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Einsteigen - abfahren

Aus dem Berufsleben des Kondukteurs

Jakob Schwendener, Buchs'

is in die siebziger Jahre des 20. Jahr-

hunderts, als das Auto fiir jedermann
sozusagen zum Wertmassstab der Zivilisa-
tion aufstieg, war die Eisenbahn als Trans-
portmittel fir praktisch alle Zeitgenossen
so selbstverstdndlich wie heute der lack-
glinzende PW. Vielleicht trdumen kleine
Buben jetzt davon, Flugzeugpilot zu wer-
den — damals gab es wahrscheinlich kaum
einen Knaben, fiir den nicht der Lokomo-

tivfithrer das Symbol fiir Kraft und Le-
bensmeisterung darstellte.

Das Erscheinungsbild der Bahn hat sich
griindlich gewandelt; die vertrauten Dorf-
bahnhofe sind, falls tiberhaupt noch Zii-
ge halten, zu raschen Durchgangszonen
geworden, das Personal wurde reduziert
und verschwindet hinter Glasfenstern. Die
Uniform, einst der Ausweis der Zuge-
horigkeit zu einer eigenen Berufswelt und

Protokoll der Griilndungsversammlung der Sektion Buchs des Zugpersonal-

verbandes. Aus Kreuzmann 1990.
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der Stolz ihrer Trager, hat nicht nur ihre
steifen Krdagen verloren, sondern auch das
Prestige und tritt nur noch diskret auf.
Auch die Kondukteure haben sich verdn-
dert; seit einigen Jahren gibt es sie zudem
auch in weiblicher Form... Grund genug,
die alte, heute vergangene Béhnlerwelt
nochmals in Erinnerung zu rufen.

Bereits frither sind viele typische Eisen-
bahnerberufe verschwunden. Nur die alte-
ren Zeitgenossen erinnern sich noch an die
Heizer und Bremser oder an die Bar-
rierenwirterinnen. Die fortlaufenden Ra-
tionalisierungen und Automatisierungen
steuern tendenziell auf einen automatisier-
ten Bahnbetrieb hin, bei dem der Reisende
moglichst wenig in Kontakt mit dem Bahn-
personal kommt.

Eine Fahrt in den modernen Eisenbahn-
wagen mit Polstersitzen und textilem Bo-
denbelag ldsst sich nur noch wenig verglei-
chen mit dem Schiitteln und Rattern auf
den harten Holzbénken der alten Vor-
kriegswagen. Heute wendet sich das Zugs-
personal zumeist mit den Lautsprecheran-
sagen an die geschitzten Passagiere. Auf
manchen Strecken gibt es Selbstkontrolle
oder nur noch sporadischen Besuch der
«Kondis», und Fahrten in unbegleiteten
Lokalziigen zu spéter Stunde werden fiir
dltere oder weibliche Fahrgéste zu Angst-
erlebnissen. Der Zwang zur Rationalisie-
rung hat eben seinen Preis.

Der Zugfihrer -

die heimliche Regierung

In der Wahrnehmung der Kinder wie der
Erwachsenen waren es frither der Zugfiih-
rer mit der roten Tasche oder der einfache
Kondukteur, die mit ihrer alle erfassenden
Billettkontrolle den Zugang in die Welt
der Eisenbahnen und die Daseinsberech-
tigung in den meist noch larmigen, nach
Karbol riechenden, oft rauchigen Wagen

1 Die Aufzeichnungen des Verfassers, der von 1948
bis 1984 im Dienst der SBB stand, wurden bearbei-
tet und ergénzt von Otto Ackermann, Fontnas.
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der drei Klassen regelten und mit beam-
tenhafter Genauigkeit Bescheid wissen
mussten tiber Abfahrts-, Durchgangs- und
Ankunftszeiten, tiber Anschliisse fiir Bah-
nen und Postautos sowie mehr oder we-
niger liber jede grossere Ortschaft in der
Schweiz.? Notigenfalls musste der Konduk-
teur ausldndischen Passagieren gemiiss
dem so genannten Kurszettel auch Fremd-
wihrungen einwechseln. Ausserdem hatte
er bahnpolizeiliche Funktionen auszu-
iiben. Darum war jeder Kondukteur verei-
digt. Zu seinen Aufgaben gehorte es, das
unbefugte Uberschreiten von Geleisen zu
verhindern, mutwillige Beschéddigungen
an Wagen oder Bahnanlagen an vorge-
setzte Dienststellen zu melden. Bei Unfil-
len hatte er bis zum Eintreffen der Polizei
das Weisungsrecht am Unfallort; er musste
auch einschreiten bei Titlichkeiten von
Drittpersonen gegeniiber dem Eisenbahn-
personal. Dazu kam als wahrscheinlich
héufigste und auch heikelste Aufgabe, die
etwelches Fingerspitzengefiihl und Durch-
setzungsvermogen verlangte, der richtige
Umgang mit Betrunkenen. Das Dienst-
reglement A I131, das ldngstens ausser Kurs
gesetzt ist, versuchte diese «Grauzone»
durch klare Weisungen zu ordnen.

Da der Eisenbahnbetrieb auf die Sorgfalt
und das Pflichtbewusstsein der einzelnen
Angestellten angewiesen war, diese aber
nicht im herkémmlichen Sinne von Vor-
gesetzten zu iiberwachen waren, wurde
diese Kontrolle durch stdndig wachsende
und sich verdndernde Reglemente ersetzt.
«Hunderte von Reglementen und noch

mehr Instruktionen und Dienstanweisun-
gen waren dazu da, alle Details und Ver-
richtungen im Eisenbahnbetrieb zu regeln
und festzuschreiben.»’

«Der Zugfiihrer musste vor der Abfahrt
des Zuges eine ganze Reihe von Kon-
trollen durchfiihren: richtige Kupplung
der Fahrzeuge, geniigend diensttaugliche
Handbremsen richtig im Zug verteilt,
Probe der automatischen Luftdruckbrem-
se sowie das Vorhandensein der notigen
Ausriistungsgegenstande und Signalmittel.
Die Personenwagen mussten gereinigt,
wenn notig geheizt und beleuchtet sein, die
Belastung musste den Vorschriften ent-
sprechen. Ebenfalls hatte der Zugfiihrer
vor der Abfahrt noch einen so genannten
Stundenpass auszufiillen. Darin einzutra-
gen waren das Datum, die Beschreibung
des Zuges (Nummer des Zuges und der
Lokomotive inklusive Serie, Achsenzahl
und Tonnenbelastung), die Namen des
mitfahrenden Personals, die fahrplanmis-
sigen Abfahrts-, Durchfahrts- und An-
kunftszeiten, die fahrplanmissigen und
wihrend der Fahrt zu notierenden wirk-
lichen Kreuzungen und Uberholungen,
die Bescheinigung des Stationsvorstandes,
dass die durchgehende Bremse gepriift
wurde, sowie die Witterung und der Zu-
stand der Schienen ...»*

Der Zugfiihrer war beim Rangieren ver-
antwortlich dafiir, dass die Komposition
bis zum Sicherheitszeichen der «feindli-
chen» Weiche vorgezogen wurde; er muss-
te dort die Einfahrt des Kreuzungszuges
abwarten, dessen Schlusssignal beobach-

ten und ob das Sicherheitszeichen (Profil)
frei war, dann musste er dem Lokfiihrer
mit Handzeichen den Abfahrtsbefehl ge-
ben. Wenn bei einer Station trotz mehrfa-
cher Pfeifsignale das mechanische Ein-
fahrtssignal auf Halt blieb, veranlasste er,
dass man vorsichtig und im Schritttempo
bis zur Einfahrtsweiche fuhr.

Reminiszenzen

Die «Kondis» sind, wie oben dargestellt,
der Teil des Eisenbahnpersonals, der am
meisten mit der Kundschaft im Kontakt
steht, Ordnungsaufgaben zu erfiillen hat
und deshalb auch immer mit grossem Stan-
desbewusstsein auftrat und sich auch ent-
sprechend organisierte. 1891, noch zu den
Zeiten der Vereinigten Schweizerbahnen,
wurde die Sektion Sargans des Schweizeri-
schen Zugpersonalvereins mit einem An-
fangsbestand von 26 Mann gegriindet. 1911
spaltete sich die Sektion Buchs davon ab,
nachdem bereits 1905 das Protokoll ver-
merkte, dass alle Buchser Kollegen ge-
schlossen die Versammlung verlassen hat-
ten, allerdings ohne weitere Folgen. Gut
zwanzig Jahre spiter 1oste sich die Buchser
Sektion auf und schloss sich wieder Sar-
gans an. Anlésslich der 100-Jahr-Feier 1991
verfasste Jorg Kreuzmann im Auftrag der
Sektion eine grossere, reich bebilderte
Festschrift. Neben vielen internen Proble-
men — meist geht es um die Zuteilung von
Touren — enthilt sie unter «Protokollaus-
ziige aus Sargans» beziehungsweise «Pro-
tokollausziige aus Buchs» auch fiir den
Zugsbeniitzer interessante Reminiszen-
zen. Einige davon sollen hier zitiert wer-
den.

«1897: Der Vorstand wird beauftragt, bei
der Verwaltung vorstellig zu werden, da
unser Depot zuviele Giiterziige begleiten
muss. Die Bremshiitten sollen Tiiren er-
halten. Es wird beschlossen gemeinsam
einen Wagen Kartoffeln einzukaufen.»
«1910: Protest iiber die gesundheitsschdd-
lichen und gesetzeswidrigen Dienstein-
teilungen. Die Arbeitsiiberlastungen sind
aus akuter Personalknappheit entstan-
den.»

«1912: Es wird verlangt, dass der ‘Ziger’ in
Fésser zu verladen sei und nicht in Sicke,
damit man nicht noch nach Tagen mit die-
sem Duft herumlaufen miisse.»

«1912: Die Sektion Buchs beschliesst die
Erstellung einer ersten Sektionsfoto.»
«1916: Die Lebensmittel werden teurer.
Der Président hat von der Teigwarenfabrik
Steiger in Lugano einen Teigwarenkatalog




mit Preislisten kommen lassen. Es wird be-
schlossen, die Teigwaren gemeinsam ein-
zukaufen, das Kilo Nudeln zu 92 Cts.»
«1917: Es wird beméngelt, dass beim Stiick-
giiterzug in Miihlehorn oft bis zu 15 Ton-
nen Mehl von Hand eingeladen werden
miissen.»

«1918: Auch das hiesige Zugpersonal hat
sich dem Generalstreik angeschlossen, was

einige Geschiftsleute veranlasste, den Ei-
senbahnern keine Lebensmittel mehr zu
verkaufen.»

«1919: Der Vorstand wird beauftragt, an
der Dienstplankonferenz in Ziirich gegen
den 16-Stunden-Tag zu intervenieren.»
«1921: Die Sektion [Sargans| unterstiitzt
die streikenden Textilarbeiter von Azmoos
mit Fr. 50.—.

Vor der Einfihrung der elektronischen Fahrkartenausgabe bestanden die Bil-
lette aus farbigen Kartonmarken, die von den Kondukteuren eingesammelt und
zur Kontrolle an den Verkauf zurickgestellt wurden. Aus Kreuzmann 1990.
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Unsere Sektion lehnt einen neuen Uni-
formkittel ab, welcher statt eines Stehkra-
gens einen Anlegekragen gebracht hitte.»
«1922: Der Personalbestand der Sektion
Buchs begtrigt 12 Mann und es ist ein Ver-
mogen von Fr. 652.50 in der Kasse.»
«1926: Die Versammlung in Buchs be-
schliesst, den streikenden Bergarbeitern in
England Fr. 50.— zu iiberweisen.»

«1929: Es wird gefordert, dass offene
Bremshiitten im Winter nicht mehr zu be-
dienen seien. Ebenso wird bei ‘Luxuszii-
gen’ der 2. Mann gefordert.»

«1958: Zum ersten Mal wird auf Abonnen-
tenziigen massiv Personalabbau betrie-
ben.»

«1968: Im Frithjahr wird der letzte Bremser
in Sargans pensioniert. Damit stirbt diese
Kategorie von Zugpersonal im Sarganser-
land.»

Der Kondukteur

«Vom autoritiren Kondukteur zum kun-
denorientierten Zugbegleiter» —so lautete
der Titel eines Artikels einer Reisezeit-
schrift, der die neuen Aufgaben und Er-
scheinungsformen des Kondukteurs be-
schreiben sollte. Bis heute aber ist der Be-
ruf des Kondukteurs durch das Biga nicht
anerkannt; auch Frauen iiben ihn heute
aus, vor 50 oder mehr Jahren war das noch
kaum vorstellbar. In den siebziger Jahren
stellte eine Westschweizer Nationalritin
den Antrag, es seien Frauen als Konduk-
teusen bei Schnellziigen einzusetzen, das
heisst, sie sollten die sauberste und interes-
santeste Arbeit belegen, den Rest den
Minnern iiberlassen. Diese Idee hat sich
nie durchgesetzt.

Der Beruf des Kondukteurs ist auch
sauberer geworden, beschmutzte Hénde
und verschmierte Béhnlerblusen gehdren
praktisch der Vergangenheit an, ob es des-
halb heute schoner ist, Kondukteur zu sein,
soll als Frage offen bleiben.

Der Kondukteur der heute pensionierten
Generation musste vor seinem Eintritt bei
den SBB die Rekrutenschule absolviert
haben, iiber gute Kenntnisse einer zweiten
Landessprache verfiigen und sich dazu
iiber seine bisherige Tétigkeit ausweisen.
Auch ein Auszug aus dem Zentralstrafre-
gister war fiir die Einstellung notig, damit
man sicher war, dass keine Vorstrafen vor-

2 Zum Werdegang des Zugfiihrers vgl. den Ab-
schnitt «<Der Kondukteur» in diesem Beitrag.

3 Hasenfratz 1997, S. 309.
4 Hasenfratz 1997, S. 310.
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lagen. Es wurden Leute eingestellt, die
bereits tiber etwas Lebenserfahrung ver-
fiigten. Dies galt als Voraussetzung, um in
gewissen Situationen auch bestimmt auf-
treten zu konnen.

Die Ausbildung erfolgte bei einem Lehr-
zugfithrer und Lehrkondukteur und dauer-
te siecben Monate. Dazu kamen theore-
tische Instruktionen durch einen Ober-
zugfiihrer. Nach einer sogenannten Selb-
standigkeitspriifung waren ohne Ausbild-
ner zwei Monate praktische Arbeit zu leis-
ten; nach neun Monaten erfolgte die Ab-
schlusspriifung, und nach Bestehen dersel-
ben wurde man Kondukteuraspirant. Erst
nach insgesamt drei Jahren bei den SBB
wurde man Kondukteur

Als besonderes Merkmal trug der Kon-
dukteur einen silberfarbigen Stern am
Kragen der Uniform. Nach mindestens
zehn Jahren Dienst gab es die Moglichkeit,
die Zugfiihrerpriifung zu machen und —
falls freie Stellen vorhanden waren — be-
fordert zu werden. Selbstverstdndlich war
damals, dass die Vorbereitung auf Priifun-
gen in der Freizeit und auf eigene Kosten
erfolgte — heute werden die Moglichkeiten
hierfiir vom Arbeitgeber geboten.

Zum Vergleich und als pikantes Detail aus
den Gepflogenheiten im Ausland: Im kai-
serlichen Deutschland hatte ein Feldwei-
bel, wenn er seinen Dienst beim Heer ver-
liess, Anspruch auf eine Stelle im Rang ei-
nes Zugfiihrers bei der Reichsbahn.

Da Zugfiihrer und Kondukteure es mit
sehr verschiedenen Reisenden zu tun hat-
ten, mussten sie oftmals autoritir auftre-
ten, denn schon in fritheren Jahren gab es
Reisende, die sich gegeniiber Mitreisenden
und Personal anstdssig benahmen; eine
Bahnpolizei gab es damals nicht, also
musste halt das Zugspersonal eingreifen,
und je nachdem fiel dies etwas aus dem
Rahmen der heutigen Vorstellung von hof-
lichem Umgang.

Berufsbild anno 1915

Im Organ des Schweizerischen Zugsperso-
nalvereins «Das Signal» erschien 1915 der
folgende «Werbespot» fiir die Arbeit bei
der Bahn:

«Wer will zu den Zugsangestellten?
Kannst du frohen Mutes aufstehen um
Mitternacht, um 2 Uhr oder um 4 Uhr
morgens, zur Sommers- wie zur Winters-
zeit?

Kannst du zu solch ungewohnter Stunde

180 friihstiicken, um 10 Uhr morgens oder 3

Uhr nachmittags zu Mittag speisen und um
5 Uhr oder 10 Uhr abends dein Nachtessen
einnehmen?

Kannst du tagsiiber schlafen, nachts arbei-
ten und dich mit sechs Stunden wirklichen
Schlafes begniigen?

Kannst du bei groeren Anldssen, Vater-
landsfesten, Ausstellungen, 6ffentlichen
Lustbarkeiten, Jahrhundertfeiern aller Art
usw. stets mit Eleganz erneute Anstren-
gungen machen, den Leibgurt sogar enger
schnallen und dich mit einem je in 20-30
Minuten zu verschlingenden Essen iiber-
gliicklich erkldren?

Bist du imstande, ein 150 kg schweres Fal3
behende fortzutragen, Wagen zu stoBen

und anzuhédngen, flink mit Zementsicken,
frischen Hauten oder auch Petrolfissern
zu hantieren?

Hast du das Zeug dazu, eine Kiste wie-
der zu vernageln, einen Sack wieder zu-
zundhen und Kilber oder andere Tiere zu
verladen?

Hast du eine spezielle Vorliebe fiir jenen
Wintersport, der darin besteht, zehn Stun-
den lang tagsiiber oder nachts an der
Bremse eines Giiterwagens still dazusitzen
oder zu stehen bei einer Temperatur von
10-15 Graden unter Null?

Kann deine allerliebste Person z.B. mor-
gens einen gehorigen Platzregen mit Wohl-
behagen aufnehmen und dann bis auf die

Die Sektionsfotos wurden sorgfdltig eingerahmt und dokumentierten die
Zusammengehérigkeit der Berufskollegen. Aus Kreuzmann 1990.
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Stolz présentiert sich das Bahnhofspersonal der Vereinigten Schweizerbahnen vor «ihrem» Bahnhof Sargans. Aufnahme

aus dem Jahr 1897. Aus Kreuzmann 1990.

Knochen durchnift stoisch bis abends mit
dem Kleiderwechseln zuwarten? (Ausge-
zeichnet gegen Rheumatismus.)

Bist du nach alledem noch imstande, vor
einem Schnellzug deine schonen Beine zu
zeigen und dich mit Erfolg in die Brust zu
werfen?

Und bist du fihig, in diesem Schnellzuge,
ohne auch nur eine Miene zu verziehen,
die Fahrscheine zu kontrollieren, welche
dir von gnidigen Herrschaften, z. B. Fiirs-
ten, Herzoginnen, Ambassadoren, Hoch-
staplern, Kramern, Kuhhéndlern oder an-
dern Notabilitdten, welche schmachtend in
ihren Luxuscoupés schlummern, vorge-
wiesen werden?

Hast du die nétige Dreistigkeit, um dir von
den wichtigen und gewichtigen Inhabern
ihre Jahresfreikarten vorweisen zu lassen
und ihren niederschmetternden Blicken zu
widerstehen?

Wenn du Frau und Kinder hast, kannst du
dich darein schicken, bloB einen Drittel
deiner Existenz mit ihnen zu verbringen
(10 Jahr von 30)?

Und zu guter Letzt, verstehst du Hoch-
deutsch, Berntiitsch, Ziiritiitsch, Freibur-
ger Patois, Pariserisch, Piemontesisch usw.,
und kannst du dich in all diesen Sprachen
ausschimpfen lassen, ohne dein seelisches
Gleichgewicht und dein Léacheln auf den
Lippen zu verlieren?

Wenn du glaubst, all diesen Erfordernis-
sen gewachsen zu sein, und zwar zu je-
der Jahreszeit, 30 Jahre lang ohne den
geringsten Schwicheanfall, dann aller-
dings bist du der richtige Mann. Dann
beeile dich und nimm Dienst bei der
Eisenbahn!»

Die Bremser

Ein Teil der Kondukteure rekrutierte sich
frither auch aus Bremsern. Diese hatten
ihre wichtige Funktion auf den Dampf-
bahnen des 19. Jahrhunderts, vor der Ein-
fithrung der automatischen Druckluft-
beziehungsweise Vakuumbremse. Diese
setzte sich zuerst bei den Personenziigen
durch, so dass noch lange Bremser beno-
tigt wurden. «Sorgte der Heizer fiir Dampf
und Geschwindigkeit, so half der Bremser,
das ‘Dampfross’ zu zdhmen und die Ge-
schwindigkeit zu drosseln durch das An-
ziehen der Kurbelbremse. Fiir Ziige ohne
automatische Druckluftbremse [...] brauch-
te es entsprechend dem Gefille und der
Maximalgeschwindigkeit mehrere Brem-
ser pro Zug fiir eine sichere Fahrt. [...] Der
Zugfiihrer war dafiir verantwortlich, dass
das notige Personal zur Bremsbedienung
vorhanden war. Reichte sein Personal
nicht aus, so verlangte er vom Stationsvor-
stand Verstirkung. Die Schlussbremse
war durch einen erfahrenen Bremser zu

T R e B St

besetzen, sie sollte als erste angezogen
werden ...»’

Der Bremser musste beim Dienstantritt
oder bei der Zugsiibernahme die Giiterwa-
gen auf technische Méngel kontrollieren,
etwa ob die Handbremsen — damals noch
Spindelbremsen — funktionierten. Auf der
Fahrt musste er die Signale beobachten
und notigenfalls rechtzeitig die Hand-
bremse betitigen. Dies setzte eine genaue
Kenntnis der einzelnen Steigungen und
Gefille der Strecke voraus. Auch auf be-
sondere Pfeifsignale des Lokomotivfiih-
rers hin musste gebremst werden.

Der Zugfiihrer bestimmte fiir jeden Brem-
ser, welche Handbremse er zu bedienen
hatte. Er musste fiir die Berechnung der
Bremsverhéltnisse des Zuges und die damit
zusammenhingende Geschwindigkeit die
Bremswirkung ermitteln und dem Lo-
komotivfithrer Abweichungen schriftlich
melden. Auf Nahgiiterziigen musste er auf
den Stationen Rangierdienste leisten und
beim Ein- und Ausladen behilflich sein. An
gewissen Stationen wurden tonnenweise
Giiter umgeladen, zum Beispiel Garnkis-
ten, Sauerstoffflaschen, landwirtschaftliche
Produkte, insbesondere Milch, Friichte und
Vieh. Durch die sukzessive Einfithrung der
Luftbremse verschwand dieser Beruf.

5 Hasenfratz 1997, S. 309.
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Auch das «stationdre» Personal hatte schon friih seinen Verein: die Sektion

Sargans des Vereins Schweizer Weichen- und Bahnwaérter von 1912. Bild in der

Sammlung von Michael Berger, Haag.

Vor allem im Kreis I der SBB gab es relativ
viele sogenannte «Taschenbremser», also
Minner, die vorwiegend als Bremser und
nur ausnahmsweise als Kondukteur titig
waren. In Buchsist der letzte Bremser/Zug-
gehilfe 1966 pensioniert worden.

Die Kondukteure von Buchs

Der Bahnhof Buchs bot frither Arbeits-
plétze fiir etwa 300 Personen, heute nur
noch fiir einen Bruchteil davon. Zugsper-
sonal war zur Zeit der Giiterziige ohne
Luftbremse in stattlicher Anzahl vorhan-
den; diese wurde aber durch die Ein-
fithrung der Luftbremse stark verkleinert,
so dass die Zugspersonalsektion Buchs des
Schweizerischen Eisenbahnerverbandes
(SEV) aufgelost und als Gruppe der Sek-
tion Sargans zugeteilt wurde. Diese Mass-
nahme hat anscheinend nicht iiberall Be-
geisterung ausgelst, denn fiir das Buchser
Personal blieben die Brosamen, die Kolle-
gen aus Sargans hatten die besseren Ar-
beitsbedingungen. Heute hat sich die Si-
tuation gedandert. In Buchs ist wieder mehr
Zugspersonal stationiert, wihrend die Be-
deutung von Sargans abnimmt.

Wihrend heute der Kondukteur nur bei
Reiseziigen und vorwiegend in Schnellzii-
gen tétig ist, sah dies vor dreissig, vierzig
Jahren anders aus: Giiterwagen rangieren,
Vieh- oder Milchkannen und Giiter aller
Art ein- und ausladen gehérten genauso
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Der Kondukteur hatte die Mitverantwor-
tung bei Zugskreuzungen auf Einspur-
strecken ohne Streckenblock, sogar das
Umlegen einer Weiche fiir den Gegenzug
war vereinzelt vorgeschrieben; tiberhaupt
gab es eine grosse Anzahl von Vorschriften
gemiss Fahrdienst oder Signalreglement,
die heute durch den Fortschritt der Tech-
nik weitgehend ausser Kraft sind. Billett-
computer, Funk und Handy waren damals
natiirlich unbekannt. Darum darf man ru-
hig sagen, dass der frithere «autoritire»
Kondukteur seine Autoritit auch aus ei-
nem beachtlichen Wissen tiber die grosse
Anzahl Vorschriften des Fahrdienstes und
der Signalreglemente bezog.

Die Arbeit der Buchser Kondukteure hat
sich wenig von der anderer Depots unter-
schieden, hochstens dass man kurze Kon-
takte mit ausldndischen Kollegen pflegte
oder dass vor dem Zweiten Weltkrieg in-
ternationale Ziige bedient werden muss-
ten. Intensiver registrierte man die Fliicht-
lingsziige, auch die Agenturziige, die wih-
rend der Winterferien Hunderte von Kindern
aus Frankreich ins Tirol transportierten.
Spéter beobachtete man die Gastarbeiter-
transporte und erlebte aus der Nihe, wie
sie im Handgepack Mengen von Waren mit
sich schleppten, die bei uns jederzeit in den
Léden erhaltlich waren.

Wer hitte wohl damals nur davon ge-
trdumt, dass Buchser Zugspersonal einst
Ziige bis nach Innsbruck bedienen wiirde

und Innsbrucker Personal umgekehrt Dienst
nach Ziirich leistet, wie dies in Béilde erfol-
gen soll!

Gewerkschaftliche Organisation
Bei meinem Eintritt 1949 bestand An-
spruch auf 56 Ruhetage und eine Woche
Ferien pro Jahr. Die wochentliche Arbeits-
zeit betrug 48 Stunden, Zulagen fiir Sonn-
tagsdienst zum Beispiel waren vollig unbe-
kannt, nur eine bescheidene Nachtdienst-
zulage wurde bezahlt. Vor allem beim
Dienst mit Giiterziigen machte die Kilte
auf den Bremshiitten die Arbeit sehr
schwer, und man fror héufig, weil beson-
dere Regenschutzkleider noch nicht vor-
handen waren. Zu leiden hatte man als An-
fanger auch, weil Vorgesetzte die Jungen
teilweise mit Rekruten verwechselten!

So ist es nicht verwunderlich, dass sich die
Leute des Zugspersonals sowohl gewerk-
schaftlich wie politisch engagierten und da-
bei oft als «enfants terribles» der SBB
bezeichnet wurden. Diese «Sonderstel-
lung» erkldrt sich auch daraus, dass die
Kondukteure bereits andere Titigkeiten
ausgeliibt hatten und daher nicht nur die
Vorteile einer sicheren Staatsstelle zu
schitzen wussten, sondern auch die Nach-
teile deutlich erfuhren; so war es zum Bei-
spiel fast unmoglich, im streng reglemen-
tierten Dienstbetrieb personliche Ideen zu
verwirklichen.

Im Ganzen gilt, dass besonders in einer
wirtschaftlich eher armen Region, wie es
das Werdenberg war, die Bediensteten bei
der Bahn, beim Zoll oder der Post als die
«Herren» unter den Arbeitern galten; in
den wirtschaftlichen Krisenjahren traf dies
sogar fiir die untersten Lohnklassen zu,
weil diese Arbeit gesichert war.

Der grosste Teil war im Schweizerischen
Eisenbahnerverband (SEV) organisiert,
ebenso traten viele der Sozialdemokrati-
schen Partei bei und stellten sich auch fiir
die Ubernahme von &ffentlichen Amtern
zur Verfiigung. Verschiedene Mitglieder
des Zugspersonals haben sich auch in btir-
gerlichen Organisationen betétigt.®

So finden wir Buchser Eisenbahner in allen
lokalen und regionalen Amtern, also in
den Gemeinde-, Schul- und Ortsverwal-
tungsridten oder in den Kirchenvorsteher-
schaften, in den Geschiftspriifungskom-
missionen oder als Vermittler, im Bezirks-
gericht oder als Vertreter des Bezirks
im Kantonsrat. Natiirlich leiteten Eisen-
bahner zeitweise auch die lokalen Sektio-
nen von politischen Parteien, nicht nur bei



der SP. In diesem Punkt waren die Eisen-
bahner gegeniiber den Privatarbeitern ge-
wissermassen privilegiert, denn sie muss-
ten bei der Ubernahme eines Amtes nicht
mit Sanktionen des Arbeitgebers rechnen,
hochstens mit spottischen Spriichen der
Arbeitskollegen.

Daneben waren Eisenbahner in den ortli-
chen Vereinen aktiv oder bildeten eigene
Organisationen. So gab es Modelleisen-
bahner, einen Club der Eisenbahnama-
teurfotografen und einen Eisenbahner-
ménnerchor. Als Festangestellte wirkten
die Bihnler in der Baugenossenschaft des
Bundespersonals aktiv mit.

Erinnerungen und Erlebnisse

aus dem Berufsleben

Die besondere Stellung der fest angestell-
ten Eisenbihnler ist mir als Jugenderfah-
rung in Erinnerung geblieben: Mein Vater
war Steinbrucharbeiter, ich hatte aber ei-
nen Onkel, der Kondukteur war. Wie ha-
ben wir doch unsere Cousins und Cousinen
beneidet, wenn sie in Zeiten, da unsere Fa-
milie nur knapp iiber die Runden kam und
froh war, wenn die Mutter jeden Tag etwas
auf den Tisch stellen konnte, ihre Freifahr-
scheine benutzen konnten und damit ver-
billigt reisen durften!

Erinnerungen an lustige, ernste und trau-
rige Ereignisse pridgen meine Riickschau
auf meine Berufstétigkeit. In den ersten
Tagen meiner Ausbildung im Personenzug
weigerte sich ein Passagier, ein Billett zu
zahlen und rempelte den dlteren, eher
krinklichen Kondukteur an. Dieser suchte
Hilfe beim Zugfiihrer, der Reisende wurde
am Bestimmungsort vom Zugfiihrer iiber-
wiesen, der Stationsvorstand verwarf die
Hinde, «Wie soll ich von dem Geld ein-
treiben?!», worauf mein Lehrzugfiihrer,
ein kriftiger Mann in den besten Jahren,
dem Zahlungsunwilligen Ohrfeigen und
einen Tritt in den Hintern verpasste und
ihm riet, sich nie mehr ohne Geld in den
Zug zu setzen. Mir, seinem Auszubilden-
den, erklirte er darauf, dass dies nicht etwa
die iibliche Methode der Uberweisung
zwecks Taxerhebung sei, aber in diesem
Falle, wo sowieso nichts zu holen sei, wire
dies die einzig richtige Losung. Im Nach-
hinein, 50 Jahre spéter betrachtet, bin ich
tiberzeugt, dass mein inzwischen ldngst
verstorbener Lehrzugfiihrer richtig han-
delte, dass eine Ohrfeige zur rechten Zeit
durchaus niitzlich sein kann.

Als junger Kondukteur war ich an einem
24. Dezember innerhalb von vier Stunden
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Auch gesellschaftlich trat das Zugspersonal in Erscheinung: Die Sektion
Sargans an einem Festumzug im Jahr 1912. Aus Kreuzmann 1990.

Zeuge von zwei absolut vermeidbaren tod-
lichen Unfillen. Zuerst verunfallte ein Pas-
sagier, als er vom fahrenden Zug absprang;
dann versuchte jemand, mit seinem Elekt-
rowagen die geschlossene Barriere zu he-
ben und die Durchfahrt zu erzwingen; trotz
dieser schrecklichen Vorfille hatte ich am
néchsten Tag normalen Dienst, psycholo-
gische Betreuung war damals ein Fremd-
wort.

Erinnerungen an Originale kommen im-
mer wieder auf, etwa an das Hausierer-
dreigestirn aus dem Toggenburg, an jene
drei Hausierer, die am Morgen gemeinsam
wegfuhren und abends in feuchtfrohlicher
Stimmung gemeinsam zuriickkamen, egal
ob das Geschift gut oder mager gewesen
war. Ich denke auch an eine Hausiererin
aus dem Rheintal, die mit der Hygiene et-
was auf dem Kriegsfuss stand, dafiir mit
ihren kernigen Spriichen fiir Heiterkeit
sorgte. Oder die Erinnerung an jenen ver-
katerten Generalabonnenten, der am Neu-
jahrsmorgen aus dem ersten Schnellzug
von Ziirich her in Chur ausstieg und lés-
terte: «Gopferdeggel Chur, debii het ig ja
uf Solodurn sélle, aber Durscht hani trotz-
dem; Kundi, chunscht au mit eis go ha?»
Ohne Funk und Natel musste man frither
dringende Meldungen auf ungewohnli-
chem Wege iibermitteln: Ein Reisender er-
litt im Schnellzug Ziirich—Chur nach Zie-
gelbriicke eine Herzattacke. Sollte ich mit
der Notbremse den Zug in Walenstadt stel-
len oder — dusserst riskant — eine Meldung

aus dem durchfahrenden Zug werfen? Das
Zweite erschien mir als die bessere Mog-
lichkeit, denn es wurde jeder Zug bei der
Durchfahrt durch Stationspersonal iiber-
wacht — und es klappte. In Sargans stand
ein Arzt bereit und hatte vorsorglich be-
reits ein Taxi organisiert; der Reisende und
seine Gattin waren iiberrascht, dass alles
so reibungslos ging. Was weiter geschah,
habe ich nie erfahren.

Nachdenklich machte es mich, wenn ich er-
leben musste, wie heimreisende Saisonar-
beiter von gut organisierten Taschendie-
ben im grossen Gedridnge ausgepliindert
wurden. Mancher Bestohlene hat erst auf
der Reise, wenn er das Billett vorzeigen
sollte, bemerkt, dass mit dem Billett auch
das monatelang gesparte Geld weg war!

6 Wihrend des Ersten Weltkriegs stellten die Fest-
besoldeten im Bezirk Werdenberg fiir die Kantons-
ratswahlen eine eigene Liste auf und eroberten in
der Wahl vom 7. April 1918 sogar ein Mandat.
Amtsblatt Kt. St.Gallen, Nr. 17/ 26.4.1918. Hinweis
von Werner Hagmann, Sevelen.
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