Markus Rickenbacher

Mit siebzig ist Schluss ... auch nachts

Ich bin im Lokomotivpersonal-Zimmer im stilvollgebauten Bahnhofgebdude Bilach und
telefoniere zehn Minuten vor Antritt zum vorgeschriebenen Dienst mit dem Lokpersonal-
Disponenten in Olten. Der sagt freundlich: »Du leistest diese Nacht den Dienst Nr. 711 wie er in
der Langfristplanung vorgegeben ist. Dazu nimmst du die Lokomotive Ae6/6 Nr. 11421. Sie
steht auf Gleis 47. Ich wiinsche Dir gute Fahrt — und eine gute Nacht.«

Die Lokomotive 11421 ist eine Gotthard-Lokomotive mit Baujahr 1955. Sie tragt das
Wappen des Kantons Graublinden. Die Lokomotivbezeichnung Ae6/6 wird in den technischen
Unterlagen verwendet und ist bei den Lokomotiven mit verchromten Buchstaben und Ziffern
beidseits am Lokkasten angeschrieben. Es bedeuten: A = Strecken-lokomotive mit einer
Hochstgeschwindigkeit von 120 Kilometer pro Stunde, e = elektrisch, die sechs vor dem
Bruchstrich heilt: sechs angetriebene Achsen, und die sechs nach dem Bruchstrich bedeutet:
total sechs Achsen.

Ich trinke noch einen warmen Automatenkaffee und konsultiere gleichzeitig den
Dienstplan 711. Der schreibt fir meinen Guterzug die zubefahrenden Strecken vor: Bilach—
Eglisau—Reckingen—-Bad Zurzach-Koblenz-Turgi -Baden — Rangierbahnhof Limmattal—Zurich
Altstetten—Thalwil-Pfaffikon SZ-Ziegelbricke —Sargans—Buchs—St. Margrethen—-Rorschach-St.
Gallen-Wil-Winterthur—Bdlach. Es ist anfangs Dezember. Die Meteorologen melden fur die
Nacht kaltes, wechselhaftes Wetter und stellenweise starker Schneefall. Ich ziehe die
warmgefUtterte Winterjacke an, packe meinen Dienstkoffer und will gerade zum Gleis 47
losmarschieren, als mir zwei Lokfihrer-Kameraden begegnen. Sie haben Dienstschluss. Ich
wunsche ihnen: »Einen schdnen Feierabends, sie mir eine gute Nacht.

Die Bahnhofuhr zeigt 21 Uhr 30, und die Abfahrt mit der Lokomotive ist auf 22 Uhr
vorgeschrieben. Beim Gleis 47 mache ich mit der Taschenlampe einen Kontrollgang um
»meine Ae6/6«, besteige den Fuhrerstand, schalte den Steuerschalter zum Heben des
Stromabnehmers ein, schalte den Hauptschalter ein und dann noch die Fuhrerstandsheizung.
Ich prife die Bremsen und die Sicherheitseinrichtungen sowie die drei vorgeschriebenen
weiBen Spitzenlichter und das rote Schlusslicht - alles in Ordnung. Jetzt melde ich per Zugfunk
die Abfahrbereitschaft dem Zugverkehrsleiter: »Guten abend, da ist der Markus in Bulach auf
Gleis 47 mit der Ae6/6 11421. Ich bin fahrbereit, um in Richtung Eglisau nach Reckingen zu
fahren«. »Gruezi Markus, da ist der Theo von der Zugverkehrsleitung. Ich habe verstanden, du

bist in Bllach auf Gleis 47 abfahrbereit nach Reckingen. Das ist sehr gut, dass du dich etwas
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vorzeitig meldest. Du kannst noch vor dem Schnellzug nach Eglisau fahren. Ich stelle fur dich
gerade das Ausfahrsignal und wiinsche gute Fahrt.« Ich quittiere: »Guten Abend Theo, das ist
richtig. Ich wiinsche dir ebenfalls einen guten Dienst — tschau.«

Mittlerweile zeigt das Ausfahrsignal ab Gleis 47 Fahrt. Das heift: abfahren. Es
fasziniert mich jedesmal von neuem, so eine schwere Gotthardlokomitve in Gang zusetzen.
Zwei drei Fahrstufen einschalten und schon ertént im blechernen Maschinenraum das
Schaltwerk, Stufe um Stufe, wie wenn die Lok mir zurufen méchte: »Ich bin bereit — ich freue
mich.« Ich muss — nein, vielmehr ich darf — mit der Lokomotive ohne Wagen nach Reckingen
fahren und bin gespannt, ob dort die Wagengruppe schon bereit steht. Momentan fahre ich
mit 80 Kilometer pro Stunde. Die Fahrgerausche, erzeugt durch Wind, Rader und Schienen,
ertdnen gleichmalig und wirken auf mich beruhigend. Jetzt kann ich schon das Einfahr-
Vorsignal des Bahnhofs Reckingen sehen. Es zeigt eine Geschwindigkeitsreduktion an, und das
anschlieBende Einfahr-Hauptsignal zeigt: Einfahren mit héchstens 40 Kilometer pro Stunde.
Mitte Bahnhof halte ich an.

Dort warten bereits zwei Kameraden des Rangierteams. Sie tragen orange
Uberkleider mit weiBen Leuchtstreifen und einen Helm. Jeder ist mit einer Taschenlampe
ausgeruUstet. Ich 6ffne ein Fuhrerstandsfenster. Die Manner begrifen mich auffallend
freundlich — vielleicht haben sie bald Feierabend. Einer ruft mir zu: »Deine 50 Wagen sind
bereit. Alle zusammen ergeben 1100 Tonnen Gewicht. Wir schieben sie mit unserer
Rangierlokomotive an deine Lok.« Gesagt getan. Schon verspure ich an der Lok einen leichten
Ruck von hinten. Die Manner hangen die Wagen an und melden mit Lichtzeichen, was ich zu
tun habe. Ich muss im Fuhrerstand die Bremsen fur den Zug bedienen, und sie kontrollieren
die Bremsfunktionen am Zug, Wagen um Wagen bis am Zugschluss. Mit dem letzten
Lichtzeichen melden sie: Die Bremsen sind gut.

Genau zur Abfahrtszeit — um 22 Uhr 45 — zeigt das Ausfahrsignal: abfahren. Ich
schalte mit dem Handrad am Stufenschalter vorsichtig eine Fahrstufe nach der anderen, dabei
beginnen die sechs Fahrmotoren zu brummen. Der Lokomotivtransformator speist jeden
Fahrmotor gleichzeitig mit Gber 2500 Ampere. Der 1100 Tonnen schwere Zug bewegt sich
ganz langsam und wird langsam schneller. Im Bahnhofgebiet darf ich mit héchstens 40
Kilometer pro Stunde fahren. Sobald der letzte Wagen die letzte Weiche von Reckingen
befahren hat, kann ich auf die zulassige Streckengeschwindigkeit beschleunigen. Die betragt
zwischen Reckingen und Bad Zurzach 75 Kilimeter pro Stunde.

Die elektrophysikalischen Zusammenhange und das technische Verstandnis fur eine
Lokomotive habe ich wéhrend der Berufslehre als Elektromechaniker gelernt und im

anschlieBenden Ingenieurstudium vertieft. Unterdessen fahre ich an der kleinen, sparlich
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beleuchteten Haltestelle Rietheim vorbei. Aus dem offenen Wartehauschen winken zwei
Frauen, dann halten sie mit den Handen Uber dem Kopf ihre Strickmutzen. Sie warten vielleicht
auf den letzten Regionalzug. Jetzt erblicke ich in Fahrrichtung rechts durch den lichten Wald
den Rhein. Die Strecke verlauft teilweise nahe am Fluss. Das Wasser stromt langsam wegen
der Ruckstauung durch das Kraftwerk Koblenz. Die kleinen Wellen spiegeln sich sanft.

Mittlerweile erreicht mein Zug Turgi, wo er auf seiner langen Reise erstmals die
Limmat quert. Bereits sind die Bahnhofsignale von Baden sichtbar, alle zeigen freie Fahrt. Nach
dem Badener-Stadttunnel fihrt die Strecke auf hohen Brlicken gleich zweimal Uber die
Limmat: Die erste Bricke vor dem Bahnhof Wettingen, die zweite anschlieBend. Der Himmel
erhellt sich Uber dem Limmattal, was von weitem sichtbar ist. Die vielen Natriumdampflampen
erzeugen ein warmes Licht und markieren den groéBten Rangierbahnhof der Schweiz. Jetzt ist
es kurz vor Mitternacht.

Ich halte den Zug am vorgeschriebenen Ort an. Der Bahnhof-Disponent meldet sich
per Funk: »Fihrer, du musst noch 800 Tonnen zusatzliche Anhangelast mitnehmen bis St.
Margrethen. In ein paar Minuten hangen wir die Wagen an.« Ich quittiere die Meldung und
warte, bis die Wagengruppe angehangt ist. Das Anhangen spure ich auf der Lokomotive nicht
mehr, da die vielen Wagenpuffer einen allfélligen Ruck abfedern. Im Rangierbahnhof
Limmattal wird die Bremsprobe an den zusatzlich angehangten Wagen mit Funk-gesprachen
durchgefihrt. Es ist schon eine halbe Stunde nach Mitternacht — Zeit zum Weiterfahren.
Soeben trifft die Meldung ein: Bremsen gut, und das Ausfahrsignal zeigt: abfahren.

Der nachste Halt nach Fahrplan ist St. Margrethen. Die Anhangelast des Zuges ist auf 1900
Tonnen angestiegen. Die Zuglange betragt mit der Lokomotive 650 Meter, und die
Zughochstgeschwindigkeit ist begrenzt auf 100 Kilometer pro Stunde.

Ich fahre durch die Bahnhofe Dietikon, Schlieren und Zurich Altstetten, um auf der
Verbindungslinie direkt nach Zurich Wiedikon zu gelangen. Nach Wollishofen steigt die
Strecke an. Schneegestdber vermindert den Reibwert zwischen Rad und Schiene. Die Rader
beginnen zu schleudern, was untberhorbare Gerdusche erzeugt. Ich dricke sofort den
Druckknopf fur die Schleuderbremse. Dadurch werden die Bremssohlen angelegt, um ein
weiteres Ansteigen der Drehzahl an den Triebachsen zu vermeiden. Es scheint, dass ich die
Lokomotive zaumen muss, wie ein scheuendes Pferd. Die Leistung einer Ae6/6 betragt
immerhin 6000 Pferdestarken. Ich bediene die Maschine sorgfaltig und mit Gefihl und habe
immer eine Krawatte umgebunden. Dadurch meine ich, keine Lokstdrungen zu haben, denn
die Lok hat eine Seele und vor mir Respekt.

In Ruschlikon schneit es derart heftig, Ich kann keine Gleise mehr erkennen und hoffe

einfach, unter der weiBen Decke fuhrt ein Weg nach Thalwil. Die Situation dauert an bis
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Horgen. Das abenteuerliche Naturspektakel lasst erst kurz vor Wadenswil nach. Beim Befahren
der langezogenen Linkskurve zwischen Richterswil und Bach kann ich beim Zurtckblicken den
letzten Wagen erkennen. Der Lauf des Zuges scheint in Ordnung zu sein.

Es ist Vorschrift, wahrend der Fahrt in regelmaBigen Abstanden den Zug zu
kontrollieren. Moderne Lokomotiven haben Ruckspiegel. Bei einer Ae6/6 erhebe ich mich vom
FUhrersitz, 6ffne das Fuhrerstandsfenster und strecke den Kopf zum Zurickblicken nach
auBen. Der eisige Fahrtwind um die Ohren halt jedoch diese Sichtkontrolle in zeitlichen
Grenzen.

Ich erreiche Ziegelbricke, fahre durch den Biberlikopftunnel nach Weesen und bin
mit der Lokomotive soeben in den Kerenzerbergtunnel eingefahren. Das letzte Signal in
diesem Tunnel gehort schon zum Bahnhof Muhlehorn, wo noch eine altere Stellwerkanlage in
Betrieb ist, die drtlich bedient wird. Wahrend der Bahnhofdurchfahrt hebt im
Stellwerkhduschen eine Frau in Uniform eine Laterne hoch, um zu griiBen. Sie ist
Fahrdienstleiterin. Ich schalte kurz die Flhrerstandsbeleuchtung ein und grife mit Handheben
zurtick. Das Ausfahrsignal in Mihlehorn zeigt auch Fahrt, was bei einem Guterzug nicht
selbstverstandlich ist, da ab hier die Strecke auf einer Lange von 2000 Metern einspurig
verlauft und entgegenkommende Reisezlge Vortritt haben. Dieser Einspurabschnitt ist der
einzige zwischen Basel und Chur. Nach dem Kerenzerberg herrscht klare Sicht, Der Mond
verzaubert das Schneegestdber vom ZUrichsee in eine traumhafte Kulisse. Er beleuchtet die
funf steilabfallenden Churfirstenflanken und spiegelt sie im Wasser. Wenige schwache Lichter
des lieblichen Dérfchens Quinten dringen Uber den See und bereichern die traumhafte Welt —
fast wie auf einer Modelleisenbahnanlage. Man muss nicht romantisch veranlagt sein — man
wird es von selbst.

In diesen Momenten denke ich jeweils an die Schonheiten des Lokomotivfihrer-
Berufs. Ich belege auf der Lokomotive immer den besten Platz des Zuges, muss ihn nie
reservieren und erhalte erst noch Geld dafir. Ich Ube den Beruf des LokfUhrers im
Teilzeitverfahren zu 50 Prozent aus. In der anderen Halfte der Arbeitszeit bin ich als
Bahningenieur mit Fahrzeugprifungen und mit Inbetriebsetzungsarbeiten beschaftigt.

Inzwischen nahere ich mich Sargans mit dem beleuchteten Schloss. Die dunklen
Felsen des méachtigen Gonzens zeigen den Weg ins St. Galler Rheintal. Die tiefverschneite
Landschaft, die vielen weihnachtlich geschmickten Hauser mit leuchtenden Christbdumen und
im Landle das angeleuchtete Schloss Vaduz erscheinen wie in einer Marchenlandschaft. Das
einzige erkennbare rote Licht auf der linken Bergkette markiert den Hohen Kasten. Die fur
mich geltenden grinen Signallichter sehe ich von weitem: erst das Vorsignal und dann das

Hauptsignal.



Ich fahre bereits durch den Bahnhof Heerbrugg und lasse den Zug rollen. Er rollt mit
eigenem Schwung durch den Bahnhof Au, und mit einer rechtzeitig eingeleiteten Bremsung
drossle ich die Geschwindigkeit zum Einfahren in den Bahnhof St. Margrethen. Nach dem
Anhalten sichere ich meine Wagen gegen Wegrollen, kupple die Lokomotive ab und stelle sie
am Bahnhofende in ein kurzes Stumpengleis vor den Prellbock. Die Bahnhofuhr zeigt
halbzwei Uhr. Nach Arbeitszeitgesetz muss jetzt eine Pause machen. Ein Kaffee ware gut —
aber wo?

Keine 100 Meter neben dem Prellbock sehe ich auf der anderen StraBenseite ein
Restaurant, wo innen noch Licht brennt. Uber der Eingangstir leuchtet eine rote Schrift mit
der Bitte: eintreten. Ich denke, so ein Haus brauche ich sicher nicht. Und gleichwohl dricke ich
vorsichtig die Turklinke. Das Restaurant ist noch offen. Noch vorsichtiger wage ich einen
ersten Schritt Uber die Schwelle und trete neugierig in den von auBen erkannten beleuchteten
Raum. Um einen groBen Tisch sitzen in einer gemutlichen Runde mehrere Manner und
Frauen. Sie staunen, dass um diese Zeit noch jemand eintritt — und erst noch einer, den sie
nicht kennen. Ich darf mich zu ihnen setzen, und wir kommen ins Gesprach. Nach kurzer Zeit
weil ich: Die Damen und Herren bilden den Gemeinderat von St. Margrethen,
und sie wissen: Ich bin mit einer Gotthardlokomotive im Ausgang. Ich trinke meinen Kaffee
und esse ein Brotchen — beides bezahlt der Gemeinderat von St. Margrethen. Ich wasche
meine Hande, mache mich etwas frisch, bedanke mich herzlich und begebe mich zum
Prellbock.

Unterdessen stehen meine Wagen fur die Ruckfahrt bereit. Es sind nur sieben Wagen
mit einem Gewicht von 180 Tonnen. Ich fahre mit der Lokomotive zur Wagengruppe und
kupple diese an. Um diese Zeit bin ich alleine im Bahnhof. Ich fihre auch die Bremsprobe
selbsténdig durch. Dann melde ich mich beim Fernsteuerzentrum: Abfahrbereit nach St.
Gallen-Winterthur. Das Ausfahrsignal zeigt Fahrt. Ich bewege den Zug und betétige
gleichzeitig die Lokomotivpfeife. Der schrille Ton hdrt man weitherum in der ruhigen Nacht.
Jedenfalls stehen beim Vorbeifahren am Restaurant mit der roten Schrift iber dem Eingang
die Gemeinderatinnen und Gemeinderate von St. Margrethen vor der Tdr und verabschieden
sich mit kraftigem Zuwinken.

Ich fahre soeben durch Rheineck und erreiche in wenigen Minuten Rorschach, wo ich
mit maximal 40 Kilometer pro Stunde fahren darf. Alle fiir mich geltenden Signale zeigen
Fahrt. Aber bei der zweitletzten Weiche im Bahnhof schwenkt die Lokomotive unerwartet nach
rechts auf ein Gleis, das nach Rorschach Hafen-Arbon-Romanshorn fihrt, anstatt nach St.
Gallen. Ich erschrecke kurz, stelle aber sofort fest: Die Signale zeigen auch fir den ungewollten

Fahrweg Fahrt, was am wichtigsten ist. Ich weif3, der Fahrdienstleiter muss mich tber diese Art
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von Umleitung vorgangig informieren. Ich fahre gleichwohl weiter, weil ich Winterthur auch
Uber Romanshorn-Weinfelden-Frauenfeld erreiche. In diesem Moment meldet sich der
Fahrdienstleiter am Funk: »LokfUhrer, wir haben dich fehlgeleitet. Du solltest nach St. Gallen
fahren, nicht nach Romanshorn. Was machen wir jetzt?« Ich antworte: »Ich habe das bemerkt.
Aber alle meine Signale zeigen Fahrt, und ich bin jetzt bereits vor Horn. Ich schlage dir vor, auf
dieser Linie weiterzufahren.« Der Fahrdienstleiter stimmt meinem Vorschlag zu, entschuldigt
sich fur seinen Fehler und ist froh, dass ich die Zugfehlleitung nicht an héhere Stellen melde.

Ich erreiche Romanshorn und biege vor dem Personenbahnhof links ab, um Uber
die Verbindungslinie auf die Thurtalstrecke zu gelangen. Bis Amriswil verlauft die Strecke
mehrere Kilometer Waldrander entlang. Zur Zeit ist es stockdunkel. Die Ae6/6 Lokomotiven
haben keine Fernlichter. Die drei Stirnlampen sind nur Positionslichter und kénnen die Strecke
nicht ausleuchten. Die Lokomotivfihrersicht ist auf wenige Meter beschrankt. Ich darf nicht
Angst haben — Respekt ist das Richtige. Der Bremsweg eines GUterzuges betragt bei einer
Geschwindigkeit von 100 Kilometern pro Stunde sowieso etwa 500 Meter.

Rechtzeitiges Anhalten vor einem Hindernis ist unmaglich. Mit sofortigem Pfeifen kann ich
allenfalls noch warnen.

Zwischen Rickenbach-Attikon und Wiesendangen liegt der hochstgelegene
Streckenpunkt der Thurtallinie. Von dort sehe ich schon Lichter von Oberwinterthur und
Winterthur, und ich kreuze bereits den ersten Regionalzug,
der nach Romanshorn unterwegs ist. Das ist ein Anzeichen, dass die Nacht dem Ende
entgegen geht. Im Guterbahnhof Winterthur sichere ich die Wagen gegen Entlaufen, kupple
die Lokomotive ab, und fahre mit ihr gemachlich nach Bulach.

Ich bin dankbar, dass bis jetzt alles gut gegangen ist. Einges ist Kbnnen und
Voraussicht — aber viel ist auch Gluck. In Bulach stelle ich die Maschine wieder im Gleis 47 ab
und mache an ihr um halbfiinf Uhr die Schlusskontrolle. Mit der Taschenlampe zahle ich die
Rader an der einen Lokseite und anschlieBend an der anderen. Ich zahle beide Zahlen

zusammen und teile sie durch zwei. Wenn es keinen Rest gibt, darf ich Feierabend machen.

Anmerkung

Die Schweizerische Verordnung Uber die Triebfahrzeugfihrer der Eisenbahnen VTE schreibt
vor: Der Ausweis zum Flhren von Triebfahrzeugen erlischt am Geburtstag, an dem die Person
70 Jahre alt wird. Bis zu diesem Zeitpunkt habe ich vorallem fir die SBB, die BLS und weitere

Unternehmungen Zlge gefuhrt.



