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Einleitendes

Erfolg entsteht
im Dialog

Bei der Sudostbahn stehen die Turen offen - ganz wortlich und im Ubertrage-
nen Sinn. Auch der offene Dialog mit der Geschaftsleitung schafft ein Umfeld,
in dem neue Impulse auf fruchtbaren Boden fallen. Kommunikation auf Augen-
hohe ist dabei der Schlussel: Je klarer das Warum hinter Entscheidungen, desto
fester verankert ist die gemeinsame Ausrichtung. Diese Nahe schafft Vertrauen
- in die Mitarbeitenden, ihre Kompetenzen und ihre Ideen. Sie ist die Grund-
lage fUr agiles Arbeiten, fur langfristigen Erfolg, aber auch fur die Offenheit,
aus Fehlern zu lernen. Es geht darum, am gleichen Strang zu ziehen, nicht nur
in den Teams, sondern als gesamtes Unternehmen und daruber hinaus als Teil
eines OV-Systems, das sich weiterentwickeln und fur Kundinnen sowie Kunden
einen echten Mehrwert schaffen will. Erfolg und Innovation messen sich nicht
an der Unternehmensgrosse, sondern an der Haltung - und dem Willen, die
Zukunft gemeinsam zu gestalten.

Treten Sie ein in die Welt der SUdostbahn: Auf den folgenden Seiten finden Sie
spannende Geschichten Uber Innovationen sowie Uber Menschen und Ideen,
die zeigen, wofur die SOB heute - und morgen - steht.

(W

Ramona Schwarzmann
Fachspezialistin Unternehmenskommunikation



Unternehmerisches

«Die SOB Rann»

Armin Weber ist seit Mdrz neuer CEO der Sidostbahn. Er bringt eine sehr
breite Erfahrung in der ganzen Bahnbranche und ein grosses Netzwerk mit
und ist Uberzeugt, dass er damit einen wichtigen Beitrag leisten kRann, die
SOB zukunftsorientiert im Markt zu positionieren. Im Interview erzdhilt er,
wie er dies umsetzen will.

Interview/Text: Claudia Krucker, Fotos: Daniel Ammann und SOB

Armin Weber, wie geht es dir?

Mir geht es richtig gut. Ich bin sehr gut angekommen bei der SOB! Und ich wur-
de herzlich empfangen. Dank des tollen Einfuhrungsprogramms konnte ich mir
schnell einen Uberblick verschaffen. Ich habe aber nicht nur die anstehenden
Themen mit ihren Herausforderungen und die laufenden Projekte kennenge-
lernt. Es war mir wichtig, moglichst viele Mitarbeitende vor Ort auch personlich
zu treffen. Diesen Kontakt schatze ich sehr. Nur das macht ein Unternehmen
wirklich spurbar. Die Unternehmenskultur der SOB nehme ich als sehr stark
wahr. Besonders beeindruckt hat mich die bei der SOB gelebte Kundenorien-
tierung.

Als Leiter Fernverkehr bei der SBB hattest du durch die Zusammenarbeit for
die Kooperationsvereinbarung regen Austausch mit verschiedenen Teams der
SOB. Wie hast du die SUdostbahn mit diesem Blick von aussen wahrgenommen?
Die SOB habe ich immer als kundenorientiert, innovativ und auch pragmatisch
erlebt. Sie geniesst bei der SBB ein grosses Vertrauen und wird als sehr zuver-
lassige Partnerin geschatzt. Die Sudostbahn hat mehrfach bewiesen, was sie
kann. Was sie zusagt, setzt sie um: Inbetriebnahmen erfolgen punktlich; so ver-
kehrt etwa der Alpenrhein-Express vom ersten Tag an mit hoher Punktlichkeit
bei zuverlassigem Betrieb.

«Die SOB ist meine Lieblingsbahn.»

Armin Weber, CEO der Sudostbahn

Waren es diese Eindricke, die dich dazu bewogen haben, dich als CEO bei der
SOB zu bewerben? Oder gibt es weitere Grinde?

Es war nicht nur die beeindruckende Leistung der SOB im regionalen Personen-
verkehr (RPV) wie auch im Fernverkehr (FV), sondern auch die Moglichkeit, eine
gesamtunternehmerische Verantwortung fUr ein integriertes Bahnunternehmen
Ubernehmen zu konnen. Ein klarer Pluspunkt war fur mich auch mein sehr po-
sitiver Eindruck vom Verwaltungsrat der SOB.

Wie waren die Reaktionen aus deinem Umfeld?

Als ich zum CEO gewahlt wurde, haben mir viele Menschen aus meinem Bekann-
tenkreis spontan gesagt, wie super sie die Sudostbahn fanden, mit ihren kupfer-
farbenen Zugen und den netten Kundenbegleiterinnen und Kundenbegleitern. Sie
sprachen mir aus dem Herzen, als sie die SOB ihre «Lieblingsbahn» nannten. -

Armin Weber
Der 50-Jahrige lebt mit seiner Familie im Gross-
raum Bern. Er ist fussballbegeistert und gern in den
Bergen am Skifahren oder Wandern. Er, seine Frau,
eine schweizerisch-italienische DoppelbuUrgerin, und
die beiden Kinder (18-jahrige Tochter, 15-jahriger
Sohn) sind grosse Italienfans und mogen alles, was
Meer, Essen und Vespafahren anbelangt.

Armin Weber ist in der Nahe von Heidelberg auf-
gewachsen und war beruflich viel unterwegs, von
Dublin Uber Frankfurt bis nach Mailand, bevor er in
die Schweiz gekommen ist.

Nun ist er fUr die SOB unterwegs, fur die er einen

reichen beruflichen Erfahrungsschatz mitbringt.
Armin verfugt Uber fundierte Kenntnisse als Leiter
verschiedener Bereiche im Personenverkehr sowie
in der Unternehmens-, Markt- und Verkehrsent-
wicklung. Nebst einigen Terminen, die er in Bern

wahrnimmt, reist er viel zwischen den SOB-Stand-
orten und entdeckt dabei fUr sich ganz neue Seiten
der Schweiz, auch die Olma-Bratwurst - naturlich
ohne Senf! Das Pendeln im Zug nutzt er zum Arbei-
ten, etwa zur Vor- und Nachbereitung von Sitzun-
gen. Kombiniert mit Home-Office ein effizientes
Arbeitsmodell, das er schatzt, und von dem auch
die SOB-Mitarbeitenden profitieren konnen.

.

-
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Armin besucht die verschiedenen

SOB-Standorte. Die persénliche
Begegnung mit den Mitarbeitenden
ist ihm ein grosses Anliegen.

Nun bist du bald 100 Tage im Amt. Was ist dir besonders
aufgefallen?

Was die SOB besonders auszeichnet, ist die Nahe der Ge-
schaftsleitung und des Kaders zu ihren Teams und den
laufenden Geschaften. Die Wege sind kurz, die TUren of-
fen. Entscheidungen werden rasch getroffen. Der direkte
Einfluss ist spUrbar, auch im Umgang mit den Bestellern.
Das ist ein grosser Unterschied in der Zusammenarbeit zu
frOheren Funktionen, die ich innehatte.

Wo liegen deine Prioritdten in den nachsten zwélf Mona-
ten?

Ich stelle fest: Die SOB kann. Sie kann mit Kundinnen und
Kunden umgehen, ebenso mit Partnerschaften. Und sie
kann sich auch im Vergleich mit anderen Bahnen behaup-
ten. Gleichzeitig ist klar, dass es falsch ware, sich auf dem
Erreichten auszuruhen.

FUr die Sudostbahn gilt es auch in Zukunft, sich stetig wei-
terzuentwickeln, das heisst, innovativ und kundenorien-
tiert zu bleiben sowie die Effizienz weiter zu steigern. Das
wird uns nur gelingen, wenn wir in allen Bereichen des
Unternehmens mit klaren Verantwortlichkeiten und gut
aufeinander abgestimmt zusammenarbeiten. So kénnen
wir sicherstellen, dass wir unseren eigenen Beitrag fur die
Zukunft des offentlichen Verkehrs leisten, dessen Anteil
an der Gesamtmobilitat weiter erhdhen und gleichzeitig
seine langfristige Finanzierbarkeit sichern.

Hast du bereits konkrete Ideen, die du umsetzen willst?
Wir werden den eingeschla-
genen Weg sowie die bereits
laufenden Projekte weiter-

die entsprechenden Lichtraumprofile verfugen und unsere
Service-Zentren auf die Wartung von Doppelstockzugen
ausgelegt sein.

Auch im Bereich Infrastruktur werden wir weiterhin wich-
tige Impulse fur die ganze Branche setzen. So etwa beim
Thema Bahnautomation: Als erstes Bahnunternehmen der
Schweiz wird die SOB ab Sommer 2025 ein automatisiertes
Fahrassistenzsystem im Linienbetrieb wahrend eines ein-
jahrigen Praxistests einsetzen. Oder mit dem Allianzmodell
im Bereich von Bau- und Instandhaltungsleistungen: Durch
das Bundnis mit Bauunternehmen konnen wir Leistungen
schneller und gunstiger umsetzen.

Solche Massnahmen kénnen wir als kleineres Unterneh-
men in der grossen Branche sehr gut pilotieren und aus-
probieren und so einen Beitrag fUr das gesamte System
des offentlichen Verkehrs leisten. Das unterstreicht die
Wichtigkeit, dass es im offentlichen Verkehr eigenstandige,
agile Unternehmen wie die SOB braucht.

Die SUdostbahn pflegt eine Unternehmenskultur, bei der
die Partizipation der Mitarbeitenden geférdert und ein
respektvoller und wertschiatzender Umgang unterein-
ander gelebt wird. Welche Prinzipien und Werte sind dir
wichtig?
Ich musste schmunzeln, als ich das erste Mal die Werte
und FUhrungsgrundsatze gelesen habe, weil sie sich mit
meinen personlichen Werten decken. Verlasslichkeit, Fair-
ness und Transparenz sind unerlasslich, um gut zusam-
menzuarbeiten. Eine auf Wertschatzung beruhende Zu-
sammenarbeit, die auch ein
gegenseitiges Fordern ein-
schliesst, fuhrt - gepaart mit

verfolgen, die richtigen Ak- «Die Wege sind kurz, die Turen der Lernbereitschaft - dazy,

zente setzen und wir werden
einen noch starkeren Fokus

offen. Entscheidungen

dass sich die Mitarbeitenden
wie auch das Unternehmen

auf das weitere Wachstum werden rasch getroffen.» konstant weiterentwickeln.

im RPV und FV legen (nach
2029). Dazu entwickeln wir
aktuell neue Angebotskon-
zepte und werden diese in
den kommenden 18 Monaten eng mit den Bestellern im
RPV und der SBB im FV abstimmen und weiter ausarbeiten.
Ziel ist, dass wir auf dieser Grundlage bis Ende 2026 die
nachste Flottengeneration ausschreiben und bestellen
konnen. Eine wesentliche Neuerung unserer Flottenstrate-
gie besteht darin, dass wir beabsichtigen, zukUnftig auch
Doppelstockfahrzeuge einzusetzen. Der Grund hierfur ist
die weiter steigende Nachfrage. Insbesondere auf den
FV-Linien konnen wir die benodtigten Kapazitaten lang-
fristig nur mit Doppelstockzigen bereitstellen. Solche
Weiterentwicklungen mussen aber gut abgestimmt und
vorbereitet werden. So mussen etwa die Strecken Uber

Armin Weber, CEO der Sudostbahn

Ebenfalls zentral ist fUr mich
eine offene Feedback- und
Fehlerkultur, bei der die Mit-
arbeitenden mutig sind, kon-
struktiv mit Fehlern umgehen und daraus lernen: Dies ist
der SchlUssel zum Erfolg und die Grundlage fUr Innovation.

Wo steht die Siudostbahn unter deiner Leitung in zehn
Jahren?

Ich wirde mir wunschen, dass wir in zehn Jahren sagen
werden: «<Wow! Dass wir als SOB nochmals so eine gros-
se Entwicklung hinlegen, hatten wir vor zehn Jahren nicht
geglaubt.» Ausserdem, dass dann noch mehr Menschen sa-
gen werden: «Die SOB ist meine Lieblingsbahn.» Und zwar
Kundinnen und Kunden, Besteller sowie Partner und natur-
lich unsere Mitarbeitenden. o
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Fortschrittliches
Manfred Lanz unterwegs im Rahmen einer

— — o ‘ Streckenbegehung fUr das Bauprojekt der
a s 0' ' e, e' ,n. Sudostbahn «Erneuerung Doppelspur

Samstagern-Schindellegi». Er war

— oo - massgeblich an der Ausarbeitung des
,anzm o e u‘ Projektallianzmodells beteiligt.

Grossprojekte

Die Sidostbahn setzt neue Massstdbe im Bahnsektor. Mit einem Allianzmodell will sie
Grossprojekte effizienter, Rooperativer und nachhaltiger gestalten. Das Pilotprojekt wird
mit der Erneuerung des Doppelspurabschnitts Samstagern-Schindellegi erprobt.

Text: Brigitte Baur, Foto: Hanspeter Schenk

Grosse Bauprojekte im Bahnbereich sind hochkomplex.
Zahlreiche Akteure wie interne Projektteams, externe Pla-
ner, Lieferanten und Dienstleister mussen effizient zusam-
menarbeiten. In der Praxis prallen jedoch oft unterschied-
liche Interessen aufeinander: Die Bauherrschaft verlangt
Normtreue, Dienstleister streben wirtschaftlichen Erfolg
an. Diese Zielkonflikte konnen durch Nachforderungen, Ri-
sikoverlagerungen und Ressourcenbindung zu negativen
Folgen fur Effizienz und Zusammenarbeit fUhren.

Projektallianz als L6ésung:

Kooperation statt Konfrontation

Das SIA-Merkblatt 2065 liefert praxisnahe Empfehlungen
fur Projektallianzen und wird nun auch im Bahnsektor er-
probt. Ziel ist eine partnerschaftliche Zusammenarbeit,
in der die Bauherrschaft, Planer und Unternehmer als
gleichberechtigte Partner agie-
ren. Gemeinsame Projektzie-
le, die frUhzeitige Einbindung
aller Beteiligten und geteilte

«Gemeinsam schaffen wir

Kunstbauten fUr knapp 40 Millionen Franken schien das
Allianzmodell besonders geeignet. Die Umsetzung ist fur
2027 bis 2030 geplant. Manfred Lanz, der das Projekt
leitet und massgeblich an der Ausarbeitung des Projekt-
allianzmodells fur die Sudostbahn beteiligt war, ist Uber-
zeugt: «Partnerschaftliche Modelle sind die Zukunft for
Bahninfrastrukturprojekte. Die Sudostbahn engagiert sich
gemass SIA-Merkblatt 2065 aus dieser Uberzeugung her-
aus. Durch dieses Pilotprojekt mochten wir wertvolle Er-
fahrungen sammeln und das Projekt so effizient wie mog-
lich realisieren.»

Submission mit Dialog: Ausschreibung neu gedacht

Die Ausschreibung der Projektallianz umfasste alle Pla-
nungs- und Realisierungsphasen gemass SIA (Phasen 32
bis 53) und erfolgte im selektiven Verfahren mit Dialog,
um zentrale Fragen mit den
Anbietern zu klaren, Projekt-
optimierungen zu ermoglichen
und innovative Losungen zu

Risiken sollen Konflikte redu- die Basis fUr nachhaltigen fordern.

zieren und die Umsetzung op- Erfolg Und Innovation m Zunachst wurden die Teilnah-
timieren. Durch die fruhzeitige meantrage (Praqualifikation)
Beteiligung wichtiger Partner der Bahninfrastruktur.» gepruft, bevor die drei bes-
und die Ausrichtung ihrer In- Manfred Lanz, Projektleiter Fahrbahn ten Anbieter zu Dialogrunden

teressen auf gemeinsame Pro-

jektziele wird eine kooperative

Zusammenarbeit ohne Schuldzuweisungen gefordert und
eine gemeinsame Risikoteilung ermoglicht. Die gebUndelte
Fachkompetenz fuhrt zu ganzheitlicher und optimaler Um-
setzung komplexer Projekte.

Die SOB setzt dieses Modell erstmals im Projekt «Erneue-
rung Doppelspur Samstagern-Schindellegi» ein. Ange-
sichts der Projektgrosse und -komplexitat mit Sanierung
von Fahrbahn, Unterbau, Entwasserung, Fahrleitung und

eingeladen wurden. Diese er-

arbeiteten Optimierungen und
boten durch unterschiedliche Ansatze wertvolle Impulse
fur das Projekt. Ende Dezember 2024 konnte nach einer
intensiven und spannenden Submission der Zuschlag an
die ausgewahlten Projektpartner in der Allianz erteilt
werden.
Die Ausschreibung einer Projektallianz war ein Novum.
Daher musste ein massgeschneiderter Allianzvertrag von
Grund auf neu entwickelt und auf die Anforderungen des

Projekts zugeschnitten werden, da zum Zeitpunkt der
Submission keine Vorlagen oder Mustervertrage fur eine
solche Projektallianz vorlagen. Manfred Lanz resumiert:
«Der Vertrag war ein komplexer, aber lohnender Prozess.
Darin legten wir die Grundlagen fur eine innovative und
effiziente Zusammenarbeit.»

Umsetzung in der Allianz: ein Team - ein Ziel

Seit Januar 2025 arbeitet die Projektallianz an der Detail-
planung und Steuerung des Projekts. Kennzeichnend ist
der frUhe Einbezug der Baumeister bereits in der Projek-
tierungsphase.

In der neu gebildeten Projektallianz arbeiten die Bauherr-
schaft und die Realisierungspartner als integriertes Team
zusammen. Die Zusammenarbeit wird im Organisations-
reglement festgehalten. Die Allianz folgt einer dreistufi-
gen FUhrungsstruktur, in der alle Partner - inklusive SOB
als Bauherrin - vertreten sind. Entscheidungen erfolgen
innerhalb der jeweiligen Ebene, bei Uneinigkeit auf der
Ubergeordneten Stufe. So wird eine effiziente Entschei-
dungsfindung gewahrleistet.

Um eine lernende Organisation zu fordern, wurde die
oberste FUhrungsebene dazu befahigt, Anpassungen
selbst vorzunehmen. Der Grundsatz, dass kontinuierlich
detaillierter geplant wird, bleibt bestehen, jedoch wer-
den die Phasen in modifizierter Reihenfolge mit teilweise
Uberlappenden Verlaufen umgesetzt. So bespricht man
beispielsweise den Einbau von Ingenieurbauwerken wah-
rend einer Totalsperre bereits im Auflageprojekt zusam-
men mit dem ausfUhrenden Baumeister. Dadurch kann
der Gesamtprozess optimal auf alle Beteiligten ausgerich-
tet werden.

Manfred Lanz ist zuversichtlich: «Ich freue mich darauf,
das Projekt innerhalb der Projektallianz voranzutreiben
und mitzuerleben, wie sich sowohl das Projekt als auch
die Projektallianz adaptieren werden. In den eng getakte-
ten Umbauphasen wie den Totalsperren kdnnen komplexe
Arbeiten ausgefuhrt, die knappen Zeitfenster optimal
ausgeschopft und zugleich ein hohes Mass an Planungs-
sicherheit gewahrleistet werden.»

Ein Modell mit Zukunft?

Die SOB erhofft sich wertvolle Erkenntnisse fur kunftige
Bahnprojekte. Gelingt das Pilotprojekt, konnte das Allianz-
modell zum Arbeitsmittel fUr weitere Projekte avancieren.
Die Vorteile liegen auf der Hand: bessere Kostenkontrolle,
hohere Effizienz, schnellere Umsetzung und nachhaltigere
Planung. Die intensive Zusammenarbeit minimiert Konflik-
te, wahrend Innovation und Optimierung geférdert wer-
den. «Gemeinsam schaffen wir die Basis fur nachhaltigen
Erfolg und Innovation in der Bahninfrastruktur», erklart
Manfred Lanz. o
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Innovatives

Das Potenzial der
Daten nutzen

Freiraum, Eigeninitiative und Vertrauen - das sind fir Daniel Stump die Grundpfeiler,
um seine Rolle als Fachexperte fir Data Science im Bereich Rollmaterial erfolgreich
auszuiiben. Seine Aufgaben leiten sich direkt aus der Bahnpraxis ab. Dabei ist es
entscheidend, das Potenzial der Daten zu erkRennen und die richtigen Fragen zu stellen.
Text: Ramona Schwarzmann, Fotos: Hanspeter Schenk, Daniel Ammann

Zwischen Codezeilen und Werkstatt: Als Fachexperte Data Science
im Bereich Rollmaterial analysiert Daniel Stump unterschiedliche
Betriebsdaten - mal am Schreibtisch, mal direkt in der Werkstatt.

Alles begann fUr Daniel Stump auf einer grunen Wiese mit viel Gestaltungsfrei-
raum. Einer grunen Wiese, die sich mittlerweile dank Datenanalysen des Fach-
experten Data Science im Bereich Rollmaterial zu einer strukturierten Daten-

landschaft entwickelt. «Daten haben Zukunft», lautete die Aussage von Daniel
Garcia, Leiter Transport, der die Stelle von Daniel Stump geschaffen und somit
auch das Thema Data Science ins Rollen gebracht hat.

Was steckt hinter Data Science?

Data Science - auf Deutsch Datenwissenschaft - bezeichnet generell die Ex-
traktion von Wissen aus Daten, um daraus zu lernen. Data Science stellt Fragen
und analysiert die Daten, wahrend K| - insbesondere Machine Learning - hilft,
Muster zu erkennen, Vorhersagen zu treffen und Prozesse zu automatisieren.
Was genau macht nun ein Data Scientist in der Praxis? Mehr als die Halfte
seiner Zeit ist er damit beschaftigt, gezielt Daten zu sammeln, zu organisieren
und zu bereinigen. Modelle mithilfe der gesammelten Parameter zu trainieren,
macht nur einen kleinen Teil der gesamten Tatigkeit aus. Die Daten zu erfassen
und diese aufzubereiten, sind also die Basis. Das Ziel ist es aber nicht, moglichst
viele Daten zu sammeln, sondern moglichst gute, d. h. gekennzeichnete, spezi-
fische Daten fUr den jeweiligen Anwendungsfall, die sich fUr die Visualisierung,
die Entscheidungsfindung und das Training von Modellen eignen. -
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«Meine Vorgesetzten haben
mir grosses Vertrauen geschenkt.
Sie haben sich auf eine agile
Vorgehensweise eingelassen.»

Daniel Stump, Fachexperte Data Science Rollmaterial

Die Rahmenbedingungen missen stimmen

Zuruck auf die grune Wiese - und zur Kick-off-Sitzung,
wo folgendes Ziel definiert wurde: eine zustandsbasierte
Instandhaltung. Das heisst, dass Wartungsarbeiten nicht
nach festen Intervallen, sondern abhangig vom tatsach-
lichen Zustand des Rollmaterials durchgefthrt werden,
um Kosten zu senken, die Verfugbarkeit zu erhéhen und
Ausfalle zu vermeiden. Die Grundlage fur eine zustandsba-
sierte Instandhaltung ist eine grosse Datenmenge aus un-
terschiedlichen Quellen. «Meine Vorgesetzten haben mir
grosses Vertrauen geschenkt. Sie haben sich auf eine agile
Vorgehensweise eingelassen. So konnte ich sehr schnell
konkrete Anwendungsfalle - sogenannte Use Cases - an-
gehen, ohne zuerst ein aufwendiges Gesamtkonzept zu
erstellen. Nur so waren schnelle Erfolge maglich», erklart
Daniel, gelernter Automechaniker, der anschliessend Elek-
trotechnik studiert hat.

In einem ersten Schritt hat er Interviews mit Mitarbeiten-
den und dem Management gefuhrt, um Probleme, Kosten-
treiber und bestehende Ideen zu evaluieren. So konnte er
sich einen umfassenden Uberblick verschaffen und erste
Anwendungsfalle auswahlen, zum Beispiel das Detektieren
von Luftverlusten im Zug oder die Uberwachung des Zu-
stands der Fahrzeugbatterien. Es waren nicht unbedingt
jene mit dem grossten Potenzial - in erster Linie ging es
ums Testen. «Zur agilen Vorgehensweise gehort auch, dass
nicht jeder Use Case, den man anpackt, die erwunschten
Resultate bringt. Fehlschlage sind ein naturlicher Teil des
Prozesses - und genau das ist bei diesem Ansatz vollig in
Ordnung», betont Daniel.

Die Relevanz des Radsatzmonitorings steigt

Das Thema Radsatzmonitoring stand bei der SOB nicht
an oberster Stelle. Da sich viele andere Bahnunterneh-
men bereits mit diesem Thema beschaftigen, hat die SOB
andere Schwerpunkte gesetzt. Doch ein Traverso gab im
November 2023 den Anstoss, da dieser aufgrund eines
markanten Radschadens nicht mehr rund rollte. Daraufhin
mussten Fachpersonen der Instandhaltung ungefahr einen

Drittel des Rades abdrehen, also eine dickere Schicht des
Stahls abtragen, um den Schaden zu beheben. Dieser Fall
landete auf Daniels BUrotisch - mit der Frage, ob man das
frohzeitig hatte erkennen kénnen. Und fortan war er mit
dem Radsatzmonitoring beschaftigt. «Durch eine proaktive
Datenanalyse kdonnen solche Vorfalle verhindert werden,
da diese ein rechtzeitiges Eingreifen ermoglicht und somit
den Weg in Richtung zustandsbasierte Instandhaltung eb-
net», verdeutlicht Daniel.

Licht ins Dunkel

Die Zugkontrolleinrichtungen (ZKE) der SBB Infrastruktur
sammeln unter anderem Daten zu Radfehlern. Das ist eine
von mehreren Datenguellen, auf die Daniel fur das Rad-
satzmonitoring zugreift und die auch beim besagten Tra-
verso Licht ins Dunkel brachte. Der Radschaden Iasst sich
mithilfe des sogenannten dynamischen Beiwerts in den
Daten nachweisen. Dieser Wert wird bei jeder Fahrt Uber
eine entsprechend ausgerUstete Zugkontrolleinrichtung
gemessen. Ein Wert von 1 steht fur ein perfekt rundes Rad.
Werte darUber deuten auf Radfehler hin. Ab einem Wert in
der Grossenordnung von 1,5 nehmen Kundinnen und Kun-

den ein unruhiges Fahrverhalten des Zugs wahr. -
|
\ /
- -
— - So wird der dynamische Beiwert
ermittelt:
w Das Rad passiert einen Messstreifen

im Gleisbereich. Hat das Rad eine
Flachstelle, ergibt sich auf dem Messstreifen eine
Entlastung und am Ende der Flachstelle zeigt die
Messung eine Spitze. Durch diesen Ausschlag ergibt
sich der dynamische Beiwert und somit die Aussa-
ge, wie rund ein Rad ist.
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Oben: Der direkte Austausch mit den
Instandhaltungsmitarbeitenden macht
die Arbeit effizient.

Unten (v. 1.): Pauli Samuli Ramé und Daniel
Stump, beide Fachexperten Data Science im
Bereich Rollmaterial, sowie Ralf Willkommen,
Gruppenleiter Mechanische Systeme

und Verantwortlicher fUr die Achsen,

besprechen neue Erkenntnisse laufend, um

die Datenanalysen weiterzuentwickeln.
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Handmessgerat
Calipri Typ 1 Data Source Die Grafik zeigt die acht
Data Import "
Handmessgerat Datenquellen fur das

N Data
Calipri Typ 2 Buffer Store

Radsatz-
messanlage

UFD

ZKE

RDS

Rail Opt

SAP

Die Datenlandschaft beim Radsatzmonitoring

Daniel arbeitet beim Radsatzmonitoring aktuell mit acht
Datenguellen. Dazu gehoren zwei Handmessgerate, die mit-
tels Laser verschiedene Parameter eines Rads messen, die
automatische Radsatzmessanlage der SOB im Gleisbereich
in Herisau sowie die Unterflurdrehbank (UFD), wo die Mes-
sungen vor und nach dem Abdrehen bzw. der Reprofilierung
des Rads stattfinden. Instandhaltungsmitarbeitende ergan-
zen die Messungen mit Ruckmeldungen zur Schadensart,
das sind z. B. Risse, Flachstellen usw. Weitere Datenguellen
sind die erwahnten ZKE, die den dynamischen Beiwert lie-
fern, und das Rail Diagnostic System (RDS), das die Para-
meter des Fahrzeugs Ubermit-
telt. Von der Software Railopt
werden die Planungsdaten des
Schienenverkehrs eingelesen,
um RuUckschlusse zu ziehen,
wo die Fahrzeuge im Einsatz
waren. Auch Daten aus dem SAP, einer Software fur das
Management von Geschaftsprozessen, dienen als Daten-
quelle, die zum Beispiel Informationen dazu enthalten, bei
welchem Fahrzeug welche Achse eingebaut ist. Die Rohda-
ten werden in sogenannten Datensilos gespeichert. Darauf
folgt die Datenbereinigung und Aggregation, das heisst,
Daniel komplettiert, bereinigt, erganzt und kombiniert die
Daten, um die gewUnschten Informationen zu erhalten. Die
verarbeiteten Daten sind im Data Warehouse zentral ge-
bUndelt und der Fachexperte bereitet sie fUr verschiedene
Anwendungen auf. Dank des Dashboards - einer Ubersicht-

«Daten haben Zukunft.»

Daniel Garcia, Leiter Transport

Radsatzmonitoring, die
schliesslich in einem Data
Warehouse zusammenge-
fasst und fur unterschied-

IZI liche Anspruchsgruppen
aufbereitet werden.

Cockpit

>

lichen Benutzeroberflache - erhalt die Anwenderin oder
der Anwender eine Visualisierung der Achsparameter. Dazu
gehoren unter anderem Auswertungen basierend auf dem
dynamischen Beiwert, Raddurchmesser, Spurkranzdicke
sowie weitere relevante Messwerte. Zusatzlich sind Infor-
mationen wie die Laufleistung der Achsen und eine pro-
gnostizierte Restlaufzeit abrufbar. Die Grafiken sind mit
den jeweiligen Warn- und Alarmierungsschwellen erganzt.
Werden diese Werte Uberschritten, erhalten die zustandi-
gen Personen automatisch eine E-Mail-Benachrichtigung
mit der Aufforderung, das Dashboard zu prufen und erfor-
derliche Massnahmen einzuleiten.

In einem nachsten Schritt ist
geplant, dass aufgrund der
Prognosen automatisiert Ar-
beitsauftrage via SAP ausge-
|0st werden. Dafur wird unter
anderem ein Algorithmus ent-
wickelt, der alle Achsparameter eines Zuges analysiert und
eine Handlungsempfehlung ableitet. Zusatzlich werden ge-
wisse vorverarbeitete Daten wie der Raddurchmesser ins
SAP importiert, um den Tausch von einzelnen Radsatzen
zu planen. Daniel erganzt: «Der aktuelle Arbeitsstand ist
noch etwas von Machine Learning entfernt, aber wir na-
hern uns Schritt for Schritt. Zunachst muUssen wir weite-
re Daten sammeln und analysieren, um ein besseres Ver-
standnis zu gewinnen. Ich bin jedoch zuversichtlich, dass
in diesem Anwendungsfall noch in diesem Jahr die ersten
Machine-Learning-Modelle zum Einsatz kommen werden.»

Reprofilierung auf der Unterflurdrehbank (UDF):
Ein Meissel tragt das Material von der Laufflache ab, bis das
ursprungliche, normgerechte Querprofil wiederhergestellt ist.

Ohne Umwege in die Praxis - mit sporbarem Mehrwert

Im Arbeitsalltag in den Service-Zentren zeigte sich, wie
dringlich und praktikabel die Informationen aus dem Dash-
board sind. Kaum standen die Datenanalysen zur Ver-
fugung, nutzten die Instandhaltungsmitarbeitenden sie
bereits aktiv in ihrer taglichen Arbeit. Daraufhin folgten zu-
satzliche Auswertungen zu den Reprofilierungsintervallen
der Fahrzeuge auf der UFD sowie wdchentliche Flotten-
berichte, die Daniel ins Dashboard integrierte. Bisher er-
folgte die Reprofilierung samtlicher Rader eines Fahrzeugs
abhangig von der Laufleistung, also nach 200000 gefah-
renen Kilometern oder bei Meldungen Uber mangelnde
Laufruhe. Dank der Daten-
analyse erfolgen seit Lange-
rem die Reprofilierungen der

«Die negativen
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Mehr zur Messanlage im Gleis:
direkt.sob.ch/messanlage

Die SUdostbahn installierte eine automatische Uberfahrmess-
anlage in der Nahe des Service-Zentrums Herisau, um Daten zum
Querprofil eines Rads zu ermitteln.

Data Science bei der SOB auf Wachstumskurs

Obwohl verschiedene Bahnunternehmen mit ahnlichen He-
rausforderungen konfrontiert sind und sich austauschen,
gibt es keine universelle Losung. Jede muss individuell er-
arbeitet werden und auch gekaufte Ldsungen sind auf die
BeduUrfnisse des Unternehmens anzupassen. Das Cockpit,
also eine zentrale Oberflache zur Darstellung und Analyse
aller relevanten Daten zu den verschiedenen Anwendungs-
fallen, hat Daniel selbst programmiert. Er kUmmert sich
nicht nur um die Daten im Hintergrund, sondern auch um
die Visualisierung auf den Ubersichtsseiten. Ein Schreib-
tischjob mit einem facettenreichen Berufsprofil, der den
nebenberuflichen Tontech-
niker erfullt: «Ich schatze
die kurzen Dienstwege und

Ruckmeldungen

Rader nicht mehr praventiv, bezuglich mangelnder Laufruhe die Nahe sowohl zu den

also nicht nach einer fixen
Laufleistung. Zudem werden
nicht mehr alle Achsen ei-
nes Fahrzeuges gleichzeitig
reprofiliert, sondern nur noch einzelne Achsen nach Be-
darf. Mittlerweile sind Radsatze mit Laufleistungen von
Uber 350000 Kilometern seit der letzten Reprofilierung er-
fasst, was das Potenzial an Einsparungen aufzeigt. Die In-
standhaltungsarbeiten, wie ein optimiertes Abdrehen der
Rader, lassen sich besser planen. Hinzu kommt, dass sich
die negativen Ruckmeldungen von Kundinnen und Kunden
sowie dem SOB-Personal bezuUglich mangelnder Laufruhe
deutlich reduziert haben.

haben sich deutlich reduziert.»

Daniel Stump, Fachexperte Data Science Rollmaterial

Fachpersonen in der Werk-
statt als auch zum Manage-
ment sehr.» Sein Job er-
fordert ein hohes Mass an
Eigeninitiative und Leidenschaft, um sich proaktiv den
Aufgaben zu widmen und verborgene Potenziale zu er-
kennen. Da sich immer wieder neue Themen ergeben, ist
Data Science bei der SOB seit Ende 2024 keine Ein-Mann-
Show mehr: Pauli Samuli Ramo, ebenfalls Fachexperte Data
Science im Bereich Rollmaterial, unterstutzt Daniel seither
tatkraftig. So hat sich die grune Wiese zu einer komplexen
Landschaft entwickelt, auf der die Datenarchitektur Schritt
fOr Schritt Gestalt annimmt. o



Erklarendes

Schotter:
eine wertvolle und
endliche Ressource

Bis zu 20 000 Tonnen Schotter verbaut die Sudostbahn jdhrlich auf ihrem
111-Kilometer langen Streckennetz. Die Brocken aus Quarzsandstein zdhlen zu den
wichtigsten Rohstoffen im Bahnbaubereich. Hinter den scheinbar simplen Steinen
steckt ein prdzise ausgewdhltes Material mit Rlar definierten Eigenschaften -
unverzichtbar fir die Stabilitdt und die Langlebigkeit des Schienennetzes.

Text: Jeannine Lieberherr, Box: Franziska Frey, Fotos: Daniel Ammann
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Ein Schotterstein muss einen
Durchmesser von drei bis zehn
Zentimetern aufweisen und
scharfkantig sein.

«Schotter dient vor allem der
Stabilitat des Gleises.»

Angele Zero, SOB-Projektleiterin

Zu den Aufgaben der SOB gehort nicht nur das Befor-
dern der Fahrgaste, sondern auch die sorgfaltige Pflege
der Infrastruktur. Jahrlich werden entlang des Strecken-
netzes zahlreiche Bau- und Unterhaltsarbeiten durch-
gefuhrt. Dabei verarbeiten die Fachspezialistinnen und
Fachspezialisten der Sudostbahn unterschiedliche Mate-
rialien, darunter Beton, Stahl, Sand und Kies, aber auch
diverse Rohre sowie Kabel fur Leitungen. Eines der am
haufigsten eingesetzten Materialien ist der Schotter. Er
ist ein wesentlicher Bestandteil der Fahrbahn und muss
Tag fur Tag enormen Belastungen standhalten - etwa der
unterschiedlichen Witterung oder dem Gewicht tonnen-
schwerer Fahrzeuge.

Schotter - mehr als nur ein Stein

«Schotter dient vor allem der Stabilitat des Gleises», sagt
Angele Zero, SOB-Projektleiterin. Die aus Stahl bestehen-
den Schienen dehnen sich bei Hitze aus und ziehen sich
bei Kalte zusammen. Diese Bewegungen verursachen so-
genannte Langskrafte, die ohne den Einsatz von Schot-
ter zu Verwerfungen und einer Verformung der Schienen

fUhren wurden. Der Oberbau aus Schwellen und Schotter
ist entscheidend, um diese Langskrafte abzufangen und
so die Stabilitat des Gleises zu gewahrleisten - und damit
auch die Sicherheit des Bahnbetriebs. «Ausserdem ab-
sorbiert Schotter Vibrationen und Stésse und erleichtert
die Entwasserung im Gleisbett. Der Schotter wird deshalb
sorgfaltig ausgewahlt und regelmassig gewartet, um si-
cherzustellen, dass er den verschiedenen Anforderungen
gerecht wird», erganzt Angele.

Qualitatskriterien von Schotter

Schottersteine mussen einen hohen Widerstand gegen
ZertrUmmerung aufweisen, um ihre Funktion langfristig zu
erfullen. Mithilfe des Los-Angeles-Koeffizienten (LA-Koef-
fizient) lasst sich priUfen, ob der Schotter maglichst ro-
bust ist. Dazu wird das Gestein zusammen mit genormten
Stahlkugeln in eine rotierende Trommel gegeben. Wahrend
des Drehvorgangs prallen die Stahlkugeln und Steine ge-
geneinander. Der Abrieb und die ZertrUmmerung der Stei-
ne werden am Ende des Verfahrens ausgewertet, um die
Harte des Schotters zu Uberprufen. -



Ein weiteres wichtiges Qualitatsmerkmal des Schotters ist
die Kantigkeit der Steine. Damit der Schotter seine Funk-
tion im Gleisbett optimal erfUllen kann, mussen die Steine
fest ineinander verkeilen. Die Kantigkeit Uberprufen Fach-
spezialistinnen und Fachspezialisten visuell, da es aktuell
noch keine Richtlinien oder Vorgaben gibt. Weitere Anfor-
derungen an den Schotter sind die Wetterbestandigkeit,
die Fahigkeit, chemischen Belastungen wie Sauren, Salzen
oder Industrieabwassern standzuhalten sowie die Einhal-
tung geometrischer Vorgaben mit einer vorgegebenen
Korngrossenverteilung. Diese stellt sicher, dass der Schot-
ter aus einer Mischung verschiedener Kornergrossen be-
steht, die sich gut miteinander verzahnen und somit die
Stabilitat des Gleisbetts gewahrleisten.

Unterschiedliche Schotterklassen

Kommt der Schotter direkt aus dem Steinbruch, handelt
es sich um Primar- beziehungsweise Neuschotter. Schot-
ter kann allerdings auch aus dem Gleis ausgehoben und
gewaschen werden. Man spricht hier von sogenanntem
Recycling-Schotter (RC-Schotter). Je nach Erfullung der
Qualitatskriterien teilt sich Schotter in unterschiedliche
Kategorien ein: Schotter der Klasse 1, der Klasse 2 sowie
den bereits genannten RC-Schotter. Schotter der Klasse 2
weist einen tieferen LA-Koeffizienten auf als Schotter der
Klasse 1. RC-Schotter unterscheidet sich im Wesentlichen
in der Kantigkeit. Das Recyclen von Schotter hat auf die
Harte keinen Einfluss.

Auf dem SOB-Netz kommt Schotter der Klasse 1 am hau-
figsten zum Einsatz. Der Neuschotter der SOB stammt
vollumfanglich aus dem Urner Reusstal. Lieferantin ist
die Hartsteinwerk Gasperini AG, die seit Uber 100 Jah-
ren bis zu 250000 Tonnen Hartgestein pro Jahr abbaut.
«Allerdings muss ein Schotterbett nicht ausschliesslich
aus Neuschotter bestehen», sagt Angele Zero. Beispiels-

weise setzte die SOB vergangenen Sommer RC-Schotter
im Projekt «Cluster Ost 2024> fUr die Sanierung des Was-
serfluhtunnels ein. Zunachst wurde eine erste Schicht,
die sogenannte Vorschotterung, mit RC-Schotter einge-
baut. Darauf verlegten die Mitarbeitenden Schwellen und
Schienen. Es folgte die Einschotterungsschicht mit neuem
Schotter. Anschliessend wurde das Gleis gestopft und auf
die gewunschte Hohe gebracht.

Schotter neu aufbereiten

Nach einer Materialbeurteilung von Fachpersonen wird
von einer bestehenden Fahrbahn Schotter entnommen
und durch Waschen neu aufbereitet. Es gibt zwei Arten
von Waschen: das Nass-Waschen und das Trocken-Wa-
schen beziehungsweise das Sieben. Beim Letzteren sieben
spezielle mobile Maschinen den Altschotter und filtern so
kleine Korner und Fremdpartikel raus.

Das Nass-Waschen erfolgt in einem dafUr vorgesehenen
Werk. Fachpersonal wascht zuerst Verschmutzungen des
Schotters ab und siebt anschliessend das Gestein. Das Pro-
dukt aus den daraus entstehenden Partikeln nennt man
Filterkuchen, eine schwarze Masse, die fur die Betonpro-
duktion wiederverwendet werden kann.

Der fur den Bahnbau essenzielle Schotter ist eine knapp
werdende Ressource. Deshalb ist RC-Schotter als Ergan-
zung zum Primarschotter eine interessante Losung und
wird kunftig haufiger zum Einsatz kommen. Zudem koppelt
die SOB den Einsatz von RC-Schotter mit den Ausschrei-
bungen von Bauprojekten: Potenzielle Anbieter mussen
aufzeigen, welche technischen Moglichkeiten sie in Bezug
auf die Schotterreinigung und -wiederverwendung haben
und wie sie diese im betreffenden Projekt umsetzen kon-
nen. So fordert die gezielte Ausschreibungspraxis innova-
tive Losungen zur Wiederaufbereitung von Schotter im
Bahnbau, indem RC-Schotter bevorzugt wird.

Die Sudostbahn rechnet beim Oberbauschotter mit
einer Lebensdauer von 40 Jahren, bei den Schienen
mit 15 Jahren und bei Betonschwellen mit 50 Jahren.
(Quelle der Grdfik: Gleisaushubrichtlinie)

Sicker_packung Oberbau Schwelle
(Entwasserung) Schotterbett \_

Unterbau

Einschotterung

Vorschotterung

Planie

Untergrund
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Gesichtszug

Ohne sie steht
alles still

Text: Jil Rietmann, Fotos: Hanspeter Schenk, Daniel Ammann

Um mehr Uber den Beruf des Disponierens zu erfahren, treffe ich mich mit Jessica
Ruckstuhl, Disponentin in der Transportleitstelle. Wegen eines Zugausfalls komme
ich mit Verspatung am Bahnhof Herisau an - doch Jessica hat langst reagiert. Statt
wie geplant im Sitzungszimmer des etwas weiter entfernten Service-Zentrums zu
warten, hat sie kurzerhand umdisponiert und ein Buro im Bahnhofsgebaude orga-
nisiert, das spontan frei wurde. «So bleiben wir im Zeitplan und wir sind schneller
an meinem Arbeitsplatz», sagt sie, als sie mich am Perron abholt. Schnelle Ent-
scheidungen treffen, pragmatische Losungen finden - Jessica zeigt mir schon bei
unserer ersten Begegnung, worauf es in ihrem Job ankommt. Und damit sind wir
mitten im Thema.

«Eigentlich wird jedes Problem irgendwann
an uns herangetragen. Wir sind dafur da,
Losungen zu finden.»

Jessica Ruckstuhl, Disponentin in der Transportleitstelle

Mit Gelassenheit zur Losung

«In erster Linie sind wir dafur da, Probleme zu l6sen>, fasst Jessica die Arbeit in
der Transportleitstelle zusammen. Sie sorgt dafur, dass immer genugend Fahrzeuge
und Personal am richtigen Ort einsatzbereit sind, um den Personenverkehr auch
in einem Storungsfall aufrechtzuerhalten. Storungsfalle konnen krankheitsbedingte
Personalausfalle, Fahrzeugstorungen oder sonstige Notfalle sein, die den Einsatz
der Fahrzeuge sowie des Zugpersonals beeinflussen. «In solchen Situationen ist es
wichtig, einen kuhlen Kopf zu bewahren und das Problem Schritt fUr Schritt anzu-
gehen>, erklart Jessica. Das lerne man mit der Zeit und zunehmender Erfahrung.
Jessica arbeitet seit Januar 2024 bei der Sudostbahn. Sie ist gelernte Coiffeuse und
kam Uber Umwege zur Bahn. «Ich probiere gerne Neues aus, um mich weiterzu-
entwickeln. Zu neuen Moglichkeiten sage ich grundsatzlich <Ja>» So kam es, dass
Jessica eines Tages als Schulbusfahrerin angefragt wurde und zusagte. |hre Reise
fUhrte sie weiter zum Postauto und anschliessend zum Lastwagen. Dort entdeckte
sie die Welt der Disposition - und fand darin ihre Leidenschaft. Die Dispo-Schule
bestatigte ihr, dass sie genau das Richtige fur sich gefunden hatte.
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Neugier als Antrieb: <Es ist immer wieder spannend, daran zu tufteln, wie

sich ein Stérungsfall am besten I6sen lasst», betont Jessica.

Tetris mit Zigen

«Damit der Zugverkehr reibungslos lauft, planen wir als Disponentinnen und Dis-
ponenten die effektiven Fahrzeugeinsatze sowie die Dienste des Lokpersonals und
der Kundenbegleitung», erklart Jessica. Dabei mussen zahlreiche Faktoren be-
rucksichtigt werden: die Kundenbedurfnisse - zum Beispiel der Einsatz passender
Zuge, etwa komfortablere Modelle mit mehr Sitzplatzen im Fernverkehr und wen-
digere Fahrzeuge im Regionalverkehr - das Arbeitszeitgesetz, die Verfugbarkeit
des Personals und der Fahrzeuge sowie viele weitere Details. Dies geschieht in so-
genannten Ressorts. Dazu gehort unter anderem die Einteilung der Fahrzeuge und
des Zugpersonals, die Abrechnungen der geleisteten Stunden des Personals und
die Vorbereitung der Fahrzeuge, also die organisatorische Planung und Koordina-
tion von Fahrzeugbewegungen, speziellen Einsatzen und betrieblichen Ablaufen.
Neben den Ressorts gibt es das Tagesgeschaft. Dieses verteilt sich auf drei feste
Arbeitsplatze - einen fur die Fahrzeuge, einen fUr das Lokpersonal und einen fur
die Kundenbegleitung. Diese Arbeitsplatze sind rund um die Uhr besetzt. Jeder
Disponent und jede Disponentin wird in diesen drei Bereichen eingesetzt, wobei
die Einteilung taglich wechseln kann. «Einen Lieblingsarbeitsplatz habe ich nicht.
Die Vielfalt gefallt mir am besten», sagt Jessica. Wahrend im Tagesgeschaft Kun-
denbegleitung und Lokpersonal das Abdecken von offenen «Touren» - also die
Einsatze des Zugpersonals - im Fokus steht, geht es im Tagesgeschaft Fahrzeuge
darum, den Betrieb trotz technischen Einschrankungen aufrechtzuerhalten. Dabei
stellt sich oft die zentrale Frage, ob ein Zug mit nicht sicherheitsrelevanter Storung
weiterfahren kann oder ersetzt werden muss. Falls ein Ersatz notig ist, gilt es, das
defekte Fahrzeug moglichst rasch zur Reparatur in die Service-Zentren Herisau
oder Samstagern zu bringen. Das Hauptziel ist immer, dass die Reisenden mog-
lichst wenig von einer Storung mitbekommen. -
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Kommunikation als Schlissel zum Erfolg

In Jessicas Arbeitsalltag kann es hektisch zu und her gehen,
genauso gibt es aber auch ruhige Phasen. «In der Transport-
leitstelle muss man von null auf hundert aufdrehen, aber
auch schnell wieder runterfahren kénnen», erklart sie. Dafur
sei eine hohe Stressresistenz erforderlich. Ebenfalls entschei-
dend ist vernetztes Denken: Wer in der Transportleitstelle
arbeitet, muss sofort erfassen, welche Auswirkungen eine
Storung auf den gesamten Betrieb hat. «<Und man muss Men-
schen mogen», sagt Jessica mit einem Augenzwinkern. Den
Austausch mit dem Zugpersonal schatzt Jessica an ihrem Be-
ruf. Dieser ist zentral, um den bestmoglichen Job zu machen.
«Je besser die betroffenen Stellen verstehen, warum wir eine
Entscheidung treffen, desto grosser ist die Akzeptanz - und
desto reibungsloser lauft alles.» Die gute Zusammenarbeit
zahlt sich aus. Oft erlebt Jessica, dass das Zugpersonal ihr
die Arbeit erleichtert, wo es nur kann. <Es ist ein Geben und
Nehmen», sagt sie. Sie erzahlt mir von einem LokfUhrer, der
auf «Reserve» war - also nicht aktiv im Dienst, aber auf Be-
reitschaft, um bei einem Personalausfall einzuspringen. Als
er bemerkte, dass ein Signal im Bahnhof nicht aufgegangen
war, rief er Jessica an. Er vermutete ein Problem auf SOB-Sei-
te und war sofort bereit, einzuspringen, falls es natig ware.
Ein Paradebeispiel dafur, wie ein positives Arbeitsklima die
Arbeit der Disponentinnen und Disponenten in der Trans-
portleitstelle vereinfacht.

Neben dem Zugpersonal steht Jessica mit vielen weiteren
internen wie auch externen Abteilungen in Kontakt. Dazu ge-
horen die Betriebszentralen der SOB und der SBB. Wenn die
Transportleitstelle aufgrund eines Storungsfalls den Umlauf,
also den «Dienstplan> eines Zuges, andern muss, betrifft das
viele Stellen gleichzeitig. Je nach Ereignisort und je nachdem,
ob ein Fahrzeug oder Personal der SBB betroffen ist, mussen
auch die Betriebszentralen in Olten, ZUrich und im Tessin so-
wie die Personaleinsatzstellen der SBB eingebunden werden.
Zwar Ubernimmt die SOB nicht die Planung von SBB-Fahr-

In einem Stérungsfall ist eine
abgestimmte Koordination im Team
zentral - alle wissen, was zu tun ist.

zeugen oder -Personal, doch weil im Regelbetrieb auch Res-
sourcen der SBB eingesetzt werden, ist in Storungsfallen eine
enge Abstimmung notwendig. Fahrzeugverfugbarkeit und
Personaleinsatze mussen dann Uber Unternehmensgrenzen
hinweg koordiniert werden.

Weitere Schnittstellen sind die Instandhaltung der Fahrzeuge
und die Transportplanung. Die Instandhaltung muss Uber Sto-
rungen am Fahrzeug Bescheid wissen und von der Transport-
planung Ubernimmt die Transportleitstelle die langfristige
Grobplanung der Einsatze der Fahrzeuge und des Zugperso-
nals, die in der Transportleitstelle in detaillierte Dienstplane
umgesetzt wird. «Eigentlich wird jedes Problem irgendwann
an uns herangetragen. Wir sind dafur da, Losungen zu finden,
das wissen die Mitarbeitenden», sagt Jessica.

«Ohne uns funktioniert es nicht»

Wahrend innerhalb der SOB die Wichtigkeit der Transport-
leitstelle selbstverstandlich ist, kennen sie viele Aussenste-
hende nicht. Als ich Jessica frage, was man Uber ihre Arbeit
wissen sollte, antwortet sie, ohne zu zogern. «Wir sorgen da-
fUr, dass der Bahnverkehr reibungslos lauft. Ohne uns funk-
tioniert es nicht.» Doch es braucht mehr als nur gute Planung,
es kommt auf das Zusammenspiel an. «Die Transportleitstelle
und das Zugpersonal mussen am gleichen Strang ziehen. Wir
alle haben dasselbe Ziel: dass es fur alle - die Fahrgaste, das
Personal und den Betrieb - moglichst gut passt», erklart Jes-
sica. Dafur sei gegenseitiges Verstandnis entscheidend.
Wahrend Jessica erzahlt, wird mir klar: Jessica ist genau da,
wo sie hingehort. Sie brennt fur ihren Job und erzahlt mit
einer Leidenschaft, die ansteckend wirkt. Eigenschaften, die
sie schon ganz am Anfang unseres Treffens gezeigt hat - und
die in der Transportleitstelle den Unterschied machen. o

Mehr zum Beruf:
www.sob.ch/transportleitstelle
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Lesenswertes

Mehr Lesestoff

Die SOB erhéht
Hoéchstgeschwindigkeit im

50 Promille Gefélle

Die SOB fahrt erstmals auf Strecken
mit 50 Promille Gefalle planmassig
mit einer Hochstgeschwindigkeit von
70 km/h statt wie bisher 60 km/h.
direkt.sob.ch/hoechstgeschwindigkeit

SOB-Newsletter

Verpassen Sie keine Neuig-
keiten der Sudostbahn.

In unserem Newsletter lesen
Sie spannende Geschichten,
sind Uber Wettbewerbe und
Angebote informiert und
wissen auch sonst, was auf
und neben den Schienen

lauft. Der Newsletter erscheint

Eine neue Biodiversitatsflache fir Brunnadern Samtliche monatlich.

Eine Grunflache der Sudostbahn soll zukunftig der Artikel auf www.sob.ch/newsletter
Biodiversitat dienen und dadurch einen Nutzen fur die direkt.sob.ch

Natur, aber auch fur die Bevolkerung haben. Bei der

Umgestaltung angepackt haben die Schulerinnen und EI.’?FE_! Abonnieren Sie den
Schuler der 1. Oberstufe Neckertal. i = Schriftzug kostenlos unter:
direkt.sob.ch/neue-biodiversitaetsflaeche [=] www.sob.ch/schriftzug-abo

Wettbewerb

Mit welcher Lebensdauer rechnet die SOB beim Oberbauschotter?
A) 15 Jahre B) 40 Jahre C) 50 Jahre

Senden Sie lhre Losung bis zum 31. August 2025 an Schweizerische Sudostbahn AG, Redaktion Schriftzug,
Bahnhofplatz 1a, 9001 St.Gallen, oder an einsteigen@sob.ch mit dem Betreff «Wettbewerb Schriftzug».

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

1. Preis: SOB-Rucksack
2. Preis: Mini SOB-Raclette Set
3. Preis: SOB-Weltstecker

Uber den Wettbewerb wird keine Korrespondenz gefUhrt. Die Gewinnerinnen und Gewinner werden direkt benachrichtigt. Bei mehreren richtigen Einsendungen
entscheidet das Los. Es besteht kein Anrecht auf Barauszahlung der Preise. Der Rechtsweg ist ausgeschlossen. Mit Ihrer Teilnahme am Wettbewerb akzeptieren Sie
diese Wettbewerbsbedingungen.
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Technologisches

Den.digitalen
Wandel auf die
Schienemjngen W ;

Die Digitalisierung des Schienenverkehrs ist Rein
Rurzfristiger Trend, sondern ein Generationenprojekt.
Mit der fldchendeckenden Umsetzung des European
Rail Traffic Management System (ERTMS) risten

sich die Bahnen Europas fir die Zukunft - und die
Sidostbahn gestaltet dieses Kapitel aktiv mit.

Text: Brigitte Baur, Fotos: Hanspeter Schenk und SOB

Die Eisenbahn hat in der Schweiz einen besonderen Stel-
lenwert. PUnktlich, zuverlassig, umweltfreundlich - das
Schweizer Bahnsystem gilt international als Vorbild. Doch
auch ein bewahrtes System braucht von Zeit zu Zeit eine
Aktualisierung. Der nachste grosse Schritt ist langst ein-
geleitet: Die Digitalisierung des Bahnverkehrs. ERTMS bil-
det dabei das Ruckgrat. Die Sudostbahn bringt nicht nur
ihr technisches Know-how ein, sondern Ubernimmt aktiv
Verantwortung fur die Weiterentwicklung der Systeme und
positioniert sich damit einmal mehr als Innovationstrage-
rin. Sie mochte die europaische Zugsteuerungstechnologie
auf der Strecke zwischen Biberbrugg und Arth-Goldau ein-
fuhren. Die gewonnenen Erkenntnisse fliessen direkt in die
Planung kunftiger Umsetzungen in der Schweiz ein.

LT T
Lt T

ERTMS - ein europaisches Grossprojekt mit
Schweizer Beteiligung
Hinter dem KuUrzel ERTMS verbirgt sich das «European Rail
Traffic Management System» - ein standardisiertes System
Zur Zugsteuerung und -sicherung. Europa und die Schweiz
; _ mochten den grenzUberschreitenden Bahnverkehr verein-
B o ek elo o Q. fachen, Sicherheitsstandards harmonisieren und die Effi-
' : P R zienz auf den Strecken erhéhen.
ERTMS besteht aus zwei zentralen Komponenten: dem
Zugbeeinflussungssystem ETCS (European Train Control
System) und der mobilen Bahnkommunikation. Gemeinsam
sollen sie in die Jahre gekommene Technologien abldsen,
die zum Teil noch aus der Mitte des letzten Jahrhunderts
P e : | \ , stammen - darunter Relais-Stellwerke und Mobilfunkstan-
Klassische Situation auf einer Neben= ' ! - 3 ° e ‘_ Ny, N, J R 2 N b a7, ! ' dards der 1990er-Jahre. In der Schweiz koordiniert das
linie: Fahrplanmassiges Kreuzen.ist=s . - el ‘_ ! ‘ % N ¢ : : = “‘~;_;' % g S SEAE : g Bundesamt fur Verkehr (BAV) die Einfuhrung des ERTMS.
zentral fUr die PUnktlichkeit. Dank st : . ; ' : G, e el A e 4 T 23 Die Strategie ist klar: Ein modernes, interoperables Bahn-
der Digitalisierung kénnen in 2ukuﬁ_1‘t ' ; T D > iy : e : e g 2 g ] : I system, das europaweit funktioniert - und das mit einem

i

> (A

genauere Prognosen erstellt werden S : ) i N e : : C Ralr s : . i Zeithorizont bis ins Jahr 2060. -
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«Durch die neuen Moglichkeiten werden

fUr Personen- und GUterzuge optimale

Geschwindigkeitsprofile berechnet, was
die Kapazitat der Strecke erhoht.»

Daniel Kesseli, Projektleiter ERTMS bei der Sudostbahn

Fihrerstandsignalisierung statt Aussensignale

Ein weiteres zentrales Element ist die FUhrerstandsignali-
sierung (FSS). Sie ersetzt klassische Aussensignale entlang
der Strecke. Statt Signale am Streckenrand zu beachten, er-
halt das Lokpersonal alle relevanten Informationen direkt
auf einen Bildschirm im FUhrerstand - in Echtzeit, unab-
hangig von Sichtverhaltnissen oder Kurven. FSS ermoglicht
eine prazisere Steuerung der Zuge und diese konnen mit
kUrzeren Zeitabstanden zueinander verkehren. Zugleich
steigen Sicherheit und Energieeffizienz. Durch die neuen
Moglichkeiten werden fUr Personen- und GuUterzuge opti-
male Geschwindigkeitsprofile berechnet, was die Kapazitat
der Strecke erhoht.

Die Technologie wurde bislang vor allem auf Hauptstre-
cken und Hochgeschwindigkeitsverbindungen eingesetzt.
Doch fur die erfolgreiche EinfUhrung im ganzen Land
mussen auch Nebenstrecken berucksichtigt werden - mit
all ihren Besonderheiten. Hier kommt die Sudostbahn ins
Spiel: Sie zeigt auf, wo gezielt Anpassungen vorgenommen
werden mussen, damit sich die neue Technologie sinnvoll,
erfolgreich und wirtschaftlich einsetzen Iasst.

Teststrecke Biberbrugg-Arth-Goldau:
Herausforderungen als Chance

Die SOB pruft FSS und den modernen Bahnmobil-
funkstandard FRMCS (Future Railway Mobile Commu-
nication System) auf ihrer Strecke zwischen Biberbrugg
und Arth-Goldau - einer Strecke, die wie geschaffen ist
fUr ein solches Projekt. Kurvige Abschnitte, Gefalle bis zu
50 Promille, eingleisiger Betrieb und zahlreiche Bahn-
Ubergange: Was andernorts als Herausforderung gilt, ist
hier Standard. Das Projekt liefert praxisnahe Erkennt-
nisse, die nicht nur fur die SOB, sondern fUr die gesamte

Bahnbranche relevant sind. Besonders die Integration der
neuen Technologie in bestehende Betriebsablaufe ist kom-
plex. Ursprunglich war angedacht, den Bahnhof Biber-
brugg zu teilen - eine Halfte klassisch mit Aussensignalen,
eine mit FSS. Doch das hatte die betriebliche Flexibilitat zu
stark eingeschrankt. Stattdessen erfolgen die Levelwech-
sel nun auf freier Strecke - ein anspruchsvolles, aber zu-
kunftsweisendes Vorgehen.

Konkrete Folgen fUr den Betrieb - und fir die Fahrgaste

Ein greifbares Beispiel fur die Auswirkungen der Digitali-
sierung ist der Betrieb bei Bahnubergangen. Heute basiert
die Auslosung der Schranken mit fix installierten Elemen-
ten und einer fest definierten Zeit. Durch die FUhrerstand-
signalisierung Iasst sich der Zeitpunkt der Ausldsung opti-
mieren - abhangig von Geschwindigkeit und Bremsleistung.
Das Ergebnis: Die Schranken 6ffnen und senken sich zeit-
optimiert. Das reduziert Wartezeiten im Strassenverkehr
und erhoht gleichzeitig die PUnktlichkeit der Zuge - ein Ge-
winn fUr alle. Auch bei der Kapazitatsplanung zeigt sich das
Potenzial: Auf der Bahnstrecke zwischen Biberbrugg und
Arth-Goldau verkehren hauptsachlich moderne TriebzUge
mit hervorragenden Bremswerten. Damit konnen im Gefal-
le von 50 Promille dank FSS spezifische Bremskurven be-
rechnet werden - das ermoglicht eine bessere Ausnutzung
der Kapazitat. Ein entscheidender Vorteil in einem Land
mit intensiv genutztem Bahnnetz.

Kommunikation der Zukunft: FRMCS Iést GSM-R ab

Wahrend FSS die Zugsteuerung digitalisiert, bringt FRMCS
die Kommunikation ins 5G-Zeitalter. Das bestehende
GSM-R basiert auf dem alten 2G-Standard und stosst zu-
nehmend an seine Grenzen. Gerade in Tunneln oder ab-

gelegenen Regionen ist eine stabile, unterbruchfreie Ver-
bindung essenziell. Auf der SOB-Bahnstrecke wird FRMCS
unter realen Bedingungen eingesetzt - mit allen Zulassun-
gen, Sicherheitsstandards und betriebsrelevanten Funk-
tionen. Die neue Technologie sorgt fur eine |Uckenlose,
schnelle Kommunikation zwischen Fahrzeugen, Leitstellen
und Infrastruktur. Sie ist die Grundlage fur den digitalen
Bahnverkehr der nachsten Jahrzehnte.

Ein Gemeinschaftsprojekt mit Verantwortung

Die EinfUhrung des ERTMS ist ein nationales Vorhaben - mit
internationaler Dimension. Bund, Kantone, Bahnunterneh-
men und Industrie arbeiten dabei Hand in Hand. Der Ver-
band offentlicher Verkehr (VoV) spielt eine zentrale Rolle
bei der Umsetzung der ERTMS-Strategie in der Schweiz.
Der VOV hat das Forum Umsetzung ERTMS institutionali-
siert, das die Zusammenarbeit zwischen Bahnunternehmen
und der Industrie fordert. Das Forum trifft sich regelmas-
sig, um die Umsetzung der ERTMS-Strategie zu steuern und
zu Uberwachen, und sorgt dafur, dass die Implementierung
des ERTMS betrieblich nutzbringend, wirtschaftlich und
kosteneffizient erfolgt. Dies soll die Wettbewerbsfahigkeit
der Bahn erhoéhen. Der VoV veroffentlicht regelmassig Be-
richte Uber die Fortschritte bei der Umsetzung der ERTMS-
Strategie, die unter www.voev.ch/Umsetzung-ERTMS nach-
zulesen sind.

FUr Reisende: spurbare Verbesserungen im Alltag

Auch wenn viele der Veranderungen zunachst im Hinter-
grund stattfinden - sie haben direkten Einfluss auf den
Alltag der Fahrgaste. PUnktlichere ZUge, weniger Verspa-
tungen, besser koordinierte AnschlUsse und effizientere
Betriebsablaufe sind konkrete Resultate der Digitalisie-
rung. Die Instandhaltung profitiert ebenfalls, denn dank
digitaler Uberwachung lassen sich Fehler frUhzeitig er-
kennen, Wartungsarbeiten vorausschauend planen und
Ausfalle minimieren. Das senkt langfristig die Kosten und
erhoht die Zuverlassigkeit im taglichen Betrieb. FUr viele
wird ERTMS kaum sichtbar sein, aber deutlich spurbar. Und
genau darin liegt die Starke dieser Entwicklung: Sie ver-
bessert das System Bahn grundlegend, ohne den Komfort
zu beeintrachtigen, und starkt die Rolle der Bahn als Ruck-
grat einer nachhaltigen, verlasslichen Mobilitat. ERTMS ist
aber noch viel mehr als nur ein technisches Update. Es
steht fUr eine grundlegende Erneuerung des Bahnsystems.
Die Digitalisierung ermoglicht nicht nur mehr Zuge auf den
gleichen Strecken, sondern auch eine energieeffizientere
Fahrweise. Automatisierte Steuerung, Echtzeitdaten und
optimierte Fahrprofile senken den Energieverbrauch und
damit auch die CO,-Emissionen. Das macht die Bahn noch
umweltfreundlicher, und dies in Zeiten, in denen nachhal-
tige Mobilitat immer wichtiger wird.
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Fazit: Die SUdostbahn als Gestalterin der Mobilitat

von morgen

Die Digitalisierung des Schienenverkehrs ist ein Marathon,
kein Sprint. Mit ERTMS wird in den nachsten Jahrzehnten
eine technologische Grundlage geschaffen, die den europa-
ischen Bahnverkehr zukunftsfahig macht. Die Sudostbahn
gestaltet diesen Wandel aktiv mit - und nimmt auf der Stre-
cke Biberbrugg-Arth-Goldau eine Vorreiterrolle ein. Was
heute noch mit grossen Veranderungen verbunden ist, wird
morgen Standard sein. Und was auf einer Nebenstrecke ge-
testet wird, kénnte schon bald das ganze Land bewegen.
Die SOB zeigt, dass Innovation nicht von der Grosse eines
Unternehmens abhangig ist, sondern vom Willen, die Zu-
kunft aktiv mitzugestalten. -

Glossar

ERTMS

European Rail Traffic Management System,
europaisches Eisenbahnmanagementsystem zur
Vereinheitlichung und Effizienzsteigerung

ETCS
Teil des ERTMS, sichert die Zuge

GSM-R

Global System for Mobile Communications -
Rail(way), derzeitiger Mobilfunkstandard im
Bahnbereich, basierend auf 2G

FRMCS

Future Railway Mobile Communication System,
zukUnftiger, 5G-basierter Kommunikationsstandard
im Bahnbereich

FSS
FUhrerstandsignalisierung - Signale im FUhrerstand
statt am Streckenrand

Interoperabilitat
Fahigkeiten und Voraussetzungen fUr einen
europaweiten Schienenverkehr

Sperrzeiten
Zeit, in der Bahnubergange fUr den Strassenverkehr
gesperrt sind

Promille
Mass fUr Steigungen - 50 Promille = 5% Gefalle

i Mehr zum Mobilfunk im Bahnverkehr:
[=]; direkt.sob.ch/mobilfunk



Im Gesprdch

Daniel Kesseli, Projektleiter ERTMS bei der
Siidostbahn, gibt einen Einblick in die Zukunft
der Mobilitdt.

«Die PUnktlichkeit steigt
auch in Spitzenzeiten.
Davon profitieren
Reisende direkt im Alltag.»

Daniel Kesseli, Projektleiter ERTMS bei der Sudostbahn

Daniel Kesseli, was bringt die neue Technologie konkret fir
Pendlerinnen und Pendler?

Mit der EinfUhrung von FSS und FRMCS wird der Bahnver-
kehr spUrbar zuverlassiger. Verspatungen lassen sich besser
vermeiden, gerade im dichten Pendlerverkehr. Gleichzeitig
steigt die Punktlichkeit auch in Spitzenzeiten. Davon profi-
tieren Reisende direkt im Alltag.

Inwiefern erhéht ERTMS die Sicherheit und den Komfort?
ERTMS Uberwacht Geschwindigkeit und Position der ZUge
permanent. Bei Gefahr greift das System automatisch ein.
Zudem erlaubt die digitale Kommunikation eine schnellere
Reaktion im Storfall.

Welche Auswirkungen hat das System auf BahniUbergange?
Besonders auf der Strecke zwischen Biberbrugg und
Arth-Goldau spielen die BahnUbergange eine zentrale Rolle.
Dank praziser Steuerung konnen die Zeitpunkte zur Schlies-
sung der Schranken optimiert werden. Das reduziert Warte-
zeiten, verbessert den Verkehrsfluss und schont die Nerven.

Ab wann werden Reisende diese Verbesserungen spiren?

Einige Vorteile wie verbesserte PUnktlichkeit oder erhohte
Sicherheit zeigen sich schon in den nachsten Jahren. Der
vollstandige Roll-out wird jedoch Uber Jahrzehnte gestaffelt
erfolgen - wir reden hier von einem Generationenprojekt.

Werden sich auch sichtbare Elemente verandern?

Ja. Nach und nach verschwinden die klassischen Signale
entlang der Strecke. Stattdessen werden die Fahranweisun-
gen direkt im FUhrerstand angezeigt. FUr Fahrgaste bleibt
das meist unbemerkt, die Veranderungen laufen im Hinter-
grund.

Mussen sich Reisende auf neue Ablaufe einstellen?

Nein. Die neuen Systeme betreffen in erster Linie die Infra-
struktur und den Betrieb. FUr Fahrgaste bleibt der gewohnte
Reiseablauf bestehen - nur eben mit mehr Stabilitat und
Komfort.

Wie leistet ERTMS einen Beitrag zum Umweltschutz?

Dank der Digitalisierung konnen wir energieeffizienter fah-
ren und bestehende Kapazitaten besser ausnutzen. Die Zuge
beschleunigen und bremsen gezielter, was Strom spart und
damit zu geringeren CO,-Emissionen fUhrt. Das macht Bahn-
fahren nicht nur bequemer, sondern auch klimafreundlicher.

Welche Rolle spielt 5G fir das Bahnfahren der Zukunft?

Mit FRMCS - dem kunftigen 5G-basierten Kommunikations-
standard - schaffen wir die technische Grundlage fUr den
digitalen Bahnbetrieb. Die Kommunikation zwischen Zug
und Infrastruktur 1auft schneller, stabiler und in Echtzeit.

Auf einen Blick

Bund und Kantone:
Bund: 35,83%

Kanton St.Gallen: 23,84%
Kanton Schwyz: 5,79%
Kanton Zurich: 3,81%

Gemeinden und Bezirke:
Ortsburgergemeinde St.G
Gemeinde Herisau: 2,34%

Bezirk Einsiedeln: 0,95 %

Stadt Wadenswil: 0,73%

Private:
Privataktionare: 15,27 %

Menschen
Mitarbeitende Stand Mai
Transportierte Fahrgaste
Kunstbauten

Tunnel: 19
Gesamtlange aller Tunnel

Hochste Brucke (Sittervia

70

Fahrzeuge

) 7

Stadt Rapperswil-Jona: 0,

Wem gehért die SOB?

Politische Gemeinde St.Gallen: 3,69%

allen: 0,48%

56%

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

2025: 1075
2024: 32101151

:7054m
Langster Tunnel (Wasserfluh): 3557m
Brucken, Viadukte, Unter- und UberfUhrungen: 192
Langste Brucke (Sitterviadukt): 365m

dukt): 99m

Die SOB in Zahlen

Strecke

Eigentumslange: 111km

Maximale Achslast: 22,5t

Maximale Steigung/Gefalle: 50 %o
Haochster Ort (Biberegg): 933m U. M.
Tiefster Ort (Romanshaorn): 399m 0. M.

Linien

Voralpen-Express: St.Gallen-Luzern: 125 km
Treno Gottardo: Basel-Locarno: 291km
Treno Gottardo: Zurich-Locarno: 208 km
Aare Linth: Bern-Chur: 236 km
Alpenrhein-Express: St.Gallen-Chur: 106 km

Fahrzeuge Personenverkehr

FLIRT 1: 11

FLIRT 2: 12

FLIRT 3:13

Traverso (Typ FLIRT 3): 30
NPZ 2-teilig: 4
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Die SOB

Unterwegs fur Sie

Die Schweizerische Sudostbahn AG ist ein selbststandiges, nach privatwirtschaft-
lichen Kriterien gefuhrtes, integriertes Eisenbahnunternehmen, zu dem alle Be-
reiche gehoren, die ein Transportunternehmen des offentlichen Verkehrs braucht.
Unsere Besteller, Bund und Kantone, unterstutzen wir mit allen Mitteln beim Er-
reichen ihrer Mobilitatsziele. Als agile Bahn suchen wir nach cleveren Losungen
und treiben Innovationen in der Branche aktiv voran.

Wir haben die Zukunft der SOB fest im Blick, sind uns aber auch unserer Ge-
schichte bewusst. Wir schatzen das Vermachtnis der Grundervater der ehema-
ligen Sudostbahn und der Bodensee-Toggenburg-Bahn - allem voran die zahl-
reichen Kunstbauten entlang unserer Strecke, die wir regelmassig warten und
erneuern. Die gleiche Aufmerksamkeit schenken wir unseren Fahrzeugen, die wir
in den Service-Zentren in Herisau und Samstagern reinigen und reparieren.

Unsere Kundinnen und Kunden sollen Freude am Zugfahren haben und den
bestmoglichen Kundenservice erleben. Das erreichen wir durch eine person-
liche Betreuung direkt im Zug oder in unseren Bahnreisezentren.

Als attraktive und zuverlassige Arbeitgeberin fordern wir unsere Mitarbeitenden
durch gezielte Aus- und Weiterbildungsmassnahmen und binden sie aktiv in den
Gestaltungsprozess des Unternehmens ein.
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