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Gemeinsam sind wir stark

ie Schweiz verfiigt mit 5100 Kilo-
D metern Linge {iber das dichteste

Eisenbahnnetz der Welt. Hin-
zu kommt ein Strassennetz, welches das
kleine Land mit einer Lédnge von 71 000
Kilometern bis in die hintersten Winkel
erschliesst. Diese Zahlen zeigen: Grosse
Spriinge in der Infrastruktur sind heute
nicht mehr mdéglich. Um die wachsende
Bevolkerung kiinftig mit Glitern zu
versorgen, brauchen wir dringend intel-
ligente Losungen.

onnen wir von anderen Landern
B lernen? Ein Blick auf die Verkehrs-

trdger in den USA, Russland und
China bringt iiberraschende Erkenntnisse
(Seite 4). Zur aussergewdhnlichen Begeg-
nung zwischen Strasse und Schiene kommt
es in der Titelgeschichte: Die LKW-Fahre-
rin Anita Schoch und der Lokomotivfiihrer
Felix Steinacher schauen sich gegenseitig
iiber die Schultern. Bei allen Unterschieden
im Berufsalltag iberwiegt die Freude an
der gemeinsamen Aufgabe im Dienst der
Kunden (Seite 8).

onnen wir uns ein Gegeneinander
K von Strasse und Schiene heute

iberhaupt noch leisten? Die Ant-
wort von Adrian Amstutz, Zentralprédsident
des Schweizerischen Nutzfahrzeugver-
bands ASTAG, und Nicolas Perrin, CEO
von SBB Cargo, dazu ist eindeutig: Nein!

Im CEO Talk sprechen beide iiber Staus,
den Gotthardbasistunnel und das neue

Rollenverstindis von Strasse und Schiene.
(Seite 18).

ast but not least sind Strassen und
L Schienen nicht nur Wege, um von A
nach B zu gelangen. Fiir viele Lebe-
wesen sind sie ein natiirlicher Lebensraum.
Welche seltenen Arten aus Flora und
Fauna ausgerechnet an den Verkehrsachsen

ihre Heimat gefunden haben, lesen Sie
auf Seite 24.

Ich wiinsche Ihnen viel Spass bei der
Lektiire.

Pavo Prskalo
Leiter Crossmedia

pavo.prskalo@sbbcargo.com

SBB Cargo 2|2015



International

Andere Lander,
andere Sitten

Das russische Schienennetz erstreckt sich Uber sieben Zeitzonen: Cargo-Container im Bahnhof von Tscheljabinsk am Ural.

In Russland redet der Staat auf der Schiene mit,
in China geht trotz Stau nichts ohne LKW. Und in den USA will der
Zoll so einiges wissen. Wie sich drei Schweizer Logistikfirmen
im Ausland schlagen.

Autor: Pirmin Schilliger
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In Nischni Nowgorod, einer Provinz-
metropole an der Wolga, 400 Kilo-
meter Ostlich von Moskau, fiahrt ein
Hupac-Giiterzug aus Deutschland
ein. Beladen ist er unter anderem mit
Tankcontainern der Bertschi AG. Das Fa-
milienunternehmen aus dem aargauischen
Diirrenisch ist spezialisiert auf den Trans-
port rieselfdhiger und fliissiger Produkte,
in diesem Fall Polyurethan-Vorprodukte
eines Chemiekonzerns aus Krefeld. Von
dort hat Bertschi die Tankcontainer auf
LKWs zuerst zum firmeneigenen Kombi-
terminal im Duisburger Hafen gefahren,
wo die Fracht dann per Schiene in Rich-
tung Osten aufgebrochen ist.
Die sechstdgige Reise verlief exakt
nach Fahrplan und ohne Zwischenfille.
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In China ist der LKW das dominierende Transportmittel: Geschaftsstrasse in Mong Kok, einem Distrikt von Hongkong.

An der Grenze zwischen Polen und Weiss-
russland miissen die Container jeweils
mittels Krananlage von europiischen
Normal- auf russische Breitspurwagen
umgeschlagen werden. Jetzt in Nischni
Nowgorod stehen die russischen LKWs
bereit, um die Container einem Autozu-
lieferer rund 200 Kilometer siidostlich zu
bringen. Dieser wird die Chemikalien in
Kunststoffteile fiir Autositze verwandeln.
In der Tankreinigungsanlage von Bertschi
machen Mitarbeitende unterdessen die
Container fiir die Riickladung von chemi-
schen Produkten aus einem russischen
Werk bereit.

Von Westeuropa bis zum Ural

Bertschi ist seit 2010 in Nischni Nowgorod
préasent. Der ersten Niederlassung 2005 in
St. Petersburg folgte etwas spater Moskau.

Wihrend aus Westeuropa vor allem Spe-
zialchemikalien nach Russland rollen,
sind es auf der Riickfahrt {iberwiegend
rohstoffnahe Chemikalien der russischen
Erdolbranche. Bertschi verfiigt {iber ein
Netz von rund 5o Umschlagterminals,
das sich von Westeuropa bis zum Ural er-
streckt. Zur Philosophie des Unterneh-
mens gehdrt die Entwicklung inter-
modaler Transportkonzepte. Drei Viertel
der Container nach Russland nehmen den
Weg iibers Wasser, hauptséchlich via Rot-
terdam-St. Petersburg, ein Viertel lduft
im Kombinierten Verkehr {iber die Schie-
ne. Fiir die Verteilung in Russland setzt
Bertschiim Einzugsbereich von 1000 Kilo-
metern auf die Strasse, bei grésseren Dis-
tanzen eher auf die Schiene. «Zudem ver-

A

senden wir ab Westeuropa viele Container
per Schiene direkt in einzelne russische
Empfangswerke, und zwar bis nach Sibi-
rien», erkldrt Firmenchef Hans-Jorg Bert-
schi. Mittlerweile z&hlt er in Russland auf
rund 100 lokale Mitarbeitende und eine
LKW-Flotte von 60 Fahrzeugen. «Der rus-
sische Markt ist fiir uns zum wichtigen
Geschiftsfeld geworden, das dynamisch
wichst, trotz Ukraine-Krise und wirt-
schaftlicher Flaute.»

Russland ist aufgrund seiner enormen
Grosse, die sich liber sieben Zeitzonen er-
streckt, ein besonderer Markt. Das Schie-
nennetz ist sehr gut ausgebaut, doch feh-
len leistungsfdhige Autobahnen fiir den
Fernverkehr. Obschon die Qualitdt der
Strassen abseits der wenigen Hauptrouten
schlecht ist, steigt die Nachfrage nach fle-
xiblen und schnellen Strassentransporten

seit Jahren stark an. «Zu diesem wachsen-
den Strassenmarkt sehen wir den Kombi-
nierten Verkehr mehr und mehr als Alter-
native», so Bertschi. Die dafiir notwendige
Marktoffnung auf der Schiene steckt aller-
dings noch in den Anféngen. Es gibt zwar
private und sich dynamisch entwickelnde
Giiterwagenbetreiber und Schienenopera-
teure. Doch die Traktion der Ziige ist wei-
terhin fest in den Hidnden der staatlichen
Russischen Eisenbahnen (RZD).

In jlingster Zeit nutzt Bertschi auch
die transsibirische Eisenbahn fiir den
Transport von Giitern nach China. Uber-
dies verfolgt er gespannt, was sich entlang
der alten Seidenstrasse tut. Zur Finan-
zierung von deren Ausbau ist kiirzlich die
Chinese Infrastructure Investment Bank

gegriindet worden. «Sobald die Schienen-
infrastruktur auf dieser globalen Ver-
kehrsachse erneuert ist, wird die Strecke
interessant fiir den interkontinentalen
Verkehr», ist Bertschi iiberzeugt.

LKW-Hektik in China

Die Gondrand-Gruppe ist in China bereits
seit 2001 mit einer eigenen Tochtergesell-
schaft aktiv. Das Basler Unternehmen, das
mit mehr als 1000 Mitarbeitenden welt-
weit integrierte Logistikldsungen anbie-
tet, transportiert hauptsichlich Giiter
zwischen den chinesischen Industriezent-
ren und Europa auf dem Luft- oder See-
weg. «Immer hdufiger kommt dafiir auch
der Schienenweg via Russland in Be-
tracht», sagt Gondrand-Geschiftsfiithrer
Andreas Behnke. Bei Sendungen, fiir die
das Terminfenster Seefracht abgelau- >
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fen sei, stelle sich die Bahn als giinstigere
Alternative zur teuren Luftfracht heraus.

Innerhalb von China beschrédnkt sich
der Bahngiiterverkehr fast ausschliess-
lich auf die Beférderung von Kohle und
anderen Massenglitern. Containerfracht
macht nur gerade 2,5 Prozent des Giiter-
volumens der Bahn aus. Zwar baut China
derzeit das Strassen- und Schienennetz
wie auch die Flughéfen im Eiltempo aus.
Den Modalsplit hat dies bislang aber kaum
beeinflusst. Abgesehen von der Binnen-
und Kiistenschifffahrt im Perlfluss- und
Jangtse-Delta ist der LKW das dominie-
rende Transportmittel - die neuen Zug-
Hochgeschwindigkeitsstrecken sind fiir
den Personenverkehr reserviert. Entspre-
chend hektisch geht es auf den Strassen

ankommt? «Um in China bestehen zu
kénnen, sind Geschwindigkeit, zeitnahe
Informationen sowie Qualitit und Kun-
dennidhe das A und O», betont Behnke.

Logistik bei Uncle Sam

Nochmals anders présentiert sich der Lo-
gistikmarkt in den USA: Im Giiterverkehr
spielt hier die Eisenbahn die Hauptrolle.
Nirgendwo sonst werden so viele Waren
iiber so riesige Distanzen auf der Schiene
beférdert wie in den Staaten. Fiir ein
mittelstdndisches Schweizer Unterneh-

men wie die Schneider+Cie AG in Basel,
die iiber ihre Niederlassung in New York
den amerikanischen Markt bearbeitet,
stellen sich dabei ganz besondere Heraus-
forderungen.

iiber ldngere Strecken umgeleitet werden
muss», sagt Girod. Hinsichtlich eines bes-
seren Modalsplits liegt in den USA einiges
brach. Um die Verlagerung des Giiter-
verkehrs von der Strasse auf die Schiene
weiter voranzutreiben, miissten allerdings
viele Schienenstrecken modernisiert wer-
den.

Weitere Schwierigkeiten fiir européi-
sche Akteure im US-Markt: die Umrech-
nung von Gewichten und Masseinheiten
vom Dezimalsystem in Zoll, Meilen,
Pfund. Zudem gelten fiir die einzel-
nen Bundesstaaten unterschiedliche Ge-
wichtslimiten auf Strasse und Schiene.
Ausserdem ist der US-Zoll ziemlich neu-
gierig: Er will nicht nur den Hersteller ei-
nes Produkts kennen, sondern auch samt-

\'§

Im US-Guterverkehr spielt die Eisenbahn die Hauptrolle: Kohletransport im Powder River Basin, Wyoming.

zu. Deren Ausbau kann mit dem rasant
wachsenden Frachtverkehr nicht Schritt
halten. Zudem fehlen griffige Gesetze,
um den Schadstoffausstoss der LKWs zu
reduzieren.

Auch fiir Gondrand und seine lokalen
Logistikpartner fiihrt in China kein Weg
am LKW vorbei. Wenn wieder einmal eine
Ladung im Stau stecken bleibt, wird es al-
lerdings schnell teuer. Auf dem hart um-
kdmpften chinesischen Markt sind die
Frachtpreise enormen téglichen Schwan-
kungen unterworfen. «Hat man seine Ka-
pazitdten nicht unter Kontrolle, sind Kun-
denvolumen schlecht geplant oder ist man
aggressiv im Pricing, kénnen Verluste ins
Unermessliche gehen», verrdt Behnke.
Gondrand setzt auf tiber 8o chinesische
Mitarbeitende, die mit den Gepflogenhei-
ten bestens vertraut sind. Worauf es dabei

Schneider plant und koordiniert Giiter-
transporte im grenziiberschreitenden
Verkehr zwischen der Schweiz, Europa
und den USA. Nach Ubersee beférdert das
Unternehmen sowohl Container- als auch
Stiickgutsendungen, per Flugzeug oder
per Schiff. Die Verteilung in den USA rich-
tet sich stark nach den Bediirfnissen des
Kunden und der Distanz. Diese Faktoren
entscheiden, ob es auf der Strasse, Schiene
oder per Luftfracht weitergeht. Daniel
Girod, Leiter der Uberseegeschéifte, sieht
zwischen der Schweiz und den USA durch-
aus Ahnlichkeiten, etwa in Bezug auf Qua-
litdts-, Sicherheits- und Umweltschutz-
auflagen. Was jedoch die Geschifte in den
USA erschwert, sind die vielerorts veral-
teten und {iberlasteten Infrastrukturen.
«Es gibt Engpédsse und Staus, die immer
wieder dazu fiithren, dass der Verkehr

liche Zulieferanten. Bemerkenswert ist
die wichtige Rolle von Verzollungsagen-
ten, die den Importeur gegeniiber den Be-
horden vertreten. Ein Vorteil dabei ist,
dass iiber einen solchen bevollméchtigten
Broker eine Warensendung bis flinf Tage
im Voraus verzollt werden kann. «Das ist
eine effiziente Praxis, bei der die Schweiz
durchaus von den USA lernen konnte»,
bemerkt Girod. —
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Interview

«Uns fehlen das Geld
und der Boden»

Strasse und Schiene sind in der Schweiz stark beansprucht. Maria Lezzi,
Direktorin des Bundesamts fir Raumentwicklung (ARE), Uber kompakte
Siedlungen, kirzere Wege und die Grenzen des Wachstums.

Interview: Pirmin Schillinger

Die Bevolkerung wichst und wéchst, ihr
Flichenbedarfnimmt stetig zu. Ist die
skizzierte Entwicklung ohne Verluste fiir
Landschaft und Umwelt noch maoglich?
MARIA LEZZI: Eine sinnvolle Verkehrspla-
nung hilft die Zersiedlung zu bremsen. Sie
bertiicksichtigt die Grundversorgung, bie-
tet aber keine Anreize fiir neue rdumliche
Entwicklungen abseits bestehender Sied-
lungsrdume. Wohnungen und Arbeitsplat-
ze sollen dort entstehen, wo es bereits
Verkehrsnetze gibt. Dieses Ziel verfolgt
die Revision des Raumplanungsgesetzes,
die anstrebt, den Boden haushilterischer
zu nutzen und die Siedlungen kompakter
zu gestalten, sodass am gleichen Ort nicht
nur gewohnt und gearbeitet wird, sondern
auch Dienstleistungen angeboten werden.
Wege werden so verkiirzt und Schienen
und Strassen entlastet.

Was kann das ARE zur Entschirfung
des Verkehrsproblems beitragen?

Das gemeinsam von Bund, Kantonen, Ge-
meinden und Stddten erarbeitete Raum-
konzept Schweiz hilft, bei Aus- oder
Neubauten Prioritéten zu setzen. Wichtig
ist, dass die Akteure aller Staatsebenen
ihre Raum- und Verkehrspolitiken koordi-
nieren und - wo mdglich - auch gemein-
sam planen. Das ARE bringt seine vom
Raumkonzept abgeleitete Haltung zur
rdumlichen Entwicklung bei der Infra-
strukturplanung ein, beispielsweise bei
der Erarbeitung des Ausbauschritts 2030
des Strategischen Entwicklungsprogramms
Bahninfrastruktur (STEP). Dabei priifen
das Bundesamt fiir Verkehr und das ARE,
ob die vorgeschlagenen Vorhaben sich
rdumlich gemdss den Zielen des Raum-
konzepts auswirken. Kiinftig strebt der
Bund bei der Planung des Nationalstras-
sennetzes ein analoges Vorgehen an. Auch

stimmen die Agglomerationsprogramme
erfolgreich Raum und Verkehr miteinan-
der ab - mit Unterstiitzung des ARE und
weiterer Bundesstellen.

Welches Optimierungspotenzial gilt es
auszuschopfen?

Ziel einer integralen Raum- und Verkehrs-
planung ist eine moglichst effiziente Nut-
zung der Infrastrukturen und des Bodens.
Das heisst insbesondere, dass sich die Be-
siedlung nicht mehr weiter in die Fldche
ausbreitet. Werden die Raumnutzungen
wie Wohnen, Arbeiten und Freizeit kon-
zentriert, kénnen die Wege verkiirzt und

«Wir konnen nicht mehr in
allen Rdumen parallele
Infrastrukturen anbieten.»

kann der Zuwachs des Verkehrsaufkom-
mens gebremst werden. Die Verkehrs-
trdger Schiene und Strasse haben unter-
schiedliche Stdrken und Funktionen. Wir
konnen aber kiinftig nicht mehr in allen
Réumen parallele Infrastrukturen anbie-
ten - uns fehlen das Geld und der Boden.

Das ARE hat fiir den Personen- und
Giiterverkehr Verkehrsmodelle ent-
wickelt, die auch in das Entwicklungs-
programm «Bahninfrastruktur»

des Bundesamts fiir Verkehr eingeflos-
sen sind — mit welchem Nutzen?

Die Vorhaben im Rahmen des STEP-Aus-
bauschritts 2030 werden explizit hinsicht-
lich ihrer rdumlichen Wirkung gepriift
und sollten daher einer weiteren Zersiede-
lung keinen Vorschub leisten.

Ist ein Wachstum denkbar, das nicht
seinen Tribut bei Natur, Landschaft und
Umwelt fordert?

Wachstum und Umweltschutz schliessen
sich nicht a priori aus. Die Raumplanung
ist bemiiht, Wege zu finden, dass die kiinf-
tige Entwicklung primér innerhalb der
bestehenden Siedlungskorper erfolgt. Die
intelligente Planung der Verkehrsinfra-
struktur, etwa der Ausbau innerstddti-
scher Netze statt des weiteren Ausbaus
der S-Bahnen in der Peripherie, unter-
stiitzt dieses Ansinnen.

Sehen Sie auch ganz neue Losungen?
Verkehrsinfrastrukturen sind heute hiu-
fig auf die Tagesspitzen ausgelegt. Intel-
ligente Verkehrsleitsysteme, andere Ar-
beits- und Schulzeiten, ortsunabhingiges
Arbeiten, Carsharing, aber auch Mobility
Pricing mit &rtlich und tageszeitlich diffe-
renzierten Preisen konnen dazu beitra-
gen, dass die Systeme {iber den ganzen
Tag gleichmdssiger ausgelastet sind. =

Maria Lezzi ist seit Juli 2009 Direktorin des
Bundesamts fir Raumentwicklung (ARE).

Zuvor war die promovierte Geografin stellvertreten-
de Geschéaftsflhrerin der Regio Basiliensis und
Leiterin der Hauptabteilung Planung im Hochbau-
und Planungsamt des Kantons Basel-Stadt.
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Zwel Wege,
ein gemeinsames Ziel

—_\

v

Anita Schoch (25) ist LKW-Fahrerin, Felix Steinacher (60) Lokflhrer.
Beide transportieren Guter. Wir haben sie zusammengebracht
und zu ihrem Job befragt. Strasse und Schiene — zwei Welten flr eine
gemeinsame Mission.

Text: Robert Wildi
Fotografie: Annick Ramp
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ontagmorgen am Bahnhof St. Gallen.

Es ist kurz nach 10 Uhr. Die «Rush

Hour» der Berufspendler ist lingst

vorbei. Ziige fahren gemdichlich ein
und aus, rundherum lduft der Betrieb entspannt. We-
nige Passanten, ein paar wartende Taxis. Fiir die
akustische Begleitung sorgen Unterhaltsarbeiten ent-
lang des Bahnhofsgebdudes.

Dann taucht Anita Schoch mit ihrem Sattelschlep-
per auf. Knapp 14 Tonnen Leergewicht bringt das
rund 14 Meter lange Geféhrt auf die Waage. Die Platz-
verhéltnisse sind eng, doch die junge LKW-Fahrerin
der Camion Transport AG (CT) zirkelt ihren Koloss
routiniert an parkenden Autos vorbei {iber ein enges
Zufahrtsstridsschen nach vorne in den Gleisbereich.
Sie steigt rasch aus und bespricht sich mit dem Bag-
gerfahrer, der die ohnehin schmale Fahrbahn mit sei-
nem Vehikel versperrt. Zwei Minuten spéter ist der
Bagger weg und wir fahren problemlos durch die Gas-
se. «Ach, ist doch gar kein Problem», sagt die 25-Jdhri-
ge anschliessend mit bemerkenswerter Gelassenheit.

Der Partner fiir die aussergewShnliche Begegnung
erwartet uns weiter vorne bereits. Es ist eine rote Gii-
terlok von SBB Cargo. Seelenruhig steht sie auf Gleis
15. In ein paar Stunden wird sie zum Tagesdienst aus-
riicken. Anita Schoch parkiert ihren LKW parallel zur
Lok. Jetzt kommt auch der zweite Protagonist hinzu:
Felix Steinacher, Lokomotivfiihrer bei SBB Cargo.

Pingpong der Argumente

Die beiden finden schnell ins Gespréich. Wer sie beob-
achtet, splirt, dass sie irgendwie im gleichen Boot
sitzen, so unterschiedlich ihr Alltag auch ist. «<Mich
wiirde interessieren, wie das bei euch mit den Arbeits-
zeitregelungen aussieht», fragt die LKW-Fahrerin mit
ihrem Ostschweizer Dialekt ganz direkt. Als Loko-
motivfiihrer sei er arbeitsrechtlich gut geschiitzt, er-
widert Felix Steinacher. «Wir erfiillen eine genau
definierte Jahresarbeitszeit mit durchschnittlicher
42-Stunden-Woche. Eine Schicht kann zwischen
sechs und elf Stunden dauern», erkldrt der 60-jdhrige
Aargauer. Anita Schoch macht grosse Augen. Ihre Ar-
beitswoche betrdgt in der Regel 46 bis 48 Stunden.
«Laut Gesetz kdnnen unsere Schichten sogar 15 Stun-

den dauern. Selbstverstédndlich mit den verordneten
Ruhepausen.»

Die Diskussion zwischen den Generationen ist
lanciert. Ein Pingpong der Argumente zu Vorziigen
und Nachteilen des jeweiligen Jobs. «Mir passt es her-
vorragend, dass ich vor mir stets freie Bahn habe und
jeden Tag ganz unterschiedliche Giiter mit einem
Gesamtgewicht bis 1100 Tonnen transportiere.» Das
mache seinen Job abwechslungsreich, spannend,
niitzlich, sagt Felix Steinacher, der sich einst zum Pri-
marlehrer ausbilden liess. Bis Mitte 30 unterrichtete
er. Warum der Umstieg auf die Lok? Er sei irgend-
wann ausgebrannt gewesen und habe diesen totalen
Neuanfang gebraucht. «Ich war zwar nie Bahnfanati-
ker, aber trotzdem immer fasziniert von der Logistik
auf der Schiene.» Nach abgeschlossener Ausbildung
zum Chauffeur kam er vor 25 Jahren zu den SBB, lenk-
te zundchst S-Bahnen und Regionalziige. Als sich die
Lokfiihrer um die Jahrtausendwende entweder auf
den Personen- oder den Gliterverkehr spezialisieren
mussten, entschied sich Steinacher fiir Letzteres und
wechselte zu SBB Cargo.

«Manchmal geht es rauer zu
als im Detailhandel, doch ich weiss
mich zu behaupten.»

ANITA SCHOCH

Anita Schoch hért interessiert zu. Die 1100 Tonnen
beeindrucken sie schwer. «Da kann ich mit meiner La-
dekapazitit von maximal 14 Tonnen nicht wirklich
mithalten», schmunzelt sie. Immerhin kdnne sie auch
schwere 40-Tonner lenken. Die «freie Bahn» der Lok
bleibe in ihrem LKW-Alltag meist Wunschdenken.
Regelmdssige Staus machen einen Strich durch die
Rechnung, ebenso unpassierbare Zufahrtsstrassen im
Stadtverkehr wegen falsch parkender Autos, anderer
LKWs oder Baggerfahrzeugen, wie eben hier am
Bahnhof St. Gallen erlebt. «Manchmal bin ich ldnger
blockiert, was zu verspiteten Lieferungen bei Kunden
fiihrt. Je nach Dringlichkeit und Laune des Empfén-
gers muss ich dann auch mal eine wiitende Tirade
iiber mich ergehen lassen», rdumt die junge Chauf-
feuse ein. Leer schlucken und die Gemiiter beruhigen,
laute dann ihr Motto.

Meistens klappt das prima. Als ausgebildete De-
tailhandelsfachfrau hat sie den professionellen Um-
gang mit Kundschaft gelernt. «In der von ménnli- >
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Alles andere als ein Birojob:
typischer Arbeitstag der
\ LKW-Fahrerin Anita Schoch.
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Mit vollem Elan dabei: Lokfuhrer
Felix Steinacher mit seiner Re 420
im Bahnhof St. Gallen.




Schwerpunkt

«Mir passt es hervorragend,
dass ich vor mir
stets freie Bahn habe.»

FELIX STEINACHER

chem Testosteron dominierten Lastwagen- und
Giitertransportbranche geht es zwar markant rauer
zu als im Detailhandel, doch ich weiss mich zu be-
haupten», hilt die als Bauerntochter aufgewachsene
Frau fest. Die zahlreichen Kontakte mit ganz unter-
schiedlichen Menschen gehdren fiir Anita Schoch
neben der Faszination fiir LKWs zu den Highlights in
ihrem Beruf. «Ich geniesse die kurzen Schwitzchen
an jeder Abladestelle, es wird gescherzt und auch tiber
personliche Dinge gesprochen.»

Felix Steinacher beschreibt sich ebenfalls als kom-
munikativen Typ. Er rdumt jedoch ein, dass diese
Komponente in seinem Berufsalltag tendenziell zu
kurz komme. An den Zielbahnhofen, die er mit seinen
Giiterziigen anpeilt, hat er mit dem Ablad der Ware
nichts zu tun und daher auch keinen direkten Kun-
denkontakt. «Das vermisse ich schon etwas.» Er erle-
be auch ganze Einsatzschichten, ohne dabei einen
einzigen Menschen anzutreffen. Wo einst verbale In-
teraktion mit Bahnhofvorstinden oder Rangierper-
sonal stattgefunden habe, springe heute hiufig die
Technik ein. «Bis vor Jahren setzte SBB Cargo zwei
Personen ein, um die Giiterziige zu kontrollieren und
zu vermessen. Heute iibernimmt hiufig die Elektro-
nik diesen Job. Die bis auf zwei Kommastellen genau
erfassten Daten werden mir online direkt auf einen
Bildschirm im Fiihrerstand iibermittelt.»

Felix Steinacher beklagt sich nicht. Dass der Kos-
tendruck auch im Giitertransport konstant steige und
den technischen Fortschritt damit beschleunige, ist
ihm Kklar. Die Entwicklung hat Steinacher in seinem
Fiihrerstand etwas einsamer, dafiir sein persénliches
Anforderungsprofil vielseitiger gemacht. «Im Gegen-
satz zu frither lege ich heute zum Beispiel selber Hand
an, wenn es um die Verkopplung der Lok mit einem
Giiterwaggon geht.»

Anita Schoch mochte wissen, ob solche Schwer-
arbeit einem 60-Jihrigen noch zumutbar sei. Felix
Steinacher lacht. «Ich bin kdrperlich noch gut beiein-
ander und bewiltige solche Chargen problemlos.»
Dass der Lokfiihrerjob korperlich anspruchsvoll sei,
bestitigt er gleichwohl. Vor allem die Rhythmus-
wechsel bei der Arbeitszeit mit Einsdtzen, die frith-

morgens um 2 Uhr beginnen, habe er mit 45 auf jeden
Fall lockerer weggesteckt als heute.

«Wie ist denn das bei dir mit der physischen Belas-
tung, Anita?», fragt der Vater von drei Kindern, die
alle &lter sind als seine Gesprichspartnerin. In der
Tat gebe es hie und da Lieferungen, die sie aufgrund
der geringen Spannweite ihrer Arme beim Ablad vor
physikalische Probleme stelle. «Dann habe ich so mei-
ne Tricks und schaffe es in der Regel, dass mir der
Kunde vor Ort freundlicherweise zur Hand geht»,
sagt die eher klein Gewachsene mit einem Augen-
zwinkern. Gerade in den frithen Morgenstunden sei
an der Lieferadresse aber manchmal niemand zu-
gegen. Dann stellt sie die Palette mit ihrem Hub-
stapler auch mal vor den Eingang und informiert den
Kunden per Telefon.

Arbeitsbeginn fiir die LKW-Fahrerin ist jeweils
um 5.45 Uhr in der CT-Lastwagenzentrale Schwar-
zenbach bei Wil SG. Diese liegt direkt an der Auto-
bahn und verfiigt tiber einen Schienenanschluss. Gii-
terziige bringen die Ware mitten in der Nacht. Schoch
und ihre Berufskollegen - darunter auch einige Frau-
en - beladen ihren LKW gemiss Einsatzplan. Zieldes-
tination der jungen Chauffeuse ist meist die Stadt
St. Gallen, wo sie bis zur Mittagszeit durchschnittlich
12 bis 15 Kunden mit allerlei Giitern beliefert. «Von
Pflanzen tiber Farbtdpfe, Kartonagen bis zu ganzen
Motortriebwerken transportieren wir alles, was Gott
schuf>, sagt Schoch. Einzige Ausnahmen: «Alles, was
lebt oder gefroren ist.»

«Eine logistische Meisterleistung»

Steinacher steigt in seinen Fiihrerstand und macht
seine Lok startklar. Die Vorbereitungsarbeiten fiir
seine heutige Standardtour, die iber Wil und Winter-
thur bis zum Rangierbahnhof Limmattal (RBL) in
Dietikon fithren wird, dauern in der Regel 20 bis 30
Minuten. Wir sitzen in einer kleinen, vierachsigen
Lok. «Bei den sechsachsigen Modellen dauert die Pro-
zedur nur unwesentlich ldnger», erkldrt er. Normaler-
weise startet er seine Dienste am Bahnhof Biilach
oder am RBL Dietikon. Es sind meist flexible Tou- >

«Ich geniesse die
kurzen Schwitzchen an jeder
Abladestelle.»

ANITA SCHOCH
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Schwerpunkt

ren, die téglich je nach Fracht und Zielort neu geplant
und getaktet werden. «Eine logistische Meisterleis-
tung», schwidrmt Steinacher, der sich vor Jahren
selbst mal fiir eine Stelle im Planungsteam interes-
sierte. «Nach ein paar Schnuppertagen spiirte ich je-
doch, dass dieser permanente Stress nichts fiir mich
ist.»

Langsam denke er sowieso ans Kiirzertreten. Stei-
nacher 6ffnet einen Brief. Absenderin ist SBB Cargo.
«Der war heute Morgen in meinem Briefkasten.» Es
ist die erhoffte Bestdtigung, dass Steinacher sein Ar-
beitspensum per zweite Jahreshilfte 2015 auf 9o Pro-
zent reduzieren kann. Die Freude ist dem Lokomotiv-
fiihrer anzusehen. Bis zu seiner Pensionierung in fiinf
Jahren werde er mit vollem Elan dabei sein, allenfalls
sein Pensum stufenweise weiter reduzieren. «Sofern
mein Arbeitgeber damit einverstanden ist.»

Allméhlich dréngt die Zeit, um Punkt 14.30 Uhr
miissen die Ridder des 8o-Tonnen-Vehikels in Rich-
tung Wil losrollen. Die Verabschiedung von Anita

«Ich war zwar nie Bahnfanatiker,
aber trotzdem immer fasziniert
von der Logistik auf der Schiene.»

FELIX STEINACHER

Schoch ist herzlich. Beiden ist anzusehen, dass sie den
Einblick in die verwandte und doch so fremde Welt
des Gegeniibers genossen und viel Wissenswertes er-
fahren haben.

Anita Schoch legt den Riickwirtsgang ein. Mit
Coolness und Prizision navigiert sie ihr 14 Meter lan-
ges Vehikel {iber das enge Strédsschen zuriick auf den
Platz vor dem Haupteingang des Bahnhofs. Das Steu-
errad scharf links eingeschlagen geht es in Richtung
Autobahn, zuriick nach Schwarzenbach, wo wir heute
Morgen gemeinsam die Tour in Angriff genommen
haben. Es folgt ein letzter Zwischenhalt: Gossau SG,
wo sie bei einem Kunden mehrere Paletten mit Zim-
merfarben abholen muss.

Zum wiederholten Mal beweist Anita Schoch heu-
te, wie genau sie mit ihrem LKW-Hinterteil die Lade-
rampe treffen kann. Zentimeterarbeit. Die Farbton-
nen miissen heute Nacht in Schwarzenbach auf den
Giiterzug verladen werden. Am Empfang warten
freundliche Gesichter. «Schreiben Sie unbedingt,
dass immer nach Besuchen von Anita die Stim- >

Zahlen und Fakten

L.ok vs.
LKW

15,4 m
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Cargo Lokomotive

Re 420
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Die Re 420 ist mit 277
; abgelieferten Lokomotiven

die bisher grosste Trieb-
fahrzeugserie in der Schweiz. Die
Universallokomotive — auch

Bo’Bo’ genannt — wurde von 1964
bis 1985 in Verkehr gesetzt. Exemplare gebaut.

Der Actros ist das Flagg-
& schiff von Mercedes-Benz

in der schweren Klasse.
Erwurde 1996 lanciert, seit 2011

ist die zweite Generation auf dem
Markt. Bis 2013 wurden 750 000

)

J -

Héatten Sie’s gewusst? Testen Sie Ihre Kenntnisse des Guterverkehrs

auf Schiene und Strasse im Online-Quiz.

tiny.cc/schienenkompetenz
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mung in unserem Abfertigungsteam markant besser
ist», sagt ein Angestellter.

Das Kompliment wirkt, die Zufriedenheit weicht
nicht mehr aus dem Gesicht der Chauffeuse. Sie wird
noch heiterer, als kurz vor der Ankunft in Schwarzen-
bach auf der Landstrasse ihr Freund entgegenkommt.
Auch er ist Berufs-LKW-Fahrer. Mit Licht- und Hup-
signalen wird der Moment gefeiert. «Mein Partner ist
ein echter Freak, der Ledersitze und allerlei weitere
Specials in seinem Laster verbaut hat», verrit Anita
Schoch. Gemeinsam besuchen die beiden in der Frei-
zeit LKW-Treffen.

Wir erreichen den Fuhrpark. Es ist kurz nach 16
Uhr. Vor {iber zehn Stunden hat Anita Schoch hier ih-
ren Arbeitstag begonnen und macht sich jetzt ans
Entladen der Farblieferung. Ist danach Feierabend?
«Eher nicht», sagt sie ohne Missmut. Eventuell habe

der Chef noch einen Extraauftrag. Tatsdchlich: Tags-
iiber ist auf dem Schienenweg neue Ware eingetrof-
fen. Die Lieferungen miissen noch heute zu den Kun-
denraus. Weil AnitaSchochihre Tour verhéltnisméssig
frith beendet hat, muss sie nochmals los. Zum wieder-
holten Mal karrt die junge Frau mit dem Hubstapler
vollbepackte Paletten in ihren LKW. Dann startet sie
den Motor und rollt in Richtung Autobahn. Ihr Ziel:
Die engen Strassen von St. Gallen City. =
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Schwerpunkt

Giorgio Tuti

«Vor allem auf
der Strasse
steigt der Druck»

Herr Tuti, Sie sind Prdsident der
Gewerkschaft des Verkehrspersonals
(SEV). Wie stark leiden Schweizer
Lastwagenfahrerinnen und Lokfiihrer
unter der internationalen Konkurrenz?
Deutlich stdrker als friiher. Beide Berufs-
gattungen stehen unter wachsendem
Druck aus ganz Europa. Fiir das Last-
wagenpersonal ist dieser noch intensiver.
Dies, weil beim Lokpersonal héhere An-
forderungen bestehen, etwa in Bezug auf
Sprachkompetenzen, aber auch betreffend
Strecken- und Fahrzeugkenntnisse.

Also gibt es auch mehr Lohndumping
auf der Strasse?

Das trifft zu. Wihrend sich das Bahnper-
sonal aufgrund von Gesamtarbeitsvertra-
gen auf gesicherte Arbeitsbedingungen
verlassen kann, wird der Kostendruck auf
der Strasse voll aufs Personal abgewilzt.

Trotzdem hat Schweizer Fahrpersonal
meist den Vorrang. Weshalb?

Schweizer Fahrerinnen und Fahrer auf
der Schiene wie Strasse zeichnen sich in
der Regel durch hohe Zuverldssigkeit,
solide Ausbildungsqualitit und {iiber-
durchschnittliche Produktivitit aus. Im
Moment ist die Mehrheit der Trans-
porteure bereit, fiir diese Qualitdt auch
hohere Lohne zu bezahlen. Aber wie er-
wihnt: Vor allem auf der Strasse steigt
der Druck.

Wie haben sich die Arbeitsbedingungen
in den letzten Jahren verindert?

Die Anforderungen betreffend Produkti-
vitdt sind markant gestiegen. Die Belas-
tungsgrenzen auf Strasse wie Schiene sind
heute stédrker ausgereizt als noch vor zehn
oder zwanzig Jahren.

Konnen Sie das konkretisieren?

Bei der Bahn sind es vor allem dichtere
Dienstpldne, welche die Gesundheit be-
eintrichtigen kénnen. Insbesondere bei
den SBB hat 1999 die Divisionalisierung
(das Zuteilen der Lokfiihrer zu einer fes-
ten Division wie Personenverkehr oder
Giiterverkehr; Anm.d.Red.) dazu ge-
fiihrt, dass der Berufsalltag eintdniger
geworden ist. Dadurch kann das soziale
Leben belastet werden kann.

Der in dieser Ausgabe portritierte
Lokfiihrer rdumt ein, dass die Anforde-
rungen gestiegen seien. Sein Job sei
aber nicht eintonig, sondern im Zuge
der zunehmenden Automatisierung
eher spannender geworden.

Bei jeder Verdnderung gibt es Zufriedene
und Enttduschte. Wir héren allerdings
hiufig, dass die einseitigen Dienstplidne
mit sehr vielen Nachttouren im Giiter-
und Wochenendeinsitzen im Personen-
verkehr eine Belastung sind.

Was bedeuten die Verinderungen im
Arbeitsalltag fiir die Sicherheit?

Die voranschreitende Technik trédgt zur
Sicherheit bei, aber sie fordert auch Pro-
duktivititserwartungen und bringt kei-
ne Entlastung betreffend Leistungsdruck
und Verantwortung. Die Sicherheitsstan-
dards sind iiber die Jahre hinweg prak-
tisch identisch geblieben. Allerdings hat
sich deren Uberwachung veréndert, von
einer priventiven zu einer punktuellen
Kontrolle.

Miisste mehr kontrolliert werden?

Ja. Einerseits erwarten wir auf der
Schiene intensivere Sicherheitskontrol-
len durch das Bundesamt fiir Verkehr
(BAV). Vor allem aber auf der Strasse
sind sowohl technische Kontrollen als
auch solche zu Arbeits- und Ruhezeiten
deutlich zu verstdrken. Denn der Kosten-
druck hat dazu gefiihrt, dass viele LKW-
Chauffeure mittlerweile auf eigene Rech-
nung fahren. Das fiihrt zu einer gewissen
Selbstausbeutung, welche die Sicherheit
gefihrdet. Die Strasse zieht einen Wett-
bewerbsvorteil gegeniiber der Bahn dar-
aus, dass sie weniger strenge Vorschrif-

ten hat. Dass diese dann auch noch
weniger eng kontrolliert werden, kann
eigentlich nicht sein.

Wie stellen die Transporteure sicher,
dass auch kiinftig geniigend Lastwagen-
fahrer- und Lokfiihrernachwuchs
vorhanden ist?

Die Unternehmen selbst stehen in der Ver-
antwortung, geniigend Ausbildungsplétze
bereitzustellen. Sie kénnen aber insbeson-
dere mit geeigneten Massnahmen bei der
Arbeitsplanung und mit stirkerer Riick-
sicht auf die sozialen Bediirfnisse des fah-
renden Personals dafiir sorgen, dass die
Verweildauer im Beruf steigt. Verheerend
wire es, wenn der bestehende Lohnschutz
bei den Schweizer Bahnen durch Ent-
scheide der Aufsichtsbehorde zerstdrt
wiirde und das Lohnniveau ins Wanken
kédme. Damit wire weder den Unterneh-
men noch der Betriebssicherheit gedient.

Droht ein Fahrermangel?

Auf der Schiene ist er bereits Tatsache.
Zurzeit gibt es in ganz Europa viel zu
wenig Lokfiihrerinnen und Lokfiihrer.
Das ist einerseits auf das Verkehrswachs-
tum zuriickzufiihren. Anderseits haben
viele Unternehmen in den letzten Jahren
die Ausbildung stréflich vernachlédssigt.
Da herrscht sicher Nachholbedarf. —

Giorgio Tuti ist seit 2009 Prasident der Gewerk-
schaft des Verkehrspersonals (SEV) und seit 2010
auch Vizepréasident des Schweizerischen Gewerk-
schaftsbundes (SGB). Zudem ist er Mitglied der
Leitung der European Transport Workers Federation
(ETF) mit Sitz in Brussel.
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CEO-Talk

«Wir durten nicht mehr in
alten Bahnen denken»

Wie sieht eine gemeinsame Zukunft des Strassen- und Schienenguterverkehrs aus?
Gesprach zwischen Adrian Amstutz, Zentralprasident des Schweizerischen
Nutzfahrzeugverbands (ASTAG), und Nicolas Perrin, CEO von SBB Cargo, Uber
Staus, Subventionen und Lohndumping.

Interview: Roy Spring
Fotografie: Samuel Triimpy

Herr Amstutz, als ASTAG-Zentral-
prdsident vertreten Sie die Interessen
der Strasse offensiv. Ist die Schiene
Ihr Feindbild?

Quatsch! Aber es wire ja
noch schoner, wenn der Strassentrans-
port, der unsere Bevolkerung und unsere
Wirtschaft tagtéglich plinktlich mit Gii-
tern versorgt und letztlich noch den Keh-
richt wegrdumt, seine Interessen nicht
darlegen diirfte! Aber: Wir miissen das
Potenzial aller Verkehrstriger optimal
ausschopfen. Es braucht Schiene, Strasse,
Wasser und Luft. Die ASTAG steht zum
Prinzip der Ko-Modalitét.

Herr Perrin, stellen Sie in der gegensei-
tigen Beziehung eine Verdnderung fest?
Ja, sicher! Jeder Verkehrs-

triger hat seine Stdrken. Die geschickte
Kombination bringt den Kunden am meis-
ten Nutzen, und daran orientieren wir uns.
Diese Erkenntnis hat sich auch mehrheit-
lich durchgesetzt.

Wir diirfen nicht mehr in alten
Bahnen denken. Denn am Ende geht es
bei allen Verkehrstrigern immer um die
Bediirfnisse der Kunden. Der Kunde ist
Konig! Aber natiirlich gibt es hiiben wie
driiben noch immer gewisse ideologische
«Karrenspuren». Aber zum Gliick sind sie
nicht mehr so tief wie auch schon.

Viele ASTAG-Mitglieder sind zugleich
Kunden von SBB Cargo. Passt das
usammen?

Sehr gut sogar! Sehen Sie, seit
Jahrzehnten wird in der Politik oft und
gerne von Verlagerung gesprochen. In der

Praxis aber kommen Giiter dort auf die
Schiene, wo es logistisch Sinn macht und
es sich finanziell einigermassen lohnt.
Und hier leisten namhafte ASTAG-
Mitglieder einen wesentlichen Beitrag. Ich
behaupte: Ohne Strassentransportunter-
nehmen stiinde der Schienengiiterverkehr
heute nicht da, wo er mittlerweile hinge-
kommen ist. Im Ubrigen ist ja die ASTAG
selbst Aktionir bei der Hupac!

SBB Cargo hat vor iiber 40 Jahren
gemeinsam mit Strassentransporteuren
die ersten kombinierten Verkehre entwi-
ckelt. Heute kann ich feststellen, dass die-
jenigen Lastwagenunternehmen, die auf
die Ko-Modalitdt setzten, sehr erfolgreich
unterwegs sind. Wir kénnen uns zum Dank
also mal gegenseitig zum Bier einladen.

Internationale Konkurrenz macht
den inlindischen Unternehmen das
Leben schwer. Der Arbeitsmarkt gerdit
unter Druck, hinzu kommt der starke
Franken. Wie gehen Sie damit um?

Der starke Franken bringt alle
Schweizer Transportunternehmen noch
stidrker unter Druck. Das wird nicht ohne
Folgen bleiben und uns alle fordern. Ich
plédiere fiir einen fairen Wettbewerb. Es
geht auch um den Schutz der Mitarbeiten-

den. Diese haben gerechte Anstellungs-
bedingungen verdient, die leider heute im
europiischen Strassenverkehr nicht mehr
selbstverstidndlich sind und teilweise mit
Fiissen getreten werden. Darum braucht
es Spielregeln wie das Kabotageverbot.

Im grenziiberschreitenden Ge-
schift stehen Schweizer Transportunter-
nehmen seit Jahren unter Druck, weil
ausldndische Mitbewerber mit viel giinsti-
geren Kostenstrukturen arbeiten kdnnen.
Mit der Frankenstirke steigt der Anreiz,
mit im Ausland zugelassenen Nutzfahrzeu-
gen auch Transportauftrige innerhalb der
Schweiz durchzufithren. Wir fordern die
strikte Durchsetzung der geltenden Kabo-
tagebestimmungen. Fiir die ASTAG voéllig
ausgeschlossen ist jede weitere Zusatzbe-
lastung fiir das Transportgewerbe. Insbe-
sondere kommt eine Erhéhung des Mine-
ralolsteuerzuschlags, wie es im Rahmen
des Nationalstrassen- und Agglomerations-
verkehrs-Fonds (NAF) derzeit geplant ist,
fiir die ASTAG auf keinen Fall in Frage.

Die Schiene gilt als umweltfreundliches
Transportmittel, wihrend Strassen-
transporteure von tiefen Dieselpreisen
und billigen Arbeitskrdiften profitieren.
Machen Sie mit Dumpingpreisen den
Markt kaputt?

Der Strassentransport nimmt
seine umweltpolitische Verantwortung
mehr als ernst und verbessert mit Milliar-
deninvestitionen in moderne Fahrzeuge
die Okobilanz laufend. Bei einem Nutz-
fahrzeug der Euro-Norm 6 liegen die
Schadstoffemissionen inzwischen bei na-
hezu null. In stark belasteten Stadttei- >
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CEO-Talk

TRANSPORTLEISTUNG GUTERVERKEHR — Entwicklung in der Schweiz.
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Strasse und Schiene: Zwischen 1980 und 2013 legte die Transportleistung in
der Schweiz um 88% zu. Dabei stieg der Giiterverkehr auf der Strasse mit 149%
deutlich stérker als jener auf der Schiene mit 33%. 2014 verzeichnete der
Schienengiiterverkehr im Vergleich zum Vorjahr ein Plus von 4,6 %.

" Nettotonnenkilometer ohne Eigengewicht der Guterfahrziige (inkl. Anhdangern), Container und Wechselbehalter

im Kombinierten Verkehr

Quelle: Gtertransportstatistik (GTS), Statistik des Offentlichen Verkehrs (OeV) 2015

len kommt heute sauberere Luft aus dem
Auspuff, als der Lastwagen ansaugt! Klar,
die Dieselpreise sind voriibergehend ge-
sunken. Mittelfristig zeigt der Trend aber
klar nach oben.

PERRIN: Dass die Strasse so viel macht, ist
sicherlich positiv. Aber auch wir bleiben
dran und fahren zum Beispiel heute be-
reits mit 75 Prozent erneuerbarem Strom.
Der ganz grosse Vorteil der Bahn liegt da-
rin, auf wenig Fliche sehr grosse Mengen
zu bewegen.

AMSTUTZ: Tatsache ist aber auch, dass bei
uns die Kosten in den letzten Jahren im
Vergleich weitaus stédrker gestiegen sind.
Nur schon mit der Schwerverkehrsabgabe
(LSVA) liefert die Branche jahrlich 1,5 Mil-
liarden Franken an den Staat ab - nota-
bene zur Mitfinanzierung der Schiene.
Fiir ein 40-Tonnen-Fahrzeug ist das rund
1 Franken pro Kilometer, der an den Staat
abgeliefert werden muss. Dazu kommen
Abgaben, Steuern und Gebiihren, die mas-
sive Locher in die Buchhaltung reissen.
Die Léhne der Chauffeure liegen weit iiber
denjenigen in den Nachbarldndern. Von
Dumping kann also keine Rede sein.

Wie stellt die ASTAG sicher, dass
Schweizer Transporteure konkurrenz-
fahig bleiben?

AMSTUTZ: Wie der Schienengiiterverkehr
ist auch der Giitertransport auf der Stras-
se auf bessere Rahmenbedingungen an-

gewiesen. Dazu gehort in erster Linie,
dass das bestehende Regulativ nicht wei-
ter verschérft wird und es stattdessen
eine Entlastung im fiskalischen und admi-
nistrativen Bereich gibt. Ich wiederhole
mit Nachdruck: Eine Erh6hung der Abga-
benlast ist absolut tabu. Darum steht die
ASTAG auch hinter der Milchkuh-Initiati-
ve, die alle neuen Abgaben einem fakulta-
tiven Referendum unterstellen will.

«Die Kapazitdt auf der
Verkehrsinfrastruktur wird
gesamthaft knapper.»

NICOLAS PERRIN

PERRIN: Ein verldssliches Regulativ ist fiir
beide wichtig. Auch unsere Seite ist iiber-
reguliert, vor allem im grenziiberschrei-
tenden Verkehr. Hier dominieren natio-
nale Spezifika, die unnétige Komplexitit
generieren. Bei der Finanzierung gibt es
eine positive Richtung. Mit FABI hat das
Volk einer soliden Finanzierung der Bahn-
infrastruktur zugestimmt. Die Strasse
wird voraussichtlich mit der NAF folgen.
Damit kénnen beide zufrieden sein.

Der Strassenverkehr stosst an seine
Kapazititsgrenzen. Staus und Unfille

auf National- und Hauptstrassen

sind das Resultat. Wie weiter?

AMSTUTZ: 2014 gab es 21451 Staustunden.
Das sind {iber 2 Jahre mit 24 Stunden Stau
pro Tag. Das schlimmste aber ist: 85 Pro-
zent aller Staus entstehen wegen vernach-
lassigtem und nicht bedarfsgerechtem
Ausbau der Infrastruktur. Die negativen
Folgen sind nicht nur Zeitverlust, Behin-
derungen und Unfille, sondern vor allem
massive volkswirtschaftliche Kosten. Und
auch das Klima leidet durch den staube-
dingt hochgetriebenen CO,-Ausstoss. Das
ist absurd! Deshalb braucht es nach FABI
flir die Schiene auch ein umfassendes
Modernisierungsprogramm fiir die Stra-
sse inklusive Kapazititserweiterungen.
An allererster Stelle stehen Engpassbesei-
tigungen auf den Nationalstrassen.
PERRIN: Die Kapazitdt auf der Verkehrs-
infrastruktur wird gesamthaft knapper.
Neben den Ausbauten, die wegen den auf-
wendigen Verfahren sowohl fiir die Stras-
se wie auch fiir die Schiene immer ldnger
dauern, wird deshalb eine intelligente Ko-
Modalitdt umso wichtiger. Eine isolierte
Betrachung der beiden Verkehrstrédger
kénnen wir uns politisch und zunehmend
auch wirtschaftlich nicht mehr leisten.

Wie kann sich der Schienengiiter-
verkehr behaupten? Wo sehen Sie seine
Kernaufgabe?

AMSTUTZ: Der Schienengiiterverkehr ist
heute nur konkurrenzfihig, weil ihn
sein Konkurrent, der Strassentransport,
zwangsweise subventioniert. Das kann es
nicht sein. Die Schiene ist im Gesamt-
giiterverkehr zu wichtig, sie muss sich
im Wettbewerb selbst behaupten. Ich bin
iiberzeugt, wenn man SBB Cargo endlich
in die betriebliche Freiheit entliesse und
privatwirtschaftlich arbeiten ldsst, kann
sie es auch.

PERRIN: Wir stehen bereits sehr hart im
Wettbewerb und haben uns in den letzten
Jahren unternehmerisch massiv entwi-
ckelt. Das neue Giitertransportgesetz
bestitigt diesen Weg. SBB Cargo selbst
erhdlt nur noch wenige Subventionen fiir
Leistungen, die wir aus rein unternehme-
rischer Sicht nicht mehr erbringen wiir-
den. Diese werden in den néchsten Jahren
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¥
Adrian Amstutz, 62, ist seit 2008 Zentralpréasi-
dent des Schweizerischen Nutzfahrzeug-
verbandes (ASTAG) mit Hauptsitz in Bern, dem
in 18 regionalen Sektionen rund 5000 Stra-
ssentransportfirmen angehéren. Amstutz ist
SVP-Nationalrat und Fraktionschef der
Partei sowie Exekutivrat von Swiss Olympic.
Er ist Miteigentiimer des Architektur- und
Bauleitungsbiros Amstutz Abplanalp Birri AG
und lebt in Sigriswil BE.

Nicolas Perrin, 56, ist seit 2008 CEO von

SBB Cargo und Mitglied der Konzernleitung der
SBB. Er hat an der ETH Zirich Bauingenieur-
wesen studiert.

vollstdndig abgebaut. Unabhingig davon
erhilt natiirlich die Infrastruktur Unter-
stiitzung aus dem FABI-Topf. Diese ist fiir
den Ausbau des Netzes und den Erhalt der
Substanz unabdingbar.

Wo sehen Sie Moglichkeiten, um gemein-
same Ziele 2u erreichen?

PERRIN: Logistik und im Speziellen der
Giitertransport sind wesentliche Stand-
ortfaktoren. Nicht nur die Unternehmen,
sondern auch die Bevolkerung sind auf ihr
reibungsloses Funktionieren angewiesen.
Darum staune ich manchmal {iber den tie-
fen Stellenwert, den unsere Branche in der
Schweiz bei Politikern, aber auch bei Ma-
nagern hat. Die Schuld sehe ich allerdings
nicht zuletzt bei uns selbst. Wir sind zu
schwach organisiert und zu stark ver-
zettelt. Hier sehe ich Potenzial, das wir
gemeinsam anpacken miissen und auch
wollen.

AMSTUTZ: Die Strassentransporteure in
der Schweiz sind seit Jahren bestrebt, ihr
sehr grosses Know-how auch im Schie-
nengliterverkehr einzubringen - schauen
Sie etwa das Erfolgsmodell Cargo Domi-
zil an. Seitens der Bahnunternehmen ist
hier durchaus Offenheit zu spiiren. Die
Schweiz hat in den letzten Jahren gegen-
iiber dem Ausland deutlich an Standort-
gunst in der Logistik verloren. Hier miis-
sen wir ansetzen, die Politik ist dringend
gefordert. Wir miissen die Rahmenbedin-
gungen fiir alle Verkehrstriger so verbes-
sern, dass moglichst effiziente, kosten-
giinstige und kundengerechte Transport-
dienstleistungen moglich sind.

Der Gotthard-Basistunnel setzt neue
Massstdbe im Schienengiiterverkehr.
Ist das Jahrhundertprojekt auch fiir

Sie ein Grund ur Freude?

AMSTUTZ: Zuerst miissen wir uns bewusst
sein, dass der Gotthard-Basistunnel zu ei-
nem sehr grossen Teil vom Strassentrans-
portgewerbe bezahlt wurde. Jihrlich floss
und fliesst rund 1 Mia. Franken an Ertré-
gen aus der LSVA in die Finanzierung der
NEAT und weiterer Eisenbahn-Grosspro-
jekte. Kann damit die Verlagerung des
alpenquerenden Verkehrs von Grenze zu
Grenze - nicht von Erstfeld nach Airolo -

umgesetzt werden, so entspricht dies dem
Auftrag des Volks. Dahinter stehen wir
selbstverstiandlich. Jedoch befiirchten wir,
dass der neue Basistunnel am Gotthard
verstidrkt dem Personen- statt dem Giiter-
verkehr auf der Schiene dienen wird. Des-
halb wird unsere Freude durch den Sinn
fiir die Realitét getriibt.

PERRIN: Es ist der politische Wille und
sinnvoll, dass der Basistunnel mehrheit-
lich dem Giiterverkehr zu Verfiigung steht.
Die gesamte SBB und selbstverstdndlich
auch ich personlich werden sich dafiir
einsetzen. Mit dem neuen Giitertransport-
gesetz werden sogenannte Netznutzungs-
pline eingefiihrt, die die notwendige Ka-
pazitdt fiir den Giiterverkehr langfristig
absichern.

Wie sehen Sie die Situation in der
Schweiz auf Strasse und Schiene in

zehn Jahren? Erleben wir den
Verkehrskollaps?

AMSTUTZ: Ja, wenn wir nicht umgehend
mit umfassenden Ausbaumassnahmen auf
dem Nationalstrassenetz beginnen. Es ist
nicht zehn Jahre vor dem Kollaps, sondern
bereits fiinf vor zwolf! Daran kann auch
die Bahn kein Interesse haben, weil sonst
die Detailversorgung zusammenbricht.
Oder kennen Sie einen Bauernhof oder ein
Lebensmittelgeschéft mit Bahnanschluss?
Ich kenne auch keinen Giiterzug, der in
den Stidten und Dorfern die Kehrichtsicke
einsammelt. Sie sehen - es braucht eben
beide.

Wiirden Sie lieber eine Lok fiihren oder
einen LKW fahren?
AMSTUTZ: Am liebsten fahre ich Toff! —
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Schotter

Z.eichen der Zeit

Zwei Verkehrstrager — zwei Sprachen. Doch wenn es
darum geht, jahrlich schweizweit gemeinsam 27,4
Milliarden Tonnenkilometer sicher ans Ziel zu bringen,
sind sich Strasse und Schiene einig.

Illustration: Clara Terne

An der Schiene

Endsignal Langsamfahrstelle

Die verminderte Geschwindigkeit gilt, bis das letzte
Fahrzeug an diesem Signal vorbeigefahren ist.

Danach kann wieder auf die zugelassene Geschwindig-
keit beschleunigt werden.

Geschwindigkeitsankiindigung

Ab dem néchsten Signal gilt die mit der Zahl x 10
angezeigte Hochstgeschwindigkeit in km/h. Diese Zahl
kann beliebig sein. In diesem Beispiel ist es 8o km/h.

38
Die Anfangstafel
m Die Tafel CAB-Anfang bezeichnet die Stelle, an der die
Strecke mit Fiihrerstandsignalisierung beginnt und
bedeutet: Halt fiir Fahrten, bei denen das zugfithrende
Fahrzeug nicht mit einer funktionsfdhigen ETCS-
Fahrzeugausriistung ausgeriistet ist.

An der Strasse

Uberholverbot

Fahrzeugen mit mehr als 3,5 Tonnen Gesamtgewicht
ist ab hier das Uberholen von Motorfahrzeugen und
Strassenbahnen untersagt.

Notfallspur

Versagen auf abschiissiger Strecke die Bremsen,
kann hier in einer Kieswanne der Lastwagen zum
Stillstand gebracht werden.

Achtung Umleitung

Voranzeige fiir den Schwerverkehr. Hiufig vor
Baustellen, bei Grossanlidssen oder nach Unwetter-
schidden anzutreffen.

Hzg

Ausgezeichnetes Magazin
Grosse Ehre fiirs Cargo Magazin: Beim
Best of Corporate Publishing Award
(BCP) 2015 in Miinchen gab es von der
Jury Silber in der Kategorie «B2B/
Handel, Transport, Logistik». Der BCP
ist der grosste Wettbewerb fiir Corpo-
rate Publishing und Content Marketing

in Europa.
tiny.cc/bcpaward

Glterwagen-Rapper

Die Berner Chartstiirmer «Chlyklass»
haben sich fiir ihren neuen Video-
dreh einen besonderen Ort ausgesucht:
Inmitten von Giiterwagen rappen

sie zum Song «Ke Plan». Wir haben

die Band zum Interview getroffen.
tiny.cc/chlyklass

Rangieren mit Yves
und Jiirg

Voller Einsatz fiir die Kunden: Wir
haben zwei Kollegen des regionalen
Cargo Teams in Biel einen Tag lang
iiber die Schultern geschaut. Egal, ob
Zucker, Diingemittel oder Metalle:

Yves und Jiirg bringen es sicher ans Ziel.
tiny.cc/yvesjuerg

facebook.com/ instagram.com/
sbbcargo sbbcargo
twitter.com/ blog.sbbcargo.com
sbbcargo

You

youtube.com/
sbbcargo
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Reportage

«Wichtig ist, dass sich die Tiere sicher
flihlen, wenn sie von einer Seite auf die
andere wechseln», sagt SBB-Natur-
experte Detlef J. Uhrich

Leben an bester
Verkehrslage

Strasse und Schiene sind nicht nur dem
Transport vorbehalten. Entlang von Asphalt und
Gleisen lebt eine grosse Anzahl von Tieren
und Pflanzen. Ein seltener Bewohner reiste sogar
im Guterwagen in die Nordschweiz.

Text: Susanne Wagner
Fotografie: Lukas Lienhard

Wildtiere lieben Autobahnbriicken: Fiich-
se, Rehe, Dachse, Marder, Igel und Herme-
line nutzen sie, um sicher auf die andere
Strassenseite zu gelangen. Uber 40 «Griin-
briicken» verbinden in der Schweiz die ab-
getrennten Lebensrdume der Tiere. Aber
auch zwischen Gleis und Schotter tum-
melt sich die Fauna. Etwa im Hauptbahn-
hof Ziirich. «Im trockenwarmen Gleisfeld
von Ziirich haben die Mauereidechsen ei-
nen funktionierenden Lebensraum gefun-
den», sagt Barbara Huber, Projektleiterin
Umwelt bei der SBB.

Die 10 bis 25 Zentimeter grosse Echsen-
art kam urspriinglich nur im Tessin und im
Jura vor. Das siidliche Reptil, das Wérme
und Sonne liebt, wurde von Giiterziigen
in die Nordschweiz eingeschleust. Und es
fithlt sich wohl im Ziircher HB. Durch
Zugsldrm oder andere Emissionen fiihlt es
sich kaum gestort. In den letzten Jahren
hat die Mauereidechsenpopulation stark
zugenommen. Dazu tragen die mit Stein-
platten, Schotter, Schnittgut und Asten ge-
fiillten Drahtgitterkdrbe bei, die den Repti-
lien entlang der Gleise als Versteck und
Sonnenterrasse dienen. In die aufgestellten
Korbe verkriechen sich auch Gelbbauch-
unken, nachdem sie gelaicht haben. Der we-
nige Zentimeter grosse Frosch mit dem
gelbgefleckten Bauch gilt als gefdhrdet und
gehort, wie alle Amphibien und Reptilien in
der Schweiz, zu den geschiitzten Arten.

Neben Amphibienkdrben wurden fiir die
Frosche unter Aufsicht der Umweltbau-
begleitung der Durchmesserlinie zahlrei-
che kleine Laichgewdsser in Form von
Wannen angelegt. «Bei jedem Bau einer
Eisenbahnanlage wird gepriift, ob schiit-
zenswerte Lebensrdume betroffen sind»,
erkldrt Umweltfachfrau Huber, «wenn ja,
ist die SBB gesetzlich verpflichtet, diese
zu erhalten oder Ersatzmassnahmen zu
treffen.» Nach dem Bau der Serviceanlage
Herdern zwischen dem Hauptbahnhof
Ziirich und Altstetten blieb dank dieser
okologischen Vorkehrungen eine Popula-
tion der Gelbbauchunke nicht nur beste-
hen, sondern hat sich in den letzten Jah-
ren weiter vermehrt. Dank der naturnahen
Aufwertung haben sich auf dem Areal
auch seltene Insektenarten wie die Blau-
fliigelige Sandschrecke und viele Wild-
bienenarten angesiedelt.

Fleissige Schafe und Geissen

Sonnenbadende Eidechsen kann auch
Detlef J. Uhrich auf seinen Begehungen
im Sommer regelmissig beobachten. Die
SBB pflegt entlang des Bahnnetzes rund
2700 Hektaren Boschungen, die den
Gleisbereich schiitzen und verschiedenen
Tieren und Pflanzen als Lebensraum die-
nen. Zu den Aufgaben des Leiters Natur
Region Mitte der SBB gehort es, zu
Fuss ganze Gleisabschnitte wie etwa >
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Bei der
Wildtierpassage

Das Ziel von Griinbriicken ist die
dkologische Aufwertung
und Vernetzung der Lebensrdume
im Siedlungsraum.

2]

Wildtierpassagen verbinden
die abgetrennten Lebensraume
der Tiere.

o

Mauereidechsen fihlen sich
im trockenwarmen Gleisfeld wohl.
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Reportage

Was man
entlang der Gleise
alles findet.

Grunstreifen entlang der Schienen
bieten willkommene Lebensraume flr
Tiere und Pflanzen.

Hochstammige Apfelbaume
einer Pro-Specie Rara-Sorte dienen
als Brutplatz fur Végel und
als Lebensraum fir Insekten.

Das Einjéhrige Berufkraut gehort
zu den Problempflanzen, die
wertvollere Pflanzen verdrangen.

Dank einem Projekt von Pro Natura

und Creanatira gibt es am Brugger-

berg Bruchsteinmauern als Ersatz-
lebensrdume fiir Schlingnattern.

Der junge Holunder, der hier
an einem Zaun wéachst, gehért zu
den erwlinschten Pflanzen,
die zur Biodiversitat beitragen.

An dieser Béschung bei
Brugg kommen regelméssig Ziegen
zum Einsatz. Sie fressen auch
gerne Brombeerstauden und anderes
Gestrupp.

In den angelegten Holzhaufen auf
der Bahnbdschung finden Igel,
Insekten und andere Kleintiere einen
Unterschlupf.
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Olten-Bern abzuschreiten. Dabei ent-
scheidet er, was fiir die Geholzpflege in
nichster Zeit gemacht werden muss: etwa
welche Bidume ein Sicherheitsrisiko dar-
stellen und geféllt werden miissen.

Ab und zu kommt Uhrich auch an ei-
ner Schaf- oder Geissenherde vorbei, die
im Auftrag der SBB und der Umweltorga-
nisation Creanatira jeweils drei Wochen
auf den Magerwiesen der Bahnbdschun-
gen weiden. «Die Ziegen kommen gut auf
sehr steilen Héngen zurecht und fressen
auch dornige Pflanzen und Problempflan-
zen wie Brombeeren oder junge Robi-
nien», so Uhrich. Zwar bildet die Bewei-
dung der Flichen =zurzeit noch die
Ausnahme, aber es ist Okologisch die
wertvollste Methode. In der Region Mitte
werden auf etwa einem Drittel aller Fli-
chen die Wiesen ein- bis zweimal im Jahr
gemdht und das Mé#hgut abgefiihrt, um
die Wiese mager und die Biodiversitit
hoch zu halten. Auf ungediingten Mager-
wiesen siedeln sich neben Schmetter-
lingen und Reptilien besonders gerne
einheimische Pflanzen wie Wiesensalbei,
Feldthymian, Kleiner Wiesenknopf oder
Hauhechel an, die auf gediingten Wiesen
oft von nicht einheimischen Arten (soge-
nannten Neophyten) wie z.B. Goldruten
verdriangt werden.

Riickkehr des Schachbrettfalters
Die Okologische Aufwertung durch die
speziellen Pflegemassnahmen fordert die
Artenvielfalt: so fand man auf SBB-
Boschungen im Raum Brugg letztes Jahr
die Bienen-Ragwurz, eine Orchideengat-
tung, die eigentlich nur im Jura vorkommt.
Wie sich die Pflanze liber die Kantons-
grenzen verbreitet hat, wissen selbst die
Umweltfachleute der SBB nicht. Das plétz-
liche Auftauchen des Ragwurzes im Mit-
telland ist umso erstaunlicher, da die Le-
bensrdume vieler Tiere und Pflanzen
durch die Verkehrsinfrastruktur und die
Zunahme der iiberbauten Fldchen in der
Schweiz zunehmend fragmentiert werden.
Deshalb wurden in den letzten Jahren
so genannte Okokorridore von drei bis
iiber 30 Metern Breite geschaffen. Das Ziel
ist die dkologische Aufwertung und Ver-
netzung der Lebensrdume im Siedlungs-

raum. Die Griinstreifen entlang von Auto-
bahnen und Eisenbahnlinien verbinden
die Habitate und Wanderkorridore fiir
Pflanzen und Tiere und sorgen dafiir, dass
sich die Populationen untereinander aus-
tauschen. In der Agglomeration Brugg-
Windisch entstand 2007 ein solcher Oko-
korridor als gemeinsames Projekt der SBB,
der Stadt Brugg, des Kantons Aargau und
weiterer Partner. So gelang es, rund 900
Aren Bahnbdschung bestehend aus Ma-
gerwiesen, Weiden und verschiedenen Ge-
hélzstrukturen miteinander zu vernetzen.
Zum Konzept gehdren auch speziell ange-
legte Holzhaufen als Unterkiinfte fiir In-
sekten, Reptilien, Igel und andere Klein-
tiere. Durch Massnahmen wie diese hat
die Population einiger bedrohter Arten in
den letzten Jahren wieder zugenommen -
etwa jene der Zauneidechse und des
Schachbrettfalters.

Auch fiir Wildtiere ist die Mobilitit
iiber grossere Distanzen hinweg lebens-
notwendig. Um die Nachteile von unter-
brochenen Wanderkorridoren von Wild-
tieren gering zu halten, gibt es in der
Schweiz bereits iiber 300 Wildtierpassa-
gen. Das sind naturnah gestaltete Unter-
oder Uberfiihrungen, die es Wildtieren
wie Rehen oder Hirschen ermdglichen,
Bahngleise oder Autobahnen sicher zu
iiberqueren. Zum Beispiel auf der Wild-
tierpassage auf der Neubaustrecke der
SBB zwischen Bern und Olten: ein rund
20 Meter breiter «Deckel» {iber das Bahn-
gleis und die A1 ist mit einer idyllischen
Hecken- und Wiesenlandschaft bepflanzt
und von Hecken und niederen Bdumen ge-
sdumt. «Dieser Schutz ist wichtig, damit
sich die Tiere sicher fiihlen, wenn sie von
einer Seite auf die andere wechseln», sagt
Uhrich. Mit Hilfe von Fotokameras konn-
te man feststellen, dass die Tiere die Wild-
tieriibergénge wie diesen rege nutzen und
dass diese baulichen Massnahmen viel
zur Erweiterung des natiirlichen Lebens-
raums vieler Arten beitragen. —
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Fokus Gotthard

FIT FUR

DEN GROSSEN BERG

Der Countdown zur Eréffnung des Gotthard-Basistunnels [auft. Mit einer
intensiven Schulung werden rund 3900 Angestellte auf inre neuen Aufgaben
vorbereitet. Mit dabei sind Uber 300 Mitarbeitende von SBB Cargo und

SBB Cargo International.

Text: Peter Krebs

Der Berg ruft. Am 1. Juni 2016 wird der
lingste Eisenbahntunnel der Welt eroff-
net: der 57 Kilometer lange Gotthard-
Basistunnel, intern GBT genannt. Damit
gehen nicht einfach zwei mit Schienen
und Fahrleitung ausgestattete Rohren in
Betrieb, es wird vielmehr ein komplexes
und hochmodernes System erdffnet. Stol-
len, Nothaltestellen, Liiftungsanlagen, Be-
leuchtung, Stromversorgung, Steuerungs-
anlagen und vieles mehr zdhlen dazu.

Sie bilden die bauliche und technische
Grundlage fiir die sichere, ptinktliche und
auch schnelle Durchfahrt der bis zu 260
Giiterziige und 65 Personenziige, die den
Tunnel téglich durchqueren kénnen. Doch
die beste Infrastruktur niitzt wenig, wenn
sie nicht professionell bedient wird. Um sie
fit fiir den Gotthard zu machen, erhalten
die involvierten Mitarbeiterinnen und Mit-
arbeiter der SBB und anderer Unterneh-
men gegenwdrtig die ndtige Ausbildung.

«Insgesamt bilden wir rund 3900 Per-
sonen aus», sagt Christian Pugliese, Pro-
jektleiter Bildung Neat bei der SBB AG.
Nebst 2900 Mitarbeitenden der SBB profi-
tieren etwa 1000 Personen von Drittfir-
men von der Schulung. Darunter das Per-
sonal der Feuerwehren, der Sanitdt und
der Polizei, die im Ereignisfall Bescheid
wissen miissen. Auch 200 Lokfiihrer an-
derer im Giiterverkehr tétiger Bahnunter-

nehmen werden ausgebildet, die den Tun-
nel befahren werden.

SBB Cargo gehort zu den ersten, die
den Tunnel kommerziell nutzen werden.
Ab Juni 2016, wenn der Probebetrieb be-
ginnt, werden zunichst vorwiegend Gii-
terziige durch den Tunnel rollen. Die fahr-
planmissigen Personenziige folgen mit
dem Fahrplanwechsel im Dezember 2016.
Alle 156 Lokfiihrer von SBB Cargo und die
100 Lokfiihrer von SBB Cargo Internatio-
nal, die fiir den Einsatz auf der Gotthard-
achse vorgesehen sind, sollen bereits bis
Ende Mai 2016 ausgebildet sein, erklért
Attilio Albertini, Leiter Projekte Ausbil-
dung SBB Cargo. Dazu kommen gut 50
Mitarbeitende der Abteilung «Operations»,
die fiir die Zugsteuerung zustdndig sind.
Zu den ersten Lokfiihrern, die ab August
ausgebildet werden, zdhlen jene, die wih-
rend des Testbetriebs im Einsatz stehen
werden. Dieser startet Anfang Oktober
2015 noch ohne kommerzielle Ziige. Mit
dabei sind dann bereits 21 Lokfiihrer von
SBB Cargo.

3-D-Simulation des Gotthards

Das umfangreiche Schulungsprogramm
der SBB ist individuell nach den Bediirf-
nissen der einzelnen Berufskategorien
ausgerichtet. Die Lokfiithrer und das Zug-
personal der Personenziige befassen sich

an drei Tagen mit der Funktionsweise
und den Eigenschaften des Jahrhundert-
bauwerks. Eine besonders intensive Aus-
bildung erhalten die 570 Personen, welche
den neuen Tunnel warten werden, sowie
die 350 Mitarbeitenden, die den Zugver-
kehr von der neuen Betriebszentrale in
Pollegio aus steuern. Fiir alle gilt das
Prinzip, dass sie mindestens einmal den
Tunnel von innen sehen und die ein-
driickliche Atmosphére sinnlich erfahren
konnen.

«Die Ausbildung ist ein absolut zentra-
les Element der Inbetriebnahme», unter-
streicht Pugliese. Einerseits konnten sich
die Mitarbeiter die noétigen Kenntnisse
und Fertigkeiten aneignen, andererseits
springe ein Funke der Begeisterung auf
sie iiber. «Je besser die Leute ausgebil-
det sind, desto motivierter sind sie», so
Pugliese. Ein weiterer Grund ist entschei-
dend: Wollen die den Tunnel benutzenden
Unternehmen vom Bundesamt fiir Ver-
kehr (BAV) die Betriebsbewilligung erhal-
ten, miissen sie nachweisen, dass ihr Per-
sonal iiber die nétigen Kenntnisse verfiigt.

Einen bedeutenden Beitrag an die Aus-
bildung und spéter an die Weiterbildung
der Mitarbeitenden erwartet die SBB von
der vollig neuartigen 3-D-Simulation, die
seit Juli 2015 vorerst als Prototyp einge-
setzt wird. Das von der SBB mit finanziel-
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Foto: Remo Inderbitzin

«Je besser die Leute ausgebildet sind, desto motivierter sind sie», sagt SBB-Ausbilder Christian Pugliese.

ler Unterstiitzung des BAV entwickelte
Lehrmittel bildet Basistunnel und Zu-
laufstrecken wirklichkeitsnah ab. Pro-
jektleiter Michael Bruderer spricht von
einer «riesigen virtuellen Lern- und
Trainingswelt», in der sich die Lernen-
den einzeln oder auch als Gruppen bewe-
gen konnen. So sei es zum Beispiel mg-
lich, eine Evakuierungsiibung in Echtzeit
und mit verschiedenen Rollen zu simu-
lieren. «So etwas kommt in dieser Form
und in dieser Komplexitdt noch nirgend-
wo sonst zum Einsatz.» Die Simulation
am Bildschirm und mit 3-D-Brille ver-
mittelt mehr als Wissen. Sie ermdglicht
es, Prozesse und situationsgerechtes
Handeln zu tiben. Ausserdem schafft sie

eine praxisnahe Ergédnzung zur Ausbil-
dungvor Ort, die nur noch eingeschriankt
moglich sein wird, wenn der Tunnel in
Betrieb ist. -

GOTTHARD-
COUNTDOWN

Wahrend 365 Tagen rollen zwei

weisse Lokomotiven mit den Namen
Erstfeld und Biasca und dem Festakt-
Logo «Gottardo 2016» als Vorboten

der Tunnelerdffnung durch die Schweiz.

Inbetriebnahme des Zugleitsystems

| ETCS Level 2 auf der Beschleuni-

| Aug /I gungsstrecke Brunnen—Fliielen-Altdorf-
Rynacht. Die Umstellung ist ein
wichtiger Meilenstein fir die Inbetrieb-
nahme des neuen Gotthardtunnels
Ende 2016. Anfang November 2015 soll
die Inbetriebnahme Pollegio—Castione
mit ETCS Level 2 folgen.

Einbau der letzten bahntechnischen
Komponenten und Beginn des
Testbetriebs. In ber 3000 Testfahrten
muss nachgewiesen werden, dass
der neue Gotthardtunnel einwandfrei
und sicher funktioniert.

Feierlicher Staatsakt zur Eréffnung des
|1 neuen Gotthardtunnels. An den beiden
Tunnelportalen werden Ziige von Norden
und Suden her fir die Jungfernfahrten
durch den Tunnel starten. Ab jetzt Uber-
nimmt die SBB den neuen Gotthard-
tunnel von der AlpTransit Gotthard und
ist fortan die offizielle Betreiberin.

Grosses Volksfest unter der Bezeich-

1

| 4/5 | nung «Gottardo 2016» fir die ganze
Juni /| Schweizer Bevdlkerung. In Erstfeld und
“==— im Raum Pollegio-Biasca wird ein
festliches Rahmenprogramm geboten.
m Letzte Bergfahrt (SBB Cargo) liber die
| 10 | alte Bergstrecke und feierlicher Anlass
Dez /| in Airolo und Géschenen.
pp————
m Inbetriebnahme des neuen Gotthard-
| 11 || tunnels und erste offizielle Durchfahrt
| Dez | miteiner Re 484.
——A

Aktuelle Informationen zum Gotthard und
zur Eréffnung des Gotthard-Basistunnels
im Dezember 2016 finden Sie unter:

gotthard.sbbcargo.com
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Meine Logistik

Lisa Barzaghi, Leiterin «Hospitality Office» am Festival del film Locarno

Die Gastgeberin

Text: Jean-Pierre Ritler
Fotografie: Marvin Zilm

Und auf einen Schlag ist es still. Die Lein-
wand dunkel, der Beifall verklungen, die
Sitze leer. Dann, Mitte August, wandert
Lisa Barzaghi jeweils abends {iber die ver-
lassene Piazza Grande ihrer Heimatstadt
Locarno und kann es kaum fassen. «Ein
merkwiirdiges Gefiihl», sinniert sie. «Das
geht von hundert auf null in einem Mo-
ment. Es braucht eine Weile, bis ich reali-
siere: <Accidenti, das Festival ist tatsdch-
lich zu Ende!> Dann fiihle ich mich zuerst
verloren, muss Luft holen, mich wieder an
ein normales Leben gew&hnen.»

Das «normale» Leben hat Barzaghi
vier Monate vorher verlassen. Im April
trifft sie als eine der Ersten im Hauptsitz
der Festivalleitung des Festival del film
Locarno ein. Die Vorbereitungen fiir einen
der glamourdsesten Events der Schweiz
nehmen ihren Anfang. Barzaghi kennt
dieses Gefiihl: Seit vier Jahren leitet die
29-Jdhrige das «Hospitality Office», den
Dreh- und Angelpunkt fiir Einladung, An-
reise und Unterbringung aller geladenen
Gdéste. Seit sie 18 Jahre alt war, hat sie je-
den Sommer hier mitgeholfen.

1000 Einladungen in alle Welt

Es wird Juni, und die Filme werden be-
stimmt. Lisa Barzaghi verschickt Ein-
ladungen in die ganze Welt. «Wir kiim-
mern uns um rund 1000 Personens,
erklirt sie, «in erster Linie Journalisten,
Vertreter der Filmindustrie, Mitarbeiten-
de von anderen Festivals, Jurymitglieder.
Und dann natiirlich die Schauspieler,
Regisseure und Produzenten.»

Fiir jeden Film werden je nach Sektion
nur eine bestimmte Anzahl Personen ein-
geladen. Gibt das keinen Streit? «Dafiir
haben wir unsere Bibel», lacht Barzaghi
und meint das «Regolamento ospitalita».
Darin ist fixiert, welche Art von Géisten

welchen Service vom Festival zu erwarten
haben.

Ein Knackpunkt sind die Unterkiinfte.
Mitten in der Hochsaison so viele freie
Betten im kleinen Locarno zu finden, ist
eine Herausforderung; Barzaghi hat die
Hotelfachschule absolviert, das erleichtert
den Kontakt. Parallel dazu werden Fliige
gebucht und die Transporte nach Locarno
organisiert. Je nidher das Festival riickt,
desto grosser wird das Team. Am Schluss
kiimmern sich acht Personen in der Zent-
rale und unzghlige Helfer um die Giste.

Bei tausend Gisten lduft nicht immer
alles rund. Manche kommen am falschen

«Es ist so stimulierend,
motivierend, voller
Adrenalin, eine
faszinierende Welt.»

Tag an oder sind mit dem Hotelzimmer
nicht zufrieden. Wéhrend des Festivals
sitzt die Chefin im Biiro und 16st pausen-
los Probleme. «Unvorhergesehenes ist
dann an der Tagesordnung. Aber ich habe
ein fantastisches Team, da verliert keiner
die Nerven. Dabei gilt unsere wichtigste
Regel: Nie in Panik verfallen, es gibt im-
mer eine Losung.»

Decknamen fiir VIPs

Und da sind noch die VIPs, um die sich
die Chefin ganz personlich kiimmert. Die
Weltstars werden abgeschirmt und be-
kommen Decknamen, damit niemand
weiss, wer wann wo eintrifft und wohnt.
Dabei muss Barzaghi auch auf allerlei Son-
derwiinsche Riicksicht nehmen. «Generell
kann ich sagen: Je prominenter eine Per-

son ist, desto weniger Alliiren hat sie. Es
ist eher die zweite Garde, die sich zickig
auffiihrt.» Wer hat sie am meisten beein-
druckt? Sie {iberlegt nicht lange: «Harry
Belafonte!» Der Weltstar nahm 2012 den
«Pardo alla carriera» fiir sein Lebenswerk
entgegen. Von seinem Benehmen und Um-
gang mit dem Personal redet man am Fes-
tival noch heute voller Bewunderung und
Respekt. «Che signore», erinnert sich Lisa
Barzaghi vertrdumt.

Kino liegt kaum drin

Selbst hat die aufgestellte Organisatorin
kaum Zeit, sich einen Film anzuschauen.
«Ich versuche, wenigstens einen oder zwei
Filme auf der Piazza Grande zu sehen.
Zu mehr reicht es leider nicht, und mein
Handy klingelt alle paar Minuten.»

Und dann, nach zehn Tagen Dauer-
stress, nachdem sich 170000 Besucher
etwa 300 Filme aus 50 Lidndern ange-
schaut haben, endet das Festival von ei-
nem Moment auf den anderen, und zurtick
bleibt diese merkwiirdige Leere. Wieso tut
sie sich das eigentlich an? Lisa Barzaghi
iiberlegt. «Das frage ich mich manchmal
auch. Aber das Festival ist so stimulierend,
motivierend, voller Adrenalin, eine faszi-
nierende Welt.» Sie trinkt einen Schluck
von ihrem Kaffee. «Ich langweile mich
normalerweise schnell. Aber ich kann ver-
sichern: Das Festival ldsst das absolut
nicht zu!» —
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- Moment der Ruhe: Immer wenn es die

Zeit erlaubt, macht Lisa Barzaghi ﬁq
eine Pause in der Bar Al Borgo gleic
neben der Piazza Grande.
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Setzen Sie auf
Schweizer Qualitat
und Nachhaltigkeit.

Der neue Gotthardtunnel — kiirzester Weg durch
die Schweizer Alpen.

gotthard.sbbcargo.com

N\ Durch und durch
die Schweiz. | gottardo2016.ch
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