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Sind nicht «sexy»: Unterhaltsarbeiten an Geleisen und Sicherungsanlagen

VON SEPP MOSER*

Das Bild, das sich am letzten
Montagabend den Augenzeugen
bot, war schockierend: 200 Meter
vom Bahnhof Granges-Marnand
entfernt standen zwei ineinander
verkeilte Ziige. Der Unfall, der
sich gegen 18.45 Uhr ereignete,
forderte 1 Todesopfer und 25 Ver-
letzte.

Geméss ersten Erkenntnissen
fuhr der Lokfiihrer einer S-Bahn
zu friih aus dem Bahnhof und bog
auf das Gleis des entgegenkom-
menden Regio-Expresses ein.
Fakt aber ist: Der mutmasslich
fehlbare Lokfiihrer hat kein Hal-
tesignal iiberfahren, denn dieses
befindet sich erst ausserhalb des
Bahnhofs, zufalligerweise fast ge-
nau an jener Stelle, an der es zur
Kollision kam. Die eingeleitete
Vollbremsung kam zu spat — der
Unfall liess sich nicht mehr ver-
hindern. Die SBB will die Sicher-
heitsvorkehrungen am Bahnhof
Granges-Marnand nicht kom-
mentieren, da «die technischen
Einrichtungen am Unfallort
Gegenstand der laufenden Unter-
suchungen sind».
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Die SBB haben den Unterhalt ihres Netzes jahrelang vernachlassigt.
Inzwischen gibt es einen Nachholbedarf, der 1,81 Milliarden Franken entspricht.
Dazu kommt eine ineffiziente Burokratie. Ein Rapport

Schon vor 20 Jahren versuchte das
Bundesamt fiir Verkehr (BAV) die
Regel einzufiihren, dass Haltesig-
nale dort stehen miissen, wo sie
eine Gefahr einddmmen konnen
—und nicht erst innerhalb der Ge-
fahrenzone wie in Granges-Mar-
nand. Derweil heisst es in SBB-
Kreisen, das BAV habe sich gegen

einen zusatzlichen technischen
Ausbau der Sicherheitssysteme
gewehrt.

Selbst mehrere dhnliche Unfal-
le — zum Beispiel am 10. Januar in
Neuhausen, 2011 in Dottingen
AG oder ein Beinaheunfall eben-
falls 2011 in Altdorf — wurden of-
fenbar nicht als Warnung wahrge-

nommen. Das gilt auch fiir die
SBB. Generaldirektor Andreas
Meyer dusserte am letzten Diens-
tag, die SBB hatten «kein grosses
Sicherheitsproblem» — eine Aus-
sage, die ein enger Mitarbeiter
Meyers gegeniiber der Sonntags-
Zeitung als «erstaunlich und
ziemlich dreist» bezeichnet.

Dennoch ware es falsch, die SBB
nun pauschal als unsicher zu be-
zeichnen. Selbst vernachlassigte
Nebenlinien wie jene zwischen
Payerne und Palézieux brauchen
den Vergleich mit mancher Haupt-
linie anderer européischer Staaten
nicht zu scheuen. Aber in der
Schweiz ist die Verkehrsdichte
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dermassen hoch — auf der erwahn-
ten Regionalstrecke mindestens
1 Zug pro Stunde und Richtung,
andernorts bis zu 30 Ziige —, dass
Minimalstandards nicht gentigen.
Je dichter der Fahrplan, umso stér-
ker wird das Fahrpersonal belas-
tet; je zahlreicher, schneller und
schwerer die Ziige und je kleiner
die Rader der modernen Triebwa-
gen mit tief liegendem Einstieg,
umso hoéher sind die Anspriiche
an die Fahrbahn, an die Stromver-
sorgung, an Sicherungsanlagen,
Briicken und Tunnels.

Genau hier liegt das Problem.
Moderne, schnelle Ziige und
dichte Fahrplane lassen sich poli-
tisch leicht «verkaufen». Unter-
haltsarbeiten an den Gleisen oder
an den Sicherungsanlagen da-
gegen sind nicht «sexy». Im
Gegenteil: Von den betroffenen
Anwohnern werden sie als Nacht-
ruhestérungen wahrgenommen —
vom Bahnmanagement als Kos-
tenfaktor.

Wenn dann wie bei den SBB
noch hinzukommt, dass die zustan-
dige Division «Infrastruktur» an
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chronischen Fiihrungs-, Personal-
und Organisationsmangeln leidet,
sind langfristige Probleme pro-
grammiert. Ein Mitglied der SBB-
Fiihrung bringt es so auf den Punkt:
«Beim Schienenschleifen lasst sich
leichter Geld sparen als bei den
Sitzpolstern fiir neue Ziige.»

Erst drei Monate ist es her, da
mussten auf der neuen Schnell-
fahrstrecke bei Langenthal iiber
13 Kilometer Schienen ersetzt
werden — nur neun Jahre nach
ihrem Einbau. Eigentlich hatten
die Schienen mindestens 30 Jah-
re halten miissen. Aus Spargriin-
den waren sie aber nicht oft ge-
nug nachgeschliffen worden.

Zwischen Uster und Schwer-
zenbach im Kanton Ziirich ent-
gleiste am 19. Februar eine S-
Bahn-Komposition, der Schaden
belief sich auf mehrere 100000
Franken. Grund: Eine Schiene
war auf einer Lange von mehr als
10 Metern buchstablich zerbroselt
(siehe Foto). Die Untersuchung
lauft derzeit noch, aber mangel-
hafter Unterhalt steht auch hier
zur Diskussion.

Auch die Pflege des Gleiskor-
pers ist zentral. Beim sogenann-
ten Stopfen geht es darum, mit
grossen und lauten, die Nacht-
ruhe stérenden Maschinen das
Schotterbett zu sanieren, den
Schotter allenfalls zu reinigen
und dann die Gleise wieder pra-
zis auszurichten. Auch diese un-
abdingbare Pflege liegt bei den
SBB oft im Argen, was mit der
Zeit dazu fiihrt, dass auf dem
nicht mehr perfekt liegenden

Schwerzen-
bach,
16.2.2013:
Defekte
Geleise
FOTO: NEWS-
PICTURES
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Kultur und
Fiihrung:
Schwachen
der Division
Infrastruktur

Gleis die Ziige unmerklich ins
Schlingern geraten und so den
Zerfall der Gleisqualitdt noch
weiter beschleunigen.

So kommt ein Teufelkreis in
Gang, der am Ende zu notfallmas-
sigen Reparaturen, nicht budge-
tierten Kosten sowie Umdisposi-
tionen von Personal und Maschi-
nen fiihrt. Ein mit der Planung
von Unterhaltsarbeiten befasster
SBB-Mitarbeiter bestatigt: «Wir
planen serios und langfristig, aber
in der Praxis rennen wir teilweise
wie die Feuerwehr von einem
Notfall zum néchsten.»

Als die SBB 2009 erstmals den
Zustand ihrer Infrastruktur ana-
lysierten, konstatierte man eine

aus Uberfalligen, aber verschobe-
ne Unterhaltsarbeiten bestehen-
de «Bugwelle» im Wert von 1,36
Mrd. Franken. Die Fiihrung der
SBB-Division Infrastruktur ge-
lobte Besserung — doch das
Gegenteil geschah: Der Riick-
stand stieg 2010 auf 1,74 Mrd.
Franken, 2011 auf 1,78 Mrd. und
2012 auf 1,81 Mrd. Diese Zahlen
sind nicht geheim, sie stehen in
den o6ffentlich zuganglichen Netz-
zustandsberichten der SBB.

Jede Komponente wird als
eigener Auftrag behandelt

Die fiir das Bahnnetz verantwort-
liche SBB-Division Infrastruktur
unter Philippe Gauderon leidet

seit langerem unter einer ausufern-
den, ineffizienten Biirokratie. Die-
se manifestiert sich in endlosen
Reorganisationen, Workshops,
Koordinationsmeetings, Bereini-
gungssitzungen, unzahligen Pow-
erpoint-Prasentationen sowie im-
mer mehr Formularen und kom-
plexen Geschaftsprozessen.
Wiéhrend bei den meisten an-
deren Bahnen Bagatellschdden
am Gleis — zum Beispiel eine
lockere Schraube anziehen — un-
kompliziert behoben und rappor-
tiert werden, 10st dies bei den
SBB eine Flut von administrati-
ven Schritten aus: Die Schadens-
meldung gelangt zunéchst an ein
zentrales Auftragsbiiro, dann an

Granges-
Marnand,
29.7.2013:

1 Toter,

25 Verletzte
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Neuhausen,
10.1. 2013:
17 Verletzte
FOTO: KEYSTONE

ein regionales Auftragsbiiro, von
dort wird sie an die zustandige
regionale Niederlassung weiter-
gereicht, von dieser an eine Dis-
positionsstelle, dann kommt sie
zu einem Sicherheitschef und erst
dann zur ausfiihrenden Service-
stelle.

Bei den SBB kursiert bereits
der Witz: Wenn im Herbst nasses
Laub auf den Schienen liegt, ist
das bei einer normalen Bahn ein
Grund, dass jemand einen Besen
nimmt und das Problem 16st — bei
den SBB ist das ein administrati-
ver Prozess.

Ein weiteres Beispiel fiir die
wuchernde Biirokratie: Bei der
Revision einer Weiche werden im

Normalfall von der gleichen
Equipe verschiedene Komponen-
ten ausgewechselt. Friiher gab es
dafiir einen Auftrag und einen
Rapport. Jetzt wird jede Kompo-
nente als eigener Auftrag behan-
delt. Folge: Der Papierkrieg ver-
vielfacht sich.

Kaum erstaunlich, dass es in
der Division Infrastruktur immer
wieder zu Abgangen von erfahre-
nen Bahnfachleuten kommt. Das
Betriebsklima gilt als schlecht.
Das hat offenbar auch Divisions-
leiter Philippe Gauderon als Pro-
blem erkannt. Auf einer Folie, die
er anlasslich eines Vortrags im Ju-
ni 2012 zeigte, nannte er neben
fiinf Starken auch vier Schwéchen
seiner Division — auf Platz 1 die
«Kultur» und auf Platz 2 die «Fiih-
rung» (siehe Abbildung).

Der Taktfahrplan konnte
infrage gestellt werden

Am Ende leidet vor allem auch
das Bahnnetz. Kiinftig diirften die
Signal-, Fahrleitungs-, Betriebs-
und Stellwerkstorungen, wie sie
sich jiingst im Raum Ziirich ereig-
net haben, tendenziell eher noch
héaufiger auftreten.

Die SBB bewegen sich in eine
Richtung, die zwar nicht unmit-
telbar zu erhohten Gefahren fiihrt
— aber kiinftig allenfalls betriebli-
che Einschrankungen verlangt.
Dadurch konnte der dichte und
zuverlassige Taktfahrplan eines
Tages infrage gestellt sein. Es sei
denn, die SBB griffen sofort und
entschlossen zu Gegenmassnah-
men — oder das Bundesamt fiir
Verkehr als Aufsichtsbehorde
zwinge sie dazu.

*Sepp Moser ist Buchautor und
freier Journalist. 2011 erschien
sein Buch «Warnsignal - Schwei-
zer Bahnnetz in Gefahr» (Fried-
rich-Reinhardt-Verlag)

Wahrend der Fahrt telefoniert: Die Entgleisung des spanischen Schnellzugs bei Santiago de Compostela

VON WALTER JAGGI

Beinaheunfille gibt es nicht nur
in der Fliegerei, sondern auch bei
der Bahn. Was in der Luft «Air-
prox» heisst, wird auf der Schie-
ne «Zugsgefahrdung» genannt.
Beides sind gefahrliche Situatio-
nen, in denen der Zufall entschei-
det, ob es zur Katastrophe kommt
— oder nicht. Die Berichte der
Schweizerischen Unfalluntersu-
chungsstelle (Sust) zeigen, dass
der Faktor Mensch dabei die
Hauptrolle spielt.

Beispiel: An einem spaten No-
vemberabend 2011 erschrecken
die Fahrgaste eines Intercity-
Zugs, der soeben den Bahnhof
Thun verlassen hat, tiber ein briis-
kes Notbremsmandéver. Passiert
ist nichts — es hatte aber eine Ka-
tastrophe werden konnen: Ein
540 Meter langer, mehr als 3000
Tonnen schwerer Giiterzug hatte
dem 440 Tonnen schweren Inter-
city den Weg abgeschnitten. Ver-
hindert wurde der Zusammen-
stoss durch den Lokfiihrer des
Intercity, der reflexartig eine
Schnellbremsung einleitete, als er
in der Dunkelheit sah, wie der
Giiterzug die Weiche befuhr, die
eigentlich fiir den Intercity ge-
stellt war. Eine Wagenldnge vor

Zugunfalle: Das grosste Risiko ist

und bleibt der Mensch

Oft verhindert nur pures Glick schwere Katastrophen im Bahnverkehr

dem Kollisionspunkt stoppte der
Personenzug; der schwere Giiter-
zug rollte weiter. Nur wegen einer
«Verkettung gliicklicher Umstéan-
de» kam es nicht zur Katastrophe:
So fuhr der Intercity aus verschie-
denen Griinden mit nur 27 Kilo-
metern pro Stunde statt mit
40 Stundenkilometern, die an die-
ser Stelle vorgesehen sind. Und
der Lokfiihrer des Intercity war
aufmerksam genug, nicht einfach
auf'sein griines Signal zu vertrau-
en. Der Lokfiihrer des Giiterzugs
hatte das Signal falschlicherweise
als fiir ihn geltend interpretiert.
Weitere Beispiele: Im Bahnhof
Altdorf stoppte die Zugsicherung
einen bei Rot losgefahrenen S-
Bahn-Flirt — aber so spat, dass er
von einem IC-Neigezug gerammt
worden ware, der gleich durch-
fahren sollte. In letzter Sekunde
konnte der Flirt-Lokfiihrer seinen
Zug zuriickfahren — passiert ist
nichts. Knapp wurde es auch im

letzten Dezember im kleinen
Neuenburger Bahnhof Couvet:
Ein Zug rollte trotz geschlosse-
nem Signal auf die Einspurstrecke
Richtung Travers, wo ein zweiter
Zug nahte. Die beiden kamen in
einem Abstand von zwei Metern
zum Stehen.

Manchmal sind die Ursachen
erschreckend banal

Die Griinde, weshalb gut ausge-
bildete Fachleute in den Lokomo-
tiven solch schwere Fehler bege-
hen, sind vielféltig: Abschweifen
der Gedanken, Ablenkung durch
eine Verrichtung oder durch ein
Ereignis ausserhalb des Fiihrer-
stands, Fahrplanstress, Verwir-
rung wegen ungewohnlicher
Fahrwege durch Baustellen oder
Betriebsstorungen, Uberforde-
rung, Missverstandnisse bei Funk-
gesprachen, zu viel Selbstsicher-
heit. Der Lokfiihrer des Ungliicks-
zugs von Santiago in Spanien soll

telefoniert und in Unterlagen ge-
blattert haben, sodass er — wenn
auch nur fiir Augenblicke — nicht
mehr realisierte, wo er mit seinem
Zug gerade war.

Manchmal sind die Ursachen
fiir das menschliche Versagen er-
schreckend banal: Am Funk wird
geplaudert statt mit prézisen Be-
griffen gearbeitet, die eindeutig
sind. Der Sust-Bericht zum Bei-
naheunfall in Thun riigt auch den
Fahrdienstleiter, der den Lokfiih-
rer des Giiterzugs per Funk sofort
auf seinen Fehler aufmerksam
machte: «Eine solche Information
wahrend der Zugsfahrt kann eine
sichere Bedienung des Zugs mas-
siv gefahrden», heisst es im Be-
richt.

Im deutschen Nordthiiringen
fuhr in einem Bahnhof ein Giiter-
zug auf einen anderen auf, weil
einer der Stellwerkbeamten alko-
holisiert zum Dienst erschienen
war. Die Folgen: ein zum Gliick

nur leicht verletzter Lokfiihrer
und ein Sachschaden von 8 Mil-
lionen Euro.

Tauglichkeitsabklarung gibt
keine absolute Sicherheit

Fiir die Fachleute ist klar, dass bei
den allermeisten Unfallen der
Faktor Mensch eine entscheiden-
de Rolle spielt. «<Auch bei einem
vordergriindig rein technischen
Defekt ist es oft so, dass dieser die
Folge menschlichen Handels ist,
zum Beispiel weil Anzeichen nicht
rechtzeitig erkannt oder falsch
interpretiert wurden oder sich
schon bei der Entwicklung einer
Komponente Fehler eingeschli-
chen haben», sagt Patrick Boss. Er
beschéftigt sich am Institut fiir
Angewandte Psychologie (IAP)
der Ziircher Hochschule fiir An-
gewandte Wissenschaften mit der
Beurteilung von Personen im
Hinblick auf die Ubernahme si-
cherheitsrelevanter Tatigkeiten.
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«Mit einer umfassenden und sorg-
faltig durchgefiihrten sicherheits-
psychologischen Eignungsunter-
suchung ist es einer Fachperson
moglich, bei einer Person festzu-
stellen, ob sie fiir den Lokomotiv-
fiihrer- oder Pilotenberuf geeig-
net ist», sagt Boss. Am IAP dau-
ert eine solche Untersuchung et-
wa sechs Stunden.

Doch bei aller Sorgfalt und Ex-
pertise, so Boss, gebe es bei der
Tauglichkeitsabklarung «keine
absolute Sicherheit». Da zum Bei-
spiel situative Einfliisse unkont-
rollierbar seien. «Zudem sind die
Veranderungen in der Leistungs-
fahigkeit iiber die Lebensspanne
und individuell auftretende bio-
grafische Ereignisse nicht vorher-
sehbar.

Indirekt konnen auch Vorge-
setzte bis ins oberste Manage-
ment verantwortlich dafiir sein,
dass an der Front Fehler passie-
ren, etwa weil Gefahrenstellen
nicht entscharft werden. Nach
dem Beinaheunfall in Altdorf bei-
spielsweise bemerkte die Sust in
ihrem Bericht niichtern: «Es ist
erstaunlich, dass nach Inbetrieb-
nahme einer neu umgebauten Si-
cherungsanlage auf einer stark
befahrenen Strecke noch ein der-
artiges Risikopotenzial besteht.»



