und der Lokfiihrer
am direkt hinter der Weiche 1 liegenden
Signal B32 auf die maximale Geschwin-
digkeit gem. RADN beschleunigen, ob-
wohl W1 und W2 fiir 40 km/h ausgelegt
sind und sich der Zug noch weit bis ins

Nebengleis (3) erstreckt. =
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Das Sparticket

Eine Seifenoper in drei Akten. Diese Geschichte fangt dort an, wo jede gute Seifenoper anfangt: im Zug.

Markus Leutwyler

Es ist ein kiihler, regnerischer November-
tag. Wolkenfetzen hidngen in den Bau-
men und kleine Tropfen zappeln tiber die
Scheiben eines Interregios einer Eisen-
bahngesellschaft, die fast wie die grosste
im Land klingt und sich jede Zugslinie
unter den Schienenrdumer reisst, die
nicht niet- und nagelfest an die grosste
Bahn geschraubt ist. Der Zug, welcher
nur knapp nicht goldfarbig ist, fahrt im
nirgendwo durchs Mittelland. Erschopft
von meiner Tour sitze ich auf Dienstfahrt
in Richtung einer durchschnittlichen
Stadt im absoluten Epizentrum des Nir-
gendwos. So weit, so langweilig.

1. Akt

Die Lethargie wird nun gestort. Eine
Controllerin («Kontrolleurin» wire zu
banal) taucht aus den Untiefen des Passa-
gierraums auf und priift akribisch jedes
Billett. Eine Reihe weiter vorn sitzt eine
elegant gekleidete Dame und présentiert
auf dem Display den Ameisenkrimi (alias
QR-Code). Die Controllerin scannt, ihre
Gesichtsziige straffen sich.

«Sie sitzen im falschen Zug!», kommuni-
ziert sie mit harter norddeutscher Stim-
me. «Wie bitte?» fragt die Reisende, «aber
...» — «Dies ist Zugnummer Alpha-Gam-
ma-Hyperraum-2-3-Orthoquadrant B (je-
denfalls klang es so fiir mich). Thr Ticket
ist hier nicht giiltig. Sie haben ein Spar-
ticket. Da miissen Sie den richtigen Zug
nehmen.» — «Aber schauen Sie doch! Hier
ist der Fahrplan, auf Grund dessen ich
das Ticket in der App geldst habe. Hier,
das ist genau dieser Zug mit dieser Ab-
fahrtszeit.» — «Falscher Zug!» — «Aber wie
soll ich das erkennen koénnen?» — «An
der Zugnummer Alpha-Gamma-Hyper-
raum-2-3-Orthoquadrant B.  Falscher
Zug.» — «<Wo sehe ich die Zugnummer als
Kundin?» — «Fragen Sie am Schalter.» —
«Wie kann ich verhindern, dass die App
mir falsche Zugnummern verkauft?» —
«Ich kenne die SBB-App nicht.» — «Ich bin
aus dem Ausland und wollte sicher nichts
falsch machen.» — «Ist trotzdem falsch!
Falsch, falsch, falsch-a-da-falsch!»

Die Reisende ist verzweifelt, die Reise-
zugbegleiterin vereist. «Ich kiirze jetzt
ab», sagt die strenge Ticket-Ordnungs-
hiiterin, «Sie kénnen hier ein korrektes
Ticket 16sen. Das ist kulant. Oder es gibt
eine Busse. Sie sind ndmlich im falschen
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...» — «Ich 18se das Ticket», sagt die Kun-
din hastig. Es kostet knapp 20 Franken.
Sie ist frustriert und fragt nach dem Na-
men der Controllerin. Diese rattert ihn
runter und hat dann immerhin eine gute
Idee. Sie ruft die Zugchefin und schwirrt
nach einer kurzen Erkldrung von dannen.
Die Zugchefin ist eine erfahrene, ruhige
Person mit wunderbarem Glarner Dia-
lekt. Ohne ihre Kollegin blosszustellen,
die technisch gesehen ganz sicher kor-
rekt gearbeitet hat, tibernimmt sie den
Fall. Sie schaut sich das Ganze an. Die
App hat hier wirklich Mist gebaut. Das
geloste Ticket resp. die Zugnummern
darauf stimmen ganz und gar nicht mit
dem gleichzeitig angezeigten Fahrplan
tiberein. Sie fotografiert den Screen. «Ich
kldre das ab», sagt sie freundlich, und
verschwindet.

2. Akt

Ich kann mich nicht mehr zuriickhalten.
Nach dieser Szene blutet mein Bihnler-
herz und ich oute mich als solcher. Sind
wir nicht froh um jeden zahlenden Kun-
den? Haben wir nicht Kunden ans Home
Office oder Auto verloren? Sie hatte ein
Ticket! Wir sind in einer Dienstleistungs-
branche und kein Abbruchbetrieb! Die
Kundin muss nach Luxemburg, da flie-
gen auch Flugzeuge hin ... Ich sage der
Frau, dass ich den Vorfall als &dusserst
erniedrigend empfunden habe. Meine
ganz personliche Meinung ist, dass ich
kein Verstdndnis habe fiir solche Tiipfli-
schiissereien. Und dass ich noch weniger
Verstdndnis habe, wenn alles pfuschig
zerdigitalisiert wird und am Schluss die
Kunden darunter leiden. Die Kundin ist
dankbar fiir das Mitgefiihl.

3. Akt

Nun taucht wieder die Zugchefin auf.
Sie streckt der Kundin eine Zwanziger-
note entgegen und erkldrt: «Ich habe mit
meinem Chef telefoniert. Da ist wirklich
etwas schiefgelaufen. Bitte entschuldigen
Sie den Fehler!» Dann gibt sie ihr noch
einen Jeton fiir einen Kaffee und ich er-
halte auch einen. Die Reisende wirkt nun
deutlich erleichtert. Sie hat aber immer
noch Sorgen, dass das wieder passiert.
Da kommt mir die Funktion «EasyRide»
in den Sinn. Mein Vater (>80) ist grosser
Fan davon. Die Funktion berechnet im-
mer den giinstigsten Tarif. Die Zugchefin
pflichtet mir bei. «Sie diirfen einfach nicht

vergessen, sich einzuloggen!». Und das
Handy sollte immer Strom haben und
nicht in den Stromspar- oder Flugmodus
umschalten.

Wir verabschieden uns wie nach einem
gemeinsamen Dschungelabenteuer mit
Fallgruben, blutriinstigen Krokodilen
und giftigen Schlangen.

Es hat aufgehort zu regnen und ein Son-
nenstrahl driickt durch die Wolken. (Das
war in Wirklichkeit nicht so, aber es
klingt von der Dramaturgie her einfach
besser.)

Der eigentliche Streitwert (Differenz
Sparticket zu normalem Ticket) war
gerade mal 4 Franken. Unsere Bahnge-
sellschaften verfiigen tiber Werbeetats
im sechs- oder sogar siebenstelligen Be-
reich. Ich frage mich, ob nicht ein Teil da-
von fiir echte Kulanz verwendet werden

konnte. =

Eine kleine Anekdote
Hubert Giger, Prisident VSLF

An einem gewéhnlichen Freitag ver-
suchte ich um 13:30 Uhr, in meiner
Funktion als Prasident des VSLF und
wir als Sozialpartner in der Abteilung
«Recht» eine allgemeine Frage per Te-
lefon beantwortet zu kommen.

Ich bekam weder eine Auskunft noch
einen Tipp oder einen Hinweis. Man
gebe grundsitzlich keinerlei Aus-
kiinfte und Hinweise zu juristischen
Abldufen. Gut so, das ist das gute
Recht meines Gesprichspartners.

Was mich aber nicht nur gestort, son-
dern schon fast schockiert hat, war die
Aussage, dass es Freitag sei. Ja, es war
Freitag, 13:30 Uhr. Dass ein Freitag-
nachmittag nicht mehr zum Arbeiten
vorgesehen ist, scheint tief verwurzelt
zu sein. Nur schon das Annehmen ei-
nes Telefongespraches kann die Ruhe
vor dem Wochenende bedrohen.
Subtile Arroganz? Ich werde versu-
chen, zukiinftig niemanden mehr an
einem Freitagnachmittag mit einem
Telefongespréch zu beldstigen.
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Buchrain

In Buchrain wird munter Giber die Gleise marschiert und die SBB unternimmt — nichts ...
Daniel Wachter, Vizeprdsident Sektion Luzern-Gotthard und Lokfiihrer SBB P in Ziirich

Die S-Bahn-Haltestelle Buchrain, zwi-
schen Rotkreuz und Luzern auf Gebiet der
Gemeinde Ebikon gelegen, verfligt dem
geltenden Usus entsprechend iiber eine
Uber- und eine Unterfiihrung. Doch of-
fenbar sind — vorwiegend bei Dunkelheit
- den aus Richtung Luzern kommenden,
auf Ebikons Seite wohnhaften Reisen-
den die Wege zu weit und sie wihlen die
Abkiirzung {iber beide Hauptgleise. Ein
Volkssport, der mehr oder weniger taglich
zu beobachten ist.

Eines vorneweg: Es ist vor einigen Jah-
ren bereits einmal zu einem Unfall ge-
kommen, da einmal pro Stunde nur eini-
ge Augenblicke nach der Abfahrt der S1
planmissig der Schnellzug aus dem Tes-
sin die Haltestelle in der Gegenrichtung
passiert. Doch offenbar ist nebst wieder-
holten ESQ-Meldungen und Sichtungen
solcher Vorfélle auch ein bereits gesche-
hener Personenunfall kein Grund fiir die
SBB, Praventivmassnahmen zu ergreifen.
Vorgeschlagene Losungen wie in Form
eines Zauns wurden nicht weiterverfolgt,
im Gegenzug versprochene Kamerain-
stallationen bis heute nicht ausgefiihrt.
Auch Prisenz von Kantons- oder Trans-
portpolizei oder anderen Sicherheits-
diensten werden aufs Schmerzlichste
vermisst. Solche Massnahmen werden of-
fiziellen Angaben zufolge zwar in Angriff
genommen, wenn geniigend ESQ-Mel-
dungen vorhanden wiren, doch ist das
Verfassen einer solchen schwierig, wenn
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man aus dem Fiihrerstand die Gleisiiber-
schreiter hinter dem Zug bekanntlich nur
schwer erkennt, insbesondere nachts.
Also arbeitet man mit dem Grundsatz: Es
liegen keine ESQ-Meldungen vor, also ha-
ben wir auch kein Problem. Bemerkens-
werte Arbeitsverweigerung, wenn man
bedenkt, welch sonstige Arbeitsbeschaf-
fungsmassnahmen im gesamten Konzern
vorgenommen werden ...

Angesprochene ESQ-Meldungen, sofern
sie denn verfasst wurden, wurden von
inzwischen ehemaligen Vorgesetzten mit
«Die Strecke ist schnurgerade, das sollte
man frithzeitig erkennen!» beantwortet,
ungeachtet der zeitweise nicht gerade sel-
tenen Dunkelheit in Nachtstunden, des im
Rontal ziemlich hiufig herrschenden di-
cken Nebels, der auf besagtem Streckenab-
schnitt geltenden Hochstgeschwindigkeit
von 140 km/h oder der eben noch in der
Station stehenden S1, welche die Sicht auf
die hinter dem Zug herunterkletterten Ei-
ligen behindert. Da darf der Sinn von ESQ-
Meldungen getrost hinterfragt werden.
Ob bei einer Kollision dann der Lokfiihrer
Schuld tragt, weil er die Situation hétte er-
kennen miissen — und nicht der Gleisiiber-
schreiter, obwohl dieser eine offensichtli-
che Straftat begangen hat?

Leider wird in Sachen Sicherheit viel zu
selten praventiv reagiert, sondern erst
dann, wenn etwas passiert ist. Und dies ist
zu spdt - viel zu spét. In der vorliegenden
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Buchrain

Situation erfolgen Massnahmen wohl so-
gar erst dann, wenn sich ein weiterer Un-
fall ereignet hat. Vielleicht gibt es ja dann
nur eine einzige ESQ-Meldung ...

Ein Unfall kann verheerende Folgen ha-
ben: sei es fiir den Ubeltéter selbst, dem
schwere oder todliche Verletzungen dro-
hen; fiir den Lokfiihrer, fiir den das Ereig-
nis traumatische Folgen haben kann, aber
auch fiir Angehorige und Freunde der Be-
teiligten.

Auszug aus dem Mailwechsel und darin
enthaltene Stellungnahme des CLP:

ESI Meldung

Bahnhof: BURN

Storungsdatum: 03.06.2021 23:32

Hergang:

Zwei Personen, welche gerade aus der
kreuzenden S1 ausgestiegen sind, wollten
hinter dem Zug die Abkiirzung tber die
Gleise nehmen. Dabei sahen sie nicht, dass
ich mich mit Zug XXX néherte. Durch Ab-
gabe von Achtungssignalen wurden sie
aufgeschreckt und sprangen zur Seite,
zeitgleich nahm ich eine Schnellbremsung
vor, die jedoch nicht mehr gereicht hitte.

Sali Daniel

Vielen Dank fiir die ESQ-Meldung zu die-
ser Situation.

Solltest du noch Hilfe benétigen, kannst
du dich gerne bei mir melden.

Gruess CLP

|

Foto: Daniel Wachter
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Guten Tag miteinander

Danke fiir das Angebot, aber die beiden
Herren sind wohl mehr erschrocken als
ich, und auch die drei Touren nach dem
Vorfall wurden von meiner Seite problem-
los gemeistert.

Nichtsdestotrotz bin ich ein wenig wii-
tend, weil ich schon seit drei Jahren wie-
derholt auf den Umstand aufmerksam
mache, dass in Buchrain nach Einbruch
der Dunkelheit nach dem Ausstieg aus der
S1 in Fahrtrichtung Zug gerne beide Gleise
iiberquert werden, weil offenbar der Weg
via Passerelle oder Unterfithrung zu weit
zu sein scheint. Leider wurde bislang in
dieser Sache NICHTS unternommen.

(...)

Es geht hierbei nicht nur um den Schutz
des Lokpersonals und dieser gewissen
«Idioten», sondern auch darum, dass auch
diese Gleisiiberschreiter ein Umfeld ha-
ben, Eltern, Geschwister, Freunde. Man
konnte viel Leid verhindern, wenn man
Massnahmen ergreifen wiirde, beispiels-
weise durch die Montage eines Zauns in-
mitten beider Gleise.

Mit freundlichem Gruss

Dani Wachter

Sali Dani

Das freut mich zu horen, dass die darauf
folgenden Touren problemlos verlaufen
sind.

In einem Punkt gebe ich dir nicht ganz
recht und ich mochte dir aufzeigen, was
bereits dagegen unternommen wurde.

Es gab einen Zeitraum, in welchem wir
sehr viele ESQ-Meldungen zu den Gleis-
tiberschreitungen erhalten haben. Wir ha-
ben die Meldungen an die BAPO weiter-
geleitet mit der Bitte, diese Ziige in Zivil
zu begleiten.

Nach einem Monat wurden einige Gleisii-
berquerer erwischt und verzeigt. Dieselbe
Situation ist auch in Brittnau aufgetreten
und die Gleisiiberquerer konnten angehal-
ten werden.

Nun ist es tatsdchlich so, dass es in letzter
Zeit sehr wenige ESQ-Meldungen mehr
gegeben hat. Somit gehen wir davon aus,
dass sich diese Situation entschérft hat.
Wie du siehst, sind wir sehr auf die ESQ-
Meldungen von allen Lokfithrern an-
gewiesen und haben nur so etwas in der
Hand, um gezielt dagegen vorzugehen.

Es wiirde sich auch lohnen, falls nicht
bereits gemacht, einen KVP einzugeben.
So konnen die zustdndigen Personen die
Situation vor Ort anschauen und eine Lo-
sung suchen. Aber eben ... dafiir braucht
es Meldungen, um aufzuzeigen, wie die
Situation wirklich ist.

Falls du Fragen hast, kannst du dich gerne
bei mir melden.

Einen schénen Nachmittag.

Gruess CLP =
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Unfallgefahr durch abschiissige Bahnsteige

Technikgruppe VSLF

Nach einem tragischen Unfall mit einem
zu Tode gekommenen Kleinkind hat der
VSLEF das BAV mit Kopie an die Infrastruk-
turen SBB, BLS und SOB sowie die SUST
angeschrieben mit der Aufforderung, kei-
ne in Richtung Gleis abschiissigen Bahn-
steige mehr zu erstellen.

Auszug aus dem Antwortschreiben des
BAV an den VSLF:

In den letzten 17 Jahren haben sich insge-
samt vier vergleichbare Unfille ereignet.
Bei aller Tragik dieser einzelnen Ereig-
nisse handelt es sich bei diesem Unfalltyp
somit nicht um einen Unfallschwerpunkt,
der unmittelbar praventive bauliche An-
passungen an der Infrastruktur notig
machen wiirde. Auch konnen bauliche
Massnahmen alleine solche Unfille nicht
verhindern. Kinderwagen sollten deshalb
grundsitzlich nie unbeaufsichtigt gelas-
sen und immer ausreichend arretiert sein.
Zu Threm Vorschlag fiir Anpassungen an
den Perrons nehmen unsere Fachspezia-
listen der Abteilung Sicherheit wie folgt
Stellung.

Die Perrons in den Bahnhéfen sind ganz
leicht geneigt, damit sich dort kein Was-
ser ansammeln und im Winter gefrieren
kann. Die maximal erlaubte Neigung be-
tragt 2 Prozent. Diese Situation ist mit den
Trottoirs vergleichbar; bei diesen ist aber
ein Gefélle von 2,5 bis 3 Prozent gegen
Strasse die Regel. In vielen Bahnhdofen ist

diese Neigung nach aussen, gegen die Ge-
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leise hin, abfallend, da damals einfach im
Gleis entwissert wurde. Bei Neubauten

hingegen hat sich die Tendenz durchge-
setzt, dass die Perrons gegen innen ent-
wiéssert werden und dementsprechend
gegen innen geneigt sind. Dazu miissen
aber zusitzlich eine Abwasserrinne sowie
Abwasserleitungen eingebaut werden. Die
meisten Neubauprojekte, die dem BAV zur
Bewilligung vorgelegt werden, enthalten
eine Neigung gegen innen mit Abwasser-
rinne.

Eine absolute Regel, die Neigung weg vom
Gleis zu planen, kann auf Grund der Viel-
faltigkeit der Situationen nicht angeordnet
werden. Mit der Revision der AB-EBV 2024
wird der Ausnahmefall zwischen 2 und 3
Prozent auf Neigungen weg vom Gleis be-
schrankt. [...]

Dass sich auf Perrons Eis bilden kann, soll
genau durch die beschriebene Neigung
verhindert werden. Im Ubrigen haben die
Verkehrsunternehmen die Pflicht, einen
reibungslosen und sicheren Bahnbetrieb
zu gewihrleisten. Dazu gehoren u.a. die
Schneerdumung auf den Perrons und die
Verhinderung von Eisbildung. [.. ] =
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mit Sicherungs-
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Badge-Bestellung

Aller guten Dinge sind bislang vier: Von der Odyssee einer Badge-Bestellung bei der SBB.
Daniel Wachter, Vizeprdsident Sektion Luzern-Gotthard und Lokfiihrer SBB P in Ziirich

Bei der SBB sind Badges inzwischen das
wohl wichtigste Werkzeug geworden,
um seinen Arbeitstag erfolgreich bestrei-
ten zu konnen. Dieser rote, elektronische
Personalausweis im Kreditkartenformat
ist beim Lokpersonal sogar in der Mini-
malausriistung aufgefithrt und immer
weniger Tiiren lassen sich per Schliissel,
dafiir umso mehr per Badge 6ffnen. Da ist
es dusserst unangenehm, wenn dieser ver-
loren geht.

Einem Lokfiihrer — wir nennen ihn der
Einfachheit halber mal D - ist dieses Miss-
geschick im Mai dieses Jahres unterlaufen,
dies ausgerechnet an einem Freitag,
dem 13. — falls dies eine Aus-

wirkung gehabt haben
sollte ... Nun startete
eine Odyssee durch

die Tiefen der Infor-
mationstechnologie

von  Staatsunter-
nehmen, die selbst

Homer nicht bes-

ser hitte erfinden
konnen.

Dank der Informa-
tionsseite auf dem
Sharepoint konnte D
entnehmen, dass sofort
eine Meldung an SBB-HR
gemacht werden musste — mit-

hilfe des neuen Allerheilmittels inner-
halb der SBB, der Fiori App von SAP alias
Arbeitsentlastungsmittel von Vorgesetz-
ten. Dort kann man nun dem HR Auftrage
erteilen, so auch die Verlustmeldung eines
Badges mit gleichzeitiger Bestellung eines
neuen.

So weit, so gut.

Wenig spiter trudelte nach absolvierter
Verlustmeldung ein E-Mail ein, welches
in einem sehr umfangreichen Text als ein-
zige nennenswerte Information beinhal-
tete, dass der Auftrag abgeschlossen sei.
Trotzdem nochmals ein priifender Blick
in die Fiori App — und dort war nebst der
Lieferzeit von zehn Tagen fiir einen neuen
Badge erwihnt, dass ein weiteres E-Mail
eintreffen wiirde mit einem Link, wo man
ein Foto hochladen sollte. Dies sei eminent
wichtig und solle sofort ausgefiihrt wer-
den.

Sehr interessant. Hinweise iiber Antwor-
ten auf den HR-Auftrag erhilt der Nutzer
nicht, weder per Push-Benachrichtigung
noch per E-Mail.
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Nun: D wartete auf das Mail. Stundenlang.
Erneute Kontaktaufnahme mit HR endete
in einem Neuversand des E-Mails, dass
der Auftrag erfolgreich abgeschlossen sei.
Um 02:15 Uhr morgens am Folgetag trafen
dann gleich zwei E-Mails ein: eines mit
Link und Benutzername fiir das Hochla-
deportal, das zweite mit einem Passwort.
Per Klicken auf den Link gelangte man
zu einem Portal der Post, das in punkto
Webdesign wohl noch aus dem Zeitalter
Leonardo da Vincis stammte. Die einzige
Vorgabe: Die Datei solle im JPG-Format
sein und weniger als zwei Megabyte Spei-
cherplatz benédtigen. Das mit tiefen Au-
genringen geschossene Selfie erfiillte
diese Vorgaben, doch dann
scheiterte der Upload. Mit
einem roten X wurde
D attestiert, dass die
- Fotogrosse nicht in
b Ordnung sei. Aber
welche  Abmes-
sungen erwiinscht
seien, blieb freilich
unerwihnt. Auch
der zweite Versuch
gestaltete sich des-
halb erfolglos.
Trotz der friihen Stun-
de ereilte D ein Geistes-
blitz: Aus dem App Store
seines Mobiltelefons lud er sich
eine passfotogenerierende Applikation
herunter: Mit deren Hilfe wurde ein neues
Bild erstellt. Und siehe da, die Anspriiche
der Upload-Diva schienen erfiillt.
Nach weiteren zehn Tagen landete der
Badge in Ds Garderobenkasten. Endlich.
Ende der Geschicht’? Leider nicht.
Die Freude wihrte nur kurz, denn ein
Test am nichstgelegenen Badgeleser en-
dete mit einem Piepen mit roter Leuchte
— Zutritt verwehrt. Kann ja mal passieren,
dachte sich D und ging zur néchsten Tiir —
dasselbe Ergebnis.
Ein Anruf bei SBB-HR liess D wissen, dass
sie sich im verldngerten Wochenende be-
fanden. Kann ja ebenso mal passieren.
Am Montag versuchte es D nochmals mit
einem Anruf, diesmal hatte er mehr Gliick
und er konnte sein Anliegen anbringen —
mit der Antwort, dass er sich per E-Mail
bei der betreffenden Stelle melden solle.
Gesagt, getan. Sofort erhielt er eine auto-
matische Antwort, dass die erwihnte Un-
ternehmenseinheit wegen Personalman-
gels tiberlastet sei.

Doch man meldete sich zur grossten all-
gemeinen Verbliiffung bereits am selben
Tage bei ihm — mit der Antwort, dass alles
in Ordnung sei und der Personalausweis
die korrekten Rechte habe.

War D demnach zu bléde, den Badge an
den Leser zu halten?

Nein, denn bei der Herstellung ist ein
haarstraubender Fehler unterlaufen: Am
selben Tage wurden zwei Badges bestellt,
einer fiir den Lokfiithrer D, ein anderer
flir einen neuen Mitarbeiter bei SBB-HR.
Der physische Badge von Lokfithrer D
war mit den elektronischen Zugangs-
daten fiir den HR-Mitarbeiter ausgestat-
tet worden und umgekehrt. Eine fatale
Verwechslung der Herstellerin, auch aus
Datenschutzgriinden. Informationen be-
standen getreu den standardisierten Pro-
zessen nattirlich nur aus wortverdrehten
und verniedlichenden E-Mails ohne
Entschuldigungen, die dann jedoch tele-
fonisch eintrafen, als sich D — siiffisant
ausgedriickt — pointiert an die entspre-
chenden Stellen gewandt hatte.

So dauerte es geschlagene vier Wochen,
bis Lokfiithrer D wieder uneingeschrank-
ten Zugang zu allen Rdumlichkeiten hatte

Mébchte man glauben, denn — o weh! — der
Seifenoper wurden neue Folgen hinzu-
gefligt: Mitte September flatterte D ein
E-Mail in den Posteingang, welches be-
sagte, dass aufgrund von Pannen und
fehlerhaften Zugangsberechtigungen ein
neuer Personalausweis produziert wer-
den musste. Kurz darauf landete im Spind
von D ein fiir eine Fahrausweiskontrolleu-
rin gedachter Ausweis — wie auch immer
dies passieren konnte. Kurz darauf waren
die Zugangsberechtigungen des neuen
Badges Nummer zwei gesperrt und ein
dritter neuer Zutrittsbadge war im Spind
eingetroffen.

Sie glauben, das Ende der Geschichte sei
nun endlich erreicht? Nun, dann miissen
Sie leider bitter enttduscht werden, denn
Anfang Oktober fand D in seinem Schrank
dann Badge Nummer vier vor, diesmal
ohne begleitende Information per Post
oder per E-Mail.

To be continued ... Sollten Netflix und
Konsorten dereinst die Ideen fiir Tragiko-
modien ausgehen, es wiirde da eine Idee

existieren ... =
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Aufruf an alle Graffiti-Sprayer

Bitte versprayt maximal zwei Wagen eines Zuges, alles andere iiberfordert unsere Prozesse!

Raoul Fassbind, Vorstand SBB-P

Ich beginne mit einer kleinen Anekdo-
te. Eines schonen Sonntagmorgens sah
mein Dienst vor, einen RV-Dosto RABe
511 morgens in Betrieb zu nehmen. Auf-
fallig erschien mir allerdings die farbliche
Gestaltung des Fahrzeugs, waren doch
Farben ausserhalb des géngigen Schemas
Blau, Grau, Rot und Weiss vorzufinden.
Dies war auch leicht festzustellen, wurden
doch alle vier Zwischenwagen dieses Zu-
ges umgestaltet. So viel zum lieblichen Teil
der Anekdote; gehen wir nun zu einem
Zeitstrahl iiber, der die weiteren Vorginge
zur Schadenserfassung darstellt:
-6.17h LF meldet via Briefingtool-Link
zur Repair&Clean-App fotodokumenta-
risch das Vorfinden von Graffiti an vier
Zwischenwagen. Allerdings nur mit
einer Meldung und dem schriftlichen
Vermerk, dass alle vier Zwischenwagen
verunreinigt sind. (Das Erstellen einer
Meldung kann je nach Erfahrung und
Schweregrad mit etwa drei Minuten
Aufwand aufgerechnet werden. Tele-
fonische Schadenserfassungen sind in
der Regel nicht mehr vorgesehen. Fiir
einen 150 m langen sechsteiligen RABe
511 sind 21 Minuten fiir die gesamte In-
betriebnahme mit Bremsprobe, Priifung
der Sicherheitseinrichtungen, Rundgang
etc. vorgegeben.) Der LF meldet zudem in
einer zweiten separaten Meldung, dass
auf einem Endwagen der Sandvorrat er-
schopft ist.
6.45h Helpdesk Rollmaterial meldet sich
per E-Mail zuriick, dass Meldung von
Graffiti fiir einen Zwischenwagen und
einen Endwagen erfasst wurde und ob
dies so korrekt sei, andernfalls mit Bitte
um Prézisierung.
7.23h Riickmeldung des LF per E-Mail an
Helpdesk, dass alle Zwischenwagen vom
Graffiti betroffen seien. Auf dem Endwa-
gen fehle lediglich der Sand.
7.31h Anruf von Helpdesk an LF, dieser
nimmt wihrend der Fahrt das Telefon je-
doch nicht ab.
7.38h Erneutes E-Mail von Helpdesk an
LF, dass dringend Fotos der Wagen und
Graffiti benétigt wiirden, ansonsten
kénnten das genaue Ausmass nicht ab-
geschitzt und allfdllige Videobeweise
nicht sichergestellt werden. Zudem wer-
de die Meldung von Graffiti an einem
Zwischenwagen und einem Endwagen
nun definitiv eroffnet.
-822h LF kontaktiert Helpdesk telefo-
nisch, um Sachverhalt zu kldren und
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zu erdrtern, was eine korrekte Meldung
alles genau beinhalten sollte. Folgende
Riickmeldung wurde gegeben:

- Jedes Fahrzeug und jeder Schadensfall
benétigt eine eigene separate Meldung
mit spezifischem Foto des Schadens und
der gescannten Wagennummer.

- Angestellte im Unterhalt erledigen nur
die Arbeiten, die korrekt gemeldet und
somit in Auftrag gegeben wurden. Selb-
stindiges Beheben von Schiden und
Beseitigung von Verunreinigungen sei
ihnen untersagt. Andernfalls konne die
korrekte Kostenstelle nicht zugeordnet
werden.

- Angestellte im Helpdesk und im Unter-
halt diirfen zudem anhand unvollstin-
diger oder unpréziser Meldungen keine
separaten zusitzlichen Meldungen er-
fassen. Der Vermerk «alle Zwischen-
wagen betroffen» sei zu ignorieren ge-
wesen.

Wir halten also fest, dass der Lokfiihrer an
diesem Morgen allein fiir das Erfassen von
Meldungen etwa 10-15 Minuten beschif-
tigt gewesen wire. Er hitte also die Option
zwischen der Verspitung des Zuges oder
der Beschleunigung der Inbetriebnahme
und folglich dem Vernachldssigen sicher-
heitsrelevanter Tatigkeiten.

Das pragmatische Melden und Erfassen
von Schiden mit der Moglichkeit, in kur-
zen Worten Sachverhalte zu klaren, wurde
durch einen digitalen Prozess via Smart-
phone abgeldst. Der Prozess funktioniert
allerdings offensichtlich hdchstens bei
einzelnen Schadenserfassungen. Zudem
lost die gewollte Automatisierung der
weiteren Schritte im Hintergrund Miss-
verstindnisse und Fehler aus, die im er-
wéhnten Fall wiederum nur durch ein
klassisches, bilaterales und aufkldrendes
Gespréch behoben wurden.

Weder werden die neuen und sich laufend
verdndernden Prozesse geschult, noch wird
iiber die Mechanismen und Logiken, die
fiir ein Funktionieren notwendig sind, in-
formiert. Es bleibt also einzig die Moglich-
keit, die Schadensfille pro Inbetriebnahme
tief zu halten, und folglich mein Aufruf an
Graffitisprayer, hochstens einen bis zwei
Wagen pro Zug zu versprayen. Optional
kénnten grossere Sprayaktionen auf meh-
rere Ziige aufgeteilt werden, sodass bei der
Meldungserfassung mehrere Lokfiihrer be-
teiligt werden konnen. Dass trotz besserem
Funktionieren einer analogen Losung von
einem digitalisierten Prozess Abstand ge-
nommen wird, halte ich aktuell fiir hochst

unwahrscheinlich. =
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Gliickwiinsche zur Kindsgeburt

Wie ein paar «nette» Worte einer Kontrollstelle gemischte Gefiihle ausldsen konnen oder wie man nicht zur Geburt eines Kindes gratulieren soll.

Raoul Fassbind, Sektionsprdsident Luzern-Gotthard

«Hallo Raoul

Bei dir wurde die Abwesenheit UV2021
(Vaterschaftsurlaub) ab dem 02.09.2022
zugeteilt, aber es wurde noch kein
UV2021-Kontingent im SAP aufgeschal-
tet. Das Aufschalten
der UV-Kontingente
erfolgt nicht automa-
tisch; der Mitarbeiter
muss das Formular
«Anmeldung Geburt»
so schnell wie még-
lich online ausfiillen
und die Kopie des
Geburtsscheines HR-
SSC  (hr.ssc@sbb.ch)
absenden:
Elternschaft/Geburt
(sharepoint.com) Zur-
zeit werden die UV-
Tage als CT auf den
PSN gebucht: «MA
nicht anwesend», weil
kein Kontingent vor-
handen ist. Ich bitte
dich, das Formular
auszufiillen.

@ CLP: Bitte bei dem
LF kontrollieren, ob es gemacht wurde.
Freundliche Griisse,

Verwalter»

Keine Woche nach der Geburt meines Soh-
nes erhielt ich obenstehende E-Mail der
Kontrollstelle des Lokpersonals «Quali-
téts- und Datenmanagement QDM>» in Zii-
rich. Grundsitzlich kann man festhalten,
dass jemand ganz ordentlich seinen Job
gemacht hat. Eigentlich kein Grund fiirs
Verfassen dieses Artikels.

Wenn man jedoch die Geburt eines Kindes
in einen emotionalen, freudigen und auf-
withlenden Gefiihlskontext setzt, wirkt
das Geschriebene jedoch von immenser
Kilte und frei jeglicher Menschlichkeit.
Eine Geburt ist fiir alle daran Beteiligten
in erster Linie von starkem Stress geprégt,
mal froh und gliicklich, mal traurig, mal
selig, mal weltbildverdndernd; auf jeden
Fall ist sie tiber einen ldngeren Zeitraum
Kern der meisten Interessen der Betrof-
fenen und grundsitzlich kaum prézis
planbar. Die Geburt kann sich tiber den
Zeitraum mehrerer Tage hinziehen und
falls bereits Geschwister zu betreuen sind,
haben auch beide Eltern alle Hdnde voll
zu tun. Mit ein Grund, weshalb der Va-
terschaftsurlaub erfunden wurde. Nach
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wenigen Tagen ist man in der Regel ein-
gespielt und kann sich wieder dem Alltag
widmen.

Die administrativen Arbeiten, mal abge-
sehen von der kurzfristigen Beurlaubung

infolge «Frau muss ins Spital», beginnen
dann erst und ziehen sich bis zu zwei Wo-
chen hin. Die Dauer bis zum Erhalt des
Geburtsscheines hingt direkt zusammen
mit dem Arbeitstempo des Spitals und der
Behorden.

Dies sollte bei QDM eigentlich bekannt
sein, Geburten treten tatsdchlich hiufi-
ger auf, sogar beim Lokpersonal. Ich be-
antragte also in diesem Glauben Vater-
schaftsurlaub bei der Einteilung, welcher
mir umgehend mit Gratulationen gewéahrt
wurde. Die Einteilungen sind tibrigens er-
freut dariiber, wenn dies mdoglichst zeit-
nah und nach Moglichkeit vorausschau-
end geschieht.

Ich beantragte den Urlaub auch mit der
Erwartungshaltung, dass in einem Unter-
nehmen, welches Zeitkonten zum Teil
mehrere Monate im Nachhinein kom-
mentarlos manipulieren kann, die riick-
wirkenden Korrek-
turbuchungen zum
Vaterschaftsurlaub
nach  Anmeldung
der Geburt noch
moglich seien. Of-
fenbar sind solche
Manipulationen
nur von einseitigem
Interesse, lag doch
in der E-Mail auch
ein Hauch eines
Betrugsvorwurfs
mir gegeniiber. Ich
erlaubte mir also
nach einigen Tagen
folgendes Antwort-
schreiben:
«Lieber Verwalter
Danke fiir die
freundliche Nach-
frage, Frau und
Kind geht es sehr
gut. Auch ich konnte heute wieder er-
folgreich die Arbeit aufnehmen und die
Prozesse zuhause funktionieren.
Auchbei der Arbeit scheinen die Prozesse
gut zu funktionieren, werden gelebt und
stets tiberwacht. Vielen Dank fiir diesen
soliden Einsatz! So méchte ich auch mei-
nen Beitrag zu dieser Kultur leisten und
eine Diskrepanz zwischen dem Prozess
zur Eroffnung eines UV-Kontingents im
SAP aufdecken.
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In der Regel sind Geburten méssig plan-
bar und betreffen teilweise einen mehr-
wochigen Zeitraum, das Guthaben des
Vaterschaftsurlaubs wird jedoch erst
nach dem ersten Atemzug des Neuge-
borenen rechtswirksam. In diesen recht
aufwiihlenden und emotional gelade-
nen, teils sogar hektischen Zeitraum
fallt also auch die Rechtfertigung dieses
Urlaubs gegeniiber dem Arbeitgeben-
den. Im Regelfall geniigt bei der SBB ein
Telefonat mit Lenkung und/oder Eintei-
lung, die administrativen Gegebenheiten
konnen dann riickwirkend abgearbeitet
werden. Allein die Beschaffung eines so-
genannten Geburtenscheins ist aufgrund
des Amtsweges eine langwierige Ange-
legenheit, die in meinem Fall beispiels-
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weise zehn Tage beanspruchte. Um die
Arbeit der Geburt effizient und zeitspa-
rend zu erledigen, erlaubte ich mir, diese
erst zum Zeitpunkt des Erhalts des Ge-
burtsscheins zu tétigen. Ich gehe davon
aus, dass diese mittlerweile zu deiner
Zufriedenheit erledigt sein sollte.

Nun schlage ich also vor, auch auf-
grund der Tatsache, dass in der Regel
kaum Vaterschaftsurlaube aufgrund von
Scheinschwangerschaften gerechtfertigt
werden miissen, dass zukiinftig QDM
kommentarlos auf die Anmeldung der
Geburten wartet und die Urlaube riick-
wirkend korrekt umgebucht werden.
Da dieser Aufwand ohnehin anféllt und
selten einen Zeitraum von zwei Wochen
tibersteigt, ist diese Prozessoptimierung
kostenneutral und aufwértskompatibel
umsetzbar. Dies ermdglicht den Eltern
eine entspannte und harmonische Ken-
nenlernzeit und QDM, also vor allem
du, lieber Verwalter, kannst in dieser ge-
sparten Zeit moglicherweise sinnvollerer
Arbeit nachgehen.

In diesem Sinne wiinsche ich dir eine
wunderbare Adventszeit und ein frohes
Weihnachtsfest; der Ton macht die Mu-
sik!

Viele Griisse Raoul

@ CLP: Bitte kontrollieren, ob ich meine
mir auferlegte Nachweispflicht der Ge-
burt meines Sohnes auch wirklich gut
erledigt habe. Merci.»

Was konnte man also besser machen?
Grundsitzlich sollte sich QDM klar wer-
den, dassim Moment einer Geburt, mal ab-
gesehen von der spontanen Beurlaubung,
die Angestellten wohl kaum etwas im Zu-
sammenhang mit ihrem Arbeitgeber inter-
essiert. Die Zustellung einer kiihlen, sach-
lichen E-Mail einen Tag nach dem ersten
Bezug von Vaterschaftsurlaub generiert
— mal abgesehen von der sturen Pflicht-
erfiilllung — keinen Mehrwert, 16st jedoch
Arger, Unverstiandnis und das Empfinden
mangelnder Wertschétzung aus.

Eine solche E-Mail kann man gerne auch
zwei Wochen spiter noch zustellen, falls
bis dann noch immer kein Kontakt sei-
tens des Angestellten stattgefunden hat.
Und gerne auch in freundlichem Wortlaut.
Vorteilhaft sehe ich jedoch eine direkte
Kommunikation zwischen vertrautem Li-
nienvorgesetzten und nicht halbanonym
durchs Controlling. Der direkte Linienvor-
gesetzte scheint diese Ansicht zu teilen.:

«Du sprichst mir aus der Seele. Hatte ge-
nau die gleichen Gedanken und das in-
tern bereits thematisiert. Geburt ist alles
korrekt gemeldet.

Freundliche Griisse, CLP» =
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Verlegung des Fahrplanwechsels in Europa vom Dezember in den Sommer.

22.10.2022

Grtiezi Hubi,

Du, ich komme mit einem Anliegen zu dir,
das meinem Vernehmen nach sehr viele
Arbeitskollegen stort.

Ich kann kaum beschreiben, wie damlich
der Fahrplanwechsel gelegen ist. Bei den
fiir Familien und Freunde wohl wichtigs-
ten Festtagen kénnen wir einfach nichts
planen. Wir miissen uns schon standig das
ganze Jahr nach dem Job ausrichten.

Dass man nicht einmal die Freitage bis
Ende Jahr einteilen kann, ist in der heuti-
gen digitalen Zeit schwer nachvollziehbar.
Der Stress und Frust machen sich bei vie-
len bemerkbar und jedes Jahr ist, sobald
die Einteilung fiir das nichste Jahr draus-
sen ist, fiir die Einteiler die Holle los.

Ist es mit passablem Aufwand nicht mog-
lich, den FPW auf ein anderes Datum zu
verschieben? Evtl. verstehe ich zu wenig
davon und ich verpasse da ein paar De-
tails.

Es wire aber, glaube ich, jedem gedient,
den FPW an einem anderen Datum zu ma-
chen.

Freundliche Griisse und e gueti Woche
Seita Humberto

Schreiben VSLF an die SBB
4. November 2022

Sehr geehrter Herr Jordi, lieber Markus
Die Anfragen nach einem alten Anliegen
nahmen jlingst wieder zu.

Du, als unser Ansprechpartner bei der
SBB, bist Teil der KL SBB und gemeinsam
mit Seraina Lang auch in internationale

Eisenbahndossiers involviert. Somit bitten

wir dich freundlichst, fordern dich aber
auch auf, dich fiir unser Anliegen zu ein-
zusetzen.

Seit dem Jahr 2002 findet der Fahrplan-
wechsel bei den européischen Bahnen je-
weils am zweiten Sonntag im Dezember
statt. Das 16st bei der Planung vieler An-
gestellter in Touren aufgrund spéter oder
fehlender Jahresplanung das Problem aus,
dass die Arbeitsschichten iiber die Feierta-
ge nicht oder zu kurzfristig bekannt sind.
Erst im Anschluss der Bekanntgabe durch
die Unternehmung ist es moglich, diese
wichtigen Tage zu planen oder allfallige
Wiinsche einzugeben. Auch die Eintei-
lungen kénnen die eingegebenen Gesuche
nicht bearbeiten oder gewéhren.

In Anbetracht der grossen Anzahl Eisen-
bahner, welche jedes Jahr davon betroffen
sind, und da es auch keinen zwingenden
Grund gibt, den Fahrplanwechsel so kurz
vor Weihnachten zu legen, wire ein Ver-
schiebung in den Sommer angezeigt.
Getreu dem Motto «Wer es nicht versucht,
hat eh schon verloren» bitten wir dich
freundlichst um die Eingabe dieses An-
liegens. So betrifft die Erschwernis fiir die
Festtage jedes Jahr nicht nur die Schweizer
6V-Angestellten, sondern alle Eisenbahner
in Europa.

Fir Fragen und Erlduterungen stehen wir
gerne zur Verfiigung.

Freundliche Griisse

Hubert Giger, Prasident VSLF

Raoul Fassbind, Vorstand VSLF

Beilage: Schreiben eines Lokfiithrers an

den VSLF =
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Zutritt zum WC neu am Selecta-Automaten

Die Blase driickt ganz wie verriickt, das Miinz geziickt, doch leider fiihrt das nicht zum Gliick: Das WC akzeptiert nur Kreditkarten.

Glosse von Markus Leutwyler

Die SBB hat damit begonnen, WC-Eintrit-
te vollstandig zu digitalisieren. Analoges
Miinzgeklimper gehort der Vergangen-
heit an, neu darf nur noch an die Sitzung,
wer mit Kreditkarte bezahlen kann. Dies
hat zu negativen Reaktionen gefiihrt und
die SBB hat eingelenkt. In Luzern steht
deshalb ein Selecta-Automat direkt beim
Eingang zum WC, an welchem man zuerst
den WC-Eintritt und danach endlich Was-
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ser 1osen kann. Beim Selecta-Automaten
soll es aber nicht bleiben.

«Durch die angestossene Diskussion haben wir
erkannt, dass ein WC-Besuch mit sehr vielen
Emotionen verbunden sein kann. Dem mochten
wir Rechnung tragen», erklart SBB Spreche-
rin Bisela Schiissel. Ab 1.4.2023 sollen die
WC-Eintritte neu auch online bei Ticket-
corner.ch gebucht werden kénnen. Neben
dem normalen Eintritt sind vergiinstigte

o AR CFF P

Familieneintritte inkl. Wickeltischbenut-
zung erhiltlich. Geschiftskunden buchen
fiir ihre Sitzung das Businessabteil mit
goldener Klobrille und Notebookhalter.
Thr erfolgreicher Geschiftsabschluss wird
mit Applaus aus dem Lautsprecher beju-
belt. «Das absolute Highlight sind unsere VIP-
Tickets auf original Hakle-Papier inkl. Meet-
and-greet mit der Putzequipe und Hands On
bei der Pissoirreinigung. Im Preis inkludiert
sind ebenfalls der Besuch des Backstage-Be-
reichs sowie eine Besichtigung der Anlage des
jeweils anderen Geschlechts», erginzt Schiis-
sel begeistert. Eine Zusammenarbeit mit
der Helsana ist in Planung. Automatisch
analysierte Stuhlproben ersetzen den
mithsamen Check-up bei der Hausdrztin
oder im HMO-Center.

Wenn es nach der kreativ sprudelnden SBB
Abteilung «Innovation statt Lokomotion»
geht, sollen bald auch weitere alltdgliche
Bereiche der Eisenbahn zu Adventure
Places umgebaut werden. Bahnhofe wer-
den bereits jetzt rege und unkoordiniert
als Spielpldtze genutzt, nun soll aus der
Not eine Tugend werden. Billettautomaten
resp. die SBB App konnten kiinftig eine
Funktion erhalten, mit welcher «gratis
oder doppelt» gespielt werden kann. Park-
plitze sollen als gemiitliche Festplitze ge-
bucht werden kénnen inkl. Festbankgarni-
tur und Fondue-Caquelon. Wer kennt das
nicht? Der Handyakku ist leer, das Ticket
kann nicht gezeigt werden und zack! sitzt
die Busse wegen «RogF» (Reisen ohne
giiltigen Fahrausweis). Das Schlimmste
ist, dass man vor allen Leuten durch die
Kontrolleure blossgestellt wird. Fiir einen
Aufpreis von 5 Franken pro Fahrt kann
man sich gegen dieses Risiko absichern.
Erkennt der Kontrolleur auf dem Swis-
spass die aktivierte RogF-Versicherung,
stiehlt er sich dezent davon und erscheint
als «Clown Gaggo» verkleidet wieder. Der
Erhalt einer Busse wird zum entspannten,
unterhaltsamen und unauffilligen Erleb-
nis!

«Viele Kundinnen und Kunden denken, piinkt-
liche, saubere und bezahlbare Zugfahrten inkl.
Gratiss-WLAN seien der Schliisselfaktor fiir
ein befriedigendes Reiseerlebnis. Der von uns
beauftragte Thinktank OOTL (Out of the Lit-
terbox) hat iiber tausend Kundenreaktionen
ausgewertet und darauf basierend wesentlich
bessere Losungsansitze wvorgeschlagen. Wer
will schon ein befriedigendes Reiseerlebnis,
wenn er ein grandioses haben kann?», erldu-

tert Schiissel stolz. =
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Wohlgeruch im Bahnhof Lowenstrasse Ziirich HB

Ubler Geruch in der Lowenstrasse. Technikgruppe VSLF

Anfang Sommer fiel es erstmals auf: Ein
penetranter Geruch nach Urin und Fika-
lien drang aus dem Bahnhof Léwenstrasse
in die Verkaufsebenen des Shopville im
Zircher Hauptbahnhofs hinauf. Anfangs
versuchte man, mit Hochdruckreinigern
und viel Wasser die Verunreinigungen
zu beseitigen. Was erreicht wurde, waren
allerdings Isolier- und Stellwerkstérungen
infolge von Wasser in elektrischen Teilen.
Es wurden dann Informationsschilder
aufgestellt, wobei die Aussage «so schnell
wie moglich» relativ ist.

Offenbar lassen die Bombis FV-Dosto ihr
Grauwasser aus den Toiletten nur noch
unter 40 km/h ab, um damit dem Herum-
wirbeln des Abwassers und mdglichen
Korrosionsschdden an Fahrzeugen vorzu-
beugen.

Eine Anpassung der Programmierung sei
nicht so einfach, da diese Vorgabe sehr tief
in der Software sein soll. Wir empfehlen
dementsprechend, Langsamfahrstellen 30
km/h vor Tunnelbahnhéfen, z.B. in Ziirich
Altstetten, einzurichten, um das Grauwas-
ser abzulassen.
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Ziirich riimpft die Nase - ein stinkender
Tiefbahnhof wird zum Sommerthema
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Unangenehmer Geruch
im Bahnhof Léwenstrasse.

Deésagreéables odeurs
a la Gare Lowenstrasse.

Odore sgradevole
presso la stazione Liwenstrasse.

Unpleasant smell
at Lowenstrasse train station.
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Antwort von Reto Liechti, Leiter BP
Lieber Hubert,

Wie angekiindigt, gebe ich dir hiermit ger-
ne eine Riickmeldung zum tiiblen Geruch
im Bhf Léwenstrasse in Ziirich.

Als Ursache sind zwei mogliche resp.
wahrscheinliche Quellen identifiziert.
Zum einen das Brackwasserablassen der
Bioreaktortoiletten der FV-Dosto-Ziige.
Diese entleeren sich massiert bei der Ein-
fahrt in den Bahnhof aus Richtung Bern,
weil die automatisierte Entleerung bei vol-
lem Tank auf Geschwindigkeiten unter 40
km/h programmiert worden ist. Dies zum
Schutz der Wagenkasten vor Korrosion.
Gegenmassnahmen wie Einstellungen der
Toilettenbakterien und Reprogrammie-
rung des Ablasses sind im Projekt in Ar-
beit. Zum zweiten wurde unterhalb eines
Zwergsignals im Perronbereich eine stin-
kende, klebrige Fliissigkeit gefunden, hier
sind die Kollegen von Infrastruktur mit
Hochdruck an der Analyse/Entfernung.
Diese Emissionen werden natiirlich deut-
lich verstarkt durch die starke Trockenheit
(kein/e Verdiinnung/Abfliessen) und die
hohen Temperaturen.

Als  kurzfristige = Gegenmassnahmen
hat SBB Immobilien die regelméassige
Gleisschwemmung mit Wasser deutlich
erhoht und priift Zusatzaktionen mit ei-
nem Losch- und Rettungszug. Ausserdem
werden in regelméssigen Abstanden Aero-
sole verspriiht, welche aber nur eine Zeit
lang wirken. Diese Massnahmen ddmpfen
den Geruch bereits, reichen aber leider
noch nicht aus, um die Belédstigung schon
vollstindig zu entfernen. Ab néchster Wo-
che werden wir daher die Kunden direkt
auf den betroffenen Perrons transparent
informieren und auch um Entschuldigung
bitten. Die Mieter in der Unterfithrung
sind bereits informiert.

Die verschiedenen Dienste sind mit Hoch-
druck daran und wir werden diese unan-
genehme Geschichte so rasch wie mog-
lich und auch nachhaltig 16sen fiir unsere
Kunden und Mieter.

Viele Griisse

Reto Liechti

Leiter Bahnproduktion SBB AG
Produktion Personenverkehr

Nothalt-App

Technikgruppe VSLF

Die Task Force P / «Sicurol» hat eine Not-
halt-Applikation auf dem GSM-R-Smart-
phone in Auftrag gegeben. Das Zugperso-
nal kann ab 1. Juli 2022 durch neunmaliges
Driicken der Ein-Taste am Gerét eine akus-
tische und visuelle Meldung an das CAB-
Radio in den Fithrerstand des Zuges
tibermitteln. Der Lokfiihrer oder die Lok-
fithrerin wird zum sofortigen Anhalten
aufgefordert. Diese App ist eine Antwort
aus dem Projekt «Sicuro!» auf das Mit-
schleifen eines Zugfiihrers in Baden am 4.
August 2019. Das Lokpersonal wurde mit
einem Reglement im Anhang einer Mel-
dung in der Vorgaben-App dariiber infor-
miert.

«Sicurol» ist ein Programm/Projekt der
SBB, welches am 25. September 2019 ge-
startet wurde.

Dies als Massnahme nach dem tragischen,
todlichen Unfall eines Kollegen des Zug-
personals in Baden, welcher einen Arm in
einer Zugtiire eingeklemmt hat und mit-
geschleift wurde.

Auftraggeber und Steuerung des Projekts
waren Andreas Meyer, Toni Hane und
Jacques Boschung. Die Sozialpartner so-
wie die PeKo wurden mit einbezogen. Der
VSLF verzichtete auf eine Teilnahme am
Projekt, da wir zu den beiden fiir die So-
zialpartner vorgesehenen Themenbl6cken
wenig beitragen konnten. Das Meldewe-
sen liegt aus unserer Sicht im Aufgaben-
bereich und der Verantwortung der Unter-
nehmung.

Parallel dazu hat der VSLF unabhingig
von «Sicurol» eine Abfahrsperre auf den
Fahrzeugen bei offenen Tiiren verlangt,
was mittlerweile eingefiihrt wurde und

die Sicherheit massgeblich erhéht. =
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Bikes passten schnell und sofort fuhren
wir los in der kiithlen Bergluft. Schon nach
ein paar Kilometern Talfahrt schwenkten
wir auf die alte Bahntrasse ein und bald
erblickten wir den ersten Bahntunnel mit
anschliessender Galerie und dem ersten
schénen, zerfallenden Bahnwérterhaus.
Die Aussicht vom kurz darauf auftau-
chenden Bahnhofgebdude des ehemaligen
Bahnhofs Schelleberg/Moncucco aus nach
Stiden war iiberwiltigend. Der alte Kehr-
tunnel war leider nicht offen, dafiir ging
es gerade den Hang hinunter. Auch spiter
war der Veloweg immer eigentrassiert und
fithrte elegant durch die Landschaft, im-
mer in der Nghe der Bahnlinie und durch
die Dorfer.

Ferienbericht

Der Brennerpass gehort zu den wichtigsten Eisenbahn-Alpeniibergangen. Mit 1371 m ii. M. ist der Pass als offener Ubergang bedeutend tiefer
gelegen als z.B. der Gotthardpass mit 2106 m ii. M. Mit einer Neigung von 25%o auf der Nordstrecke und 22,5%o im Siiden ist die Brennerstrecke
weniger steil als die alte Gotthard- und Lotschberg-Linie. Hubert Giger, Lokfiihrer Ziirich
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Alle paar hundert Meter gibt es Sitzbdnke
unter grossen Baumen und tberall sind

E

Auf der Siidrampe im italienischen Stidti-
rol sind im obersten Streckenteil kurz nach
Brenner/Brennero 1999, nach 14 Jahren
Bauzeit, rund 10 km Doppelspur durch
den neuen, 73 km langen Pflerschtunnel
ersetzt worden. Die alten Tunnel, Galerien
und der Bahnhof Schelleberg/Moncucco
wurden aufgegeben.

Weiter unten im Tal, zwischen Waid-
bruck/Ponte Gardena und Kardaun/Car-
dano kurz vor Bozen/Bolzano sind rund
19 km Strecke 1994/98 in den 13,3 km lan-
gen Schlerntunnel und den 3,8 km langen
Kardauntunnel verlegt worden. In den
neuen Tunnel sind Geschwindigkeiten
von 180 km/h méglich.

Diese ausgedienten Bahntrassen sind zum
grossten Teil zu Velowegen ausgebaut und
in die «Radroute 1 Brenner-Salurn» einbe-
zogen worden. So entschied ich mich mit
meiner Partnerin, in den Ferien die 90 km
mit dem Fahrrad abzufahren. Bei einem
Hohenverlust von 1160 m ergibt sich ein
dauerndes Gefélle von im Schnitt ca. 13%o.
Also mehr bremsen als strampeln.

Aufbruch

Uber Buchs SG und Innsbruck sind wir
nach Brixen/Bressanone im Herzen des
Sudtirols gefahren und haben uns in ei-
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nem Hotel beim Bahnhof niedergelassen.
Im EC von Ziirich hat der Lokwechsel in
Buchs SG rund 6 Min. Abgangsverspitung
verursacht, da dieselbe Kollegin die Lok
abhingen und am anderen Ende die neu-
en Loks wieder anhidngen musste. Uber
die Arlbergstrecke mit 33%o0 Neigung sind
zwei Taurus-Lokomotiven notwendig.
Eine Re 6/6 hitte es alleine geschafft ...
Nach Innsbruck weiter mit Regionalzii-
gen, ab dem Brenner sind Stadler FLIRT
sowohl bei der SAD Nahverkehr AG (Siid-
tiroler Automobildienst) als auch bei Tre-
nitalia im Einsatz.

Leider sah man vom Hotel aus die durch-
fahrenden Ziige aufgrund der ausgiebigen
Schallschutzmauern kaum, doch zwi-
schen 6 und 10 Uhr morgens hupten die
Kollegen der durchfahrenden Ziige regel-
maéssig, was einem trotz der Ferien hilft,
frith aufzustehen. Die EC-Ziige sind auch
unter 3000 V= ab dem Brenner mit einer
OBB Taurus bespannt. Giiterziige habe ich
weniger als erwartet beobachtet. Oder ich
habe gut geschlafen!? Schiebedienst habe
ich nur auf der Nordrampe gesehen.

Bei der Inspektion der italienischen
Bahnhofe ist mir aufgefallen, dass samt-
liche Zugsignale links der Fahrrichtung

(Grundsatz) rund umrahmt sind und alle
rechtsstehenden quadratisch umrahmt
und mit einem Hinweispfeil ausgeriistet.
Klare und unverwechselbare Signalisie-
rungen, welche in der Schweiz offenbar
nicht méglich sind. Sogar an den im obers-
ten Teil des Veloweges auf der alten Bahn-
trasse stehengelassenen Signalen ist zu
erkennen, dass links = rund und rechts =
quadratisch gilt (Bild rechts).

Auch an den Fahrleitungsanlegern sind
sdmtliche Stromabschnitte mit farbigen
Schildern gekennzeichnet. Auch hier ein
zusitzlicher Aufwand zur Erhshung der
Sicherheit durch klare Signalisierung.
Beim Einchecken im Hotel erhielt man
eine Touristenkarte, welche freien Zu-
tritt zum gesamten regionalen 6V und die
meisten Museen im gesamten Stidtirol ge-
wihrt. Vorbildlich. Brixen wird zu Recht
als kulinarischer Hauptort des Siidtirols
angepriesen. Die Schonheit der gesamten
Landschaft mit Blick auf die Dolomiten
und die schmucken Ortschaften rechtfer-
tigen auch das Preisniveau.

1. Tag

Am ersten Aktiv-Tag machten wir nach
der Fahrt im Regionalzug auf der Passho-
he Brenner den Velobezug. Normale City-
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Kruzifixe, Flur- und Wegekreuze, Bildsto-
cke und Heiligenhduschen zu sehen. Auch
die grossen Bauerngehofte, welche alle mit
Namen beschriftet sind (Pichlerhof, Gru-
berhof) und oft mit Kruzifix erginzt.

In Franzensfeste/Fortezza war die 1833
unter Kaiser Ferdinand I. erbaute und nach
Kaiser Franz I. von Osterreich benannte
Festung zu besichtigen. Hier zweigt auch
die Linie durchs Pustertal nach Bruneck
und Lienz ab.

1940 wurde der Speichersee an der Fran-
zensfeste fertiggestellt, welcher Strom fiir
die Brennerlinie lieferte. Im gleichen Jahr
trat Italien an der Seite Deutschlands in
den Zweiten Weltkrieg ein. Die Brenner-
linie war die wichtigste Lebensader zwi-
schen den beiden als Achsenmichte be-
zeichneten Landern. Diese Achse wurde
wéhrend des Kriegs auch wiederholt bom-
bardiert. Die Zerstérung der Brennerbahn
hatte ihren Hohepunkt im November
1944; am 21. Mirz 1945 wurde der Bahn-
hof Brenner durch zahlreiche Bomben zer-
stort.

Daraus kann auch abgeleitet werden,
dass die Gotthardbahn als Alternative
zur Brennerbahn fiir Nazideutschland
und das faschistische Italien von wichti-
ger strategischer Bedeutung war und die
Schweiz diese bei einem Uberfall wohl
nicht fahrbar tibergeben hitte.

Im Bahnhof Franzensfeste ist von der alten
Drehscheibe und von den weitldufigen Gii-
teranlagen nicht mehr viel zu sehen. Aber
einen Kilometer weiter oben fihrt man an
der grossen Baustelle beim Eingang zum
Brenner-Basistunnel vorbei. In zehn Jah-
ren sollen die beiden Einspurréhren von
Innsbruck bis nach Franzensfeste in Be-
trieb genommen werden. Der Basistunnel
wird 55 km lang sein, also 2 km weniger
als der Gotthard-Basistunnel. Gut, unter
Einbezug der Umfahrung Innsbruck sind
es total 64 km.
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Siidlich von Franzensfeste bis Waidbruck
sind heute noch bis zu 22,5% Steigung
zu iiberwinden. Das kann nur umgan-
gen werden mit einer weiteren neuen, 26
km langen und fast komplett unterirdi-
schen Siidzufahrt. Erst 2021 wurde dafiir
die Bauvergabe gemacht. Somit ist bis zu
deren Bau der Brenner-Basistunnel keine
Flachbahn (!).

In Brixen war das Tagessoll erreicht und
die Velos konnten sich ausruhen.

2. Tag
Am zweiten Tag ab Brixen fahrt man den
grossten Teil der Tour auf der stillgeleg-

ten Bahntrasse dem Fluss Eisack/Isarco
entlang. Das weite Tal verengt sich zuse-
hends und stellt eine eigentliche Schlucht
dar. Die Bahn verschwindet im Berg und
ausser Veloweg, einer stark befahrenen
Hauptstrasse und der Autobahn, auf Be-
tonstelzen im Hang gebaut, hat nichts
mehr Platz.

Das stdliche Tal erinnert an das Tes-
sin und irgendwie glaubt man plotzlich
Winnetou zu sehen. Eine grossere Fliche
beim Fluss war der ehemalige Bahnhof
Atzwang/Campodazzo. Heute steht dort
nur noch das heruntergekommene Bahn-
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hofgebdude zwischen Hauptstrasse und
einem Parkplatz. Mit den zugemauerten
Tiiren und Fenstern im Dauerldrm unten
im Talkessel ein tristes Bild. Wir hatten
wirklich Mitleid mit dem Bahnhof.

Die kleine Ortschaft ist etwas siidlicher ge-
legen und besitzt viele denkmalgeschiitz-
te Gebdude wie den stattlichen Gasthof
«Zum schwarzen Adler» von 1576. Leider
war Ruhetag.

Weiter auf der Bahntrasse iiber eine ele-
gante Steinbriicke iiber den Fluss und di-
rekt in einen Tunnel radeln wir weiter. Bei
einer Hinweistafel Restaurant/Ristorante
tiberqueren wir den Eisack tiber eine alte
Holzbriicke und kehren ein. Der Versuch,
aus Anstand Italienisch zu sprechen, ist
sogar hier unten im Tal nicht notwendig.
Man wird mit einem «Griass-eich» wie im
Zillertal begriisst. In Bozen sprechen heu-
te noch gut 1/3 Deutsch, in den Dérfern
sind es bedeutend mehr.

Uns ist der dauernde Verkehrslirm der
Strasse und Autobahn aufgefallen, in den
alten Eisenbahntunneln war es dagegen
angenehm ruhig. Die Kolonne der Last-
wagen auf der Autobahn, welche sich von
Innsbruck tiber den Brenner bis Bozen pe-
netrant durch das Tal wurstelt, ist endlos.
Ob die neuen Bahnlinien von Italien iiber
Osterreich nach Deutschland diese Lirm-
und Umweltbelastung mildern, muss be-
zweifelt werden, wenn nicht regulatori-
sche Massnahmen Anreize schaffen oder

Doppelnamen im Siidtirol

Um den Italienischen Anspruch auf
das Siidtirol zu untermauern, wurde
bereits 1890 damit begonnen, deut-
sche und ladinische Ortsnamen ins
Italienische zu iibersetzen.

Mit dem Eintritt Italiens in den Ersten
Weltkrieg 1916 wurde eine Kommis-
sion zur Ubersetzung der Ortsnamen
der «zu erobernden Gebiete» einge-
setzt. Innerhalb von 40 Tagen tiber-
setzte diese Kommission etwa 12 000
Orts- und Flurnamen. 1923, vier Jahre
nach der Annexion Siidtirols, wurde
durch ein kénigliches Dekret die Ita-
lianisierung der Ortsnamen verfiigt,
deren Grundlage das Prontuario bil-
dete, welches schliesslich durch Mi-
nisterialdekret von Benito Mussolinis
zum offiziellen Namenbuch Stidtirols
wurde.

(Quelle: Wikipedia)
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dazu zwingen, die Bahn zu benutzen. Wir
in der Schweiz haben diese Regelungen
mehrmals demokratisch so bestimmt und
investieren auch viel Geld dafiir. Auch
wegen unserer strengen Regeln geht ein
Teil des Strassengiiterverkehrs um die
Schweiz herum iiber den Brenner; so auch
die meisten Tiertransporte. Dazu ist die
Bemerkung erlaubt, dass Deutschland bei
den Zufahrtslinien nicht nur in Richtung
Schweiz keine Eile hat.

Plotzlich verldsst man die kiihlen Schluch-
ten, das Tal weitet sich und siidliche War-
me umschlingt einen. Wir sind in Bozen
angekommen. Schade, Ende Bahntrassen,
es hitte noch lange so weitergehen kén-
nen.

Die gesamte Stadt ist mit grossziigigen
Velowegen im Gegenverkehr mit separa-
ten Velokreuzungen ausgeriistet. Somit
besteht weniger Gefahr durch Autos als
durch die vielen Fahrradfahrer jeden Al-
ters und jeder Couleur. Die Riickgabe der
Leihvelos erfolgte italienisch einfach: Es
interessiert nicht.

Bei der Riickfahrt mit der FS merkten wir
erst, wie lange die Tunnel sind und wie
wenig es bei Tunnelfahrten zu entdecken
gibt. Nun, die Italiener schauen eh die ge-
samten Zugsfahrten lange in ihr Handy.
Auf den Ziigen war immer reichlich Per-
sonal zu sehen. Bei Giiterziigen waren
immer zwei LF auf der Lok, bei den Rei-
seztigen nicht immer. Dafiir gingen das
ZP und weitere Eisenbahner regelméssig
in den Fithrerstand rein und wieder raus.
Fahrausweiskontrollen erlebten wir keine
einzige.

Nach dem Ausstieg in Brixen sah ich noch
zwei Arbeiter hinter den Gleisen, welche
mit einem Stapler meterlange Schienen
und einen alten Prellbock auf die Ladefla-
che eines Lastwagens verluden. Wahrend
der eine zackig mit dem Stapler Wendun-
gen drehte, riss der andere an den bereits
verladenen Schienen herum. Schlecht fiir
den Riicken und wenn der Staplerfahrer
mit den langen Schienen den Kollegen
beim Abdrehen erwischt, hilft wohl nichts
mehr ...

Riickfahrt

Die Heimreise erfolgte wieder auf demsel-
ben weg. Infolge Verspatung mussten alle
Reisenden in Brenner auf den folgenden
EC nach Miinchen warten. So konnte ich
doch etwas den Giiterverkehr beobachten.
Wenn bei der Einfahrt Mitte Bahnhof der
Stromabnehmer gesenkt werden muss
und, obwohl sich der hintere Zugteil noch
in der Steigung befindet, die Geschwin-
digkeit gehalten wird, ist das kein physi-
kalisches Wunder, sondern der Schiebelok
zu verdanken.

Viele Médnner mit strengen Blicken und
schwarzen Rucksécken liefen allein oder
zu zweit auf dem Bahngeldnde herum.
Lokfiithrer wihrend der sogenannten un-
produktiven Zeit auf der Arbeit. Zwei Kol-
legen, welche spiter den EC ab Brenner
nach Norden fuhren, hatten das DB-Logo
auf den Rucksdcken. Ob sie bis Miinchen
fahren?

Dass die Taurus-Lok der OBB direkt vom
italienischen Gleichstrom zum 15-kV-Sys-
tem wechseln kann, ist eine schéne Sache.
Wenn aber der Halt am Grenzbahnhof auf-
grund von irgendetwas doch sieben Mi-
nuten dauert, relativiert sich der Gewinn
doch erheblich. Dass es in einem EuroCity
an einem Mittwochmittag Stehplitze gibt,
zeigt, dass man den internationalen Ver-
kehr nicht mehr im Griff hat.

Dafiir kann man aus dem letzten Wagen
die Strecke bis Innsbruck beobachten. Vie-
le Langsamfahrstellen und verschobene
Gleise zeugen von vielen Ziigen und we-
nig Unterhalt.

Wieder in der Schweiz, fiel mir auf, wie
fasziniert die auslindischen Reisenden
den Walensee und den Ziirichsee betrach-
teten. Und fiir mich ist etwas vom Schons-
ten an Ferien auch das Nach-Hause-Kom-

men. =

www.suedtirolerland.it/
—> wipptal und eisacktal

Tunnel in Italien

Italien hat sehr viele Eisenbahntun-
nel. Da die Tunnel aber meistens keine
«Rekordwerte» halten, ist dies wenig
bekannt. Die Halfte des Alpenkamms
ist italienisch und der Apennin ist
ebenfalls ein grosses Gebirge.

So wurde die alte Hauptlinie tiber den
Apennin von Mailand/Bologna nach
Florenz/Rom 1934 mit einer neuen
Basislinie erganzt. Der Basistunnel ist
184 km lang und ist in der Mitte mit
dem unterirdischen Bahnhof Prece-
denze ausgestattet. Dieser besitzt im
Berg Uberholgleise von je 450 m Léange.
2009 wurde die 78 km lange Schnell-
fahrstrecke Bologna-Florenz eréffnet,
welche zu rund 71,88 km in Tunneln
verlauft.

Die Tunnel sind 10 841 / 3855 / 9243 /
10450 / 3558 / 15285 / 717 / 654 / 18
713 m lang. Diese Tunnel werden mit
300 km/h durchfahren. Eine Meister-
leistung.
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Bildung

Daniel Wachter, Leiter Bildung VSLF und
Lokfiihrer SBB P in Ziirich

Wir haben nie ausgelernt:

Neues von der Bildungsfront

In personeller Hinsicht muss Bildung
VSLF den Riicktritt von Wolfgang Schnei-
der als Referent bekannt geben. Wolfgang
fithrte seit 2020 an der Seite von Gaby Fi-
scher durch unsere Seminare. Ich bedanke
mich herzlich bei Wolfgang fiir sein Enga-
gement und seine verbindende Kamerad-
schaft und wiinsche ihm alles Gute und
profilfreie Fahrt.

Als neuer Referent in der Deutschschweiz
wird ab 11.2023 neu J6rg Zurfluh titig
sein. Jérg wohnt mit seiner Partnerin und
den beiden Kindern in Steinen SZ und
arbeitet als Lokfiihrer bei SBB Personen-
verkehr am Standort Goldau. Jorg hatte
bereits 2016 Bildungskurse fiir den VSLF
getdtigt und umso mehr freut es das gan-
ze Bildungsteam, ihn mit seinem giganti-
schen Fachwissen und seiner sehr kame-
radschaftlichen Art wieder in unseren
Reihen zu wissen. An dieser Stelle: Viel
Spass und Erfolg bei deiner neuen Aufga-
be, Jorg!

In Zeiten hdufiger Vorschriftenanpassun-
gen und Reglementserweiterungen moch-
te Bildung VSLF das Angebot ausbauen
und ein Kompetenzzentrum FDV aufbau-
en. In diesem Zusammenhang werden die
Bildungskurse und die FDV-Hefter unter
einem Dach vereint. Dazu wird auch den
Vorschriften der BLS grossere Bedeu-
tung zugemessen, mit Sandro Rodrigues
diirfen wir ab 1.1.2023 einen Koordinator
Vorschriften BLS, der die Referenten und
das FDV-Heft-Team in Sachen Betriebsvor-
schriften BLS und BLS Cargo unterstiitzt,
bei Bildung VSLF begriissen. Auch Sandro
wiinsche ich viel Erfolg und Freude in sei-

nem neuen Amt! =
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SEKTION LUZERN-GOTTHARD

______________________________________________+VSIF 4

Die Sektion Luzern-Gotthard im Felsen-
und im Kisekeller

Der Sektionsausflug der VSLEF-Sekt-
ion Luzern-Gotthard fiihrte dieses Jahr
einerseits in die verwinkelten Génge der
Festung Vitznau und andererseits in die

Flure der Késerei der Alp Chéserenholz
von Franz-Toni Kenel unterhalb von Rigi-
Kulm. In diesen Stunden lernten wir viel
iiber die geschichtliche Vergangenheit in
der Schweiz zu Zeiten des Réduits, aber
auch tiber die Herstellung und Lagerung
von Bergkase.

zu 1.?erﬁa1{fe.n
RIGI-ALP-KASE
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SEKTION OSTSCHWEIZ

" £ 7 2

Bericht VSLF SGV Ostschweiz 18. Nov.
2022

Mit fiinf Minuten Verspitung eréffnete
Président Stephan Gut die SGV Ostschweiz
im «ausverkauften» Restaurant Halden-
bach, knapp 60 Mitglieder fanden den
Weg nach Ziirich. Im Gegensatz zur SBB
bei den Passagierzahlen, sind wir beziig-
lich GV-Frequenz bereits wieder auf dem
Stand vor Corona!

Hinten links und hinten rechts sind siche-
re Werte als Stimmenzihler, so wurden
Ruedi Heeb und Christian Wiirth einstim-
mig gewéhlt.

Traktanden und das Protokoll wurden von
der Versammlung einstimmig genehmigt,
ebenso die Berichte der Vorstandsmitglie-
der. Der Kassier konnte wiederum einen
positiven Jahresabschluss prasentieren, so
wurden auch Rechnung 22 und Budget 23
einstimmig genehmigt und mit Applaus
verdankt.

Der Mitgliederzuwachs ist weiterhin un-
gebrochen und hat sich in den letzten 15
Jahren mehr als verdreifacht, oder die letz-
ten 10 Jahre mehr als verdoppelt... So sind
wir im Bestand der Sektion Ostschweiz
schon bei tiber 900 VSLFlern.

Es gingen zuhanden der SGV drei Antrige
ein. Ruedi Brunner verlangt, dass wir uns
bei den EVU’s fiir einen humanen persén-
lichen finanziellen Beitrag an das 1.Klasse
FVP-GA einsetzen. Neu hat sich bei der
SOB der personliche Anteil auf tiber CHF
1700.- mehr als verdoppelt. Dies wird mit
Bestimmtheit auch bei Thurbo und SBB in
néchster Zeit ein Thema sein. Der Antrag
wurde einstimmig angenommen und der
Vorstand Ostschweiz wird ihn an die GV
VSLF in Burgdorf einreichen.

Die zwei Antrdge des Sektionsvorstands,
Sponsoring Racletteplausch des Tosstalers
und die Erweiterung des Vorstands wiirde
ebenfalls einstimmig angenommen. Toss-
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taler Martin Hausammann war personlich
anwesend und bedankte sich herzlich bei
den Mitgliedern fiir den CHF 1000.- Zu-
stupf.

Auf Grund des grossen Mitgliederbe-
stands erweitern wir den Vorstand um
drei Personen. Neu bekleiden Stephan Gut
und der schreibende Leiter «P» offiziell
das Co-Prasidium. Die Abteilung Perso-
nenverkehr wird neu von drei geografisch
getrennten «Kreisdirektoren» gefithrt und
konstituiert sich wie folgt:

Als Leiter Nord mit den Depots W, SH, RH
und SG wurde Jiirg Meier Erni gewdhlt.
Als Leiter Ost mit den Depots CH, SA, ZB,
und RW wurde Felix Traber gewéhlt.

Als Leiter Ziirich mit den Depots ZUE
und ZAS wurde Simon Steinmann a.i. ge-
wihlt.

Der Leiter Cargo Marcel Himmerli orien-
tiert sich beruflich neu und heuert bei SBB
Bildung an. Seine Demission konnten wir
mit Beda Breu vom Depot Biilach ausser-
gewohnlich kompetent ersetzen. Vielen
Dank an Marcel fiir seine geleistete Arbeit
und Beda heissen wir herzlich willkom-
men im Vorstand der Sektion Ostschweiz.
Die vakante Leitung der SOB konnte leider
noch nicht besetzt werden und wird wei-
terhin a.i. von Erich Bachmann gefiihrt.
Da die neuen Leiter Nord, Ost und Ziirich
aus dem erweiterten Vorstand rekrutiert
wurden, entstehen neue Vakanzen als
Troubleshooter und Beisitzer im Vorstand
Ostschweiz. Interessierte Mitglieder wel-
che einmal unverbindlich Gewerkschafts-
luft schnuppern wollen, diirfen sich gerne
bei mir fiir eine «Schnupper»-Vorstands-
sitzung melden.

Zehn Pensionére durften wir fiir die lang-
jahrige Treue ehren, wobei die vier An-
wesenden Heinz Meierhofer, Daniel Ott,
Werner Sturzenegger und Heinrich Wett-
stein von der SOB zusammen beinahe 200

Dienstjahre aufweisen, Chapeau! Weiter
befinden sich Hans-Jiirg Baumann, Peter
Biichler, Bruno Candinas, Thomas Mur-
basch, Fritz Pulver und Nikolaus Schiitz
neu im (Un)Ruhestand. Allen Pensioniren
danken wir herzlich fiir ihre Treue und
wiinschen ihnen in Zukunft gute Gesund-
heit.

Zu Ehren der dieses Jahr verstorbenen Es-
ther Frisch hielt Ruedi Renggli, umrahmt
von einigen Bildern, eine kurze Rede. Er
wiirdigte ihre Ndhe und das Engagement
zum Lokfiithrerberuf. Zum Schluss tiber-
reicht Ruedi unserem Prasidenten Hubert
Giger eine von Esther Frisch selbst gebas-
telte Ce 6/8 (14269) aus Karton.

Die Informationen aus dem Vorstand eroff-
nete Lukas Urech von Thurbo, er berichte-
te tiber die positiven Lohnverhandlungen
und das inakzeptable Angebot von Seite
Thurbo fiir Mitarbeitende mit Schichtla-
genwunsch. Bei der SOB wurden die GAV
Verhandlungen ausgesetzt, sie scheitern
unter anderem an der Pausen-regelung.
Auch bei den Lohnverhandlungen wurde
das Angebot der SOB zurtickgewiesen.
Beda Breu fiir SBB Cargo informierte iiber
automatische Tourenbildung, Unterbe-
stand, und die Zusatzvertrdge der neuen
Berufsbilder, welche momentan in aller
Cargomunde sind. Stephan Gut schloss
die Runde mit Ausfithrungen iiber ERTMS
und ATO, welche man mit fast allen zur
Verfiigung stehenden Mitteln am Leben
erhalten will. Die Fragerunde drehte sich
vorwiegend um die freiwillige Erweite-
rung des Streckenrayons. So Fragwiirdig
wie die Zusammensetzung der Depots
scheint auch die Kompetenz der Vorge-
setzten iiber den genauen Umfang dieser
Erweiterung.

Just mit aufhdérendem Regen beendete
Stephan Gut um 17.31 die SGV und das
Haldenbach-Team lud zum reichhaltigen
Apéro auf der Terrazza. Zu den prominent
geladenen Gisten gehorten Thomas Zieh-
berg von SBB Cargo, Anita Kessler (Len-
kung Ziirich), Claudia Schitzle (Steuerung
Ziirich), Géraldine Mausli (Steuerung
Winterthur) und last but not least Fabian
Rippstein seines Zeichens Regionalleiter
Ostschweiz. Ich brauche nicht zu erklaren,
dass die Gespriche bis weit iiber Mitter-
nacht nicht verstummten. Dem ganzen
Haldenbach-Team unter der Agide von
Zeynep und Bico Erdogdu und allen teil-
nehmenden Mitgliedern méchten wir uns
im Namen des Vorstandes der Sektion
Ostschweiz fiir den gelungenen Anlass
bedanken!

Christoph Jud, Co-Prasident
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SEKTION HAUENSTEIN-BOZBERG

Sektionsausflug

Die Anwesenden an der letztjahrigen
Sektions-GV hatten es so entschieden: Der
Sektionsausflug 2022 sollte nach Laupen
BE fithren, wo wir mit dem Schienenvelo
fahren koénnen. Gliicklicherweise wurde
die Planung in diesem Jahr nicht mehr
durch die Coronamassnahmen erschwert.
Am 18. Juni 2022 war es so weit, um 10:50
Uhr besammelten wir uns beim Bahnhof
Laupen, von wo wir zum Startpunkt des
Schienenvelos spazierten.

Die Lektion iiber die Vorschriften war
schnell erteilt und so konnten wir die
Fahrt bald starten. Verteilt auf sechs Velos
fuhren wir zum Rastplatz kurz vor Gim-
menen. Hier erwarteten uns eine erste
Abkiihlung und unser Mittagessen. Nach
den leckeren Pizzen génnten sich einige
Teilnehmer einen Kaffee oder eine Glace.
Bei der guten Gesellschaft ging dann et-
was die Zeit vergessen und entsprechend
verpassten wir unser Riickfahrtsfenster.
Eine Stunde zu spét traten wir dann die
Riickfahrt nach Laupen an. Da es mitt-
lerweile driickend heiss geworden war,
hielt sich die Enttduschung in Grenzen,
dass der Spaziergang nach Neuenegg aus-
fiel. Die Strecke fuhren wir also mit dem
Zug. Im Restaurant Sternen in Neuenegg
wurde uns dann noch ein Apéro serviert.
Vor allem die kithlen Getrdnke waren sehr
gefragt. Bei gemiitlichem Beisammensein
fand so dieser tolle Sektionsausflug sein
Ende.

Auch in diesem Jahr konnten simtliche
Kosten von der Sektion {ibernommen
werden. Wir haben uns tiber das grosse
Interesse sehr gefreut. Falls du einen fan-
tastischen Vorschlag fiir einen kommen-
den Sektionsausflug hast, kannst du uns
diesen gerne mitteilen.

Benjamin Miiller, Aktuar
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SEKTION BLS

Die Sektion BLS ist innerhalb des VSLF
sicher eine spezielle Sektion. Unsere Mit-
glieder sind zwischen Basel und Bellinzo-
na sowie zwischen Luzern und Neuchtel
verteilt. Somit in allen drei Sprachregio-
nen. Mit fast 300 Mitgliedern ist die Sek-
tion BLS die zweitgrosste im VSLF.
Zusammen mit SEV und transfair ist der
VSLEF einer von drei Sozialpartner bei der
BLS. An den sogenannten Prasidenten-
konferenzen Zug- und Lokpersonal ver-
treten wir die Anliegen des Lokpersonals
bei der Leitung Bahnproduktion der BLS,
was bei anderen Firmen die Personalkom-
mission darstellt. Ebenso ist der VSLF bei
den monatlichen Sozialpartner-Gespra-
chen bei HR dabei.

Im Sektionsvorstand sind Vertreter von
fast allen Regionen der BLS sowie aus dem
Personen- wie auch dem Giiterverkehr
vertreten. Ebenfalls sind Mitglieder der
Fachausschiisse wie beispielsweise der
Dienstplankommission im Sektionsvor-
stand vertreten. Mit Christof Graf ist die
BLS auch im Verbandsvorstand dabei.
Nebst der Sektions-Generalversammlung
im November gibt es im Sommer eine Mit-
gliederversammlung mit Grillplausch.
Wobei hier das gemiitliche Zusammen-
sein beim Grillieren im Vordergrund steht.
Ebenso gibt es Mitgliederausfliige oder
verschiedene Anldsse wie z.B. Bowling-
abende.
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Unterstiitzung gesucht

Der VSLF bewegt sich in einem immer schnelllebigeren Umfeld und hat in den letzten Jahren seine Mitgliederzahlen verdoppeln konnen. Somit
sind auch die Aufgaben gewachsen und intensiver geworden. Vorstand VSLF

Wir suchen deshalb motivierte Lokfiihrer-
Kolleginnen und Kollegen, welche Lust
haben, mitzumachen und die wichtige
Arbeit des VSLF zu unterstiitzen. Wir sind
ein aufgestelltes und dynamisches Team
ohne Hierarchie- und Kompetenzgeran-
gel. Uns verbindet das gemeinsame Ziel,
iber die unkomplizierte und doch profes-
sionelle Zusammenarbeit untereinander
Verbesserungen fiir das Lokpersonal zu
erreichen.

Folgende Funktionen stehen vor der Ablg-
sung oder sind vakant:

Leiter Sektion SOB (innerhalb der Sek-
tion Ostschweiz)

Leitung der Sektion SOB mit Sozialpart-
nertreffen, Lohn- und GAV-Verhandlungen
mit der SOB. Unterstiitzung und Zusam-
menarbeit mit dem Gesamt-Vorstand.

Kommunikationskoordinator KOKO fiir
den gesamten VSLF

ErstellenvonInfosfiirNewsletter, LocoFolio
und Internet inkl. Pressekontakte. Einbli-

cke und Infos iiber alle Geschéfte im VSLF
sind Voraussetzung und garantiert.

Im neuen Team FDV/Bildung suchen wir
Referenten fiir die Bildungskurse sowie
Unterstiitzer fiir die Erarbeitung von
FDV-Unterlagen fiir das FDVSLEF-Heft in
Zusammenarbeit mit den Bildungs-Refe-
renten und dem Leiter Bildung.

Eine zweite Person fiir die Geschifts- und
Rechnungspriifungskommission = GRPK
Garantiert den korrekten Ablauf der Vor-
standssitzungen und Generalversamm-
lungen, kontrolliert und tiberwacht selb-
standig alle Abldufe und Finanzstrome im
VSLE. Absolute Unabhingigkeit versteht
sich fiir diese Funktion. Funktion bietet
tiefen Einblick in alle Geschéfte des VSLE.
Aktueller Partner der GRPK: Jiirg Meier, LF
Winterthur.

Koordinator Generalversammlung
Organisiert und unterstiitzt die jeweilige
Sektion beim Aufbau fiir die GV des VSLE.
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Koordination und den Uberblick behalten
gehoren dazu wie auch Liebe zum Detail.
Zudem wird der Kontakt zu Marketing
und Werbeannoncen verwaltet.

Der VSLF lebt von beherzten und moti-
vierten Kolleginnen und Kollegen, welche
mithelfen, den Verband weiterzubringen.
Finanzielle Entschidigung und zeitliche
Abgeltung in Form von Freistellung sind
festgelegt und werden gewihrt. Fiir die
personliche und berufliche Weiterentwick-
lung ist ein Engagement in einer Non-Pro-
fit-Organisation zudem sehr wertvoll.

Informationen iiber die genauen Aufgaben
der Funktionen erhaltet ihr bei den aktu-
ellen Amtsinhabern, dem Vorstand VSLF
oder dem Préasidenten des VSLE.

Die Kontaktdaten findet ihr auf der Web-
site: www.vslf.com

IN MEMORIAM

-~ </ 1 2

Hansruedi Blumer

Sezione Ticino

*1941
120.06.22

Carlo Lodico

Sektion Basel

*1972
14.8.22

Wir bitten euch, folgenden Kollegen ein ehrendes Andenken zu bewahren

und ihnen die letzte Ehre zu erweisen.

In stiller Anteilnahme — der Vorstand VSLF und alle Kollegen

Hermann Aebi

Sektion Ostschweiz

*1930
T 702

Nicolas Secco

Section Romandie

*1984
112.11.22
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