Interview mit Dr. Peter Fiiglistaler

Direktor des Bundesamtes fiir Verkehr. Das Interview fiihrte Markus Leutwyler, Redaktor LocoFolio am 21.3.2017.

Leutwyler: Welche langfristige Strategie
verfolgt der Bund in Bezug auf autonome
Mobilitit, insbesondere selbstfahrende
Ziige?

Fuglistaler: Der Bund ist grundsétzlich of-
fen fiir neue Technologien. Wir sehen die
Automatisierung als Teil der generellen
technischen Entwicklung. Die Fithrung in
diesem Bereich haben aber die EVUs und
die Industrie. Wir wirken unterstiitzend
bei Pilotprojekten. Als Aufsichtsbeh6rde
legen wir den Fokus auf die Sicherheit.
Bis heute wurden wir zwar von verschie-
denen Seiten kontaktiert, aber ein kon-
kretes Projekt existiert noch nicht. Es wird
zwar viel tiber das Thema gesprochen, ich
bin aber skeptisch, ob sich da wirklich
eine so grosse Dynamik entwickelt.

Leutwyler: Wie nah oder weit weg von
selbstfahrenden Ziigen sind wir heute?

Fiiglistaler: Unsere Einschédtzung ist, dass
wir eher noch in den Anfingen sind. Bis
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jetzt existieren keine klaren Konzepte. Ich
sehe drei Stossrichtungen:
Automatisierung auf Hauptstrecken, die
auf ETCS basieren. Das ist meines Erach-
tens das Komplizierteste und Schwie-
rigste. Bis heute haben wir ETCS noch
nicht in den Knoten eingefiihrt. Eine Au-
tomatisierung des Fahrbetriebs wire dann
der tibertibernichste Schritt. Ich halte das
nicht fiir den erfolgversprechendsten Weg.
Bei dezentralen Regionalbahnen auf einem
isolierten Netz konnte ich mir vorstellen,
dass die Fahrzeuge so aufgeriistet werden,
dass sie beispielsweise Hindernisse erken-
nen kénnen und das Fahren und Bremsen
selbststindig machen. Bis jetzt sind das
aber nur Ideen.

Am erfolgversprechendsten sehe ich die
Situation, wenn eine Linie komplett neu
gebaut wird. In der Schweiz steht die Stre-
cke Neuenburg-La Chaux-de-Fonds vor
einer Erneuerung. Da stellt sich die Fra-
ge, ob diese Linie nicht von Grund auf als

automatisierte Strecke realisiert werden
kann. Hier sind Abklarungen im Gange.
Aktuell sind das alles lediglich Ansatz-
punkte und es wird noch einige Zeit dauern,
bis wir davon in der Realitét etwas sehen.

Leutwyler: Wo liegt der Nutzen von auto-
nomen Systemen?

Fiiglistaler: Es geht bei der Automati-
sierung um ganz normale Rationalisie-
rungsschritte. Ich weiss, Lokfiithrer héren
das nicht so gerne ... Aber ich versuche
das wertfrei anzuschauen. Wenn wir das
Bahnsystem in den letzten dreissig Jahren
anschauen, so sehen wir eine konstan-
te und systematische Rationalisierung.
Frither hatte man Barrierenwérterinnen
und die Stellwerke wurden lokal in den
Bahnhofen bedient. Jetzt beim Lokfiihrer
ist man an einem sehr emotionalen Punkt
angelangt. Grundsitzlich stellt sich die
Frage: Was ist kostengiinstiger, ein au-
tomatisches System oder ein System, bei
dem ein Lokfiihrer fghrt? Im Vergleich zu
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selbstfahrenden Taxis gibt es einen gros-
sen Unterschied. Im Taxi kommt ein Fahrer
auf einen oder ein paar wenige Passagiere.
Der Fahrer ist ein wesentlicher Kostenfak-
tor. Bei einem Intercity-Zug mit 1400 Pas-
sagieren eine einzige Person einzusparen,
die ja noch weitere Aufgaben hat als nur
Beschleunigen und Bremsen, das ist eine
ganz andere Dimension. Ich bin gespannt,
ob sich das wirklich rechnet, wenn man
die Uberwachungssysteme miteinbezieht
sowie auch die Intervention im Stérungs-
fall, die ganz anders aufgebaut sein muss.
Wird ein investierter Franken in die Rati-
onalisierung durch die Einsparungen wie-
der amortisiert? Ich denke, beim Lokfiih-
rer ist das Sparpotenzial gering.

Leutwyler: Wie ist die Situation bei den
Vorbereitungsaufgaben? Gibt es hier
Sparpotenzial?

Fuiglistaler: Bei SBB Cargo gibt es ein
Projekt mit dem Ziel, das Rangieren und
Zustellen mit einer Person auszufiihren.
Dazu ist eine ganze Prozesskette notwen-
dig: Fernsteuerbare Loks, automatische
Kupplungen, eine automatisierte Brems-
probe. Und selbst hier ist das Ziel nur die
Reduktion auf eine Person, also nicht ein
komplett fiithrerloser Betrieb. Es ist immer
noch ein Mensch vorhanden, der die Ver-
antwortung tibernimmt. Sein Berufsbild
wird wohl nicht mehr identisch sein mit
den heutigen Berufsbildern.

Leutwyler: Welche Vorbehalte gibt es
ausser den Rentabilitdtsiiberlegungen?
Fiiglistaler: Die Sicherheitsanforderungen
sind vorgegeben. Das Sicherheitsniveau
muss mindestens identisch sein mit dem
heutigen. Bei den Zulassungen von neuen
Systemen muss dieser Sicherheitsnach-
weis erbracht werden.

Leutwyler: Welche Unterstiitzung bietet
der Bund EVUs, die im Bereich Automa-
tisierung Tests ausfiihren wollen?
Fiiglistaler: Wir bieten die Unterstiitzung
im Rahmen unserer Rolle als Zulassungs-
behoérde. Wir sind bereit, Ressourcen zur
Verfiigung zu stellen, damit die tech-
nischen Entwicklungen in den Bahnbe-
trieb eingebracht werden kénnen. Die
Technologie an sich muss von der Indus-
trie und die Prozesse miissen von den
EVUs kommen.

Leutwyler: Welchen Zeithorizont sehen
Sie im Bereich Automatisierung?

Fiiglistaler: Ich vergleiche das mit ande-
ren technologischen Innovationen bei der
Bahn. Wir sprechen hier stets von «sehr
lange». Nehmen wir als Beispiel elektro-
nische Stellwerke. Diese sind fiir einen
automatisierten Betrieb unumgénglich.
Da sind wir seit zwanzig Jahren dran und
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es sind langst noch nicht alle Stellwerke
umgebaut. Ausserdem benétigen wir ein
technisches Leitsystem wie ETCS. Das
existiert heute erst in Bruchstiicken. Die
grosse Herausforderung fiir einen auto-
nomen Betrieb ist, dass wir keine homo-
genen Technologien im Netz haben. Ich
denke, es wird sehr lange dauern, bis das
5o weit ist.

Leutwyler: Gutes Stichwort ETCS. Wie
ist da der Stand?

Ftiglistaler: Es existiert ein Grundsatzent-
scheid des BAV, dass das gesamte Netz
bis 2025 auf ETCS Level 2 umgebaut wird.
Dieser Entscheid ist aber jetzt aktuell in
Uberpriifung. Die Frage ist: Was ist der
Mehrwert von Level 2 tiber das gesamte
Netz? Auf Schnellfahrstrecken ist der Nut-
zen ganz klar. Die Interoperabilitét, einen
wichtigen Punkt, erreichen wir aber auch
mit Level 1 LS. Damit die Level-2- Stra-
tegie weitergefiihrt wird, muss es einen
klaren Nutzen geben. Sei dies im Bereich
Sicherheit oder Kapazitit. Vor 15 bis 20
Jahren ging man davon aus, dass ETCS L2
Einsparungen mit sich bringt, weil auf die
Aussensignalisierung verzichtet werden
kann. Das hat sich aber nicht bewahrhei-
tet. Und da sehe ich Parallelen zum auto-
nomen Fahren. Da heisst es auch immer:
«Das ist viel billiger.» Das glaube ich erst,
wenn ich den entsprechenden Nachweis
sehe. Autonomes Fahren ist ein Mittel zum
Zweck. Wenn es den gewtinschten Nutzen
bringt, dann machen wir das. Die reine
Freude an der Technik, der Spieltrieb, das
allein reicht nicht. Ziige autonom fahren
zu lassen, ist wohl eine Faszination, die
alle haben (ausser Lokfiihrer, die haben
das in echt). Doch von dieser Euphorie
sollte man sich nicht blenden lassen.

Leutwyler: Welche Moglichkeiten zur
Rationalisierung gibt es im Bereich Vor-
schriften?

Fiiglistaler: Nehmen wir als Beispiel wie-
der ETCS. Da war die Hoffnung, dass man
hier zu einer Vereinheitlichung der Vor-
schriften kommt. Doch international ist
man da noch nirgends. Die Voraussetzung
war, dass europaweit die Betriebsvor-
schriften vereinheitlicht werden und das
dann elektronisch abgebildet wird. Nun
ist das Gegenteil passiert. Die nationalen
Standards wurden auf das ETCS abgebil-
det. Im herkémmlichen System trifft der
Lokfiihrer Entscheidungen beispielswei-
se in Bezug auf das Bremsverhalten eines
Zugs. Wenn diese Einschitzung wegfallt,
muss das vom System iibernommen wer-
den, durch lingere Bremskurven etwa.
Das hat zu Effizienzeinbussen bei ETCS
gefiihrt, weil die Sicherheitsreserven sy-
stematisch {iiberall eingebaut werden
mussten. Es konnte nicht mehr auf die

Streckenkenntnis und die Erfahrung des
Lokfiihrers zuriickgegriffen werden, bei
welchen der Lokfiihrer ja auch einen Teil
des Risikos auf sich nimmt.

Leutwyler: In der Fliegerei ist alles inter-
national standardisiert. Warum ist das
bei der Bahn so schwierig?

Fuglistaler: Die Luftfahrt ist seit jeher ein
internationales System. Bezogen auf die
rdumliche Ausdehnung ist ein Flughafen
ein einfaches System. Flugpisten sind etwa
zwei Kilometer lang — zwei Kilometer, die
normiert werden miissen. Bei den Bahnen
kommen hunderte Kilometer zusammen,
die in den letzten iiber hundert Jahren
stets als nationale Bahnen betrieben wur-
den. Jedes Land hatte seinen Hofliefe-
ranten fiir Stellwerktechnik und fiir Roll-
material und alles wurde auf die lokalen
Bediirfnisse abgestimmt. Erst in den letz-
ten rund zehn Jahren ist die Internationa-
lisierung dazugekommen. Fiir diese kurze
Zeit haben wir schon relativ viel erreicht,
auch wenn der Weg noch weit ist. Und das
ist eine grosse Bremse fiir technische Sy-
steme. Wie gesagt, sehe ich die Chancen
fiir einen autonomen Betrieb vor allem bei
neuen Strecken, wo Infrastruktur, Fahr-
zeuge und Leittechnik integral zusam-
menarbeiten. Ein bestehendes System zu
automatisieren - da mache ich jetzt eine
kithne Aussage -, das ist nahezu ein Ding
der Unmoglichkeit. Ein teilautonomer Be-
trieb auf Nebenstrecken, das wird wahr-
scheinlich kommen. Vermutlich bereits bei
den néchsten Fahrzeuggenerationen. Aber
auf dem Hauptnetz? Nicht in den néchsten
fiinfzehn Jahren.

Leutwyler: Aber doch nicht linger? Nicht
eher fiinfzig Jahre?

Fuglistaler: Vielleicht bin ich ja zu opti-
mistisch. Auf jeden Fall nicht in unmittel-
barer Zukun(ft.

Leutwyler: Was wire Thnen lieber? Ein
vollautonomer oder ein von einem Men-
schen gefiihrter Zug?

Fiiglistaler: Am liebsten wére mir, wenn
ein Mensch mit einem Wégeli am Platz vor-
beikommt, wo ich einen Kaffee bestellen
kann ... Das betrifft mich am direktesten.
Grundsétzlich habe ich Vertrauen ins Sy-
stem, unabhéngig ob mit oder ohne Lok-
fithrer. Die grosse Herausforderung ist
ohnehin der Stérungsfall. Da bin ich nicht
gerne alleine. Man kann nicht einfach das
Personal abziehen und meinen, die Passa-
giere organisieren sich selbst.
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