

INHALTSVERZEICHNIS

Prolog

Kapitel I – Ausbildung

Lesen Sie hier von meiner Ausbildung zum Lokführer bei einer großen Eisenbahn in Deutschland. Von Schikanen, Schlägen und Psycho-Terror durch Lehrbeauftragte und Vorgesetzte. Von faulen Ausbildern und einfältigen Prüfern. Vom Scheitern und Wiederholen. Und warum man mir Prüfungsangst unterstellt hat

Kapitel II – Rangieren

Erfahren Sie, wie ich mit den von mir aufgedeckten gefälschten Dokumenten für meine Prüfungszulassung beim Chef vorstellig wurde. Wie dieser und andere darauf reagierten. Und wie ein Rangierer für viel Feuerwerk und meinen Weggang bei der großen Bahn sorgte

Kapitel III – Personenbahn Nr. 4

Bestaunen Sie, wie es ein hinterhältiger Lokführer schafft, meine Reisezüge ausfallen zu lassen. Wer hier alles Lokführer werden darf. Wie Schaffner dieser Bahn konspirativ zusammenhalten und die Pünktlichkeit torpedieren. Wie es sein kann, dass kaputte Lokomotiven mit Reisenden in den Betrieb gehen und die Strecke blockieren. Woher die groteske Sparsamkeit dieser Bahnfirma herrührt

Kapitel IV – Güterverkehr

Gewinnen Sie einen Einblick in den Güterverkehr auf Schienen. Wie ich mit Arbeitszeitverstößen umging, oder die Bahnfirmen sie handhaben. Wie es dazu kommen kann, dass so mancher Güterzug ohne funktionierende Bremsen unterwegs ist. Und warum man am besten seine Nachtruhe auf Bahnhöfen findet

Kapitel V – Personenbahn Nr. 5

Tauchen Sie ein in eine Streckenübernahme mit dieser Bahnfirma. Also wenn ein Unternehmen einen etablierten und bewährten Altbetreiber im Reiseverkehr ablöst. Was passiert, wenn man Dilettanten in den Büroräumen, bei den Ausbildern und Prüfern einen größeren Personenzugverkehr anvertraut und warum Krisensitzungen 100 Tage warten müssen. Warum der Prüfer dieser Bahn von mir verlangt, dass ich auch lesen können muss, obwohl ich ein „Depp“ sei. Während seine Stamm-Belegschaft neue Regeln für das Prüfen der Bremsen im Zug definiert. Wie beinahe ein defekter Scheibenwischer einen nagelneuen Promi-Zug stoppt, und die Werkstatt liegen gebliebene Züge wieder flottkriegt. Ganz ohne Reparaturen. Und sie dann – interessanterweise – wieder liegen bleiben

Kapitel VI – Ausland

Schämen Sie sich mit mir, wie ich mit anderen aus Deutschland stammenden Lokführern das hoch gelobte Ausland erobere. Gut, „erobern“ tun es nur die anderen. Wie die Ausbilder und Prüfer im Gastland meiner Gruppe aus Lehrlingen zu Gefallen versuchen. Wie die Prüfer Kursteilnehmer bestehen lassen, indem sie ihnen aus dem Weg gehen, wenn sie nur frech, großmäulig und polternd auftreten. Oder allein ihr Aussehen oder Ethnie zu Ehrfurcht und Duckmäusertum bei ihnen führt. Wieso meine „versauten“ Mitstreiter ihre Prüfungsstrecken vorab erfuhren, und nicht der „anständige“ Italiener unter ihnen. Wieso über unser Miteinander, noch mehr über unser Benehmen eigentlich berichtet werden sollte. Was man sich dort abschauen kann – oder auch besser nicht
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Ich widme dieses Buch den Prüfern

Hasenfuß und Lusche.

Ohne sie gäbe es das Buch nicht.

Diese und alle anderen Namen/Benennungen von handelnden Personen im Buch sind frei erfunden. Nicht aber ihre Geschichten. Begriffe, Zuschreibungen, Daten wurden abgewandelt oder verdeckt, um keine Rückschlüsse auf Orte oder Beteiligte zu erlauben. Abgebildete Screenshots/Bildschirmaufnahmen wurden unkenntlich gemacht, soweit die Rechte Dritter verletzt werden könnten. Ausgeteilte Dokumente an mich wurden nachempfunden, die rechtliche Nutzung der Originale blieb offen.
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Es ist nicht einmal ein Jahr her. Ich sitze als gewöhnlicher Fahrgast im Nahverkehrszug, auf einer dieser Vierer-Gruppen-Anordnungen, die überall den Komfort und die Entspannung in Zügen mindern. Hinter mir findet sich ebenfalls eine Vierer-Bestuhlung. Dort beginnt ein Mann mittleren Alters mit einer ihm gegenübersitzenden Person ein Gespräch. Ich kann sie nicht sehen, ich sitze mit dem Rücken zu ihnen, aber höre unweigerlich zu. Sind Sie Student?, fragt der Mann mittleren Alters sein Gegenüber. Er bestätigt ihm dies. Vermutlich aufgrund seines jungen Alters stellte er diese Frage. Bachelor-Studium?, will er weiter wissen. Auch dies bestätigt sein Gegenüber.

Es sind seine letzten Worte!

Nun beginnt ein einstündiger Monolog des Mannes mittleren Alters. Er stamme aus dem Ausland, arbeite für das Konsulat seines Heimatlandes, und sei zuständig für auswanderungswillige Deutsche, die in sein Land kommen wollen.

Deutschland befinde sich im Wirtschaftsabschwung, sei abgeschlagen, das Land sei so grausam, sinniert er. Deutsche fliehen förmlich in sein Land! Einer, so sagt der Mann aus dem Konsulat, quetsche in Deutschland seinen Zulieferern jeden Cent aus, um den Gewinn in seinem Land zu horten.

Klar, sein Land und Deutschland befänden sich auf verschiedenen Leveln, ein Vergleich unfair. Obwohl sein Heimatland vor Jahren ebenfalls als arm galt, agrarisch geprägt, mit nur ein paar Lebensmitteln als Exportware. Deutschland dagegen galt immer als das Land des Maschinenbaus, dort zog es auch seinen Vater einst hin, um sich zum Ingenieur ausbilden zu lassen. Das war einmal, scheint er sagen zu wollen.

Wenn Russlands Präsident Putin weiter nach Europa kommen würde – er würde an Deutschland vorbeiziehen! Der Renovierungsaufwand sei einfach zu groß, meint er.

Macht sich da einer lustig über Deutschland? Ist die Auto-Nation wirklich so kaputt?

Und ist dieser Mann noch ernst zu nehmen? Und warum spricht er in normaler Lautstärke in diesem halb vollen Zug, auf einer deutschen Strecke, mit überwiegend deutschen Fahrgästen? Im weiteren Verlauf erzählt er, dass er zwar Staatsangehöriger seines Landes sei, väterlicherseits, aber seine Mutter aus einem anderen Land stamme, er also zwei Nationalitäten besäße. Ich wunderte mich schon, so großmäulig treten sie doch in seinem Land eigentlich nicht auf!

Deutschland habe im Gegensatz zu seinem Land sein Geld in Auslandseinsätze und Entwicklungshilfe verprasst, und zuvor die Wiedervereinigung bezahlen müssen. Erklärt er dem Studenten auf dem Vierer-Sitz.

Nun habe auch ein namhafter Zulieferer in Deutschland Probleme mit den Absätzen, an dessen Produktionsstätten wir auf unserer Reise zufällig vorbeiziehen.

Zur Bahn in Deutschland macht er genaue Angaben. Dieser und jener Bahnhof sei so peinlich. Zur Untermauerung zeigt er dem ihm gegenübersitzenden Studenten Filmaufnahmen seiner Landsleute, die ihre gestrandeten Reisen auf Deutschen Bahnhöfen verbreiten. So erging es auch einem Professor aus seinem Land, der über einen deutschen Flughafen weiter nach Asien reisen wollte, aber auf einem deutschen Umsteige-Bahnhof strandete.

Bei ihnen würden die Züge bei jedem Wetter unter viel widrigeren Lagen fahren, man könne das eigentlich nicht glauben, dass hier wegen ein paar kalten Tagen die Züge ausfielen. So der Konsulats-Mitarbeiter, der er nach eigenen Angaben sei.

Die Bahn in Deutschland sei absolut kaputt, alles voller Stellwerksstörungen, wohin man blicke. Meint der Experte für Zuwanderungskräfte seines Landes.

Man sehe ja in Deutschland, was alles schlecht laufe, an dem zu Tode gekommenen Feuerwehrmann in Augsburg. (Eigene Anmerkung sowie Interpretation: Jugendliche Immigranten/mit Immigrationshintergrund schlugen auf dem Weihnachtsmarkt einem privat dort zu Besuch verweilenden Berufsfeuerwehrmann der Stadt nieder, er starb.) Und deutet an, ohne es auszusprechen, was ihm auch zu missfallen scheint.

Sein Land suche nur gut ausgebildete Kräfte aus dem Ausland, meint er weiter.

Hier im Buch stelle ich einige dieser gut ausgebildeten Kräfte vor, die ihr Glück im Ausland suchten. In welchem Land, lasse ich offen.

In eigener Sache: So wie auf den drei Seiten zuvor hat sich auch alles weitere in den folgenden Kapiteln genauso abgespielt. Nichts ist hinzugedichtet oder verändert worden. Und genauso wie hier im Prolog behalte ich bei allem Ernst der Geschehnisse eine muntere Beschreibung ebendieser bei. Für den Leser, für mich.




Kapitel I

Ausbildung




Tag Eins in der Lokführerausbildung

Überpünktlich erscheine ich an meinem neuen Dienstort, von nun an bin ich Betriebsangehöriger einer Eisenbahn. Das Gebäude, in dem einige Wochen zuvor mein Vorstellungsgespräch stattfand, wird auch mein theoretischer Ausbildungsort sein. Was ich Monate später leider auch herausfinden musste: oft auch der Ort der praktischen Ausbildung (wie denn ein Gebäude Teil der praktischen Ausbildung auf Zügen sein kann, wird sich hier später noch erklären).

Im Obergeschoss angekommen, finde ich den Weg in einen großen Raum, der wohl für Vorträge und Besprechungen genutzt wird. Viele Stühle sind in mehreren Reihen hintereinander aufgestellt, eine neue, noch verpackte Videoleinwand liegt vorne auf dem Boden des Raumes. Ah, die investieren nochmals kräftig in die Ausstattung der Räumlichkeiten, denke ich mir.

Ich sitze und warte. Und bin der Einzige. Nun bin ich ja auch sehr zeitig angereist, mit pünktlichen Zügen (das ging damals noch!). Dann kommen mehrere Personen in den Raum, fragen mich, ob das der richtige Ort sei für die Begrüßung. Sie machen alle einen netten Eindruck, ich bejahe.

Bald erscheinen die Hauptverantwortlichen dieser Niederlassung, der leitende Manager, der Ausbilder und der Teamleiter. Es folgt ein Vortrag, dessen Inhalt mir entgangen ist. Kann also nichts Wichtiges gewesen sein. Bedeutend ist, dass wir unsere Arbeitsverträge nun erhalten sollen bzw. sollten. Normalerweise bekommt man die ja vor Beginn oder Antritt der neuen Stelle. Da man damit jetzt etwas spät dran ist, sollen wir sie dann auch gleich unterschreiben. Nur stellen die Führungskräfte jetzt fest, dass in meinem Arbeitsvertrag ein falscher Passus eingearbeitet wurde. Ich war als Lokführer für die Strecke vorgesehen, sollte also nach bestandener Ausbildung sofort große und kleine Personenzüge auf vielen Verbindungen steuern. Nur fehlt in meinem Arbeitsvertrag die neue Vorgabe dieser Bahn, dass der Lokführer neuerdings auch eine Grobreinigung der Fahrgasträume durchzuführen hat. Das gab es wohl vorher nicht als Dienstpflicht für die Lokführer, nun wollte man bei uns Neuen einer Verweigerung solcher Tätigkeiten vorgreifen. Motto: Steht doch in eurem Arbeitsvertrag, dass ihr auch auf den Sitzen liegengelassene Brottüten und dergleichen bei eurem Gang durch die Züge einzusammeln habt.

Tja, nix mit Vertrag. Der neue würde bald kommen. Ich habe nun meine neue Stelle angetreten, für die Ausbildung und anschließende Weiterbeschäftigung, habe aber noch keinen Arbeitsvertrag erhalten! Nicht einmal zur Ansicht. Hätte der Passus nicht gefehlt, hätte ich im Beisein aller diesen Arbeitsvertrag dort unterschrieben. Einen Vertrag in Ruhe anschauen zu dürfen, am besten zu Hause, ist bei dieser Bahn nicht vorgesehen! Widerstand zwecklos. Man hat ja schon begonnen, seinen alten Job oder die Selbstständigkeit aufgegeben. Jetzt den Arbeitsvertrag nicht zu unterschreiben, wäre ziemlich nachteilig.

Und dass so manches in diesem Arbeitsvertrag schwer verdaulich ist, zeigt ein anderer Passus: Im fehlerhaften wie auch neuen, noch vorzulegenden Arbeitsvertrag steht geschrieben, dass man bei Abbruch der Qualifizierung einen Teil der Ausbildungskosten zurückzuzahlen hat! Und man nach erfolgreichem Abschluss mindestens zwei Jahre für diese Bahn als Lokführer arbeiten müsse, sonst drohe die anteilige Rückzahlung einer vierstelligen Summe gemäß der Ausbildungskosten. Auweia, das wusste ich nicht, oder hatte ich das bei den diversen Vorstellungsgesprächen bei den verschiedenen Bahnen überhört? Nun ist es mir zu diesem Zeitpunkt egal, an Abbruch oder einem schnellen Wechsel zur Konkurrenz denke ich gar nicht. Kann ich mir auch nicht vorstellen, warum auch? Es ist doch toll, den Eisenbahn-Führerschein zu machen, bei einer renommierten Bahn zu arbeiten und große Züge zu fahren. Ich würde ganz sicher nicht aufgeben.

Wie sollte ich mich da täuschen!

Schon am ersten Ausbildungstag folgen die Sätze vom Manager, die wir nun immer und immer wieder bei seinen allmonatlichen Stip-Visiten zu hören bekommen: Von den acht Lokführeranwärtern der letzten Gruppe wären allein sieben durch die schriftliche Prüfung durchgefallen! Nur einer hätte sie auf Anhieb bestanden. Nur einer! Mit ernstem Blick, mit dem mahnenden Unterton, dass euch das nicht auch passiert. Seine Enttäuschung über die Vorgängergruppe ist jedes Mal deutlich heraushörbar. Auch merkt er an, das deren Zusammenhalt untereinander damals zu wünschen übrig ließ.

Jede Prüfung, so steht es im Arbeitsvertrag, darf nur einmal wiederholt werden. Ergänzend wurde festgelegt, dass man insgesamt auch nur dreimal Nicht-Bestehen durfte. Der Führerschein nach VDV 753 (Verband Deutscher Verkehrsunternehmen) besteht aus vier Prüfungsteilen, die man alle bestehen musste, um zur nächsten Etappe vorgelassen zu werden.

1. Etappe: die schriftliche Prüfung zu den Regelwerken Eisenbahn

2. Etappe: die mündliche Prüfung zu den Regelwerken Eisenbahn

3. Etappe: technische Fahrzeugprüfung am stehenden Zug

4. Etappe: Fahrprüfung auf der Strecke, also eine Zugfahrt

Beispiel: Fällt man je einmal in den Etappen eins bis drei durch, darf man sich in der vierten Etappe keinen Fehlversuch mehr leisten. Sprich, man muss die Fahrprüfung sofort bestehen, auch wenn man doch eigentlich jede Prüfung einmal wiederholen darf. Einfach deshalb, weil man die insgesamt drei erlaubten Wiederholungen bereits ausgeschöpft hat. Genau das wird bei mir später der Fall sein.

Jedenfalls bietet uns der Manager mehrmals in den Anfangswochen an, wer von uns merke, dass es hier doch nicht der richtige Beruf inklusive Ausbildung sei, könne jederzeit zu ihm ins Büro kommen, man fände eine gemeinsame Lösung.

Wie sozial sich das doch anhört, von wegen!

Und wie subtil der Manager hier eine klare Botschaft aussendet: Wer dem nicht gewachsen ist, kann gerne abbrechen, ohne Folgen. Ich kann solche Sätze des Managers zu dieser Zeit nicht ganz einordnen. Erst in den folgenden Monaten verstehe ich alle diese Botschaften, wird mir klar, was er damit bezwecken wollte.

Auch unser Ausbilder, der uns die ersten Monate in der Theorie unterrichtet und quasi unser Klassenlehrer ist, erläutert den Ernst der Sache:

Ich verspreche euch, ihr werdet nicht nur einmal alles hinschmeißen wollen (...) viel Privatleben könnt ihr in der Ausbildung nicht erwarten (...).

Aber dieser Ausbilder entpuppt sich als angenehmer Könner, ein guter Typ, der für das Abhalten eines theoretischen Unterrichtes bestens geeignet ist. Nicht jeder Eisenbahner ist in der Lage, einen Unterricht sinnvoll zu gestalten. Zudem fällt auf, dass er bei praktischen Problemen an den Zügen große Wertschätzung unter den Kollegen genießt.

Der Auserwählte

Unsere Gruppe besteht aus acht Männern. Leute mit abgeschlossener Berufsausbildung, wie Zimmermann, Maurer, Koch, Bürokaufmann, Installateur.

In der ersten oder zweiten Woche, also kurz nach Ausbildungsbeginn, stehen eines morgens belegte Brötchen im Schulungsraum bereit. Diese sollen sich als Ausstand herausstellen. Einer von uns acht Anwärtern will die Ausbildung abbrechen. Wir sind überrascht, und reden auf ihn ein, noch nicht hinzuschmeißen, halten das zu diesem frühen Zeitpunkt für überstürzt.

Mich hat er in den vorigen Kaffeepausen mehrmals angesprochen, ob ich bei all dem Stoff noch mitkäme. Ich bin vergleichbar mit der Nr. 10 im Fußball, der Besondere. Nicht weil ich mehr weiß, mehr verstehe, mehr drauf habe. Nein, weil der Manager mich immer wieder vor versammelter Klasse emporhebt:

Sie, Herr Laginestra, das betrifft ja nur Sie, Sie fahren ja gleich auf der Strecke die großen Züge (...).

Ich bin nur einer von zweien aus unserer achtköpfigen Gruppe, der sofort nach der neunmonatigen Ausbildung große Personenzüge fahren soll. Der andere von uns zweien hatte schon jahrelang als Rangierer bei dieser Bahn gearbeitet, fuhr also die Züge von den Abstellanlagen zu den Bahnsteigen mit niedriger Geschwindigkeit umher, war Bahnerfahren, sollte quasi nur aufsteigen. Nur ihm und mir traut man scheinbar zu, sofort die großen Züge zu fahren.

Ich besitze keine Vorkenntnisse über die Eisenbahn. Aber als einziger von uns acht bin ich ein ausgebildeter Elektriker, was früher die Grundvoraussetzung war, um Lokführer werden zu können. Wahrscheinlich bin ich deshalb in den Augen des Managers besonders geeignet, gleich auf den großen Strecken eingesetzt zu werden. Oder es ist mein abgeschlossenes Hochschulstudium, dass mir einfach mehr herausfordernde Aufgaben gleich zu Beginn zugetraut werden.

Alle anderen aus meiner Ausbildungsgruppe sollen nach dem Erhalt des Eisenbahn-Führerscheins erst einmal nur rangieren, um dann nach etwa zwei Jahren auf die Züge der großen Strecken aufsteigen zu können. Sie absolvieren den vollumfänglichen Eisenbahn-Führerschein der Klasse Drei, genauso wie ich, um dann aber erstmal nur im Rangierdienst eingesetzt zu werden! Man scheint das Stufensystem der alten Bundesbahn beibehalten zu wollen. Schritt für Schritt soll man sich empordienen. Abgeschlossene handwerkliche Ausbildung, Führerscheinerwerb Eisenbahn, Einsatz in den Bahn-Ausbesserungs-Werkstätten, Rangier-Tätigkeiten, zum Schluss der Einsatz als Strecken-Lokführer.

Durch die vielen modernen Triebzüge, die alle mit Computer-Systemen vollgepackt sind, ähnlich wie heutige Autos, hat sich das nötige technische Know-how eines Lokführers zwar verringert. Der alte Laufbahnverlauf zum Lokführer erscheint vielen Bahnen nicht mehr sinnvoll zu sein, wenn sie Lokführer ausbilden. Wo man früher noch Relais und andere technische Bauteile selbst manipuliert oder ausgetauscht hat, die Fehler selbst suchen und sich selbst zu helfen wissen musste, sagt einem heute oft der Computer auf den Monitoren, wo das Problem liegt und was man noch tun kann. Trotzdem muss sich der heutige Lokführer auch weiterhin sehr gut mit den Lokomotiven und Wagons auskennen, um bestenfalls mit so wenig Zeitverlust wie möglich Fehlern und Störungen vor und während der Zugfahrten begegnen zu können. Die Wahrheit ist aber auch, dass der alte Werdegang zum Lokführer den Bahnen wohl einfach zu lange dauert!

In der Schweiz werden Züge – so hörte ich es immer wieder –, die auf der Strecke liegen bleiben, nach spätestens zehn Minuten der erfolglosen Selbsthilfe einfach abgeschleppt. Da gibt es kein Zaudern, kein Hinhalten oder sonst welche Verirrungen. Ist der Zug nicht nach zehn Minuten wieder fahrbereit, wird er von der Strecke geholt. Man blockiert ja nicht nur sich selbst, sondern auch nachfolgende Züge und Gegenzüge, also den ganzen Fahrplan.

Und in Deutschland? Ich habe schon über eine Stunde und mehr auf liegen gebliebenen Zügen „herumgedoktert“. In den folgenden Kapiteln und Bänden werde ich das mit Beispielen belegen. Es macht einen Unterschied, ob ich ein Problem routiniert in 15 Minuten gelöst bekomme, weil ich gut in der Fahrzeugtechnik ausgebildet wurde, das Wissen immer wieder aufgefrischt wird. Oder ob ich 45 Minuten benötige, weil ich nach wenigen Stunden oder Tagen in den Fahrzeug-Ausbildungen bei einer Bahn schon die Züge auf den Hauptstrecken steuern darf und nicht wirklich weiß, was eine Störung verursacht hat und wie ich sie vielleicht beseitigen kann.

Vollwertige Ausbildung?

Wir lernen nun mittels strukturierten Ausbildungsunterlagen das Einmaleins der Eisenbahn. Dazu bekommen wir mehrere große und kleine Papier-Ordner, darunter befindet sich auch das wichtigste Vorschriftenwerk: Die sogenannte RIL 408, in der vieles geregelt ist, was den Eisenbahnbetrieb für Lokführer betrifft. Reine Gesetzestexte, wenig Bilder, noch weniger Veranschaulichungen, so gut wie keine Beispiele. Eine Art Bürgerliches Gesetzbuch, für Lokführer. Und so liest es sich auch. Wenn ich mal einsam auf einer Insel festsitzen sollte, und mir ist langweilig: Die RIL 408 werde ich trotzdem nicht lesen! Genauso von Bedeutung, in einem eigenen Ordner, befindet sich das Signalbuch, die RIL 301. Dort sind alle Signale mit Bildern erläutert.

Wir fangen ganz entspannt an. Unten im Betriebshof steht immer mal eine alte Lokomotive, werde hier desöfteren die Abkürzung Lok gebrauchen. Um uns in den ersten Tagen zu beeindrucken, machen wir eine Begehung, steigen sogar auf die Lok auf. Wie kleine Kinder, hup-hup. Es werden Fotos geschossen, wir oben im Fahrerraum dieser Lok. Nur die Kinderfilme zu „Jim Knopf und Lukas der Lokomotivführer“ werden uns nicht gezeigt. Vielleicht, weil die erwähnte Video-Leinwand im Konferenzraum noch nicht befestigt ist ...

Dass wir nur Triebzüge fahren sollen – also die Züge, die vorne und hinten das gleiche Ende und dazwischen Platzwagen für die Reisenden besitzen und nicht von einer Lokomotive angezogen werden – ist uns noch nicht ganz klar. Irgendwann frage ich den Ausbilder, da wir ja als Lokführer nur auf diesen „Triebzügen ohne Lokomotive“ verkehren sollen, ob mit unserem Führerscheinerwerb die oftmals gehörte reine „Funktionsausbildung“ gemeint sei. Eine „Light“-Ausbildung zum Lokführer mit den Qualifikationen, die man nur zum Führen dieser Triebzüge ohne Lokomotive benötigt. Der Ausbilder widerspricht, sagt mir, es sei eine vollständige Qualifikation zum Lokführer. Die Wahrheit ist: zugeschnitten auf die Belange und Aufgaben dieser einen Bahnfirma. Von Vollständigkeit kann keine Rede sein! Im engeren Sinne werde ich also erstmal kein Lokführer, sondern ein Triebfahrzeugführer sein (Lokführer steht Lokomotivführer).

Wir besuchen in diesen Anfangstagen ein Stellwerk, nur mal um kurz Hallo zu sagen. Im Stellwerk steuern Fahrdienstleiter den Zugverkehr, sie sind die wichtigsten Ansprechpartner der Lokführer im täglichen Betrieb. Das ist es schon an auswärtigen Eindrücken.

Viele Themen, die der „vollwertige“ Lokführer später beherrschen muss, werden – wenn überhaupt – nur einmal kurz angerissen. Oft heißt es dann, das braucht ihr nicht, aber wir besprechen das jetzt einmal, gehen es durch, gemeinsam, und gut ist. Das beste Beispiel ist hier die sogenannte Bremsberechnung mittels Bremszettel und Wagenlisten. Eine komplexe Sache, dafür ist sehr viel an Übung und Verständnis nötig, vieles muss nachgeschlagen werden, hängt hiervon und davon ab. Mit die wichtigste Sache. Wir gehen das im Unterricht einmal durch, jeder füllt mal die Vordrucke aus, mit dem Hinweis, dass wir das nachher hier im Betrieb nicht machen müssten. Warum? Für deren Triebzüge, also die mit dem gleichen Ende an beiden Seiten ohne Lokomotive, ist diese umfängliche manuelle Bremsberechnung anhand von angefertigten Wagenlisten nicht mehr nötig. Die Berechnungen liegen vorgefertigt als sogenannte „Dauerbremszettel“ in den Fahrerräumen aus. Bei Ausfall von einzelnen Bremsen oder anderen Störungen im Zugverband muss man sie nur zu Lesen verstehen wissen, was zugegebenermaßen nicht ganz einfach ist. Diese Dauerbremszettel sind eine große Hilfe, man spart viel Zeit und vermeidet Fehlberechnungen.

Später hat mich das aber vor große Herausforderungen gestellt, als ich Güter- und Bauzüge fahren und diese Bremsberechnungen gelegentlich selbst erstellen musste. Richtig gelernt und geübt hatte ich es nie! Aber ich besitze ja den allgemeinen, vollumfänglichen Führerschein für Züge, also muss ich das ja können bzw. darin ausgebildet worden sein. So der Glaube einiger meiner späteren Arbeitgeber.

Feind des Lokführers

Einen Einblick in die Arbeit des Fahrdienstleiters gibt es also nicht. Dabei wäre das für das Verständnis des Lokführers für den Betrieb sehr hilfreich. Es wäre sogar gut, wenn ein Fachtrainer der Fahrdienstleiter den zukünftigen Lokführern in mehrwöchigen Kursen die Zusammenhänge im Stellwerk näherbringen würde. Und damit auch die Arbeit des Fahrdienstleiters, der zusammen mit dem Lokführer einen großen Teil des praktischen Eisenbahnverkehrs abwickelt. Später stellte ich fest, dass auf beiden Seiten das Grundverständnis für die Arbeit des anderen fehlt. Die häufigsten Sätze, die ich von Lokführern über Fahrdienstleiter höre, klingen – meist im Ton verärgert – in etwa so: Warum lässt der uns nicht fahren, hat der wieder verpennt, warum macht der das nicht anders, der könnte doch, der weiß das doch, undundund. Zumindest die Quereinsteiger, also auch ich, die eine durchschnittlich neunmonatige Ausbildung zum Lokführer absolvieren, dürften von dem ganzen Stellwerksprozedere Nullkommanull Ahnung haben, wenn sie den Führerschein bestanden haben.

In diesen ersten Wochen berichten wir unserem Theorie-Ausbilder in einer Nebenrunde, dass man nun auch in drei Monaten zum Fahrdienstleiter ausgebildet werden kann. Der Ausbilder will das gar nicht glauben, das gehe nicht, meint er, in drei Monaten fachfremde Menschen auf diese anspruchsvolle Tätigkeit vorzubereiten.

Laut Stellenanzeigen schon!

Killer-Fragen

Ich würde sagen, die ersten drei Monate unserer Ausbildung verlaufen ohne Druck. Ein langsames, bedächtiges Annähern an die Eisenbahnwelt. So kann es weitergehen, denke ich mir. Meistens sitzen wir von 8 bis ca. 14 Uhr im Unterrichtsraum, dann ist Feierabend. Dafür haben wir fast alle eine längere Anreise, bei mir sind es täglich etwa sechs Stunden hin und zurück. Dabei arbeite ich im Nachhausezug meist das Tagespensum des Unterrichtes nach, was ich ungern noch daheim tun würde.

Die ersten Hürden sind die drei angesetzten Betriebsklausuren in dieser Zeit. Schriftliche Klassenarbeiten. Die mussten mit einem Anteil von siebzig Prozent korrekter Antworten bestanden werden. Quasi Lernerfolgskontrollen. Dort treffen wir schon auf die später so gefürchteten Fragen mit der Markierung „Betriebsgefahr“. Das sind Fragen wie alle anderen auch, aber mit einem besonderen Verweis versehen. Meist in Rot. Man darf sie nicht falsch beantworten, sonst ist man durchgefallen. Auch wenn man alle anderen Fragen richtig beantwortet hat. Es gibt etwa fünf bis zehn Fragen in jeder Betriebsklausur, die diesen Verweis tragen. Egal wer später darüber schwadronierte, bei allen hat es sich meistens so angehört: Ich hatte achtzig Prozent und mehr richtig, aber die eine oder andere Frage mit der „Betriebsgefahr“ war falsch. Durchgefallen.

Warum eigentlich Betriebsgefahr, was hat es damit auf sich? Diese Fragen können falsch oder gar nicht beantwortet – laut Theorie – zu einer gefährlichen Situation im Bahnverkehr führen. In der Praxis würde nicht jede falsch beantwortete Frage auch in Wirklichkeit zwangsläufig eine gefährliche Situation heraufbeschwören. Jemand im Ausland nannte sie einmal Killer-Fragen.

So lernen wir schon in der ersten Betriebsklausur das Fürchten vor diesen Fragen mit dem besonderen Kennzeichen. Wie uns zuvor mitgeteilt wurde, dienen die Betriebsklausuren vor allem der Heranführung auf die schriftliche Abschlussprüfung. Um auf diese Art von Fragen vorbereitet zu werden. Denn die Fragen in den Betriebsklausuren entstammen dem gleichen Auswahl-Katalog, aus dem die Abschlussprüfung erstellt wird. Sollte einer von uns wiederholt in den Betriebsklausuren mit weniger als siebzig Prozent abschneiden, so wird uns gesagt, würde ihm nahegelegt werden, die Ausbildung abzubrechen. Ein Bestehen der schriftlichen Abschlussprüfung sei dann kaum noch zu erwarten.

Zu den Betriebsklausuren sind desweiteren keine Hilfsmittel zugelassen. Also schnell man bei einer Frage in den Regelwerken oder seinen Aufzeichnungen nachzuschlagen, ist unmöglich.

Die größten Schwierigkeiten liegen in den Formulierungen der Fragen begraben, die einem mit kleinen, aber leicht überlesbaren Zusätzen zu einer falschen Antwort verleiten (sollen). Auch das schärfen uns der Theorie-Ausbilder und manch ein vormaliger Absolvent der Ausbildung zum Lokführer aus ihrer Erfahrung ein.

Mir ist nur ein einziger von uns verbliebenen sieben Anwärtern in Erinnerung, der wenigstens eine der drei Betriebsklausuren ohne eine gemachte Betriebsgefahr bestanden hat. Selbst der Ausbildungsleiter hakte bei ihm nach, wie er das denn geschafft habe! Das war schon etwas Außergewöhnliches in diesem frühen Stadium der Ausbildung.

Bei der letzten und dritten Betriebsklausur haben wir ausnahmslos alle mindestens eine Frage mit dem Logo einer Betriebsgefahr falsch beantwortet.

Ich frage mich, wie wir so die schriftliche Abschlussprüfung bestehen sollen, die nun bald ansteht?

Erste Fahrpraxis, erster Zugausfall

Und die Probleme vervielfachen sich. Ab dem Frühsommer fahren wir vereinzelt mit Praxis-Ausbildern mit. Obwohl man sie gar nicht als Ausbilder bezeichnen darf. Unsere beiden Praxis-Ausbilder sind einfach Lokführer, die gerne einmal von den regulären Schichten befreit werden wollen, vom Alltag eines Fahrtages.

Die zwei Praxis-Ausbilder beklagen sich sodann, dass ihr Kollege, der unser Ausbilder für den Theorie-Unterricht ist, viel weniger normale Schichten fahren muss als sie selbst. Monatelang hat dieser fast ausschließlich und alleine unseren Theorie-Unterricht abgehalten, brauchte selten auf die Züge steigen. Wenn er aber an einzelnen Tagen wie Sonntagen doch mal eine reguläre Zug-Schicht übernehmen musste, ist ihm sein Unbehagen deutlich anzumerken, wenn er davon erzählt!

Allen Ausbildern scheint der normale Dienst als Lokführer sehr unangenehm zu sein. Wir erwartungsfrohen Neuankömmlinge der Bahn können das nicht nachvollziehen.

Ist doch klasse, so einen Zug zu fahren! Ist es eben nicht (mehr), wenn man es länger macht. Dann doch lieber im Dienstgebäude mit den umherlaufenden Kollegen abhängen, im Büro Bleistifte spitzen, bisschen Schulungen abhalten, den eigenen Worten lauschen. Da ist auch die Zeit viel flexibler, besser einteilbar, genauso wie die Pausen. Pausen können nie lange genug sein, also für Ausbilder.

Unter deren beiden Aufsicht sollen wir das erste Mal einen Zug steuern. Wir werden meist aufgeteilt, fahren immer in Gruppen zu dritt oder viert mit einem der Ausbilder mit. Am ersten Fahrtag nicht. Da sind die beiden Praxis-Ausbilder gemeinsam mit uns unterwegs.

Wer von uns soll als Erstes auf dem Lokführer-Stuhl Platz nehmen? Wir schauen uns alle an. Man schlägt mich vor. Klar, sage ich, kann ich machen. Und nehme Platz. Ahnung habe ich gar keine. Bisher haben wir nur Signale und Regeln für die Eisenbahn gepaukt.

Einer der Praxis-Ausbilder stellt sich direkt neben mich an den langen Hebel für die Bremsen, um jederzeit eingreifen zu können. Da ist im wohler, meint er. Mir wird alles von ihm angesagt – also jeden Hebel und Knopf, den ich betätigen muss, weist er an. Irgendwie muss es ja mal losgehen. Ich steuere also das erste Mal einen Zug. Hinter mir stehen die anderen Auszubildenden meiner Gruppe, aber außerhalb des Führerstandes. Mit Führerstand ist der Fahrerraum gemeint. Ich werde auch bei dem Begriff Fahrerraum bleiben, der verständlicher erscheint für Nicht-Eisenbahner. Dieser Fahrerraum ist bei dem Zugtyp, auf dem wir unterwegs sind, nur ganz klein. Man kann sagen, dass höchstens drei Personen dort Platz finden. Neben mir stehen die beiden eingriffsbereiten Praxis-Ausbilder. Diese zwei sollen sich noch als ein infernales Duo herausstellen, oder sind es bereits schon! Wir halten den Zug ein paar Mal an, Ein- und Ausstieg von Fahrgästen, ich kriege ein wenig Gefühl für das Beschleunigen und Bremsen.

Das Bremsen ist bei den älteren Zugtypen eine schwierige Sache, man braucht viel Übung, um je nach Geschwindigkeit und Entfernung passend genau anhalten zu können. Wenn man zu stark bremst, kommt der Zug vor der beabsichtigten Stelle, an der man halten soll, zum Stehen.

Das Lösen der Bremsen, die mit Druckluft angesteuert werden, braucht zwar keine Übung. Aber etwas Geduld.

Noch zeitintensiver ist das Anfahren aus dem Stillstand heraus . Es dauert eine halbe Ewigkeit. Die Züge sind zwar dieselmotorgetrieben, die Kraftübertragung vom Motor auf die Achsen erfolgt aber über in Bewegung versetzte, träge Flüssigkeiten.

Nach einer guten Weile, wo ich das erste Mal selbst am Steuer eines Zuges sitze, setzt plötzlich der Antrieb aus. Während der Fahrt. Einer der Praxis-Ausbilder fragt sich naturgemäß, was hat denn der Azubi angestellt, welche falsche Ausführung meiner Bedienung hat zum Leerlauf geführt? Ich weiß es nicht, drücke und bewege ja eh alles nur auf Ansage der Ausbilder. Wir kommen zum Stehen, irgendwo im Niemandsland. Die Ausbilder und wir Azubis sind jetzt auf Störungssuche, hinten sitzen die Fahrgäste. Auch der Lokführer, der diesen Zug normalerweise fährt und hinten zum Entspannen Platz genommen hatte, kommt hinzu. Erst suchen wir im Fahrzeug nach der Störung, im Fahrerraum, in den ganzen Schaltschränken. Dann außen am Zug. Nachdem wir auf der freien Strecke teilweise unter den Zug gekrabbelt sind, erklären die Ausbilder, dass ein metallener Seilzug zur Motorsteuerung gerissen sei. Mittig unter dem Zug, nichts zu machen.

Das ist dann doch mal ein passender Einstand: Das erste Mal am Steuer eines Zuges, und schon liegen geblieben! Wir müssen nun abgeschleppt werden, von einem anderen Zug, der uns erst noch erreichen muss. Einige Fahrgäste möchten den Zug hier im Niemandsland verlassen. Jetzt folgt ein viel gebräuchlicher Satz der Praxis-Ausbilder, den man eher aus Krankenhäusern kennt: aber auf ihre eigene Verantwortung! Es gibt kein anderes Gleis zu überqueren, der Ausstieg ist ohne Bahnsteig hier auf dem Feld zwar etwas schwieriger, aber möglich.

Zum Abschleppen kommt irgendwann ein älterer Lokführer mit einem gleichen Zugtyp an, was eine Weile dauerte, musste er doch als „Sperrfahrt“ anreisen. Sperrfahrt bedeutet, dass er in ein Gleis einfährt, das von einem anderen Zug besetzt ist, also von uns. Und eine Sperrfahrt darf in so einem Fall nur sehr langsam fahren, maximal 40 km/h. Dieses Tempo gilt dann auch für die Rückfahrt. Ich habe bis heute noch keine Sperrfahrt selbst durchgeführt, die Regeln dazu sind aber umfangreich, anspruchsvoll und durch ihre Besonderheiten immer mit viel Stress verbunden. Schließlich muss es schnell gehen.

Schläge aufs Haupt. Und eine Allergie

Schnell fangen auch die zahlreichen Schikanen der Praxis-Ausbilder an. Nach dem ersten Beschnuppern, mit wem sie es zu tun haben. Vier von uns Anwärtern sind immer den gleichen zwei Praxis-Ausbildern zugeteilt. Der eine ist Zugezogen, der andere aus der Region hier. Ich gehöre zu den vier Anwärtern, die den beiden zugeteilt werden. Zwei meiner Mitlehrlinge haben ein fremdländisches Aussehen, da nur ein Elternteil deutscher Abstammung ist. Und ich bin Italiener. Der in diese Region zugezogene Praxis-Ausbilder hat ein Problem mit uns, auch wenn er es nicht offen ausspricht. Seine Denke gebietet es ihm, uns klein machen zu wollen, sich über uns lustig zu machen. Und seine Macht auszuspielen. Am liebsten im Beisein des anderen Praxis-Ausbilders, dem man immerzu anmerkt, wie er in der Gunst seines Kollegen punkten will.

Von Anfang an kassieren wir beim Fahren und in den Fahrzeugschulungen regelmäßig Schläge: immer mit der flachen Hand auf den Hinterkopf. Immer vom Zugezogenen, ich nenne ihn hier Erich. Beispielsweise dann, wenn die Ausbilder technische Störungen in die abgestellten Züge einbauen und wir diese Suchen und Beheben müssen. Geht dem Erich das nicht schnell genug, antworten wir falsch oder arbeiten die Störungen ungenügend ab, holt der Ausbilder aus. Vor den Augen der anderen Lehrlinge. Vor seinem Ausbilder-Kollegen, der gerne verbal noch zulangt.

Erich ist damals in etwa 45 Jahre alt, stammt aus der Nähe einer von Wässern eingebetteten Gegend und lebt seit Jahren als Single im Südwesten Deutschlands.

Er und sein Ausbilder-Buddy haben eine heftige Allergie: Sie betrifft das Fahren und das Betreten der Züge. Gegen eine Allergie kann man vieles tun, ein Mittel ist das Meiden des Auslösers. Die beiden Gesellen tun also, was das Beste gegen dieses schreckliche Leiden ist. Oben im Dienstgebäude gibt es die Ausbilder-Büros. Dort gammeln sie herum, während wir im Schulungsraum warten und Däumchen drehen müssen. Ich stelle sie mir vor, wie sie die Füße auf die Tische legen, sich auf die Stühle zurücklehnen und die Annehmlichkeiten des Bürolebens in vollen Zügen genießen. Ist ja doch viel besser als mit uns Anwärtern auf den Zügen praktisch zu üben!

Vor allem wenn der über sie gestellte Ausbildungsleiter nicht anwesend ist, genießen die beiden Praxis-Ausbilder die Zeit im Haus bei Kaffee und Zigaretten.

Mir geht das gegen den Strich. Selbst ein oder zwei Wochen vor der praktischen Fahrzeugprüfung ist von einem intensiven Vorbereiten für uns auf den Zügen nichts zu spüren. Einmal sitzen wir drei lange Stunden im Unterrichtsraum, während die beiden Praxis-Lehrkräfte im Ausbilder-Büro abhängen. Ich sage zu den anderen Auszubildenden: Wir haben bald die praktische Prüfung, wir müssen üben, an und mit den Fahrzeugen. Auf dem Betriebshof sind zwar genügend Züge abgestellt, aber ohne Ausbilder dürfen wir nicht einmal die Gleise betreten, geschweige denn auf die Fahrzeuge steigen. Wir können hier oben nichts üben, außer uns papierne Unterlagen und unsere Notizen zu den Zügen anzusehen.

Eine praktische Prüfung kann man nur bestehen, wenn man auch praktisch übt! Nicht vom Anschauen der Papiere. Das können wir auch zu Hause.

Die Prüfer verlangen, das wissen wir, einen Vorbereitungsdienst am Zug, das heißt einen ausgeschalteten Zug so herzurichten, dass er fahrbereit ist. Sie bauen zudem Störungen in den Zug ein, wir müssen diese Störungen finden und beheben.

Wie soll das gehen, wenn wir hier oben im Schulungsraum herumhängen? Mich macht der ganze Laden hier krank, sage ich verärgert zu den anderen aus meiner Gruppe. Natürlich kommt gerade in diesem Moment der Praxis-Ausbilder zu unserer Tür herein, der gerne verbal uns zu demoralisieren versucht. Wir haben morgen noch genügend Zeit auf die Fahrzeuge zu gehen, spricht er, in der Tür stehend, zu uns hinein. Und verschwindet wieder. Das hat er gehört, klar. Vermutlich hat er vor der Tür längere Zeit gelauscht. Aber drei Stunden im Unterrichtsraum ohne eine Aufgabe unbeaufsichtigt herumzuhängen, kurz vor der praktischen Fahrzeugprüfung, macht mich ungehalten. Mein Verhältnis zu ihm ist etwas angespannt, bedingt durch die schikanösen Wochen mit Schlägen aufs Haupt und den vielen Späßen auf unsere Kosten.

Zwar hat er keine physischen Schläge verteilt, das würde auch nicht zu seiner untersetzten Figur passen. Wir sind alle ein ganzes Stück größer als er. Mit Worten „haut“ er aber um sich, nutzt seine Ausbilder-Position, ist voller Gemeinheiten und Härrischkeiten uns gegenüber. Ich werde manchmal den Eindruck nicht los, dass er Erich zu gefallen versucht. Das geht für ihn am besten, indem man bei dessen Späßen mitmacht, gleichzieht oder einen draufsetzt.

Auch Fahrgästen gegenüber äußern sie sich gemein. Einmal steigt ein weiblicher Fahrgast aus unserem Zug aus, und sie machen sich über ihr Aussehen lustig, noch ehe sie den Zug verlassen hat. Die Tür zum Fahrerraum steht ja oft offen, weil wir Lehrlinge so viele sind und bei geschlossener Tür einige von uns keinen Blick auf die Strecke hätten. Die Ausstiegstüren der Fahrgäste befinden sich bei diesem Zugtyp direkt hinter der offenen Fahrerraum-Tür. Die beiden Praxis-Ausbilder, im Fahrerraum zugegen, konnten es nicht abwarten „abzuledern“, sie war ja nicht mal richtig ausgestiegen. Ich sitze in diesem Moment nahe der Ausstiegs-Tür, und denke mir: In was für einer Region, bei was für einer Bahn bin ich denn hier gelandet?

Aufgeben?

Die Schläge und Niedertracht der Praxis-Ausbilder wurmen mich so sehr, dass ich nun ans Aufhören denke. Ich will zwar den Eisenbahn-Führerschein machen, bin stolz, bei einer großen Eisenbahn zu sein, aber das geht zu weit. Selbst in vorangegangenen Ausbildungen, die ich durchlaufen hatte, wurde niemand durch einen Ausbilder/Vorgesetzten geschlagen. Und das waren alles Handwerks-Meister oder Doktoren, besonders begabte und befähigte Menschen, die mit großer Leistung sich den Titel „Meister“ oder „Doktor“ erworben hatten. Unsere beiden Praxis-Ausbilder haben keinen Meister-Titel, keinen Ingenieursabschluss oder sonst was vorzuweisen. Sie sind einfach nur normale Lokführer, die für uns und andere Gruppen zwecks Ausbilder-Verwendung aus dem normalen Schichtdienst zeitweise herausgenommen werden. Qualifikationen? Vielleicht haben sie ein paar Tage Seminare für angehende Lehrbeauftragte besucht, andere Praxis-Ausbilder tageweise begleitet – oder auch nicht. In meinen späteren Berufsjahren berichtet uns eine Ausbilderin für Theorie und Praxis – bei einer anderen, neugegründeten (!) Bahnfirma angestellt –, dass sie für ihre Position gar nichts durchlaufen hat! Keine Schulungen, weder Weiter- noch Fortbildungen. Sie besitzt auch keine selbstmitgebrachten Qualifikationen, nicht mal einen weißen Bart! Nur ihre Berufserfahrung als Lokführerin hat sie vorzuweisen.

Wie kann das sein? Im Handwerk berechtigt der Meister-Titel ausbilden zu dürfen. Ein Fahrlehrer für den Straßenverkehr benötigt über ein Jahr für seine Ausbildung, Prüfung und behördliche Zulassung.

Die Bahnfirmen aber regeln selbst, wer ausbilden darf. In Stellen-Angeboten steht oft nur, dass man für die ausbilderische Tätigkeit drei Jahre Berufserfahrung als Lokführer mitbringen sollte. Sollten diese drei Jahre nicht vorhanden sein, ist das aber auch kein Problem!

Ich bin also kurz davor abzubrechen. Die schriftliche Abschlussprüfung ist noch nicht mal erfolgt. Auf dem Nachhauseweg spreche ich zwei meiner Kollegen in der Ausbildungsgruppe darauf an, sage, dass ich keine Lust mehr habe mich von Erich schlagen und von dem anderen schikanieren zu lassen.

Ein Kollege entgegnet mir, vielleicht auch, um sich selbst die Situation schönzureden, das sei hier wie bei der Bundeswehr. Er war da gewesen, da müsse man durch. Sind das vielleicht Psycho-Spiele, um uns zu testen, unter Stress, unter Belastung, unter widrigsten Bedingungen? Jeden Tag unter diesen beiden Praxis-Ausbildern die Züge und das Fahren darauf zu erlernen, ist wie ein Training für den größtmöglichen Stress, den auch eine praktische Prüfung beinhaltet oder dem man im Berufsleben als Lokführer ausgesetzt sein wird.

Müssen wir am Ende den beiden Praxis-Ausbildern auch noch dankbar sein? Vorweg: Wir werden alle in der praktischen Prüfung durchfallen.

Zu allem Stress mit den beiden Praxis-Ausbildern kommt ja noch die baldige schriftliche und mündliche Abschlussprüfung zu den theoretischen Bahnregeln hinzu, für die wir drei Monate im Unterricht gesessen haben.

Psycho-Spiele mit dem Prüfungstermin

Die wird von der Bahn genau eine Woche VOR unserem angeordneten zweiwöchigen Erholungs-Urlaub angesetzt. Wäre es nicht besser, die schriftliche Prüfung auf die Zeit nach dem „Zwangs“-Urlaub anzusetzen? (Zwang, weil der Urlaub, ohne uns einzubeziehen, verordnet wurde.) Schließlich waren wir jetzt die meiste Zeit draußen für die Fahrpraxis unterwegs, hatten einfach keine Zeit mehr, gezielt theoretisches Wissen zu pauken. Schon gar nicht nach den zermürbenden Praxis-Tagen mit diesen beiden ekligen Praxis-Ausbildern. Dazu bin ich weiterhin täglich 13 oder 14 Stunden unterwegs, wegen der An- und Abreise von zuhause.

Im Theorie-Unterricht, zu Anfang, wurden die Themen oftmals nur schnell durchgekaut, zack, fertig, nächstes Thema, zack, fertig, nächstes Thema. Es blieb nie Zeit, den Lernstoff sacken zu lassen und im Unterricht zu wiederholen. Der Theorie-Ausbilder verglich unsere Köpfe damals mit einer Presswurst – man presste immer mehr rein, wo nichts mehr hineinpasste.

Einer der Prüfer dieser Bahnfirma, Herr Sisisisi, den wir bis dahin gar nicht kannten, lässt sich für die Ansetzung der schriftlichen Prüfung einmal kurz im Dienstgebäude bei den Verantwortlichen blicken. Die schriftliche Abschlussprüfung wird auf den 20. August terminiert.

Wir fragen gemeinsam unseren Theorie-Ausbilder, ob man diese wichtigste aller Prüfungen nicht auf die Zeit nach dem Urlaub verschieben könnte. Um noch einmal längere Zeit ausschließlich für die schriftliche Prüfung lernen zu können. Das geht leider nicht, heißt es, aus zeitlichen Gründen. Ich vermute, dass die Oberen die schriftliche Prüfung unbedingt vor dem Ablauf der sechsmonatigen Probezeit absolviert sehen wollten. Ein Prüfungs-Termin nach dem Urlaub (27. August bis 9. September) hätte bedeutet, dass die Probezeit (1. September) schon abgelaufen wäre, falls das Ergebnis bei dem ein oder anderen allzu schlecht ausfiele. Wollte man so schnell noch „unqualifizierbare“ Anwärter auf den Eisenbahn-Führerschein leichter loswerden können? Eine Kündigung in der Probezeit muss weder vom Arbeitgeber noch vom Arbeitnehmer begründet werden und ist kaum anfechtbar. Schwer vorstellbar, aber doch irgendwie naheliegend.

Wir büffeln weiter, neben den harten Ausbildungstagen mit Übungsfahrten müssen wir uns auf die schriftliche Theorie-Prüfung vorbereiten. Ab dem 9. August werden wir wieder in den Unterrichtsraum zwecks Prüfungsvorbereitung abkommandiert.

Die große Prüfung sollte an einem Montag stattfinden. Sollte, ja. Am Donnerstag, den 16. August, vier Tage vor der Prüfung, teilt uns der Theorie-Ausbilder mit, dass die theoretische Prüfung auf die Zeit nach dem Urlaub verschoben wird. Der Prüfer sei angeblich verhindert. Der ganze Stress mit dem stetig wachsenden Lern-Pensum vor der Prüfung, die ganze Anspannung – alles umsonst!

Natürlich hatten wir um eine Verschiebung auf die Zeit nach dem Urlaub gebeten, um mehr Zeit zum Lernen zu haben. Aber man hat uns in dem falschen Glauben gelassen, dass die Prüfung eben nicht nach dem Urlaub stattfindet. Was für Sch...-Psychospielchen! Auch wenn es vielleicht ein Entgegenkommen ist, es kommt zu spät! Sprichwörtlich sind wir extrem hochgefahren! Mit jedem Tag, mit der man sich der Prüfung nähert, lernt man noch verbissener, nutzt man jede freie Minute und jeden freien Tag, um nicht wegen fehlendem Wissen scheitern zu müssen. Alles läuft auf Anschlag. Um dann vier Tage vor der Prüfung „abgewürgt“ zu werden!

Wie lernt man am Besten?

Ich hatte meiner Lebensgefährtin schon eine Radreise für diese verordnete Urlaubszeit zugesagt, das war ich ihr schuldig. Sechs Monate hatte ich kaum mehr Zeit für sie gehabt, seit ich den Eisenbahn-Führerschein begonnen habe. Zwölf bis vierzehn Stunden war ich täglich unterwegs gewesen, fünf Tage die Woche. Ich nahm zwar meine Lernunterlagen mit in den einwöchigen Urlaub, wollte aber auch mal den Kopf freibekommen.

Das intensive Lernen nehme ich mir für die zweite Urlaubswoche vor. Am besten kann ich in Bibliotheken lernen, da herrscht eine gute Lernatmosphäre, es gibt kaum Ablenkung, man kann zwischen den Bücherregalen ungestört arbeiten. Ich konnte mich schon immer an einer Sache festbeißen, ausdauernd lernen und dann in Prüfungen mein Wissen abrufen.

Ich lerne strukturiert und mit System, täglich acht Stunden lang, fünf Tage die Woche. Zu jedem Bahn-Thema mache ich einen Haken, wenn ich es durchgearbeitet habe. Ich versuche alle Themen mit mehreren „Haken“ durchzuspielen. Trotz aller Bemühungen, der Lernstoff ist zu groß, die Themen sind zu vielfältig, das merke ich mit jedem Tag mehr in der Bibliothek. Die „Materie“ Eisenbahn bleibt noch immer Neuland (wir sind im sechsten Monat der Ausbildung), einiges durchschaue ich nicht, oder ich verstehe die in Gesetzesvokabular formulierten Eisenbahnregeln einfach nicht. Vieles wird erst im Zusammenspiel mit der Praxis verständlich, manches nicht mal dann!

Immerhin haben wir einiges an alten Prüfungsfragen erhalten oder auch organisieren können. Es gibt eine Person in der Ausbildung zum Eisenbahner, drittes Lehrjahr, zu denen einer meiner Kurskollegen einen Kontakt aufgebaut hat. Diese Person lernt ebenso den Beruf des Lokführers, aber in einer dualen Ausbildung, in drei Lehrjahren (anstatt in neun Monaten wie wir). Die einzige qualitätsbildende Form, um den Beruf des Lokführers richtig zu erlernen. Wir hören zwar immer wieder, dass dort im zweiten Lehrjahr viel Leerlauf herrsche – man begleitet einfach normale Lokführer in ihren Schichten, ohne selbst fahren zu dürfen. Aber das gibt es bei einigen dualen Lehrberufen mit drei bis dreieinhalb Jahren, diesen Leerlauf, diese Langatmigkeit. Zumindest haben sie Zeit, alles sacken lassen zu können. Parmaschinken anstatt Presswurst.

Wir haben immer mal wieder mit diesen Auszubildenden zusammen Theorie-Unterricht gehabt. Und so hat einer aus meiner Gruppe von diesem besagten Azubi im dritten Lehrjahr dessen Ordner mit alten Prüfungsfragen organisiert. Ein dicker Stapel, mit einigen auch wirklich alten Prüfungsfragen, die wie aus einer anderen Zeit wirken, überholt sind, oder auch sehr dilettantisch aufgemacht wurden. Jedenfalls biete ich an, diesen dicken Ordner einzuscannen, und dann allen meinen Mitstreitern als PDF oder Bilddateien auf einem Datenspeicher zu übergeben. Mir dienen diese alten Prüfungen als wichtiges Übungsmaterial.

Am meisten hilft mir eine Art Themenblatt, das allen zur Verfügung steht. Dort werden Regeln/Szenarien anhand von Beispielen, die bei der Bahn vorkommen können, sehr anschaulich aufgearbeitet. Zum Beispiel das erwähnte Gebiet der Sperrfahrt.

Je mehr ich lerne, umso mehr vermischt sich alles im Kopf, vieles ist ähnlich, aber in der Anwendung doch grundverschieden. Zum Beispiel die Regelung bei der Bahn zum „Fahren auf Sicht“: Man fährt, wie der Name schon sagt, „auf Sicht“. Das heißt, man fährt mit einer bestimmten Geschwindigkeit und so wie es der Blick nach vorne zulässt. Es gibt dann Fälle, in denen man „auf Sicht“ weiterfährt, obwohl das Ziel erreicht ist, bis zu dem man ursprünglich „auf Sicht“ fahren sollte. Man muss also in ganz wenigen Sonderfällen über das eigentliche Ziel hinaus weitere 400 m „auf Sicht“ fahren. Wann sind diese zusätzlichen 400 Meter nötig, wann nicht? Und warum gibt es diese Unterscheidung überhaupt? Es geht also nicht nur um das Auswendiglernen von Gesetzestexten, sondern auch um deren konkrete Anwendung zu den verschiedenen Begebenheiten.

Am schwierigsten gestaltet sich der Durchblick zur „Fahrt auf dem Gegengleis“; an diesen Fragen werden einige später scheitern!

Aber vielleicht haben wir ja Glück, bleiben uns die schwierigeren Sachverhalte oder Lösungs-Konflikte in der schriftlichen Prüfung erspart. Denn in einer schriftlichen Prüfung bei der Bahn werden nicht alle Themen abgefragt, es ist eine zufällige Auswahl, vieles kommt am Ende gar nicht vor.

Für die Abschlussprüfung habe ich mir ein System ersponnen. Fragen, bei deren Beantwortung ich mir unsicher bin, markiere ich mit einem unscheinbaren Kreis. Ansonsten habe ich keinen bewährten Plan, wie man die Fragen am elegantesten durcharbeiten sollte.

Die schwierigen Fragen überspringen und erst einmal nur die einfachen lösen, um Sicherheit zu gewinnen? Oder soll ich zuerst die Fragen mit dem Verweis auf „Betriebsgefahr“ lösen, die man auf keinen Fall falsch beantworten darf? Auf sie kommt es an, und zu Anfang der Prüfung ist der Kopf noch frisch.

Im Laufe der Jahre, in denen ich bei den vielen Bahnen regelmäßig Wissenstests ablegen musste, entwickelte ich eine für mich bewährte Strategie.

Die hatte ich jetzt im ersten Jahr bei der Eisenbahn noch nicht. Das Einzige, was ich mir von Anfang an zu Herzen genommen habe, war, alle Fragen und Antworten vor Abgabe der Prüfung noch einmal durchzugehen. Leichtsinns-Fehler ausbügeln, Überlesenes entdecken, aber vielleicht auch bei Fragen mit Schwankungen zu der einen oder anderen möglichen Lösung diese nochmals zu überdenken.

Das erste Scheitern

Die schriftliche Abschlussprüfung soll erst in der zweiten Woche nach unserem Urlaub stattfinden. Bis dahin wechseln sich Fahrtage mit Tagen der Prüfungsvorbereitung im Schulungsraum ab. Zu allem Übel führt Erich diese theoretische Prüfungsvorbereitung mit uns durch.

Es bleibt einem nichts erspart! In der Praxis-Vermittlung ist er genauso fehl am Platz wie jetzt im Unterrichtsraum.

Zur schriftlichen Abschlussprüfung am 17. September erscheinen zwei Prüfer. Als wir alle unsere papiernen Prüfungen abgegeben haben, gehen die beiden Prüfer gemeinsam in einen Nebenraum und beginnen mit der Auswertung. Wir warten im Unterrichtsraum, es herrscht eine lockere Atmosphäre. Niemand zittert vor dem Ergebnis, auch ich nicht. Klar, in den Betriebsklausuren zuvor hatten wir alle sieben Anwärter fast immer eine oder mehrere Fragen mit dem betriebsgefährdenden Verweis falsch beantwortet. Aber wir waren seitdem auch weiter vorangeschritten, wir hatten im Urlaub Zeit zu pauken, das theoretische Wissen zu verfestigen und sich noch besser auf diese besonderen „Sind-zwingend-korrekt-zu-beantworten“-Fragen vorzubereiten.

Am Ende sind fünf von uns sieben Anwärtern in der schriftlichen Abschlussprüfung durchgefallen, mehrere nur ganz knapp, weil sie eine einzige Frage mit dem betriebsgefährdenden Verweis falsch beantwortet haben. Es ging um eine Frage zur „Fahrt ins Gegengleis“. Da zwei von uns sie richtig beantwortet haben, war sie scheinbar doch für Prüflinge lösbar. Ich selbst habe sogar drei Fragen mit dem betriebsgefährdenden Symbol falsch beantwortet, darunter auch diese eine zum Gegengleis.

Einer der Prüfer, Herr Sisisisi, macht uns Mut, in zwei Wochen sollen wir die schriftliche Prüfung wiederholen.

Wir sind weiter unterwegs – Praxisfahrten mit Erich und seinem Buddy –, haben aber auch einige Tage mit dem Theorie-Ausbilder aus unseren Anfangsmonaten zugestanden bekommen, wo wir auf die schriftliche Wiederholungsprüfung nochmals vorbereitet werden. Dabei werden wir auch die eine Frage zur Fahrt ins Gegengleis durchgehen, an der fast alle gescheitert sind.

Ich möchte sie hier genauer ausführen, weil sie einen Einblick gibt, wie schwierig es einem die verschiedenen Konstellationen von Signalen und Anordnungen machen, sie richtig zu verstehen.

In Deutschland fahren die Züge bei zwei vorhandenen Gleisen immer auf dem rechten, dem Regelgleis. Bei Bauarbeiten beispielsweise kann es vorkommen, dass das rechte Gleis nicht befahrbar ist. Die Züge müssen dann auf das linke Gleis ausweichen, auf dem eigentlich die Fahrten in die Gegenrichtung stattfinden. Um das Gegengleis befahren zu können, gibt es verschiedene Möglichkeiten, die Erlaubnis zu erteilen. Eine davon ist das „Gegengleisfahrt-Ersatzsignal“. Wenn es dem Lokführer angezeigt wird, muss er aber mit 40 km/h aus dem Bahnhof herausfahren, bis sein Zugende die letzte Weiche eines Bahnhofes verlassen hat. Das haben wir wahrscheinlich alle richtig beantwortet.

Nun gibt es die Möglichkeit, dass dieses Ersatz-Signal zur Abfahrt in das Gegengleis (Ersatz-Signal heißt, dass ein reguläres Signalbild wegen einer Störung nicht gezeigt werden kann) auch das nächste Signal ankündigen kann. Wenn diese Vorrichtung (ein Schild oder ausgeschaltetes Lichtzeichen) am Signal vorhanden ist, gelten die 40 km/h auch bis zur Sichtweite des nächsten Signals und enden eben nicht an der letzten Weiche des Bahnhofes. Wir fünf haben alle falsch geantwortet, wir schrieben, dass die erlaubte Geschwindigkeit von 40 km/h hinter der letzten Weiche endet. Ab dann gelte die Höchstgeschwindigkeit der Strecke. Für das Gegengleis.

Der Theorie-Ausbilder erklärt uns aber, dass bei einem anderen Signal, dem „Gegengleis-Anzeiger“, auch eine Fahrt in das Gegengleis angeordnet werden kann. In diesem Fall gelten die 40 km/h wirklich nur bis zur letzten Weiche rauswärts aus dem Bahnhof. Wobei auch bei dieser Signalvariante eine Vorrichtung zur Ankündigung des nächsten Signals vorhanden sein kann. Folglich müssten auch hier die 40 km/h logischerweise über die letzte Weiche hinaus bis zum nächsten Signal gelten.

Trifft hier aber nicht zu, da die Zustimmung nicht durch ein Ersatz-Signal erteilt wird. Dementsprechend ein ausgeschaltetes, darunter befindliches „Das-nächste-Signal“-ankündigendes Lichtzeichen keine Bedeutung hat. Dieses sogenannte „Vorsignal“ gilt nicht für die Route ins Gegengleis, die 40 km/h Fahrgeschwindigkeit enden wirklich an der letzten Weiche, ab dann gilt wieder Höchsttempo.

Wäre diese Signalvariante in unserer Prüfung abgefragt worden, hätten wir fünf mit unserer Antwort richtig gelegen.

Die Stimmung ist nach dieser Erläuterung richtig aufgeheizt, das merkt man an unseren Sinn fragenden Einwänden in Richtung Theorie-Ausbilder. Mir zeigt es, dass wir noch immer auf dem Schlauch stehen. Zu komplex erweist sich so manches Thema in der Anwendung und Herleitung für Anfänger wie uns.

Natürlich haben zwei von uns sieben Prüflingen diese Frage richtig beantwortet. Beide hatten sich angefreundet. Von einem dieser beiden ist der Vater langjähriger Lokführer bei unserer Bahn, bei der wir jetzt sind. Vielleicht konnte sein Vater ihm klarmachen, was fast keiner von uns anderen zu verstehen schien. Bisher.

Bin ich wirklich krank, oder ein Drückeberger?

Auch an den Wochenenden lerne ich wieder in der Bibliothek, um die Wiederholungsprüfung zu schaffen. Einen Teil der Strecke dorthin fahre ich mit dem Fahrrad, denn ich besitze kein Auto. Am vorletzten Tag vor der Prüfung, einem Samstag, regnet es. Ich komme völlig durchnässt zuhause an, werde aber vor der Haustür von einem Nachbarn in ein einstündiges Gespräch verwickelt. Am Abend merke ich, dass ich mich dabei erkältet haben muss. Den Sonntag ruhe ich mich aus, aber ich fühle mich schlecht.

Meine Gedanken kreisen sich ständig darum, mich krankzumelden. Die schriftliche Prüfung kann ich so jedenfalls nicht angehen.

Am Prüfungstag, dem 1. Oktober, stehe ich trotz meines Unwohlseins um vier Uhr morgens auf, fahre mit dem Rad zum Bahnhof, und steige in den Zug Richtung Betriebsgebäude. Die Prüfung wird jetzt – anders als beim ersten Versuch – am Dienstort des Prüfers angesetzt, eine noch mal um zwei Stunden längere Zugfahrt für mich. In den fast vier Stunden Zugfahrt dreht sich bei mir alles um die Frage, ob ich in diesem Zustand die Prüfung bestehen kann. Ich bin erkältet, der Kopf brummt. Werde ich die vielen Textfragen, die Konzentration und Belastbarkeit erfordern, so lösen können? Es geht um alles oder nichts. Es ist unser allerletzter Versuch. Wer jetzt die schriftliche Prüfung nicht besteht, für den ist die Ausbildung zum Lokführer zu Ende, so viel ist sicher (jede Prüfung kann nur einmal wiederholt werden).

Am Prüfungsort angekommen, beschließe ich abzusagen. Wegen Krankheit. Ich suche direkt das Gespräch mit dem anwesenden Prüfer, Herr Sisisisi. Was er davon hält? Das wird sich später zeigen.

Ich solle doch gleich zum Manager gehen, meint der Prüfer, und ihm das mitteilen. Dieser zeigt sich mir gegenüber sehr zurückhaltend. Der Manager scheint sich seinen Teil zu denken, ebenso wie der Prüfer, das ist mir in diesem Moment aber nicht bewusst.

Die obligatorische Frage, die jedes Mal vor Beginn einer Prüfung gestellt wird, ob wir uns gesund genug fühlen, um die Prüfung anzutreten, ist demzufolge nichts weiter als eine Scheinfrage. Wer hier verneint, scheint in ihren Augen nicht krank zu sein, sondern hat schlicht Versagensangst.

Ich mache mich auf den Rückweg, wieder vier Stunden Zugfahrt. Gehe anschließend noch zum Arzt und lasse mich krankschreiben.

Dem Kollegen ist nichts zu entlocken

Ein paar Tage später melde ich mich zurück, ich sei wieder gesund, fit die Wiederholung der schriftlichen Prüfung zu absolvieren.

Ich telefoniere mit einem aus meiner Ausbildungsgruppe, will natürlich die Ergebnisse wissen und welche Fragen in der von mir abgesagten Prüfung vorkamen. Bis auf einen der vier Kollegen haben alle bestanden. Mein Interesse am Telefon gilt vor allem den „neuen“ Fragen in dieser verpassten Prüfung und möglichen Stolpersteinen. Mein Kollege hält sich bedeckt, aber ich solle diese und jene Themen noch mal vertiefen. Dies tue ich schon, antworte ich, seit Wochen, seit Monaten. Ich will einfach nur wissen, welche Fragen in der Prüfung gänzlich „neu“ waren, die uns so noch nie gestellt wurden. Vielleicht würde die eine oder andere Frage auch in meiner Nachhol-Prüfung auftauchen. Leider kann ich ihm nichts entlocken. Es ist schon enttäuschend, da ich als Einziger sehr viel aus meinen täglichen Notizen von der bisherigen praktischen Ausbildung niedergeschrieben (Stichwort „Eingebaute Störungen am Zug“, hier auf Seite 64 beispielhaft eingefügt), aufbereitet und an alle verteilt hatte. Hier hört dann seine „Teilhabe“ für mich auf!

Andererseits werde ich mit Sicherheit nicht die gleichen Fragebögen erhalten, die leitenden Gremien werden wohl mitbedenken, dass ich mich über die Kollegen zu den Fragen der verpassten Prüfung informiert haben könnte. Oder überschätze ich diese Bahn?

In den Tagen vor der Wiederholung spricht mich der Ausbildungsleiter meiner Bahn an. Ob denn die Absage kurz vor Prüfungsbeginn etwas mit Prüfungsangst zu tun habe? Er selbst habe dieses Problem auch immer gehabt, jetzt sei er trotz dieser Erschwernis sogar Oberster Ausbilder. Ich verneine vehement, ich war einfach nur erkrankt. Darf man nicht mehr krank werden, auch an einem Prüfungstag?

Geistig und körperlich in der Lage?

Die schriftliche Abschlussprüfung, am 9. Oktober angesetzt, soll ich nun alleine absolvieren, wieder fünf Stunden Anreise inklusive Fahrradetappe, gleicher Ort. Ich fühle mich gut, die Erkältung ist überstanden. Noch bevor der Prüfer, Herr Sisisisi, den Fragebogen austeilt, fragt er mich mit besonderem Nachdruck, ob ich nun geistig und körperlich in der Lage sei, die Prüfung zu absolvieren? Ich bejahe, und muss in mich hinein schmunzeln!

Ich blättere die Fragen durch. Und da ist sie wieder, die mir gänzlich unbekannte und bisher nie vorgekommene Frage zu einer Betrieblichen Situation, die es zu lösen gilt. Natürlich versehen mit dem Verweis auf ein betriebsgefährdendes Verhalten bei falscher Beantwortung. Sollte ich diese Frage nicht richtig beantworten, ist es das Ende der Ausbildung und des Fernzieles als Lokführer arbeiten zu können. Nachdem ich alle anderen Fragen halbwegs sicher gelöst zu haben glaube, muss ich diese eine Frage unbedingt richtig beantworten. Es ist eine Frage mit Freitext-Feld. Man kann nicht ankreuzen, wie bei vielen anderen Fragen in dieser Prüfung, bei denen man nur die vorgegebenen Antworten richtig auswählen muss.

Das Problem ist, dass ich einfach nicht genau weiß, was es dort als Lösung handschriftlich einzutragen gilt. Man darf keine Hilfsmittel benutzen, also nicht in Ordnern oder Paragrafen nachschauen. Wobei mir das vermutlich auch nicht viel helfen würde. Es ist eine betriebliche Frage, zu einer Situation im Bahnhof. Verlangt werden zwei Lösungsmöglichkeiten. Konkret geht es bei dieser Frage um ein so genanntes „Deckungssignal“. Dieses Signal kann Abschnitte am Bahnsteig unterteilen, wenn dort mehrere Züge – in diesem Fall zur Abfahrt – bereitstehen. Die Frage lautet, bei welchen Kombinationen mehrerer Signale ich an diesem Deckungssignal vorbei darf. Ich habe einige Signalsituationen im
















































































































































































































	Zug sichern, das heißt nach dem Anhalten zusätzliche Bremsen anlegen



	Aussteigen, wenn der Fahrgastwechsel beendet, die Abfahrtszeit erreicht und die Abfahrtserlaubnis gegeben ist

	Draußen am Bahnsteig per Blick prüfen, dass sich am ganzen Zug kein Fahrgast oder Gegenstand im Türbereich aufhält

	In den Fahrerraum zurückkehren und die Fahrgäste über Lautsprecher auffordern, sich ab jetzt von den Türen fernzuhalten

	Schalter für das Schließen der Türen betätigen

	Fahrerraum wieder verlassen und aus dem Zug aussteigen. Da die Türen nun schon geschlossen sind und der Fahrerraum über keine eigene Außentür verfügt, muss jetzt der sogenannte „Schaffner-Schalter“ betätigt werden, der das Aussteigen durch eine bereits geschlossene Fahrgasttür ermöglicht. Dabei ertönt ein nerviger Dauer-Warnton. Durch Hinsehen am Bahnsteig prüfen, dass niemand in den anderen Türen eingeklemmt ist

	Einsteigen, „Schaffner-Schalter“ wieder deaktivieren, geschlossene Türen über die Leuchtmelder-Anzeige im Fahrerraum prüfen

	Bremsen lösen, wenn die Zustimmung zur Abfahrt am Signal noch besteht (kann sich nach den vielen Minuten wieder geändert haben), Anfahren unter Beobachtung der Türen in den zugeigenen Außenspiegeln am Fahrerraumfenster (diese klappbaren Spiegel genügen in den Bahnsteig-Kurven nicht, um nach Hinten blicken zu können)
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