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Am 4. September ist am Monte Ce-
neri der 15,4 Kilometer lange Basis-
tunnel eingeweiht worden. Nach
Versuchsfahrten mit kommerziel-
len Ziigen soll am 13. Dezember der
Normaltrieb beginnen. Was heisst
das fiir Schweizer Giiterbahnen
und ihr Personal?

Im Personenverkehr verkiirzt der Ce-
neri-Basistunnel (CBT) die Reise zwi-
schen Ziirich und Lugano um rund eine
Viertelstunde auf knapp zwei Stunden.
Die Fahrt von Zirich nach Mailand
dauert noch drei Stunden 17 Minuten
gegentiber bisher deri Stunden 40 Mi-
nuten. Zudem erhilt der Kanton Tessin
im Dreieck Bellinzona-Locarno-Luga-
no eine neue S-Bahn. Die Fahrzeit Lu-
gano-Locarno sinkt durch die neue Di-
rektverbindung von einer Stunde auf
30 Minuten.

Dass der CBT mit einem Giiterzug
als Erstzug eingeweiht wurde, erin-

nerte daran, dass die 1992 vom
Schweizer Stimmvolk beschlossene
Neue  Eisenbahn-Alpentransversale
(Neat) durch Gotthard und Létsch-
berg in erster Linie fiir den Giiterver-
kehr gebaut wurde. «Die Flachbahn
durch die Alpen ist das Herzstiick des
europiischen Giiterverkehrskorridors
Rotterdam-Genua. Sie dient dazu,
Giiter von der Strasse auf die Bahn zu
bringen und stirkt so den Alpen-
schutz und die Verlagerungspolitik
der Schweiz», so das Bundesamt fir
Verkehr zur Einweihung des CBT.

Neat vollendet,
Flachbahn noch nicht perfekt

Seit Juni 2007 ist der Neat-Basis-
tunnel durch den Lotschberg (34,6
km) in Betrieb, doch auf der Simp-
lon-Stidrampe bleiben Vorspannloks
nétig. Am Gotthard kénnen die Ram-
pen zum Scheiteltunnel seit Dezember
2016 durch den 57 km langen Basis-
tunnel umfahren werden. Nun fallen
auch am Ceneri die grossen Aufstiege
weg. Doch zwischen dem CBT-Siid-

NEUER CENERI-TUNNEL
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Die Inbetriebnahme des Ceneri-Ba-
sistunnel am 13. Dezember bringt
Anderungen. Was sagen dazu Kol-
legen von SBB Cargo International,
BLS Cargo und SBB Cargo, Perso-
nenverkehr und Infrastruktur?

Thomas Giedemann, Prisident LPV
Ticino : «Die Flachbahn durch die Al-
pen existiert schon seit 2016, denn seit
der Inbetriebnahme des Gotthard-Ba-
sistunnels kann tiber Luino mit einer
einzigen Lok Richtung Milano oder No-
vara gefahren werden. Die Eroffnung
des Ceneri-Basistunnels bringt weitere
Zeiteinsparungen, die es Giiterbahnen

portal, wo die Neat endet, und Chiasso
bleiben kiirzere steile Aufstiege beste-
hen. Wann die Neat bis Chiasso ver-
langert wird, ist offen. Die Flachbahn
existiert seit Dezember 2016 via Lui-
no-Gallarate, doch gibt es vor allem
am Bozberg weiterhin Gefélle von 10
bis 12 Promille.

Bahn wird konkurrenzfihiger
gegeniiber der Strasse

Die SEV-Zeitung hat bei drei Gii-
terbahnen nachgefragt, welche Vor-
teile ihnen der CBT bringt. «Er ist ein
wichtiger Meilenstein fiir den Schie-
nengiiterverkehr», antwortet die
SBB-Medienstelle fiir SBB Cargo. «Mit
dem CBT wird die Neat in der Schweiz
vollendet. Damit profitiert der inter-
nationale und nationale Schienengii-
terverkehr auf der Nord-Siid-Achse
von mehr Kapazitit, schnelleren Ver-
bindungen und einer hdheren Zuver-
lassigkeit.»

SBB Cargo International prazisiert:
«Mit der Flachbahn kénnen wir Ziige
mit iiber 2000 Tonnen durch die

ermoglichen, Dienstleistungen zu pla-
nen, die in die fiinf Stunden Fahrzeit
zwischen Chiasso und Basel hineinrei-
chen, auch wenn nur auf einem kurzen
Stiick. Allerdings verunméglicht der
dichte Personenverkehr auf der Gott-
hardachse den Giiterzligen ein rasches
Durchqueren der Schweiz, ausser mit-
tenin der Nacht. Aus diesem Grund be-
steht aus meiner Sicht das grosste Risi-
ko darin, dass auslédndisches Lokperso-
nal von Norden und Siiden in die
Schweiz hineinfihrt, mit Lokfiihrer-
wechsel in Bellinzona. Darum ist es von
grosster Bedeutung, dass das Bundes-
amt fiir Verkehr seine Aufgabe als Auf-
sichtsbehérde vollumfinglich wahr-
nimmt und die Einhaltung des Arbeits-
zeitgesetzes in Echtzeit kontrolliert.»

Marcel Maurer, Sekretir im Zen-
tralvorstand Unterverband LPV:
«Fiir mich als Lokfiihrer von BLS Cargo
andert vorerst kaum etwas. Ich fahre
meistens zwischen Basel und Bellinzo-
na hin und her, mit verspéteten Ziigen
manchmal auch nur bis Goldau. Der
CBT verkiirzt fiir meine Kollegen vom
Depot Bellinzona die Fahrzeit Richtung
Chiasso. Doch unsere Transitziige ver-

Schweizer Alpen fahren und gewinnen
so bis zu 30% an Kapazitit auf dem
Zug, auch wenn auf bestimmten Teil-
strecken noch eine zweite Lok not-
wendig ist. Kopfzerbrechen bereitet
jedoch noch der nicht tiberall vollen-
dete Ausbau fiir die 740 Meter langen
Zige. Mit dem neu gewonnenen
P400-Standard (= internationaler 4-
Meter-Korridor, Anm. d. Red.) erho-
hen wir unsere Marktmdoglichkeit um
50%, da wir nun auch hochprofilige
Trailer beférdern kénnen. Darin sehen
wir grosses Potenzial fiir die Verlage-
rung von der Strasse auf die Schiene.»

Auch BLS Cargo schreibt: «Der 4-
Meter-Korridor ist nun durchgehend
via Gotthardachse vorhanden. Das ist
eine zentrale Ergdnzung zur Lotsch-
bergachse, die bislang alleine als 4-Me-
ter-Korridor ausgebaut war. Nun be-
stehen in der Schweiz diese wichtigen
redundanten Achsen. Das hilft, vor al-
lem bei Stérungen oder Bauphasen,
wihrend derer Verkehr von der einen
Achse auf die andere umgeleitet wer-
den muss.»

kehren wohl weiterhin tiber die flachere
Linie via Luino-Gallarate. BLS Cargo
will zwischen Nordsee und Norditalien
moglichst mit derselben Lok ohne Dop-
peltraktion fahren. Bei uns in Basel
fahren einige Kollegen mehr oder weni-
ger regelmissig nach Deutschland.
Umgekehrt fahren zurzeit kaum deut-
sche Kollegen fiir BLS Cargo in die
Schweiz, und am Gotthard auch keine
italienischen Kollegen. Jedoch miissen

«Das BAV muss seine Auf-
gabe als Aufsichtsbehorde
vollumfanglich wahrnehmen
und die Einhaltung des Ar-
beitszeitgesetzes in Echtzeit
kontrollieren.»

THOMAS GIEDEMANN, SEV-LPV TICINO,
Lokfiihrer bei SBB Cargo International

Verkehrs- und Personal-
entwicklung noch offen

Bewirkt die Vollendung der Neat bei
den Giiterbahnen einen Stellenabbau,
bedingt durch Einsparung von Vor-
spannloks und ldngeren Ziigen?
«Nein», antwortet fiir SBB Cargo die
SBB-Medienstelle, «der Ressourcenbe-
darf orientiert sich am Markt, das
heisst an der Nachfrage unserer Kun-
den und an den laufenden Weiterent-
wicklungen von SBB Cargo. Der Markt
schwankt in der Regel. Aktuell ist er
aufgrund von Covid19 und der kon-
junkturellen Situation riickléufig.»

Auf die Frage, ob SBB Cargo mittel-
fristig dank Mehrverkehr aufgrund
besserer Konkurrenzfihigkeit gegen-
tiber der Strasse Stellen aufbauen kann,
antwortet die Medienstelle: «Unser
Ressourcenbedarf orientiert sich wie
gesagt an der Nachfrage unserer Kun-
den. Diese beurteilen Preis und Quali-
tit. Nach wie vor sind die Strukturkos-
ten zu hoch bei SBB Cargo. Dies ist ein
wichtiger Punkt in Bezug auf die Kon-
kurrenzfahigkeit zur Strasse. Wie alle

wir da schon wachsam sein, denn fiir
nichts hat man die Sprachanforderun-
gen nicht gedndert: deutsche Sprach-
kenntnisse reichen heute bis Bellinzona
und italienische bis Goldau...»

Beat Kieliger, Koordinator Cargo
im Zentralvorstand Unterverband
LPV: «Der Ceneri-Basistunnel darf
nicht zum Anlass genommen werden,
das Cargo-Depot Goldau zu schlies-
sen. Wir produzieren von der Mitte
der Schweiz aus zwischen Chiasso und
Basel, Solothurn Rbl und Buchs, sehr
erfolgreich nach Singen und sogar
nach Mannheim. Beim Unterbruch in
Rastatt trug unser Depot wesentlich
dazu bei, den Verkehr am Laufen zu
halten. Auch unsere Zusammenarbeit
mit SBB Cargo International macht
weiterhin Sinn. Zudem stammen viele
der ca. 50 Lokfiihrer in Goldau aus
dem ehemaligen Cargo-Depot Erstfeld
und wollen nicht nach Ziirich oder Ba-
sel wechseln. Manche koénnten zu an-
deren Bahnen abspringen, was bei
diesem extremen Lokfiihrermangel
bei der SBB keinen Sinn macht. Wenig
iiberzeugend ist das Argument seitens
Infrastruktur, dass ein Lokfiihrer-

marktorientierten  Unternehmungen
miissen auch wir marktfihige Leistun-
gen erbringen. Um die Kosten nachhal-
tig zu gestalten, miissen wir vor allem
die Arbeitsorganisation vereinfachen
und die Auslastung steigern.»

SBB Cargo International schreibt:
«Durch die Attraktivititssteigerung se-
hen wir eher eine Stirkung der Gott-
hardachse und eine klare Stabilisierung
unserer Depots in Basel und Bellinzo-
na. Der Effekt von lédngeren Ziigen
kommt leider noch nicht zum Tragen,
da an verschiedenen Stellen die Aus-
bauten noch nicht fertiggestellt sind.
Insbesondere Deutschland hinkt hier
den Zielen hinterher. (...) Unsere Kon-
kurrenzfahigkeit wird sicherlich wach-
sen. Der Kostendruck ist jedoch immer
noch immens, da der Dieselpreis nun
mal tief und somit die Strasse gilinstig
ist. Zudem bedarf es einiger Zeit, bis
die Verlader ihre Konzepte (von der
Strasse auf die Bahn) umstellen kon-
nen.» Darum sei der potenzielle Stel-
lenaufbau noch nicht abschétzbar.

Fiir BLS Cargo ist klar: «Es wird zu

wechsel von ca. 5 Minuten in Goldau
den Verkehr verzogert, denn viele Zii-
ge miissen vor dem Gotthard-Basis-
tunnel eh warten. Auch stimmt es
nicht, dass im Raum Goldau Gleise
zum Uberholenlassen anderer Ziige
fehlen, zumal vorldufig kaum viele
750-Meter-Ziige fahren werden. Zu-
mindest Deutschland ist noch lange
nicht bereit dazu. Ich finde es recht
zynisch, wegen drei Wagen mehr in

«Das zustindige Personal
wird pro Woche zwei Nacht-
schichten ausschliesslich im
Tunnel zu leisten haben.
Damit steigt die psychische
und physische Belastung. »

DAVIDE PERINI, SEV-BAU TICINO,
Mitarbeiter von SBB Infrastruktur

keinem Stellenabbau wegen der neuen
Infrastrukturen kommen. Im Gegen-
teil: die allseits besprochene Knappheit
an Lokfiihrern ist wohlbekannt. (...)
Steigen die Verkehrsvolumen, benéti-
gen wir auch mehr Personal, vor allem
Lokfiihrer.»

Standortkonzept wird nur
bei SBB Cargo iiberpriift

Von den drei Bahnen wollten wir zu-
dem wissen, ob der CBT Anderungen in
der betrieblichen Organisation bewir-
ke, wie andere Depotstandorte oder

Personalverschiebungen. «Nein, bei
uns nicht», antwortet BLS Cargo. Auch
SBB Cargo International winkt ab:
«Nach aktuellem Stand der Verkehrs-
konzepte wird sich unser Standortkon-
zept in der Schweiz nicht 4ndern.»

SBB Cargo dagegen macht laut
SBB-Medienstelle zurzeit eine Auslege-
ordnung, weshalb man sich derzeit
nicht konkret dazu &ussern konne.
«U. a. vor dem Hintergrund des aktuel-
len Lokfithrermangels stehen Stellen-
authebungen nicht zur Diskussion»,
beruhigt die Medienstelle.

Falsche Sparlogik

Philipp Hadorn, Gewerkschaftssekretar
SEV Die Neat wurde fiir 24 Milliarden
gebaut, um das Wachstum im Giiterver-
kehr auf die Schiene zu bringen. Da
Uberrascht die kleinkrdmerische Ant-
wort von SBB Cargo auf die Frage, ob
dank Mehrverkehr Stellenaufbau mog-
lich sei, schon: Die Entwicklung hiange
von Markt und Kundennachfrage ab ...

wenigen Giliterziigen 50 verdiente Kol-
legen so vor den Kopf zu stossen. Der
Ausbau des Personenverkehrs im
Raum Bellinzona ist sicher zu begriis-
sen, doch miissen genug Trassen fiir
den Giiterverkehr freibleiben.»

Davide Perini, technischer Leiter
Sicherungsanlagen und Stérungs-
manager bei SBB Infrastruktur:
«Fir den ordentlichen Unterhalt und
die Behebung von Stérungen an der
bahntechnischen Anlagen im Ceneri-
Basistunnel (CBT) ist das Personal des
Einsatzperimeters Giubiasco von SBB
Infrastruktur zustdndig. Die Anlagen
entsprechen jenen, die im Gotthard-
Basistunnel (GBT) bereits in Betrieb
sind. Was die Arbeitsbedingungen be-
trifft, wird zusténdige Personal pro
Woche zwei Nachtschichten aus-
schliesslich im Tunnel zu leisten haben.
Damit steigt die psychische und physi-
sche Belastung erheblich. Beziglich
Arbeitssicherheit und Gesundheits-
schutz gibt es klar definierte Protokol-
le, doch wird im Betrieb zu priifen sein,
ob diese unter realen Bedingungen ih-
ren Zweck erfiillen. Denn die Realitit
entspricht nicht immer der Simulation

Nachfrage kann, darf und muss auch sti-
muliert werden! Natiirlich wollen die
Kunden attraktive Preise, aber auch ein
gutes Angebot. Dieses darf nicht unter
kurzsichtiger Abbau- und Sparpolitik
wegen Corona und illusorischer Eigen-
wirtschaftlichkeit leiden. Cargo darf die
Chance nicht verpassen, nach der Coro-
nakrise rasch wieder zu wachsen.

in der Testphase, wie sich im GBT ge-
zeigt hat. Die effektiven Arbeitsbedin-
gungen werden strengstens tiberwacht
werden missen, auch und vor allem
beim Personal privater Firmen.»

Marco Belloli, Prisident ZPV Ti-
cino: «Der CBT hat Auswirkungen auf
unsere tégliche Arbeit, zusammen mit
dem Ende der Baustelle zwischen Gol-
dau und Walchwil, dem Wegfall des
Halts in Chiasso bei einigen EC-Ziigen
sowie dem SOB-Angebot auf der Gott-
hard-Bergstrecke. Mit den Zeitgewin-
nen steigt die Produktivitit des Zug-
personals: Es kann kiinftig auch vom
Depot Chiasso aus an einem Tag zwei-
mal nach Ziirich oder Luzern fahren.
Das wird je nach personlichen Prife-
renzen verschieden beurteilt, ich sel-
ber finde es wenig attraktiv. Neben
geniigend und gutem Rollmaterial er-
wartet die Kundschaft auch geniigend
Kundenbegleiter/innen. Mit dem CBT
wird es zudem mehr Regionalziige ge-
ben, und damit mehr Stichkontrollen.
Bei der Dienstplanung missen die
Verantwortlichen auf einen guten Mix
achten, damit die Arbeit des Zugper-
sonals auch kiinftig interessant ist.»
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GRENZUBERSCHREITENDER VERKEHR

Dumping verhindern

Markus Fischer Die Neat ist gut fiir
die Konkurrenzfihigkeit des Schie-
nengliterverkehrs gegeniiber der
Strasse. Doch die verkiirzten Fahr-
zeiten machen es heute auch mog-
lich, dass auslidndisches Lokpersonal
in einer Tagestour durch die Schweiz
hindurchfahrt oder tief hinein und
retour. Falls dies zu ausléndischen
Arbeitsbedingungen geschieht, sind
Schweizer Bahnarbeitsplidtze be-
droht. «Diese Gefahr begann schon
vor 15 Jahren konkrete Ziige anzu-
nehmen, weshalb der SEV damals
lautstark forderte, dass auf Schwei-
zer Schienen Schweizer Anstellungs-
bedingungen gelten miissen», ruft
SEV-Prisident Giorgio Tuti in Erin-
nerung. «Auf massiven Druck des
SEV intervenierte schliesslich Ver-
kehrsminister Moritz Leuenberger
bei den Schweizer Giiterbahnen, und
diese boten zu einer pragmatischen
Losung Hand: Lokpersonal ausléndi-
scher Depots darf bei ihnen nicht
mehr Leistungen in der Schweiz fah-
ren als Schweizer Lokpersonal im

Ausland. Heute, wo die Neat vollen-
det ist, ist es erst recht wichtig, diese
Regelung weiterzufiihren, um Dum-
ping zu verhindern - und zwar im
Transit wie im Import/Export.»

Weiter erwartet Tuti vom Bun-
desamt fiir Verkehr als Aufsichtsbe-
horde, dass es mit geniigend Kon-
trollen sowie scharfen Sanktionen
im Fall von Verstdssen gegen das
Arbeitszeitgesetz und andere Vor-
schriften zum Schutz der Arbeits-
und Anstellungsbedingungen dafiir
sorgt, dass sich alle Bahnen daran
halten. «Kontrollieren miissen die
Aufsichtsbehorden auch, dass bei
grenziberschreitenden  Einsétzen
von ausldndischem Personal die
branchentiblichen  Anstellungsbe-
dingungen in der Schweiz eingehal-
ten werden», betont Tuti. «Diese
Bedingungen sind endlich klar und
unmissverstidndlich zu definieren.
Dafiir wére ein Branchen-GAV Car-
go hilfreich. Deshalb will der SEV
mit den Giiterbahnen einen solchen
aushandeln.»

EINE REVOLUTION IM OV

Stadt Tessin zwischen
Chance und Risiko

Frangoise  Gehring/Ubers.  Peter
Moor Diese Verdnderung ist zwei-
fellos historisch fiirs Tessin, das
nach innen und aussen immer mehr
verbunden wird. Die Reisezeiten
zwischen Bellinzona und Lugano so-
wie zwischen Lugano und Locarno
zu halbieren bedeutet, dass die
Bahn damit voll konkurrenzfihig
zur Strasse wird. Wenn man er-
ginzt, dass der Kanton Tessin 461
Mio. Franken in die Férderung des
Offentlichen Verkehrs investiert,
darf zweifellos von einer Revolution
im Offentlichen Verkehr im Tessin
gesprochen werden. Wie der aner-
kannte Verkehrsexperte Professor
Remigio Ratti erkldrt: «Der Ceneri-
Tunnel ist wichtig fiir den innerkan-
tonalen Verkehr, aber er ist vor al-
lem die Voraussetzung fiir eine neue
Raumentwicklung. Es ist eine Her-
ausforderung fiir Unternehmerlust
und Investitionsbereitschaft, die in
einer Zeit grosser Verinderungen
und Unsicherheiten noch schwieri-
ger ist», schreibt er im Corriere del
Ticino (CdT).

Indes, in einer Welt, in der wir
alle immer in Eile sind, gilt es auch
dariiber nachzudenken, weshalb
und wie wir uns bewegen. Der Vor-
steher des kantonalen Baudeparte-
ments Claudio Zali provoziert: «Alle

unterwegs in der Stadt Tessin? Man
kann auch anders leben». Im CdT
erklart er: «Personlich bevorzuge
ich eine Raumentwicklung, die das
Reisen der Pendler vereinfacht,
aber nicht férdert. Als Staat rennen
wir einer stetig wachsenden, riesi-
gen Mobilitdtsnachfrage hinterher.»

Wenn es stimmt, dass der Ceneri
Tiren 6ffnet, heisst das nicht, dass
diese Tiiren alle in eine einzige
Richtung gehen: «Der Gotthard-Ba-
sistunnel», erldutert Ratti, «hat
auch zwiespiltige Sogwirkungen
der Zentren Zirich, Zug und Lu-
zern, die noch schwierig zu verste-
hen sind. Zusétzliche Moglichkeiten
fiir die Jungen, aber auch Abwande-
rung der besten Krifte. Eine besse-
rer Zusammenhang mit der
Schweiz, aber auch gréssere Abhén-
gigkeit von den Entscheidungstri-
gern jenseits der Alpen.»

Zur Bedeutung des Bauwerks
sprach auch Bundesprisidentin Si-
monetta Sommaruga und erinnerte
an den Auftrag der Alpeninitiative:
«Der Giiterverkehr gehort auf die
Schienen. Deshalb ist der Ceneri-
Tunnel nicht nur wichtig fiirs Tessin,
sondern fiir die ganze Schweiz.»
Nach der Tunneler6ffnung fordern
die Tessiner nun die Weiterfithrung
des Alptransits stidlich von Lugano.

GAV weiterentwickeln, Basisarbeit verstérken

Angelo Stroppini,
Gewerkschaftssekretar SEV

Mit der Er6ffnung des Ceneri-Ba-
sistunnels im Dezember macht der
offentliche Verkehr im Tessin einen
grossen Sprung nach vorn. Im Bahn-
und im Busbereich bauen die Betrie-
be ihr Angebot aus und wachsen. In
dieser historischen Entwicklungs-
phase ist es wichtig, fiir gute Anstel-
lungs- und Arbeitsbedingungen zu
kampfen. Dabei hilft uns, dass es

heute schon bei fast all diesen Betrie-
ben einen stabilen GAV gibt. Dies ist
vor allem dem SEV zu verdanken. Er
hat in den letzten Jahren bei den Mit-
arbeitenden viel Vertrauen aufgebaut
und viele Mitglieder geworben und
spielt in der Sozialpartnerschaft mit
all diesen Unternehmen die Hauptrol-
le. Um diese Rolle weiterspielen zu
kénnen, miissen wir unsere Basisar-
beit weiterfithren und noch verstar-
ken.



