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Einleitendes

Hin zur
Unabhdngighkeit

Unabhangigkeit bedeutet fUr jede und jeden etwas anderes. Oft tritt der Be-
griff der Unabhangigkeit mit dem der Freiheit in Verbindung. Dort, wo sich ein
Mensch frei fuhlt, muss er nicht mehr nach Unabhangigkeit suchen. Diese wird
erst zum Thema, wenn es Schranken gibt. Dann wird der Ruf nach dem Unab-
hangigsein laut.

Nicht alle Menschen haben dieselbe Chance auf bedingungslose Unabhangig-
keit. Eine traurige Tatsache. Einige sind seit Geburt eingeschrankt, anderen bur-
det das Schicksal spater eine Behinderung auf.

Im offentlichen Verkehr entscheiden manchmal nur wenige Zentimeter, ob je-
mand sicher und selbstbestimmt ans Ziel kommt. Das Ziel ist eine funktionie-
rende Reisekette fur alle Fahrgaste, unabhangig von Alter und gesundheitlicher
Verfassung. Dafur haben die Eisenbahnverkehrsunternehmen mit der Umset-
zung des Behindertengleichstellungsgesetzes zu sorgen.

Die Unabhangigkeit beginnt, wo die Schranken verschwinden. Sie beginnt dort,
wo ein System funktioniert und alle davon profitieren konnen. Und schliesslich
definiert jede und jeder fUr sich selbst, was unabhangig sein bedeutet.

Wo wird Ihr Ruf nach Unabhangigkeit laut?

«Freiheit ohne Gerechtigkeit
ist Willkur. »

Jean Anouilh

Shutrwronn

Ramona Schwarzmann
Fachspezialistin Unternehmenskommunikation



Aufklarendes

Wenige Zentimeter
entscheiden

Ab dem 1. Januar 2024 missen die Bahnhéfe, Bushaltestellen und Fahrzeuge im éffentlichen
Verkehr die Vorgaben des Behindertengleichstellungsgesetzes erfillen. Die Sidostbahn
arbeitet intensiv an der Umsetzung - ein Romplexes Unterfangen, bei dem es oft nur noch
um einzelne Zentimeter geht.

Text: Conradin Knabenhans, Fotos: Thomas Lutz
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sind Fragen, die sich die meisten Zugreisenden regelmassig stellen. Das Ein- und
Aussteigen hingegen gehort zur Fahrt einfach dazu, ist meist nicht der Rede | "
wert. FUr Reisende im Rollstuhl oder blinde Menschen kann Reisen jedoch zur [ ‘
Herausforderung werden. Stufen sind kaum zu Uberwinden, Informationsbild- of . f,
Y
:

Erreiche ich meinen Anschluss? Ist mein angestammter Sitzplatz noch frei? Das /

schirme nutzlos, wenn man sie nicht sehen kann.
Eigentlich gehort Stefanie Steiner zu den Fahrgasten, die sich wenig Gedanken
ums Ein- und Aussteigen machen mussen. Die 31-Jahrige ist sportlich, wan-
dert gerne und nimmt nicht nur dort jedes Hindernis mit links. Als Leiterin
Netzentwicklung hat sie auch das Gespur fur Menschen mit eingeschrankter
Mobilitat: «Die Umsetzung des Behindertengleichstellungsgesetzes bei der SOB
hat meinen Horizont erweitert: Mir fallt inzwischen mehr auf, wie schwierig
es fur Menschen mit Rollstuhl oder Rollator ist, im taglichen Leben autonom
unterwegs zu sein.» Das BehiG, wie es gerne abgekUrzt wird, trat Anfang 2004
in Kraft und soll Rahmenbedingungen schaffen, «welche die Unabhangigkeit
Behinderter von der Hilfe durch Drittpersonen erlauben und damit vom Gefuhl
befreien, von andern Personen abhangig zu sein». So formulierte es der Bun-
desrat in der Botschaft zum Gesetz. 20 Jahre hatten Betriebe des offentlichen
Verkehrs (6V) Zeit, Bauten und Anlagen sowie Fahrzeuge behindertengerecht
anzupassen.

Zu Fuss locker machbar,

fOr Menschen im Rollstuhl ist ¥
die Gleisuberhohung wie hier

in Degersheim schwierig.

«Der Fokus richtete sich lange
auf die Perronhohen, die
ebenerdiges Ein- und Aussteigen

in die Zuge erlauben.»

Stefanie Steiner, Leiterin Netzentwicklung

Planen, bauen, Uberprifen

Dieses Ziel wird die 6V-Branche bei Bahnhofen beziehungs-
weise werden Kantone und Gemeinden bei Bushaltestellen
schweizweit verpassen. Stefanie Steiner, seit 2017 bei der
SOB fuUr die Thematik zustandig, differenziert: «Der Fokus
richtete sich lange auf die Perronhohen, die ebenerdiges
Ein- und Aussteigen in die ZUge erlauben.» Uber die Jahre
sei das Bewusstsein fur die vielen Details gewachsen, die
man beim behindertengerechten Bauen ebenfalls noch be-
rucksichtigen muss: «Das hat auch dazu gefUhrt, dass die
Anforderungen von den Aufsichtsbehorden verscharft wur-
den.» FUr Infrastrukturbetreiber wie die SOB hiess das etwa:
Bahnhofe nochmals Uberprufen, die bereits Jahre zuvor ge-
setzeskonform umgebaut wurden. Die meisten SOB-Bahn-
hofe und -Haltestellen sind heute behindertengerecht
umgebaut. «Wir standen regelmassig im Dialog mit dem
Bundesamt fur Verkehr und den Behindertenverbanden,
um die Projekte so weit wie moglich optimieren zu kon-
nen>, betont die Leiterin Netzentwicklung. Dazu gehoren
auch kleine Anpassungen wie Schriftgrossen auf den Infor-
mationsmonitoren oder die Lautstarke von akustischen In-
formationsstelen fur seh- und horbeeintrachtigte Fahrgaste.
An allen Bahnhofen und Haltestellen der SOB ist heute der
Zustieg in die ZUge vom Perron aus stufenfrei moglich. Man-
cherorts fehlen aber beim Zugang zum Perron nur wenige
Zentimeter, dass auch dort die gesetzlichen Vorgaben erfullt
werden: In Herisau gibt es beispielsweise zwar heute schon
Liftanlagen, diese sind jedoch etwas zu klein, als dass Roll-
stuhlmodelle mit einem Antriebsmotor Platz hatten.

Die Lage des Bahnhofs entscheidet viel

Manchmal geht es nicht nur um einen Lift, manchmal ist
wortwortlich die ganze Lage verzwickt. Ein solcher Fall
ist der Bahnhof in Degersheim. Als Anfang des 20. Jahr-
hunderts die damalige Bodensee-Toggenburg-Bahn gebaut
wurde, planten die Ingenieure den Bahnhof in eine land-
schaftliche Sohle des hugligen Dorfes. Das fuhrte dazu,
dass der Bahnhof in einer Kurve zu liegen kam. Da damals
das Einsteigen in den Zug eher mit einem Reinklettern ver-
gleichbar war, losten Lucken oder Spalten beim Einstieg
ohnehin kein Kopfzerbrechen aus.

Heute ist das anders: Bahnhdfe in Kurvenlagen sind fur
das ebenerdige Ein- und Aussteigen eine Herausforderung.
Denn in Kurven sind die Gleise heute auf der einen Seite
leicht erhoht. «Dies ermoglicht den Zugen, mit hoher Ge-
schwindigkeit durch die Kurven zu fahren, ohne den Kom-
fort der Fahrgaste zu beeintrachtigen», sagt Stefanie. Liegt
ein Perron in einer Kurve mit einer solchen Uberhohung,
entsteht zwischen Tur und Perronkante ein Spalt, teilweise
mit Hohenunterschied. Dieser Spalt erschwert das Ein- und
Aussteigen aus dem Zug. Deswegen ist die Spaltbreite und
damit die maximale Uberhdhung gesetzlich limitiert. -



Nicht verhaltnismassiger Umbau

Zahlreiche Bahnhofe im Schweizer Schienennetz sind, in
der Regel an Perronenden, von solchen Gleisuberhéhungen
betroffen. Jeder Perron wird bei der SOB von Anfang bis
Ende auf die Einhaltung der Vorgaben kontrolliert. An den
meisten Orten ist ein selbststandiger Zustieg aber trotz-
dem moglich, weil in den Mittelbereichen der Perrons die
Uberhthung meist im Normbereich liegt oder die Maxi-
malmasse nur gering Uberschritten werden. Das ist auch in
Degersheim der Fall, hier sind
die Rampen zu den Perrons
gemass den BehiG-Normen zu
steil.

Es ist unmoglich, dies mit klei-
nen Massnahmen zu ldsen:
«Den Bahnhof allein aufgrund
der VorgabendesBehinderten-
gleichstellungsgesetzes umzu-
bauen und um mehrere Meter
zu verschieben, ware unverhaltnismassig», sagt Ste-
fanie. Der Verband offentlicher Verkehr (VOV) hat eine
schweizweit einheitliche Planungshilfe mit Berechnungs-
tool erarbeitet, um Kosten-Nutzen-Entscheide mit Blick
auf Fahrgastfrequenzen, Investitionen und verbleibende
Lebensdauer der Anlagen einfacher und vor allem ein-
heitlich fallen zu konnen. Die Umsetzung ist ein standiges
Spannungsfeld, um gesetzliche Vorgaben, Finanzierungen
Uber den Bahninfrastrukturfonds des Bundes und den

In Degersheim sind die Rampen zu den Perrons

gemass den BehiG-Normen noch zu steil.

AL/ AiiERR)

«Wir durfen uns zum
jetzigen Zeitpunkt nicht
ausschliesslich auf die funktionieren
Umbauarbeiten fokussieren.»

Stefanie Steiner, Leiterin Netzentwicklung

Komfort fur alle Reisenden sicherzustellen. Die SOB baut
den Bahnhof Degersheim behindertengerecht um, wenn
in den kommenden Jahren die Bahninfrastruktur sowie-
so aufgrund des sogenannten Substanzerhalts erneuert
werden muss. Bis dahin verlangen die Behoérden Ersatz-
massnahmen: Diese Hilfestellung durch Personal sorgt da-
fUr, dass die Reisenden kunftig auch in Degersheim Hilfe
erhalten, wenn sie diese bendtigen und voranmelden. Ist
ein Bahnhof gar nicht rollstuhlgangig, muss eine Shuttle-
Losung auf der Strasse ab dem
nachstgelegenen gesetzeskon-
formen Bahnhof erfolgen.

Die gesamte Reisekette muss

Stefanie Steiner setzt sich dafur
ein, dass Ersatz- und Uberbru-
ckungsmassnahmen reibungs-
los funktionieren. Sie leitet im
Rahmen ihrer Tatigkeit bei der SOB auch die entsprechende
Arbeitsgruppe beim VoV: «Wir dUrfen uns zum jetzigen Zeit-
punkt nicht ausschliesslich auf die Umbauarbeiten fokus-
sieren.» Die Leiterin Netzentwicklung hat deshalb genau im
Blick, was alles zu tun ist, damit alle Fahrgaste selbststandig
an ihr Ziel kommen. Das beginnt etwa bei den Daten: «Bei
samtlichen Bahnhofen und Haltestellen muss in einer Da-
tenbank erfasst werden, ob sie komplett autonom benutz-
bar sind oder wie die Hilfestellungen beziehungsweise die

Erfullt alle Anforderungen: Die breite und
nicht zu steile Rampe am Bahnhof Haggen.

TR TR

Ersatz- oder UberbrUckungsmassnahmen aussehen.» Diese
Daten werden kunftig mit dem Fahrplan verknUpft, sodass
Reisende ihre Transportkette Uberprufen kénnen und wis-
sen, wo sie im Zug einsteigen mussen, um ihr Ziel sicher
und einfach zu erreichen. Das heute schon bestehende Call-
center Handicap der SBB Ubernimmt dann Anfragen von
Reisenden, falls Hilfe bendtigt wird. Die Voranmeldung der
Reisenden muss bei Hilfestellung durch Personal mindes-
tens eine und bei Ersatztransporten auf der Strasse (Shuttle)
zwei Stunden vor der Reise geschehen.

Die 0V-Branche arbeitet eng zusammen, um am 1. Januar
2024 bereit zu sein. «Das System muss fUr die gesamte Rei-
sekette im ¢V funktionieren, unabhangig von der jeweiligen
Infrastrukturbetreiberin oder dem gewahlten Verkehrsmit-
tel», betont die 31-Jahrige, die Betriebswirtschaftslehre mit
Vertiefung in Mabilitat und Tourismus studiert hat. Keine
einfache Angelegenheit bei schweizweit Uber 250 Trans-
portunternehmen. Stefanie Steiner begleitet das Dossier seit
ihrer Tatigkeit in der Netzentwicklung.

Die Arbeit geht weiter

Ist die Arbeit fur Stefanie Steiner am 1. Januar 2024 ab-
geschlossen? «Es wird sicher noch Optimierungspotenzial
rund um die Reiseplanungen geben.» Zudem schreitet der
Umbau der letzten noch nicht BehiG-konformen Bahnhofe
und Haltestellen voran. «Von den Umbauten profitieren alle
Reisenden - gerade auch, wenn sie etwa mit Gepack oder
Kinderwagen unterwegs sind.» .

www.sob.ch/behig

«Es wird sicher noch
Optimierungspotenzial rund um
die Reiseplanungen geben.»

Stefanie Steiner, Leiterin Netzentwicklung

Die digitalen Stelen bieten fur
Fahrplane einen Rollstuhlmodus
und eine Vorlesefunktion.

Am Bahnhof Herisau steht Reisenden ein Lift bereit —
doch fur RollstUhle mit zusatzlichem Antriebsmotor ist

er zu kurz. Der Lift muss deshalb ersetzt werden.
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Berufliches

Yom Kindheitstraum in
den FUhrerstand

In modernen Fahrzeugen Zugreisende quer durch die Schweiz bringen und dabei die Natur von
ihrer schonsten Seite Rennenlernen: Das ist Teil des Alltags von LokfUhrerinnen und LoRkfihrern.
Die Sudostbahn bietet neben Stellen fir ausgebildetes LokRpersonal auch eine Zweitausbildung

an. So erfillte sich schon so mancher Kindheitstraum.

Text: Jeannine Fisch, Sina Rechsteiner / Fotos: Markus Schalli, Jeannine Fisch, Daniel Ammann

von d‘en Werkstatten  auf die Schienen:, Eric Egger, gelern-
ter Produktionsmechaniker, arbeitet als Lokfuhrer bei der
Sudostbahn. Sein Hobby ist seit Kindertagen die Eisen-
bahn. «LokfUhrer zu werden, war schon von klein auf mein
Traum. Als ich eines Tages einen Bericht Uber die Zweitaus-
bildung gelesen hatte, packte ich die Chance und bewarb
mich bei der Sudostbahn», sagt Eric. Nach Buffeln von
Theorie, praktischem Training und diversen Prufungen ist
Eric seit Dezember 2022 als Lokfuhrer auf den SOB-Linien
unterwegs.

Erster Schritt zum Traumberuf

Vor der Ausbildung zur LokfUhrerin oder zum LokfUhrer
lernen Interessierte den Beruf an der Informationsveran-
staltung kennen. Dort stellen SOB-Mitarbeitende den Beruf

vor. Die Teilnehmenden haben die Moglichkeit, ihre Fragen
éusgebildetem Lokpersonal zu stellen: <Einige merken be- .

reits an der Informationsveranstaltung, dass dieser Beruf
doch nichts fur sie ist. Sei es aufgrund der Tatigkeit selbst
oder aufgrund medizinischer Bedingungen, beispielsweise
normales Farbsehen>, sagt Nadja Enzler, Leiterin Ausbil-
dung Lokpersonal.

Wenn im Anschluss an die Informationsveranstaltung im-
mer noch alles passt, haben die Interessierten gleich vor
Ort die Moglichkeit, ihre Prioritaten bezuglich Dienstort
anzugeben. Dieser wird bei der Vertragsunterzeichnung
definitiv festgelegt. Bis dahin stehen allerdings noch ein
Eignungstest, der verkehrspsychologische und der medizi-
nische Tauglichkeitstest sowie zwei Bewerbungsgesprache
an.

In elf Monaten Lbkfﬁh,rer/-iln werden s _

Die elfmonatige Grundausbildung startet mit einem theo-
retischen Teil. Das auszubildende Lokpersonal lernt dabei
Fahrdienstvorschriften, Betriebsvorschriften und Weisun-
gen kennen. Die Theorie unterscheidet sich je nach Eisen-

bahnverkehrsunternehmen. «Dieser Teil hatte es in sich>,
sagt Eric schmunzelnd. Mit dem darauffolgenden Praxisteil
wende man das Gelernte allerdings direkt an.

Die praktische Ausbildung startet nach drei Monaten. Da-
bei fahren die angehenden LokfUhrer/-innen mit dem Aus-
bildungslokpersonal im FUhrerstand. In dieser Phase Uben
die Auszubildenden an einem Fahrzeugsimulator das ei-
genstandige Fahren. Rangieren durfen sie im Verlauf des
zweiten Teils der Ausbildung bereits selbst. Neben der
Strecke muUssen die angehenden Lokfuhrer/-innen auch

Der Dienst im Voralpen-Express
gehort zu Erics Lieblingseinsatzen.

die Fahrzeuge kennen. Der Obérlokahfer'nimfht die Fahr-
zeugkunde mit einer Fahrzeugprifung ab. Das Lokpersonél
kann das Fahrzeug in und ausser Betrieb setzen, kennt:den
mechanischen, pneumatischen und elektrischen Aufbau
des Fahrzeugs, fohrt Bremsproben korrekt durch, kennt die
Sicherheitseinrichtung und ist in der Lage, Storungen zu er-
kennen und zu beheben. Zudem trainieren sie den Umgang
in Extremsituationen.

Im letzten Teil der Ausbildung steht das Fahren im Vorder-
grund. Die angehenden Lokfuhrer/-innen fahren mindestens
50 Tage selbststandig, wobei sie stets ein Ausbildungslok-
fUhrer begleitet. Am Ende absolvieren sie eine Prufungsfahrt
mit einem vom Bundesamts fUr Verkehr (BAV) legitimierten
Prufungsexperten/Prifungsexpertin. Eine mundliche und
eine schriftliche Prufung runden die Ausbildung ab. -
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Abwechslung im Alltag

SOB-Lokfuhrerinnen und -LokfUhrer sind - je nach De-
potstandort - im regionalen Personenverkehr mit dem
Voralpen-Express und den S-Bahnen oder im Fernverkehr
mit dem Treno Gottardo oder Aare Linth unterwegs. Die
Sudostbahn legt Wert darauf, dass das Lokpersonal immer
wieder auf unterschiedlichen Linien fahrt. So bleiben die
Schichten vielfaltig und attraktiv fur die Mitarbeitenden.
Eric betont: «Ich finde den Beruf sehr abwechslungsreich.
Das gefallt mir am besten. Ich sehe unterschiedliche Orte
der Schweiz.» Sollte eine LokfUhrerin oder ein LokfUhrer
trotzdem das BedUrfnis nach etwas Neuem haben, ist ein
Depotwechsel jedes Jahr moglich.

Streckenvielfalt mit Eigenheiten

Auf der Strecke des Voralpen-Express zahlt die 50-Pro-
mille-Steigung von Pfaffikon SZ via Biberbrugg nach
Arth-Coldau zu den Ausnahmen im Normalspurbereich.
«Der Dienst im Voralpen-Express gehort zu meinen Lieb-
lingseinsatzen», sagt Eric.

Auf der Linie des Treno Gottardo kommt der Faktor Sprache
hinzu. Das Lokpersonal muss fur die Fahrt ins Tessin mindes-
tens das A1-Niveau in Italienisch beherrschen, mit Fokus auf

Eisenbahn-Wortschatz. Auf der Gotthardbergstrecke werden
die Signale zudem direkt im FUhrerstand angezeigt statt
physischer Signale entlang der Strecke - ein Unterschied
im Dienst. Da die Linie Uber den Gotthard seit dem Bau des
Gotthard-Basistunnels nicht immer gleich intensiv befah-
ren wurde, fUhlten sich die Tiere neben und auf den Glei-
sen immer wohler. Deshalb gilt hier besondere Vorsicht.
Auch das Wetter in den Bergen andert teilweise schlag-
artig, worauf das Lokpersonal vorbereitet sein muss. Die
Gotthardbergstrecke ist eine wichtige Erganzungsroute auf
der Transitachse.

«|ch finde den Beruf sehr
abwechslungsreich. Das gefallt
mir am besten. Ich sehe unter-
schiedliche Orte der Schweiz.»

Eric Egger, LokfUhrer

Die Fahrzeuge werden

von Testlokfuhrer/-innen gepruft.

Eric Egger erzahlt im Interview
aus erster Hand Uber seinen
Alltag als LokfUhrer bei der SOB.
direkt.sob.ch/lokfuehrer-eric

Weiterentwicklung in unterschiedlichen Bereichen

Dem Lokpersonal mit Berufserfahrung stehen verschie-
dene Wege zur Weiterentwicklung offen. Eine Moglichkeit
davon ist OberlokfUhrer/-in (OLF) zu werden. Die Sudost-
bahn beschaftigt OberlokfUhrer/-innen an ihren sechs De-
potstandorten (sieben ab Dezember 2024 mit dem neuen
Standort Chur). Einer von ihnen ist Kaspar Hitz. Er fUhrt
das 66-kopfige Lokpersonal-Team am Standort Erstfeld
und Goldau. «Ich bin der verlangerte Arm ins BUro», sagt
Kaspar. Als OberlokfUhrer ist er fUr die Betreuung und Be-
gleitung der Mitarbeitenden sowie fur die Ausrustung des
Depotstandorts zustandig. Kaspar fugt an: «Ausserdem hat
jede/jeder OLF eine Nebenbeschaftigung, fur die sie oder
er zustandig ist. Diese unterteilen sich in unterschiedliche
Ressorts, beispielsweise Dienstplanung, Fahrzeuge, IT und
Infrastruktur. In den jeweiligen Ressorts fungieren die OLF
in erster Linie als Schnittstelle zwischen Abteilung und
Lokpersonal. So konnen wir Bedurfnisse sammeln und ge-
bundelt weitergeben.»

Um sich als OberlokfUhrer bewerben zu koénnen, sind drei
Jahre Berufserfahrung als LokfUhrer/-in Voraussetzung.
Idealerweise haben angehende OLF bereits eine periodi-
sche Fachprufung absolviert, die alle funf Jahre stattfin-
det. «<Auch Projekt- und FUhrungserfahrung sind von Vor-
teil. Dieses Wissen kann aber auch mit internen Kursen
erlangt werden. Die SOB fordert einen aktiv dabei», er-
ganzt Kaspar.

Eine andere Nebenbeschaftigung fur das Lokpersonal ist
der oder die TestlokfUhrer/-in. Diese besonders ausgebil-
deten Mitarbeitenden testen neue Fahrzeuge, aber auch
Strecken. Testlokfuhrer/-innen kennen die Vorschriften
sehr gut und sind im Bereich «Vorgehen in Extremsituatio-
nen» nochmals speziell geschult.

11

Neben diesen beiden Zusatzaufgaben gibt es die Moglich-
keit, sich als AusbildungslokfUhrer/-in weiterzuentwickeln.
Auch der Weg als PrUfungsexpertin oder -experte steht
einem offen. Mochten die Mitarbeitenden weg von der ei-
gentlichen Fahrtatigkeit, kdnnen sie eine Karriere in der
Transportleitstelle anstreben.

Berufliche Nebentatigkeiten oder Weiterentwicklungen
bringen Abwechslung in den Alltag. Dank der Linienvielfalt
im regionalen Personenverkehr mit dem Voralpen-Express
und den S-Bahnen, im Fernverkehr mit dem Treno Gottar-
do und Aare Linth sowie auch durch neu hinzukommende
Linien wie den Alpenrhein-Express im Jahr 2024 bleibt der
Beruf des Lokpersonals spannend. o

Ist LokfGhrer/-in Ihr Traumberuf?

Die Sudostbahn sucht Lokpersonal. Sie sind pflicht-
bewusst, technikaffin, haben Freude an abwechs-
lungsreichen Tagen und wollen die Natur von

ihrer schonsten Seite erleben? Dann finden Sie die
notigen Informationen unter:
www.sob.ch/zweitausbildung-lokfuehrer-in

Sie sind bereits ausgebildete/-r LokfUhrer/-in? In
unserer DELTA-Ausbildung erlangen Sie in 3% bis
4 Monaten die Zulassung als SOB-LokfUhrerin oder
SOB-Lokfuhrer.

Weitere Informationen unter:
www.sob.ch/lokpersonal
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Wissenswertes

Wenn es still wird
im stillen Ortchen

Das frihere PlumpsRio bestand aus zwei Hauptbauteilen und hat ausgedient.
Heute setzt die Bahnbranche auf Vakuumtoiletten in modernen Reisezigen.

Das sind hochsensible Systeme, bestehend aus rund 25 Hauptbauteilen, die ab

und zu ihren Dienst verweigern. Grinde dafir liegen aber nicht nur in der Technik -
auch unsachgemdsse Handhabung fihrt zu Stérungen.

Text: Claudia Krucker, Fotos/Grafik: Michael Gesiot/SOB

0,04. Eine scheinbar unbedeutende Zahl. 0,04 ist der Durchschnitt der Anzahl
Storungen pro Toilette und Tag auf allen Fahrzeugen der Sudostbahn, unabhan-
gig vom Fahrzeugtyp. Bei 57 Zugen mit insgesamt 105 Toiletten sind dies 1385
Storungen pro Jahr. Hochgerechnet also eine gewichtige Zahl, zumal die WC in
der Folge manchmal geschlossen werden mussen, was mit Einschrankungen fur
die Fahrgaste verbunden ist. Und die Behebung der Defekte fuhrt zu grossem
Aufwand im Service-Zentrum und zu Standzeiten der Fahrzeuge.

Aufschlussreiche Daten

Mehr ZUge, mehr gefahrene Kilometer, mehr transportierte Fahrgaste. Auf den
ersten Blick scheint es offensichtlich, dass die Ursache fur die grossere Anzahl
Stérungen der Bordtoiletten im Wachstum der Sudostbahn liegt. Doch das ware
zU kurz gegriffen. Tatsachlich sind es die Linien im Fernverkehr respektive die
damit einhergehende haufigere Nutzung der Toiletten.

Wahrend im S-Bahn-Verkehr ein Fahrgast durchschnittlich rund 19 Kilometer
im Zug fahrt, sind es im Fernverkehr zirka 45 Kilometer. Ein Traverso legt pro
Tag bis zu 1200 Kilometer zuruck und besitzt drei Toiletten, die durchschnittlich
je 57-mal pro Tag gespult werden. Auf den im Regionalverkehr eingesetzten
Flirt, die je eine Toilette haben, sind es 33 Spulungen. Daraus lasst sich ableiten,
dass doppelte Anzahl gefahrene Kilometer rund doppelte Anzahl Nutzungen
pro WC bedeutet. Diese Zahlen mogen absurd erscheinen, sind aber wichtig,
denn mitunter aufgrund von solchen Erhebungen werden Zuge konzipiert. -

«<Im Fernverkehr werden die Toiletten
haufiger benutzt, aber auch anders.»

Michael Gesiot, Fachspezialist Flottenmanagement

In den Fernverkehrszigen der
SOB gibt es drei, in den S-Bahnen
je eine Toilette.
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Sensible Komponenten

Statistisch errechnet ware die Toilette im Flirt mit 33 Spu-
lungen taglich bei einer durchschnittlichen Stérungsquo-
te von 0,04 pro Tag also nach 825 Spulungen defekt, die-
jenige im Traverso nach 1425 Nutzungen. Dies kann Michael
Gesiot nicht bestatigen, da die Statistik in der Summe und
nicht auf jede Toilette erhoben wird. «Die haufige Nutzung
des hochsensiblen WC-Systems, bestehend aus Vakuumtoi-
lette, Bioreaktor und Wassertank, ist nicht allein der Grund
fur Defekte.» Der Fachspezialist Flottenmanagement sieht
die Ursache neben technischen Problemen, die bei den
computergesteuerten Komponenten vorkommen kénnen,
zu gleichen Teilen auch bei der Abnutzung der Materialtei-
le und in der falschen Anwendung. Dies gilt fUr Fachleute
ebenso wie fUr Passagiere. Beim Lavabo etwa, das Teil des
Toilettensystems ist, wurde ein Mangel in der Serie festge-
stellt, der zwischenzeitlich aber mehrheitlich behoben wur-
de: Der Sensor war im Werk falsch programmiert worden,
was dazu gefuhrt hatte, dass nach dem ersten Wasserbe-
zug von 100 Millilitern die zweite Betatigung erst nach funf
Sekunden moglich war statt nach funf Millisekunden.

=

Notfallmdssige Pannenbehebung

«Im Fernverkehr werden die Toiletten haufiger benutzt,
aber auch anders», weiss Michael Gesiot. Hygieneartikel
von Damen wie Binden und Tampons oder Kinderwindeln
werden auf langen Strecken ofter gewechselt. Dass dies
keine wilde These ist, kdnnen die Mitarbeitenden im Ser-
vice-Zentrum bestatigen. Allzu oft sind es solche Feststof-
fe, aber auch Unterwdasche und T-Shirts, die in der Toilette
landen und die Rohre verstopfen. Da konnen dann auch
die Kundenbegleiterinnen und Kundenbegleiter, die speziell
fUr die Behebung von Pannen ausgebildet wurden, nichts
mehr ausrichten. Die Toilette wird gesperrt, der Zug muss
so schnell als moglich in die Werkstatt, sofern es nicht noch
eine weitere funktionierende Toilette im Zug gibt und die-
ser nicht ohnehin in absehbarer Zeit in den regularen Ser-
vice muss.

Was nicht eingesogen werden kann, kann auch nicht aus-
gepumpt werden. Den Kolleginnen und Kollegen im Ser-
vice-Zentrum bleibt dann nur, die Vakuumtoilette auszubau-
en, zu zerlegen und wieder einzubauen. Eine zeitraubende
und unangenehme Arbeit.

Die modernen Bord-WC bestehen aus
ﬂ Vakuumtoilette, Bioreaktor und Wasser-
tank. Ein hochsensibles System, das

aus logistischer und 6kologischer Sicht

viele Vorteile bringt.
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Sparsamer Wasserverbrauch

Wasser fliesst nur wenig durch die Toiletten; es sind le-
diglich 0,5 Liter pro Spulung, weniger als ein Zehntel einer
HaushalttoilettenspUlung. Die Feststoffe werden durch
einen hohen Vakuum-

druck durch die funf

Zentimeter dicken Roh-

In der Absauganlage werden die Feststoffe abgesondert,

sodass nur noch Weichteile in die Kanalisation fliessen.

wie eine Abwasserreinigungsanlage», erklart Michael. Das
sogenannte Schwarzwasser aus der Toilette gelangt mit den
Feststoffen in den Bioreaktor. Dort werden die Feststoffe, so
wie in einem Darm, von Bakterien zersetzt, zu deren Erhalt
dem Wasser Sauerstoff
zugefuhrt wird; sie fallen
in sich zusammen. Der

re gesaugt. <Und da kol- «Ein Bioreaktor funktioniert ahnlich flussige Teil wird nach

labiert das System dann
meist, wenn so grosse
Gegenstande die Rohre
verstopfen. Leider ha-
ben die zusatzlich an-
gebrachten Informationskleber nicht die erwUnschte Wir-
kung erzielt», so Michael Gesiot.

Dennoch sind er und sein Teamkollege Daniel Toggweiler
Uberzeugt vom System mit Vakuumtoilette und Bioreaktor,
mit dem bereits die Flirt der 1. und der 2. Serie ausgestattet
wurden. «Das ist mittlerweile Standard in der Bahnbran-
che. Und im Vergleich zum Tanksystem, das noch im <alten>
Voralpen-Express verbaut war, muss ein Bioreaktorsystem
nur noch alle zwei bis drei Monate geleert werden statt alle
drei bis funf Tage», resUmieren die beiden Fachspezialisten.
Sie sehen trotz den noch nicht vollends beseitigten Kinder-
krankheiten bei den neu entwickelten Bauteilen vor allem
die Vorteile. «Wir benotigen so weniger Standorte mit der
entsprechenden Infrastruktur und reduzieren die Standzei-
ten. FUr Frischwasser mussen die Zuge nicht ins Depot. Da-
fur gibt es Schlauche im Gleisbett in den Bahnhofen, mit
denen das Reinigungspersonal den Wassertank auffullen
kann.»

Eine dufte Sache
Nicht nur aus logistischer Sicht Uberwiegen die Pluspunkte.
Auch aus okologischer. «<Ein Bioreaktor funktioniert ahnlich

wie eine Abwasserreinigungsanlage.»

Michael Gesiot, Fachspezialist Flottenmanagement

einer Nitrifikation, also
nach einer Verarbeitung
durch Mikroorganismen,
noch hygienisiert. Das
heisst, das Wasser wird
auf 85 Grad Celsius erhitzt, um Keime abzutoten. «Mikro-
biologisch betrachtet», scherzt Michael, «hat es dann Bade-
wasserqualitat. Wenn man von Farbe und Geruch absieht.»
Dieses hygienisierte Abwasser wird dann bei einer tiefen
Fahrgeschwindigkeit von 5 bis 40 Kilometern pro Stunde
aufs Gleisbett gelassen, damit es den Wagenkasten nicht
verspritzt und nicht zu Korrosionen am Wagenkasten fuhrt.

(Un-)freiwillige Trennung von geliebten Gegenstanden

Letztlich wird dann die Feststoffkammer im Depot geleert
und gereinigt. In der Regel dann, wenn das Fahrzeug ohne-
hin zu einer der turnusgemassen Wartungen in die Werk-
statt kommt. Was da alles in der Absauganlage, die von ei-
ner externen Firma gewartet wird, zum Vorschein kommt,
lasst Interpretationsspielraum fur manche Geschichte. Ohr-
stopsel, Laserpointer, Schlussel, Flaschendeckel und Ringe
werden abgesondert, damit dann nur noch die Weichteile
in den Hacksler gelangen, bevor alles in die Kanalisation
fliesst und der Zug wieder einsatzbereit ist, samt Toilette.
Damit wieder jeder 30. Passagier sie nutzen kann - diese
Zahl ist das Resultat einer weiteren Berechnung: transpor-
tierte Fahrgaste geteilt durch Anzahl Spulungen pro Jahr. e
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Unternehmerisches

Drehscheibe in Arth-Goldau

Der einst Rleinste SOB-Standort ist innerhalb von nur drei Jahren zum gréssten «Depot>

des Lokpersonals und der Kundenbegleitung herangewachsen. Eine Erweiterung beim
angemieteten Gebdude war aufgrund des starken Personalwachstums nicht mehr zielfGhrend.
Stefan Bless, Leiter Kundenbegleitung, berichtet Gber die neue LoRalitdt, mit der die

Mitarbeitenden rundum zufrieden sind.
Text: Nicole Baro-Wolf, Fotos: Daniel, Ammann, SOB

Die SUdostbahn ist vom Standort Arth-Goldau weggezo-
gen in eine nur wenige Meter vom alten Gebaude entfern-
te Lokalitdt. Wohin genau, und wozu dienen die neuen
Raumlichkeiten?

Die neuen Raumlichkeiten auf 300 Quadratmetern befin-
den sich im ersten Stock des Neubaus am Bahnhofplatz in
unmittelbarer Nahe zum Cleis 4. Sie dienen als Personal-
standort fUr Lokpersonal und Kundenbegleitung (KB). Dort
sind auch unsere Pausen-, Umkleide- und Schulungsraume
sowie BUroarbeitsplatze untergebracht.

Wie wichtig ist der Standort Arth-Goldau fir die SOB heu-
te, nachdem das Bahnunternehmen im Fernverkehr im-
mer starker wachst?

Der Standort Arth-Goldau ist fUr die Sudostbahn von grosser
Bedeutung. Mit den Linien Treno Gottardo und Voralpen-Ex-
press verbindet die SOB die Einwohnerinnen und Einwohner
der Region mit fast allen grosseren Stadten der Deutsch-
schweiz und des Tessins. Vor dem Eintritt in den Fernver-
kehr waren rund 30 Mitarbeitende in Arth-Goldau stationiert.
Der Standort ist kontinuierlich gewachsen. Nun sind Uber 100
Mitarbeitende ab Arth-Goldau im Einsatz. Damit ist die Sud-
ostbahn eine wichtige Arbeitgeberin in der Region.

Unsere Prasenz in der Region wird durch den Ausbau un-
seres Standorts erheblich verstarkt. Der Fernverkehr spielt
dabei eine bedeutende Rolle. Die Resonanz bei Stellenaus-
schreibungen ist jetzt viel hoher als fruher.

Welche Bedirfnisse muss ein SOB-Standort erfillen?

An einem Standort mussen sich Mitarbeitende auf den
Arbeitseinsatz im Zug vorbereiten, an BUroarbeitsplatzen
arbeiten, Pause machen und auch bei Fruh- oder Spat-
diensten in einem Ruheraum schlafen kénnen. Wichtig ist:
Jeder und jede hat individuelle BedUrfnisse, gestaltet zum
Beispiel die Pause anders. Es war mir wichtig, die WUn-
sche direkt abzuholen. Aus diesem Grund habe ich mit-
tels Umfrage die individuellen Bedurfnisse, wo es ging,
abgeklart und in die Umsetzung integriert. Es waren auch
einzelne Mitarbeitende des Lokpersonals und der Kunden-

4
«Das Depot ist ein lebendiger Ort, wo
standig Leute ein- und ausgehen», erzahlt
Stefan Bless, Leiter Kundenbegleitung.

begleitung in die Planung miteinbezogen. So gibt es jetzt
sogenannte RUckzugsflachen, Gesellschaftsraume mit KU-
che, Sitzungszimmer (mit 28 Platzen), Buroraume (mit acht
Arbeitsplatzen), einen Ruheraum usw. Ohne den grossen
Einsatz der Mitarbeitenden ware der neue Standort nicht
zu dem geworden, was er heute ist. Ihnen gilt ein grosses
Dankeschon.

Welchen Mehrwert haben die Mitarbeitenden dank dem
neuen Standort?

Im Gegensatz zu kleineren Standorten ist dieses grosse De-
pot ein richtig lebendiger Ort, wo standig Leute ein und aus
gehen. FUr die Mitarbeitenden ist das ein willkommener
Mehrwert. Sie sind durchwegs begeistert, auch von der Qua-
litat der eingesetzten Materialien. Gerade die Kuche fand ein
grosses Echo.

Gibt es etwas, was den Standort speziell macht?

Am neuen Ort ist einiges ungewohnt. So gibt es zum Beispiel
keine nach Geschlechtern getrennten Garderoben mehr, da-
fUr je eine Umkleidekabine fUr Frauen und fUr Manner. Die-
ses SOB-Novum hat den Vorteil, dass wir die Garderoben
bzw. Schranke bei Veranderungen des Bestands der Frauen
bzw. der Manner nicht mehr laufend wechseln und anpas-
sen mussen. Damit entfallen in Zukunft aufwendige Mehr-
arbeiten. Neben den WC-Anlagen fur Damen und fUr Her-
ren gibt es eine zusatzliche Unisex-WC-Anlage. Die neuen
Sitzungszimmer bieten den Abteilungen Lokpersonal und
Kundenbegleitung die Maéglichkeit, Aus- und Weiterbildun-
gen oder Sitzungen direkt vor Ort und in nachster Nahe
zum Bahnhof durchzufuhren.

Wie gut sind die Mitarbeitenden vernetzt?

Die Kolleginnen und Kollegen der beiden Abteilungen sind
durch interne Vernetzungsanlasse im Rahmen des soge-
nannten SOBkulturzugs naher zusammengeruckt.

Es gilt, nicht zu vergessen: Wir haben fast zwei Drittel neu-
es Personal in der Abteilung Kundenbegleitung. Erfahrene,
langjahrige Mitarbeitende, die teilweise seit den 8oer-Jah-
ren bei der Sudostbahn sind, mit fast doppelt so vielen
neuen Mitarbeitenden zu vernetzen, war eine Herausfor-
derung. Dies lief aber wirklich erfreulich gut. Ein Depot wie
in Arth-Goldau ist ideal, um sich mit den Kolleginnen und
Kollegen besser auszutauschen.
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Gab es spezielle Feierlichkeiten rund um die Eré6ffnung?

Im September hat die SOB-Geschaftsleitung verschiedene
Behordenmitglieder begrusst. Und am Tag der offenen Tur
waren alle Mitarbeitenden mit ihren Familien eingeladen.
Es war ein grosses Fest und hat uns noch mehr verbunden.

«Nun sind uber 100 Mitarbeitende
ab Arth-Goldau im Einsatz.
Damit ist die Sudostbahn
eine wichtige Arbeitgeberin
in der Region.»

Stefan Bless, Leiter Kundenbegleitung

Sind Sie interessiert als Kunden-
begleiterin oder Kundenbegleiter
bei der SOB tatig zu sein?

Sie finden weitere

Informationen unter
www.sob.ch/kb-zweitausbildung

Lesen Sie den Artikel auf
SOBdirekt und erhalten Sie
einen Einblick in die Ausbildung.

direkt.sob.ch/ausbildung-kb

Die neue Kuche lasst keine Wunsche offen - auch bezUglich der Aussicht.
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Betriebliches

Sie halten die Schienen

am Laufen

Eine optimale Instandhaltung der Bahninfrastruktur ist von entscheidender Bedeutung fir die
Sicherheit und Nachhaltigkeit des Bahnuverkehrs. Verschleisserscheinungen beeintrdchtigen
nicht nur den Komfort der Fahrgdste, sondern Rénnen auch Betriebsstérungen verursachen.
Daher sind regelmdssige Unterhaltsarbeiten an der Bahninfrastruktur entscheidend fir einen

storungsfreien Bahnbetrieb.
Text: Brigitte Baur, Foto: SOB

FUr die SOB ist die regelmassige Instandhaltung nicht nur
eine Frage der Routine, sondern ein wesentlicher Pfeiler
ihres Betriebs: Die rechtzeitige Behebung kleiner Schaden
oder Abnutzungen an der Bahninfrastruktur - bevor sie
sich zu grosseren entwickeln - minimiert den Bedarf an

umfangreichen Reparaturen oder Ersatzbeschaffungen.
Dies spart nicht nur Zeit und Geld, sondern verlangert
auch die Lebensdauer der Infrastruktur und gewahrleistet
ihre Funktionsfahigkeit fur die kommenden Jahre. Da-

durch verringert sich das Risiko von Verspatungen und
Zugausfallen, was sich positiv auf die Reisenden auswirkt.

Die SOB-Infrastruktur unter permanenter Beobachtung

Die Instandhaltung und Pflege von Bahnstrecken ist ein kon-
tinuierlicher Prozess, der sowoh! technisches Know-how als
auch logistische Kompetenz erfordert. Dies umfasst eine brei-
te Palette von Arbeiten, darunter Massnahmen zur Erhaltung
oder Wiederherstellung der Funktionsfahigkeit von Schienen,

Weichen, Signalen, Fahrleitungen, Kunstbauten - dazu geho-
ren Brucken sowie Tunnel - und anderen Anlagenteilen so-
wie die Pflege der Boschungen entlang der Bahnstrecke. Die
Massnahmen richten sich nach dem aktuellen Zustand der
Anlagen, der durch regelmassige Inspektionen und Diagnosen
ermittelt wird. Verschiedene Methoden werden dazu einge-
setzt, beispielsweise visuelle Kontrollen durch Streckenlau-
fer, Messfahrten auf den Gleisen, Sensoren entlang der Stre-
cke oder Drohnenaufnahmen bei Kunstbauten. -

Unterhaltsarbeiten an den Gleisen erfordern
starke Maschinen: Eine der Hauptaufgaben der
Vanomag-Maschine besteht darin, den Schotter,
der unter den Schienen liegt, zu verdichten, um

so die Stabilitat der Gleise zu gewahrleisten.
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Durch die kontinuierliche Uberwachung des Zustands der
Infrastruktur und die Analyse der Daten kann die SOB er-
mitteln, wann Unterhaltsarbeiten erforderlich sind, anstatt
feste Zeitplane oder reaktive Reparaturen zu veranlassen.
Die Integration dieser Technologien verbessert nicht nur
den gesamten Instandhaltungsprozess, sondern fuhrt auch
ZU Kosteneinsparungen und erhohter Produktivitat. Mit
dem technischen Fortschritt wird die Bedeutung moderner
Technologien fur die Instandhaltung weiter zunehmen.

Lésungsfindung zwischen Minimierung und Maximierung
Liegen die gewonnenen Zustandsdaten vor, werden diese
in einem Instandhaltungsmanagementsystem erfasst und
analysiert, um den optimalen Zeitpunkt und den Umfang
der erforderlichen Unterhaltsarbeiten zu bestimmen. Die
Instandhaltungsstrategie

gen des Bahnbetriebs als auch die Moglichkeiten der In-
standhaltung berUcksichtigt werden. Hier gilt es, einen
ausgewogenen Kompromiss zwischen der Minimierung der
Betriebsbeeintrachtigungen und der Maximierung der In-
standhaltungsleistung zu finden.

Die Notwendigkeit der Nachtarbeiten
Dies ist auch der Grund, weshalb bestimmte Unterhalts-
arbeiten nachts durchgefuhrt werden: die Sicherstellung
eines reibungslosen Zugbetriebs wahrend des Tages,
ohne Reisende durch Zugausfalle zu beeintrachtigen. Ein
weiterer wichtiger Aspekt ist die Gewahrleistung der Si-
cherheit im Gleisbereich. Oft erfordern Unterhaltsarbei-
ten den direkten Zugang zu den Gleisen, was wahrend
des Tagesbetriebs aufgrund des hohen Zugverkehrs
gefahrlich sein kann. In

legt im nachsten Schritt <IN den nachtlichen Betriebspausen  den nachtiichen Betrieb-

fest, welche Art von Un-
terhalt angewendet wird,
um die Anlagen in einem
funktionsfahigen Zustand
zu halten: praventiv, zu-
standsorientiert oder kor-
rektiv. Die Wahl der Stra-
tegie hangt von verschiedenen Kriterien ab, wie dem Risiko
von moglichen Betriebsstorungen, der Verfugbarkeit von
Ressourcen oder dem Lebenszyklus der Anlagen. Die Ver-
fugbarkeit von Ressourcen bezieht sich auf die Bereitstel-
lung von Personal und Material, und man muss flexibel auf
Anderungen reagieren konnen, beispielsweise bei uner-
warteten Storungen wahrend des Bahnbetriebs. Ein weite-
rer Arbeitsschritt ist die Zeitplanung. Sie ist ein wesentli-
cher Faktor fur die Koordination und die Optimierung der
Unterhaltsarbeiten. Dabei mussen sowoh! die Anforderun-

der Bahn gibt es nur wenige
bis keine Zugbewegungen, was
das Arbeiten sicherer und
effizienter macht.»

spausen der Bahn gibt es
nur wenige bis keine Zug-
bewegungen, was das Ar-
beiten sicherer und effi-
zienter macht. Allerdings
konnen diese nachtlichen
Arbeiten zu Larmbelasti-
gungen und Unannehmlichkeiten fUr die Anwohnerinnen
und Anwohner der Bahnstrecke fUhren, die dadurch ihren
Schlaf und ihre Lebensqualitat beeintrachtigt sehen. Um
das Verstandnis und die Akzeptanz fur die notwendigen
nachtlichen Arbeiten zu verbessern, ergreift die SOB ver-
schiedene Massnahmen, etwa eine regelmassige, fruhzei-
tige und transparente Information Uber den Grund, den
Umfang und die Dauer der geplanten Arbeiten. Dies er-
folgt durch Flyer, E-Mail oder Informationen auf der Un-
ternehmenswebsite.

Erfahren Sie auf SOBdirekt mehr
Uber die Berufe rund um die
Instandhaltung der Eisenbahn.
direkt.sob.ch/instandhaltung

Arbeiten beim Unterhalt der Bahninfrastruktur
Die regelmassige Instandhaltung und Pflege der Infrastruktur
umfasst eine Vielzahl von Aufgaben. Die Wichtigsten sind:

Bauwerke: Die Eisenbahninfrastruktur der SOB erstreckt
sich Uber 19 Tunnel und 192 Kunstbauten. In regelmassi-
gen Abstanden werden umfassende Inspektionen durch-
gefuhrt, teilweise unter Einsatz von Drohnen, um Anzei-
chen fUr Verschlechterungen des Zustands wie Korrosion
oder Risse zu identifizieren.

Aussensignale: Es ist unerlasslich, regelmassige Inspek-
tionen und Unterhaltsarbeiten an den Signalen durchzu-
fUhren, um potenzielle Storungen oder Ausfalle frohzeitig
zu erkennen. Dies beinhaltet die Uberprifung der Funk-
tionsfahigkeit der Signale sowie den Austausch von wich-
tigen Komponenten wie defekten Leuchtmitteln.

Gleise: Das regelmassige Stopfen des Schotters ist von
entscheidender Bedeutung, um Gleisbewegungen zu ver-
hindern und eine ordnungsgemasse Entwasserung sicher-
zustellen. Bei dieser Aufgabe wird je nach Bedarf Schotter-
material hinzugefUgt oder ausgetauscht und anschliessend
verdichtet.

Schienen: Das Schienenschleifen wird durchgefthrt, um
Unebenheiten auf Schienenkopfen sowie Rillen und Ab-
nutzungen zu beseitigen. Diese Schaden konnen durch
den standigen Zugverkehr entstehen. Das Schleifen der
Schienenoberflache verbessert die Oberflachenqualitat
erheblich, was einen ruhigen und komfortablen Zugbe-
trieb ermoglicht. Dies reduziert auch die Reibung und den
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Verschleiss sowohl an den Schienen als auch an den Zug-
radern.

Winterdienst: Der Winterdienst der SOB umfasst die Schnee-
raumung der Bahnstrecke und Halteorte. Zum Winterdienst
gehort auch die Sicherstellung, dass die Heizungssysteme
der Weichen ordnungsgemass funktionieren, um das Ein-
frieren oder die Bildung von Eis an diesen Komponenten
zu verhindern.

Béschungspflege: Die Pflege der Boschungen entlang der
Bahnstrecke ist eine weitere bedeutende Aufgabe der Sud-
ostbahn. Grosse Baume und Straucher kénnen den Zug-
betrieb gefahrden, indem sie die Sicht des Lokpersonals
behindern, Signale storen oder bei Unwettern die Fahrlei-
tungen beschadigen. Daher ist es erforderlich, die Vegeta-
tion entlang der Gleise regelmassig zu pflegen, um diese
Probleme zu vermeiden und einen sicheren und effizien-
ten Zugbetrieb zu gewahrleisten.

Bei der Boschungspflege achtet die SOB auf eine Balan-
ce zwischen den betrieblichen Erfordernissen und dem
Schutz der Tierwelt. Dies erfordert eine detaillierte Pla-
nung und wenn erforderlich eine Zusammenarbeit mit
Naturschutzexperten. Zur Minimierung der Auswirkungen
auf die Tierwelt wird die zeitliche Planung der Boschungs-
pflege ausserhalb der Brut- und Fortpflanzungszeiten von
Vogeln und anderen Tieren beruUcksichtigt oder schutzen-
de Schilfgurtel bleiben als unberUhrte Lebensraume er-
halten. Diese Massnahmen konnen je nach Region, Tierar-
ten und Umgebung variieren. Das oberste Ziel bleibt stets
die Gewahrleistung sowohl eines sicheren Bahnbetriebs
als auch des Schutzes der Tierwelt. o

Das regelmassige Stopfen gewahrleistet ein stabiles Fundament fUr die Gleise.
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Erfrischendes

Bistro-Wartung nach

Fahrplan

Ob Kaffee, Feierabendbier oder Snack zwischendurch: Im Bistro in den Rupferfarbenen SOB-Zigen ist
fir jeden Geschmack etwas dabei. Dass die Automaten und der Kaffeebereich gereinigt und ausreichend
gefillt sind, verlangt einiges an Koordination - zwischen Herisau, Luzern und Chur.

Text und Fotos: Jeannine Fisch, SOB

Heute mache ich mich auf nach Herisau ins Service-Zen-
trum. Mein Ziel: Die Arbeiten rund um das Zug-Bistro na-
her kennenlernen. Ich betrete den Voralpen-Express in
St.Gallen und komme beim Durchqgueren des Zuges an der
Bistro-Zone vorbei. Wie lange eine solche Befullung wohl
dauert? Und welche Produkte schaffen es ins Sortiment?

Hauptlager im Service-Zentrum Herisau

Kurze Zeit spater stehe ich in einem Lagerraum im Ser-
vice-Zentrum. Sorgfaltig eingeordnete Kartons mit den
unterschiedlichsten Snacks und Getranken stapeln sich
hier. «<Wir beginnen jeweils um 19 Uhr mit der Vorberei-
tung. An einem Abend reinigen und befullen wir zwei bis
drei ZUge», sagt Daniel KUpfer, Leiter Service-Team bei der

Selecta AG. Seit der Einfuhrung der neuen SOB-Flotte be-
treibt die SUdostbahn zusammen mit der Selecta AG die
Bistro-Zonen. «Die Bahn-Bistros in den neuen SOB-Zugen
waren fur die Selecta AG ein Pilotprojekt. Anfangs waren
die Ablaufe bei der Befullung herausfordernd und wir im-
provisierten oft, mit Routine haben wir jetzt ein tolles An-
gebot auf die Beine gestellt>, betont Daniel.

Heute ist Mirjana Todorovic mit Daniel im Einsatz. Sie
arbeitet in einem Teilzeitpensum bei der Selecta AG und
reinigt und befullt die Zug-Bistros «Wir wissen vor dem
Eintreffen der Zuge nicht, welche Produkte wir nachfullen
mussen>, sagt Mirjana.

Mirjana und Daniel haben drei «Fullwagen»> mit

Bistro-Produkten vorbereitet und positionieren sich

moglichst nah am Gleis, um die Wege kurz zu halten.

Gemeinsame Sortimentgestaltung

«Wer bestimmt das Sortiment?», frage ich. Daniel meint, die
Selecta AG habe einen Produktkatalog, woraus die Sudost-
bahn ihre Snacks und Getranke auswahle. Dieses Sortiment
wechsle von Zeit zu Zeit. Nimmt die Selecta beispielsweise
ein Produkt aus dem Sortiment, bespricht die Selecta AG mit
der SOB, welches Ersatzprodukt nachruckt. Die Sudostbahn
hat allerdings auch eigene Produkte, die sie Uber die Bist-
ros verkauft. Dazu zahlen der Tessiner Risotto, das Fizzy-
Getrank und die Traverso-Biere und -Weine. Die SOB-
eigenen Produkte bestellt jeweils die Abteilung Einkauf
und lasst sie direkt in die Lager liefern, um die Selecta-Pro-
dukte kUmmern sich die Selecta-Mitarbeitenden selbst.

In einer Stunde zum Ziel

Punktlich um 21.20 Uhr rollt der erste kupferfarbene Zug
ins Service-Zentrum. «Jetzt arbeiten wir unter Zeitdruck.
Wir haben zirka eine Stunde Zeit pro Zug», sagt Mirjana.
Sofort teilen sich die beiden auf die zwei Bistros auf. Ich
beobachte, wie Mirjana mit der Reinigung des Kaffeema-
schinenbereichs beginnt. «Hier machen wir zwei unter-
schiedliche Reinigungen. Heute steht der <Deep> an, den
wir einmal monatlich ausfuhren>, erklart Mirjana. Sie rei-
nigt die Einzelteile des Heissgetrankeautomaten grundlich.
Zuletzt fUllt sie Wasser, Becher, Kaffeerahm, Tees usw. auf.
Dann widmet sich Mirjana dem Snack- und Getrankeauto-
maten.

Zuerst kontrolliert Mirjana bei jedem Produkt das Ablauf-
datum, bestuckt die Reihe mit den fehlenden Produkten und
platziert jene mit kUrzeren Haltbarkeitsdaten vorne. -
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Alle Produkte weisen eine lange Haltbarkeit auf,

weshalb Food Waste sehr gering ist.

«Die Bahn-Bistros in den
neuen SOB-Zugen waren
fUr die Selecta AG ein
Pilotprojekt.»

Daniel Kupfer, Leiter Service-Team Selecta AG
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Zuletzt fuUllt sie den Vorratsschrank im Zug auf. «Sollte
ein Produkt wahrend einer Fahrt ausgehen, fullen die
Kundenbegleiter/-innen sie nach», sagt Mirjana.

Im Nu ist eine Stunde vergangen. Nachdem die Mitar-
beitenden in der Instandhaltung ihre Arbeiten ebenfalls
abgeschlossen haben, verlasst der Traverso das Ser-
vice-Zentrum wieder, der nachste folgt sogleich.

Unterwegs im Zug

Wenige Tage spater finde ich mich wieder am Gleis 4 in
St.Gallen ein und betrete den Voralpen-Express in Rich-
tung Luzern. Dieses Mal quere ich die Bistro-Zone mit
einem anderen Blick. Ich weiss jetzt, was alles dahinter-
steckt.

Auch die SOB-Kundenbegleiterinnen und -Kundenbeglei-
ter tragen zu einem sauberen und aufgefUliten Bistro

§)selecta

it Jiﬁs

Mirjana misst die Temperatur des Kaffees und halt ebenso
fest, wie lange es dauert, bis der Kaffee fertig ist.

Davuert die Zubereitung zu lange, kann das Auswirkungen
auf den Geschmack des Kaffees haben.

bei. Sie fullen den Automaten sowie frisches Wasser in
die Kaffeemaschine und reinigen den Bereich der Kaf-
feemaschine. Je nach Auslastung des Zuges bleibt dafur
mehr oder weniger Zeit. Die Betreuung der Kundinnen
und Kunden bleibt die wichtigste Aufgabe. «Wenn ich
morgens im ersten Zug arbeite, beginne ich meist etwas
frUher mit den Aufgaben rund ums Bistro. So kann ich
mich nach dem Losfahren auf meine Kundschaft konzen-
trieren», sagt SOB-Kundenbegleiterin Serap Leylek.

Zwischenhalt in Luzern

In Luzern angekommen, treffe ich mich erneut mit Da-
niel Kupfer. Ich begleite ihn und sein Team, Ulla Oertig
und Eros Kastrati, bei einer Kurzwartung. «Hier kommen
taglich 15 Traverso-Zuge an. Ulla und Eros fuhren bei je-
dem Zug eine Kurzwartung der Bistros durch», erklart

Daniel. Neben dem Team in Luzern wartet auch in Chur
ein Selecta-Mitarbeitender die Traverso-Zuge. Die Mitar-
beitenden an den Bahnhofen arbeiten dabei jeweils von
6.30 Uhr bis 15.15 Uhr.

Die Zeit fUr die Kurzwartung ist mit zirka zwolf Minu-
ten pro Zug sehr knapp. Der Zug fahrt ein, Eros und Ulla
grussen Serap und teilen sich auf. Sie beginnen mit dem
Wasserwechsel der Kaffeemaschine, gefolgt von der Kurz-
reinigung des Heissgetrankeautomaten. Anschliessend ful-
len sie den Automaten und den Vorratsschrank auf. Dann
verlasst der Zug den Bahnhof wieder. «Die Arbeitsschritte
mussen sitzen. Einmal dachte ich, ich hatte noch Zeit. Dann
schlossen sich die Turen, es ruckelte und der Zug fuhr los -
mit mir drin: <Nachster Halt: Olten>», erzahlt Ulla lachend.
Daniel antwortet: «Ich sage immer, einmal muss man ste-
cken bleiben. Mir passierte es in Chur.» -

Die Mitarbeitenden der Selecta AG
sorgen in Luzern und Chur dafur,
dass sich immer genugend Produkte
im Automaten befinden und die
Kaffeemaschine sauber ist.

«Dann schlossen sich die
TUren, es ruckelte und der Zug
fuhr los - mit mir drin.»

Ulla Oertig, Mitarbeiterin Service-Team Selecta AG
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In den kurzen Zeiten, in denen kein Zug einfahrt, gehen Ulla und Eros in ein Gazzosa Fizzy -
Lager im Untergeschoss des Bahnhofs. Sie beladen ihre FUllwagen wieder mit das Kultgetrank aus dem Tessin
neuen Produkten. Eros sagt: «Jetzt sind wir bereit fUr die nachsten Zuge.» In der Leventina produziert, nimmt
Gazzosa Fizzy ein Rezept von 1890
Gemeinsam weiterkommen wieder auf und prasentiert sich in
Egal ob im Treno Gottardo, Aare Linth oder Voralpen-Express: FUr Erfrischungen einem modernen und eleganten
und Snacks wahrend der Zugfahrt ist gesorgt. Daniel KUpfer sagt: «Die Zusam- Look. An Bord geniessen Sie die
menarbeit zwischen der Selecta AG und der Sudostbahn ist sehr gut. Wir haben Geschmacksrichtung «Limone» -
uns gemeinsam entwickelt und wollen auch in Zukunft das Produkt Bahn-Bistro der Klassiker schlechthin.
weiter voranbringen.» Daniel schaut auf die Uhr und muss los - der nachste
Einsatz wartet bereits. o

«<Wir haben uns gemeinsam entwickelt ;
und wollen auch in Zukunft das Produkt =
Bahn-Bistro weiter voranbringen.»

Daniel Kupfer, Leiter Service-Team Selecta AG

Traverso-Bier

Die Anzahl der Brauereien in

der Schweiz ist in 30 Jahren

von 32 registrierten Betrieben
auf mehr als 1200 Braustatten
angestiegen. Viele davon sind
innovative Kleinbrauereien, wie
die Brauerei Uster, wo mit Leiden-
schaft Bier mit ausgewahltem
Hopfen und Malz gebraut wird.
Die hohen Qualitatsstandards der
Brauerei Uster Uberzeugte die SOB.

«<Wegen der orangen Westen sprechen uns Reisende haufig mit

Fragen zu Billetten usw. an. Wir verweisen sie dann gerne an die

Kundenbegleiter/-innen. Man kennt sich», sagt Ulla.
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Risotto und Polenta - Vino Traverso

Ticino Feeling zum nach Hause Die SOB hat ihren

nehmen eigenen Merlot aus dem

In nur rund 20 Minuten ist das Tessin. Produziert und

das Abendessen fUr zwei bis drei abgefUllt wird der Wein

Personen gekocht. Die Zutaten vom lokalen Tessiner

werden von einem Familienbetrieb Weinproduzenten

im Tessin angepflanzt und Chiericati, einem Fa-

abgefUllt: Reis: Bassetti Paolo, milienunternehmen in

Pianezzo, Polenta: Terreni della Bellinzona. Es steht seit v I<

Maggia, Maggiathal vier Generationen fur ving
Sorgfalt und ausserge- Traverso

wohnliche Qualitat bei
{=—— der Weinzubereitung.
Lavazza - Poreinl “ | Chiericati ist Teil des lokalen Produ-
italienisches Kaffeeerlebnis zentennetzwerks <Ticino a te», dessen
Der frisch gemahlene «Gusto Pieno» Ziel die Forderung landwirtschaftli-
ist eine Mischung aus intensivem cher Produkte aus dem Tessin ist. Der
Aroma und fester Crema, mit ange- Vino Traverso ist als harmonischer
nehmen Rostnoten von Edelholzern. Merlot bianco mit einem fruchtigen,
Der Kaffee ist als Espresso, Kaffee intensiven Aroma erhaltlich. Der
Lungo oder Cappuccino erhaltlich, Rotwein, ein vollmundiger Merlot, hat
und besteht aus 20% Arabica- und ein intensives Aroma von reifen, roten
80% Robusta-Bohnen. Beeren.

Wettbewerb

Wie viele Mitarbeitende sind ab dem Depotstandort Arth-Goldau im Einsatz?
A) Gber 100 Mitarbeitende B) Gber 150 Mitarbeitende C) Uber 200 Mitarbeitende

Senden Sie lhre Losung bis zum 31. Marz 2024 an Schweizerische Sudostbahn AG, Redaktion Schriftzug,
Bahnhofplatz 13, 9001 St.Gallen, oder an einsteigen@sob.ch mit dem Betreff «Wettbewerb Schriftzug».

Absender (Name, Adresse, Ort) nicht vergessen. Viel Gluck!

1. Preis: SOB-Weltstecker
2. Preis: SOB-Rucksack
3. Preis: Troika Kugelschreiber

Uber den Wettbewerb wird keine Korrespondenz gefUhrt. Die Gewinnerinnen und Gewinner werden benachrichtigt. Bei mehreren richtigen Einsendungen entscheidet
das Los. Es besteht kein Anrecht auf Barauszahlung der Preise. Der Rechtsweg ist ausgeschlossen. Mit |hrer Teilnahme am Wettbewerb akzeptieren Sie diese Wett-
bewerbsbedingungen.
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Geschichtliches

Bahnhofe im Spiegel

der Zeit

Dass hinter den uns heute vertrauten Bahnhofsanlagen wechselvolle
Geschichten stecken, Rann als Gemeinplatz hingenommen werden.
Dennoch durften Dynamik, Vielfalt und Komplexitdt der jeweiligen
Rahmenbedingungen und Anspriche Uberraschen.

Text: Anton Heer, Bilder: A. Heer, Stadtarchiv St.Gallen, ETHZ, swisstopo

St.Gallen, Herisau und Wattwil. Die drei Bahnhofe im SOB-Ostnetz haben die
Ortsentwicklung der Dorfer gepragt. Welche Zukunftsaussichten und Erwar-
tungen steckten einst hinter diesen fUr die Siedlungsentwicklung pragenden
Infrastrukturbauten? Um 1900 faszinierten die sich durch Wissenschaft und
Technik abzeichnenden, unbegrenzt erscheinenden Moéglichkeiten ebenso wie
die prosperierende Wirtschaft. In diese Zeit des Aufbruchs und der Textilblu-
te fielen sowohl erste Kraftwerkbauten als auch die Verdichtung des Eisen-
bahnnetzes, der Bau von Strassenbahnen, durchgreifende Flusskorrektionen
und die Erschliessung neuer Wasserwege. Schlagworte wie Ostalpenbahn oder
Hochrheinschifffahrt machten die Runde und beflUgelten unternehmerische
Visionen. Die bedeutende Vision des Degersheimer Fabrikanten Isidor Grauer-
Frey lautete einst St.Gallen-Zug und sollte der fUr die Wirtschaft essenziellen
Verkehrsachse Ostschweiz-Italien dienen. Realisiert wurde durch die Boden-
see-Toggenburg- (BT) und Rickenbahn «nur> der Abschnitt zwischen St.Gallen
und dem Linthgebiet - der auch heute noch konkurrenzlos schnellsten Ver-
kehrsverbindung zwischen Uznach und der Kantonshauptstadt.

Von damals bis heute

Die Verkehrsentwicklung ging weiter, nahm aber ursprunglich unvorstellbare
Wendungen. Eine Zasur, die alle Annahmen zur Wirtschaftsentwicklung Ma-
kulatur werden liess, war der Erste Weltkrieg. Der darauf folgende Mangel an
Kohle zwang zur Bahnelektrifikation und der Siegeszug des Strassenverkehrs
nahm seinen Anfang. Die Bahn verlor das Monopol im Guter- und sogar im
Personenverkehr. Im Bahnreiseverkehr verabschiedete sich die einst domi-
nante privilegierte wie auch wohlhabende Klientel - die Reise mit der Bahn
wurde zur Errungenschaft fur alle. Im Fahrplan tauchte da und dort die Ka-
tegorie «Arbeiterzug» auf und 1956 verschwand das Dreiklassensystem. Aus
der zweiten und dritten Klasse wurden die erste und die zweite Komfortklas-
se. Heute geniessen wir ein Verkehrssystem, das sich als «S-Bahn Schweiz»
umschreiben lasst und vergleichsweise preiswert ist. Der BahnguUterverkehr
hat in den vergangenen Jahrzehnten einen bedauernswerten Niedergang er-
fahren, indem der StuckgUterverkehr ganz verschwunden ist und der Wagen-
ladungsverkehr eher ein Schattendasein fristet. Dieser Wandel hatte unuber-
sehbare Auswirkungen auf die Bahnhofsareale und die Ortsentwicklungen.
So entstanden beispielsweise attraktive Wohn- und Gewerbebauten oder
erweiterte Busstationen sowie Parkplatze fur den Individualverkehr in Bahn-
hofsnahe.

Der neue Bahnhofplatz von St.Gallen
im Jahr 1912 sollte an eine
italienische Piazza erinnern und
musste Grosszugigkeit ausstrahlen.
Links die neue Hauptpost und rechts
das neue Bahnhofsgebaude, das auch
als Sitz der SBB-Kreisdirektion IV

diente.

S St_.(_,:ﬁglle—n. Neue Bahnhof- und Postgebiude.
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Sogenannte Senkbarrieren, Konstruktion Klose, sicherten beim Bahnhof den

Zugverkehr auf der Einspur durch die Stadt. Aufnahme im Jahr 1904.

Brennpunkt Stadt St.Gallen

Der Verkehrsknoten St.Gallen musste
um 1910 fUr die Einbindung der Boden-
see-Toggenburg-Bahn und den langst
Uberfalligen Doppelspurausbau der
Ost-West-Achse ertUchtigt werden.
Die Hochrheinschifffahrt versprach
zudem fUr St.Gallen betrachtliche GU-
termengen via Romanshorn. Die weit-
gehend offen gefUhrte SBB-Einspur
durch die Stadt taugte nicht mehr.
Die Einfuhrung der Bahnlinien der
Bodensee-Toggenburg-Bahn Richtung
Herisau und Romanshorn sowie der
doppelspurige Rosenbergtunnel und
neue, grosszugige Publikumsanlagen
von Bahn und Post veranderten das
Stadtbild des Handelsplatzes St.Gallen
durchgreifend.

Verschwunden bzw. umgenutzt sind in-
zwischen Teile der technischen Bahnin-
frastruktur. Aus der markanten Remise
wurde ein Brennpunkt der Kultur. Bil-
dungseinrichtungen, Kantonsbibliothek
sowie Bus und die Appenzeller Bahnen
(AB) pragen heute das Bahnhofsareal
mit. Die eindrUckliche Architektur der
1910er-Jahre ist geblieben. -
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Brennpunkt Herisau

Im Ausserrhoder Hauptort Herisau wurde im Lauf der
1870er-Jahre konsequent fur die betrieblich unsinnige
Bahnhofslage in Kundennahe gekampft. Ein Bahnhof mit-
ten im Dorf und nahe bei der zahlungskraftigen Klientel
- nur erreichbar Uber eine Spitzkehre - war das Ergebnis.
Topografisch ist die Ortschaft komplex strukturiert und
gepragt durch drei Talmulden sowie durch betrachtliche
Hohenunterschiede. Mit dem Bau der Bodensee-Toggen-
burg-Bahn wurden die Karten in mehrfacher Hinsicht bald
wieder neu gemischt. Etwas abseits des Dorfzentrums er-
folgte der Neubau des AB-/BT-Gemeinschaftsbahnhofs He-
risau und die Neuorientierung der meterspurigen Appen-
zeller Bahnen Richtung Gossau. Die ursprungliche Bahnlinie
nach Winkeln, die Wechselstation und der zentrumsnahe
Sackbahnhof wurden damit UberflUssig. Ein neues, indust-
riell gepragtes Ortsbild entstand durch den Eisenbahnbau
und die nahegelegene prosperierende Textilindustrie im
Herisauer Glatttal. In Herisau waren anspruchsvolle bau-
technische und bahnbetriebliche Planungen angesagt und
umzusetzen.

Aus dem ursprunglichen Gemeinschaftsbahnhof, Zentrum
des BahngUterverkehrs und Depotstandort, entsteht der-
zeit eine leistungsfahige 6V-Drehscheibe fUr Bahn und Bus
mit vielfaltigem Entwicklungspotenzial fur die Wirtschaft.

Brennpunkt Wattwil

Die aus wasserbautechnischer Sicht erforderliche Thur-
korrektion im Toggenburger Ort Wattwil schuf im Zusam-
menhang mit dem neuen Eisenbahnknoten der Bahnlinien
Wil-Ebnat (vormals Toggenburgerbahn), der Bodensee-Tog-
genburg-Bahn und der Rickenbahn vallig neue Verhaltnis-
se im Talboden. Der kleine Bahnhof Wattwil im Ortsteil
Ennetbrugg, eingezwangt zwischen Thur und linksseitiger
Bergflanke, fand Ersatz durch grosszugige Gleisanlagen,
die mit ausreichend Platz fur die heutigen AnsprUche der
Knoten- bzw. Fahrplanspinnen-Funktion genugen. Zu guter
Letzt wurde die Thur bewusst nicht begradigt, sondern in
einen geschwungenen Lauf mit ausgeglichen konstantem
Gefalle gelegt. Eisenbahn- und Wasserbau gingen damals
Hand in Hand Uber die Buhne - und schufen Potenziale fur
die Ortsentwicklung. -
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Baustelle Herisau, 1909:

Aus einer beschaulichen Talmulde
wird ein Verkehrsknoten. Im Bild die
Fundamente fUr das heute noch
bestehende Bahnhofsgebaude.
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Der Bahnhof Wattwil der Toggenburgerbahn
im Gebiet Ennetbrugg im Jahr 1901.

Der Bahnhof Wattwil kurz nach der Elektrifikation
im Jahr 1928, aufgenommen vom Flugpionier
Walter Mittelholzer. GrosszUgige Bahnanlagen,
boomende Industrie und korrigierter Thurlauf
beherrschen die Szene.



Als unmittelbare Folge des Bahnbaus und der Thurkor-
rektion entstanden vorerst neue Industrieareale und das
Gaswerk. Dem Bahnhof fiel zudem die Verbindungsfunk-
tion zwischen den Ortsteilen Ennetbrugg und Wattwil zu.
Heute dominieren Geschafte, Bildungseinrichtungen und
zeitgemasser Wohnraum die nahere Umgebung der Tog-

genburger 6V-Drehscheibe. Lokale sowie wirtschafts- und
staatspolitische Interessen konnten um 1900 sehr geschickt
und langfristig wirksam gebundelt werden. Das Ostnetz der

heutigen SOB entstand in weniger als zehn Jahren Projekt-
und Bauarbeit, was heute mit grossem Staunen zur Kenntnis
genommen werden durfte. Die einstige Bodensee-Toggen-
burg-Bahn Uberzeugt noch immer durch die harmonisch
in die Landschaft eingefugte und betrieblich optimale Li-
nienfuhrung, weitgehend frei von Niveauubergangen. Zu-
dem verdient die Pionierleistung der damals bewusst den
lokalen Gegebenheiten angepassten Architektur zwischen
Romanshorn und Wattwil besondere Beachtung. o

«Eisenbahn- und Wasserbau gingen damals
Hand in Hand Uber die BUhne.»

Anton Heer

Landschaft im Wandel und im Spiegel topografischer Karten. Links ist die Thur im Jahr 1906 und rechts im Jahr 1912 ersichtlich.

Zum Autor

Anton Heer, geboren 1951, ist pensionierter Elektroingenieur.

Der Einstieg in die Verkehrs- und Technikgeschichte erfolgte durch die enge Beziehung zur Bahn als Reisender, zur
Region Rheintal und zufallsbedingt zum Rheinbauwesen. Das Forschungsgebiet Region Ostschweiz erwies sich dabei
als ausserst vielfaltig und spannend. Gegenwartig liegen die Schwerpunkte seiner Recherchen im Gebiet der Ver-
kehrs- und Industriegeschichte bzw. der Bilderschliessung zugunsten des Staatsarchivs St.Gallen und der ETH ZuUrich.

Fahrzeuge e

Auf einen Blick

Die SOB in Zahlen

Wem gehért die SOB?

Bund und Kantone:

Bund: 35,83%

Kanton St.Gallen: 19,17 %

Kanton Schwyz: 5,79%

Kanton Zurich: 3,81%

Kanton Thurgau: 1,80%

Kanton Appenzell Ausserrhoden: 0,87 %

Gemeinden und Bezirke:

Politische Gemeinde St.Gallen: 5,69 %
OrtsbuUrgergemeinde St.Gallen: 0,48 %
Gemeinde Herisau: 2,34 %

Bezirk Einsiedeln: 0,95%

Stadt Rapperswil-Jona: 0,56 %

Stadt Wadenswil: 0,73%

Politische Gemeinde Romanshorn: 0,73 %
Ubrige Gemeinden/Bezirke: 5,98 %

Private:
Privataktionare: 15,27 %
Menschen

Mitarbeitende Stand Oktober 2023: 952
Transportierte Fahrgaste 2022: 27194352

1 9 Tunner

Kunstbauten

Tunnel: 19

Gesamtlange aller Tunnel: 7 054m

Langster Tunnel (Wasserfluh): 3 557m

Brucken, Viadukte, Unter- und UberfGhrungen: 192
Langste Brucke (Sitterviadukt): 365m

Hachste Brucke (Sitterviadukt): 99m

Strecke

Eigentumslange: 145km

Maximale Achslast: 22,5t

Maximale Steigung/Gefalle: 50 %o
Hochster Ort (Biberegg): 933m U. M.
Tiefster Ort (Romanshorn): 399m U. M.

Linien

Voralpen Express: St.Gallen-Luzern: 125km
Treno Gottardo: Basel-Locarno: 291km
Treno Gottardo: Zurich-Locarno: 208 km
Aare Linth: Bern-Chur: 236 km

Fahrzeuge Personenverkehr

FLIRT 1: 11

FLIRT 2: 12

FLIRT 3: 10

Traverso (Typ FLIRT 3): 24
NPZ 2-teilig: 4

50 promilie

maximale

Steigung

Briicken

«— 145 kRm Eigentumsldinge —

AN
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Die SOB

Unterwegs fur Sie

Rorschach ™
,——_-" \

[

St.GaHen;f’/
f‘“"/hﬁ;;: /
Hundwiler Hohi, /

.Kronberg Hoher Kasten /

Wattwil = /i

Die Schweizerische Sudostbahn AG (SOB) ist ein selbststandiges, nach privatwirt-
schaftlichen Kriterien gefuhrtes, integriertes Eisenbahnunternehmen, zu dem
alle Bereiche gehoren, die ein Transportunternehmen des offentlichen Verkehrs
braucht. Unsere Besteller, Bund und Kantone, unterstutzen wir mit allen Mitteln
beim Erreichen ihrer Mobilitatsziele. Als agile Bahn suchen wir nach cleveren
Losungen und treiben Innovationen in der Branche aktiv voran.

Sissacherflue

St. Margrethen )

St AmV \1\

Altstatten SG /

Zurich

Wir haben die Zukunft der SOB fest im Blick, sind uns aber auch unserer Ge-
schichte bewusst. Wir schatzen das Vermachtnis der Grundervater der ehema-
ligen Sudostbahn und der Bodensee-Toggenburg-Bahn - allem voran die zahl-
reichen Kunstbauten entlang unserer Strecke, die wir regelmassig warten und
erneuern. Die gleiche Aufmerksamkeit schenken wir unseren Fahrzeugen, die wir
in den Service-Zentren in Herisau und Samstagern reinigen und reparieren.
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Unsere Kundinnen und Kunden sollen Freude am Zugfahren haben und den
bestmoglichen Kundenservice erleben. Das erreichen wir durch eine person-
liche Betreuung direkt im Zug oder in unseren Bahnreisezentren.
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