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1  Einleitung

Das zweijahrige Forschungsprojekt der Hochschule fiir Angewandte Psychologie — Mensch-Maschine-In-
teraktion in der Verkehrssteuerung im Bahnbetrieb: Optimale Gestaltung kiinftiger Automatisierungen in
der Zugverkehrsleitung der Schweiz — wurde gemeinsam mit den Schweizerischen Bundesbahnen SBB AG
(SBB) und der BLS Netz AG (BLS) realisiert, unterstiitzt von der Kommission fiir Technologie und Innovation
(KTI). Das Ergebnis dieses Projektes war die Entwicklung eines arbeitspsychologisches Instrumentes zur
optimalen Gestaltung kiinftiger Mensch-Maschine-Systeme fiir den Bahnbetrieb, das ARBIG-MMS-B.
Der vorliegende Bericht stellt zundchst die Ausgangslage, Ziele und den theoretischen Hintergrund des
Projektes dar. Anschliessend werden in kurzer Form das Vorgehen, die Ergebnisse und die Umsetzung der
einzelnen Arbeitspakete beschrieben.

Die Bezeichnungen ARBIG-MMS-B, E-Tool und elektronisches Instrument werden in diesem Bericht
synonym verwendet.

1.1 Ausgangslage

Bei der Gestaltung von modernen Arbeitssystemen, meist komplexe Mensch-Maschine-Systeme (MMS),
ist ein wichtiger Aspekt die sogenannte Funktionsallokation, d.h. die Verteilung von Aufgaben zwischen
Mensch und Maschine. Dieser Aspekt gewinnt angesichts der zunehmenden Automatisierung in den letz-
ten Jahrzehnten immer mehr an Bedeutung, da automatisierte Systeme zu Problemen fiihren kdnnen, die
sich auf die Gesamtzuverlassigkeit des Mensch-Maschine-Systems auswirken kénnen (Manzey, 2012).

Die vier Betriebszentralen der SBB, dem gréssten Bahnunternehmen der Schweiz, wie auch die Betriebs-
zentrale bei der BLS, sind solche moderne Arbeitssysteme. Hier Gberwachen und steuern Zugverkehrslei-
tende und Disponenten den operativen Betrieb des Zugverkehrs. Die Zugverkehrsleitung ist zentral mit-
verantwortlich fiir den piinktlichen, sicheren und wirtschaftlichen Zugverkehr auf dem Schienennetz des
Unternehmens. Die Zentralisierung und der zunehmende Automatisierungsgrad der Zugverkehrsleitung
bringen wesentliche Herausforderungen fir die Gestaltung der technischen Infrastruktur und der Arbeits-
abldufe mit sich. Auch die Arbeitsanforderungen und Ausbildungserfordernisse verdandern sich durch die
Automatisierung. In diesem Zusammenhang stellen sich zentrale Fragen einer prospektiven Arbeitsgestal-
tung, mit denen man sich heute auseinandersetzten muss, um nicht von den technischen Entwicklungen
in der Zukunft Gberrascht zu werden.

1.2 Projektziele

Generelles Ziel des Projekts war es, Arbeitssysteme so zu gestalten, dass positive Aspekte der Automati-
sierung genutzt, negative Folgen aufgefangen und die Sicherheit und Zuverlassigkeit des Systems auch in
Zukunft gewahrleistet werden kénnen. Diesem Ziel diente dieses gemeinsame Forschungsprojekt der
Hochschule fir Angewandte Psychologie mit den SBB und der BLS. Im Projekt wurde ein arbeitspsycholo-
gisch begriindeter Anforderungskatalog entwickelt, der es Entwicklern gestattet, automatisierte Systeme
so zu gestalten, dass sie weder zu Verlusten von Situationsbewusstsein noch zu Kompetenz- und Fertig-
keitseinbussen bei den Operateuren fiihren. Dieses entwickelte arbeitspsychologisches Instrument zur
optimalen Gestaltung kiinftiger Mensch-Maschine-Systeme fiir den Bahnbetrieb (ARBIG-MMS-B) sollte in
seiner finalen Form elektronisch ungesetzt und getestet werden.
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Dies fuihrte zu den folgenden Zielen des Projekts:
e Abschadtzung von Automatisierungsfolgen in der Bahnverkehrssteuerung
e Definition von Kriterien fiir die Gestaltung kiinftiger Automatisierungen so, dass sie betrieblichen,
o6konomischen, Sicherheits- und arbeitspsychologischen Anforderungen genligen
e Entwicklung eines elektronischen Bewertungsinstruments,
o um proaktiv Problemen kiinftiger Technikentwicklung vorzubeugen
o Automatisierungschancen optimal zu nutzen
o Kosten bedingt durch suboptimale Verkehrssteuerung zu reduzieren

Ubergeordnetes, generelles Ziel des Projektes:
e Einsparungen von volkswirtschaftlichen Kosten,
o die durch eine suboptimale Verkehrsteuerung in der Schweiz entstehen (z.B. durch Zugver-
spatungen) und
o die durch eine verbesserte Automatisierung und Mensch-Maschine-System-Gestaltung,
wie in unserem Projekt angestrebt sind, reduziert werden kénnen.
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2 Theoretischer Hintergrund

2.1 Moderne Arbeitssysteme

Uberwachungs- und Steuerungssysteme, wie z.B. die Zugverkehrsleitung im Bahnverkehr, sind moderne
Arbeitssysteme, in denen Menschen vorwiegend automatisierte Prozesse und Parameter (iberwachen
und steuern. Bei der Gestaltung von Arbeitstatigkeiten in automatisierten Arbeitssystemen miissen so-
wohl die Mensch-Maschine-Funktionsteilung, die individuellen Arbeitsaufgaben als auch das Arbeitssys-
tem, in das der Mensch und die Technik organisatorisch eingebettet sind, berlicksichtigt werden (Wafler,
Windischer, Ryser, Weik, & Grote, 1999). Ein zentraler Aspekt dabei betrifft die Funktionsallokation zwi-
schen Mensch und Maschine. Hierbei missen bestimmte arbeitspsychologische Gestaltungsprinzipien
von Arbeitstatigkeiten bericksichtigt werden, damit der Mensch seine Arbeitsaufgabe optimal erfiillen
kann. Hacker (1989) nennt unter anderem die Ganzheitlichkeit der Aufgabe. Der Mensch sollte nicht aus-
schliesslich Uberwachungsaufgaben tatigen, sondern die Aufgaben auch planen, vorbereiten ausfiihren
und kontrollieren kdnnen. Transparenz, ein weiteres Prinzip nach Hacker (1989), betrifft die Durchschau-
barkeit der Einbettung der Arbeitsaufgabe in den Gesamtzusammenhang. Gerade in automatisierten
Uberwachungssystemen ist dieses Gestaltungsprinzip nicht einfach zu erreichen. Gelingt eine angemes-
sene Funktionsallokation zwischen Mensch und Maschine nicht, kdnnen negative Folgen auftreten
(Manzey, 2012).

2.2 Negative Folgen von Automatisierung

Bei einer suboptimalen Interaktion von Menschen und Automation zeigen sich insbesondere drei Prob-
lemfelder: ein mangelndes oder ein libersteigertes Vertrauen in die Automation, Schwierigkeiten bei der
Aufrechterhaltung eines angemessenen Situationsbewusstseins und der Verlust von Fertigkeiten als Folge
einer Nutzung automatisierter Systeme (Manzey, 2012). Diese moglichen negativen Folgen gilt es zu ver-
meiden bzw. aufzufangen, indem beispielsweise bestimmte arbeitspsychologische Gestaltungskriterien
beriicksichtigt werden. Eine Methode, solche Kriterien bei der Arbeitsgestaltung zu beriicksichtigen, ist
die KOMPASS-Methode, die von Grote, Wafler, Ryser, Weik, Zolch und Windischer (1999) entwickelt
wurde.

2.3 KOMPASS-Kriterien

Die KOMPASS-Methode wurde zunachst fur die Analyse, Bewertung und Gestaltung von automatisierten
Produktionssystemen entwickelt. Sie leitet dazu aus arbeitspsychologischen Theorien wichtige Kriterien
ab, die flir eine menschzentrierte Gestaltung des Arbeitssystems, der Arbeitstatigkeit und der Mensch-
Maschine-Funktionsteilung relevant sind. Diese KOMPASS-Kriterien sind Prozesstransparenz, dynamische
Kopplung, Informationsautoritét, Ausflihrungsautoritdt und Flexibilitdt und werden nachfolgend kurz er-
klart:

Prozesstransparenz. Das Ziel transparenter Prozesse ist es, dass Mitarbeitende die ablaufenden Prozesse
verstehen konnen. Die Prozesse sind jedoch oft fiir den Operateur nicht einsehbar und dadurch nur
schwer durchschaubar. Die Maschine wird zur «Blackbox». Prozesstransparenz wird erreicht durch aktive
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Auseinandersetzung der Operateure mit dem System, direkte Riickmeldungen aus dem System liber mog-
lichst verschiedene Sinneskanale und Kenntnis tiber die Riickmeldekanile.

Dynamische Kopplung. In automatisierten Arbeitssystemen sind die Einflussmoglichkeiten der Opera-
teure haufig gering, und die Aufgabenausfiihrung ist stark an den Prozess gebunden. Durch eine dynami-
sche Bindung an das technische System sollen Operateure Prozesse mitbeeinflussen kdnnen und dadurch
die Moglichkeit erhalten, situationsangepasst zu handeln. Eine dynamische Kopplung wird erreicht, indem
bei der Aufgabenausfihrung Wahimaéglichkeiten bestehen bezliglich Zeitpunkt, Vorgehen und der erfor-
derlichen Aufmerksamkeit.

Informationsautoritdt. Erhalt der Operateur Autoritdt tber den Informationsfluss wird ihm ermaoglicht,
aktiv nach Informationen Uber den Prozess zu suchen und diese aufzunehmen. Dies wird erreicht, indem
Operateure jederzeit die Moglichkeit haben, Informationen aus dem Prozess abzurufen und Informati-
onsfilter zu verdandern. Bei der Informationsaufnahme geht es darum zu bestimmen, wie automatisiert
die (zugdngliche) Information prasentiert wird, der Automatisierungsgrad der Informationsverarbeitung
bezieht sich darauf, inwiefern die Interpretation von Systemzustanden durch die Technik oder vom Ope-
rateur lbernommen wird.

Ausfiihrungsautoritdt. Das Ziel der Ausfiihrungsautoritat ist, dass Operateure die Sicherheit und Produk-
tivitat aktiv und positiv beeinflussen kénnen, indem Moglichkeiten zur Beeinflussung und Steuerung der
Prozesse geboten werden. Dazu gehort sowohl das selbststandige fallen von Entscheidungen zu Prozessen
und Vorgehensweisen, die Entscheidungsautoritét, wie auch die Kontrolle Gber die Handlungsausfiihrung
bzw. Prozesssteuerung an sich.

Flexibilitat. Eine flexible Autoritatszuteilung zwischen Operateur und dem technischen System erlaubt es
dem Operateur, Know-how aufzubauen, Erfahrungen zu sammeln und kompetent auf Stérungen zu rea-
gieren. Ebenso kann das Beanspruchungsniveau selbst beeinflusst werden. Bei der adaptierbaren Auto-
matisierung bestimmt der Operateur Uber die Funktionszuweisung an die Maschine (z.B. Einschalten ei-
nes Assistenzsystems). Im Falle adaptiver Automatisierung geschieht die Funktionszuweisung anhand de-
finierter Kriterien durch das technische System (z.B. bei zu langsamem Reagieren des Menschen, Leis-
tungseinbussen oder situativen Bedingungen). Hierbei ist es wichtig, dass Operateure Kenntnis dariber
haben, wann ihnen die Autoritdt entzogen wird und wann und weshalb sie sie wieder tibernehmen koén-
nen.

Die KOMPASS-Kriterien sind auf einer eher abstrakten Ebene formuliert. Um sie in einem bestimmten
Kontext anwenden zu kdnnen, wie beispielsweise in der Zugverkehrsleitung, missen sie konkretisiert wer-
den.
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3  Arbeitspakte und Vorgehen

Neben der SBB Infrastruktur Betrieb war die BLS Netz AG zweiter Umsetzungspartner des Projekts. Zudem
wurde das Projekt von einem Sounding Board begleitet, um die Qualitat und die Anwendbarkeit des zu
entwickelnden Instrumentes sicherzustellen, sowie um die Verbreitung der Projektresultate tber die be-
teiligten Unternehmen SBB und BLS hinaus vorzubereiten. Im Sounding Board fungierten Vertreter von
zwei weiteren Bahnbetrieben der Schweiz, der Rhatischen Bahn AG (RhB) und der Unternehmung Regio-
nalverkehr Bern-Solothurn (RBS). Zudem war das Flugsicherungsunternehmen skyguide vertreten.

Um die Ziele des Projekts umzusetzen wurden folgende sechs Arbeitspakete (AP) definiert, auf die des
Weiteren genauer eingegangen wird:

e AP1: Systemabgrenzung und deskriptive IST-Analyse
e AP2: Antizipativ-pradiktive IST-Analyse
e AP3: Definition der inhaltlichen und technischen Requirements
o AP3.1 Definition der inhaltlichen Requirements fiir das E-Tool
o AP3.2 Definition der technischen Requirements fiir das E-Tool
e AP4: Erstellung und Review eines E-Tool-Prototyps
e APS: Erstellung des elektronischen, software-gestitzten Bewertungsinstrumentes
e AP6: Empirische Testung der Praktikabilitdt des elektronischen Bewertungsinstrumentes fir
verschiedene Automatisierungsalternativen

3.1 AP1: Systemabgrenzung und deskriptive IST-Analyse

Ziel: In einem ersten Schritt musste die Systemabgrenzung geklart werden, die fir die Analyse und Be-
wertung eines Arbeitssystems unumganglich ist. Dies flir die Dimensionen Rollen, technische Subsysteme,
organisationale Strukturen, Regionen, Betriebszustande und Zeithorizont. Des Weiteren erfolgte eine
Analyse und Beschreibung des IST-Zustandes der verschiedenen Mensch-Maschine-Systeme (MMS), ih-
rer Interaktionsgestaltung und ihrer Automatisierungsgrade in der Zugverkehrsleitung aus arbeitspsycho-
logischer Sicht. Der letzte Punkt des Arbeitspaketes beinhaltete die Entwicklung von geeigneten Bewer-
tungskriterien fir eine aufgabenbezogene Beurteilung der unterschiedlichen MMS und ihrer Interakti-
onsgestaltung in der Zugverkehrsleitung.

Vorgehen/Methode: Im Rahmen der Systemabgrenzung wurden Dokumentenanalysen durchgefiihrt.
Anschliessend erfolgten Experteninterviews mit verschiedenen Fachexperten des Bahnverkehrs, der Zug-
verkehrsleitung und des in diesem Projekt involvierten Kernteams der SBB und BLS.

Fir die Analyse und Beschreibung der Tatigkeiten und Arbeitssysteme in der Betriebszentrale (BZ) wur-
den Beobachtungsinterviews, deskriptive Prozessbeschreibungen und eine Analyse der Arbeitsaufgaben
der verschiedenen Rollen durchgefiihrt. Die Beurteilung der derzeitigen technischen Rahmenbedingun-
gen erfolgte auf der Basis arbeits- und organisationspsychologischer Kriterien (Kriterien fiir eine gute Au-
tomatisierung) im Rahmen der KOMPASS-Methode. Es wurden drei Analyseebenen unterschieden, die
Mensch-Maschine-Funktionsteilung (Schnittstellen), die individuelle Arbeitsaufgabe und das Arbeitssys-
tem. Die einzelnen Tatigkeiten der verschiedenen Funktionstrager wurden zunachst jeweils gemass die-
sen drei Ebenen analysiert und anschliessend bewertet. Die Bewertungskriterien waren die folgenden:
Prozesstransparenz, Kopplung, Informationsautoritdt, Ausflihrungsautoritdt, und Flexibilitat.
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Die Entwicklung von geeigneten Bewertungskriterien fiir eine aufgabenbezogene Beurteilung der unter-
schiedlichen MMS und ihrer Interaktionsgestaltung in der Zugverkehrsleitung basierte auf den KOMPASS-
Kriterien. Sie wurden geprift, bewertet und fiir den Kontext der Zugverkehrsleitung angepasst.

Ergebnisse Systemabgrenzung: Rollen: Zugverkehrsleitende (ZVL), Arbeitsvorbereitung (AVOR), Dispo-
nent Bahnverkehr (DBV), Assistent Disponent Bahnverkehr (ADBV) und Informationsspezialist (InfoSpez).
Technische Systeme: Alarmierungs- und Ereignisassistent (RCS ALEA), Plattform fir Disponenten Bahnver-
kehr und Zugverkehrsleitende (RCS Dispo), Integrales Leit- und Informationssystem (ILTIS) und Netzweites
Trassen-System (NeTS). Regionen: BZ Ost/Kloten und BZ BLS. Betriebszustiande: Normalbetrieb und St6-
rung/Storungsfall. Zeithorizont: Jahr 2020. Bei der BLS und SBB sind die Rollenbezeichnungen teilweise
unterschiedlich: DBV (SBB) und Dispatcher (BLS), KIB (SBB) und Dispras (BLS).

Ergebnisse Analyse und Beschreibung der Tatigkeiten und Arbeitssysteme: Bei der Analyse und Beschrei-
bung des IST-Zustandes der verschiedenen MMS wurde festgestellt, dass die Aufgabe zentral ist und die
Darstellung der Ergebnisse deshalb abgeleitet von der Aufgabe dargestellt werden miissen. Dies flihrte
zur Darstellungsform der MTO-Dreiecke mit der Aufgabe im Zentrum (siehe Abb. 1). Die so beschriebenen
Tatigkeiten und Arbeitssysteme befinden sich in Anhang AP1 des Berichtes.

(z. B. ZVL)

Aufgabe

(z. B. ILTIS, RCS...)

Abb. 1. Aufgabenbezogene Schnittstelle zwischen den Subsystemen Mensch, Technik und Organisation.

Ergebnisse Entwicklung von geeigneten Bewertungskriterien: Die KOMPASS-Kriterien, als Bewertungs-
kriterien verwendet, sind angepasst auf den Kontext der Zugverkehrsleitung, ergdnzt mit Beispielen. Pro-
zesstransparenz: Wie viel und welches Systemwissen brauchen die Akteure, um ihre Aufgaben optimal
bewiltigen zu konnen? Welche Art von Feedback missen die technischen und die organisationalen Sys-
teme liefern?); Kopplung: Wie dynamisch muss die Mensch-Maschine-Funktionsteilung sein, damit die
Akteure ihre Aufgaben optimal bewaltigen konnen?; Informationsautoritdt: Wie viel Information muss
von den Akteuren bei der Aufgabenldsung selbst aktiv gesucht werden, wie viel Information soll von tech-
nische System vorgegeben werden?; Ausfiihrungsautoritét: Welche Einflussmoglichkeiten und Entschei-
dungskompetenzen sollen die Akteure haben, damit sie ihre Aufgaben optimal erfiillen kdnnen?; Flexibi-
litét: Wie dynamisch und flexibel muss die Autoritatsverteilung zwischen Mensch und Technik sein, damit
die Akteure ihre Aufgaben optimal erfiillen kdnnen?
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3.2 AP2: Antizipativ-pradiktive IST-Analyse

Ziel: Im zweiten Arbeitspaket wurde der Fragestellung nachgegangen, wie sich kiinftige Mensch-Ma-
schine-Systeme im Bereich Verkehrssteuerung weiterentwickeln werden, welche Entwicklungsrichtungen
heute bereits absehbar sind. Daraus ableitend sollten die Konsequenzen von geplanten Automatisierun-
gen und die Antizipation von Chancen und Risiken aus arbeitspsychologischer Sicht erarbeitet werden.
Das Ziel war es herauszufinden, wie im Projekt moglichst prospektiv und proaktiv die geplanten Entwick-
lungsrichtungen bericksichtigen werden kénnen und welche Anforderungen sich daraus fiir das Projekt
und das zu entwickelnde Tool ergeben werden.

Vorgehen/Methode: In drei ganztatigen Workshops mit Vertretern der FHNW, der SBB und der BLS wurde
die Fragestellung bearbeitet. Zur Beschreibung der kiinftigen Anforderungen wurden die geplanten Pro-
jekte und erwarteten Veranderungen im Zugverkehr in den MMS bearbeitet (z.B. durch das Projekt Dispo-
OP und Steigerung der Kundenzahlen) und aus den kiinftigen Anforderungen konnten Chancen und Risi-
ken der Automatisierungen abgeleitet werden. Daran anschliessend wurden die Ergebnisse der Work-
shops aufgearbeitet und analysiert und die antizipativ-pradikative IST-Analyse vervollstdndigt.

Ergebnisse: Im Folgenden werden die wichtigsten Ergebnisse aus dem Workshops zum Thema Transpa-
renz und Vertrauen dargestellt, Detaillierte Ergebnisse zu beiden Themen, Transparenz und Vertrauen und
Chancen und Risiken kiinftiger technologischer Verdnderungen finden sich in Anhang AP2.
Ausfiihrungsautonomie. Das System sollte von Routinetatigkeiten entlasten; das System sollte Ressour-
cen schaffen, damit sich der Mensch auf das Wesentliche konzentrieren kann (z.B. Flaschenhalse), (Dispo-
JEntscheide sollten beim Menschen bleiben; die Ausfiihrung sollte automatisiert sein; der Mensch muss
seine Verantwortung wahrnehmen kénnen (dies nicht nur theoretisch, sondern v.a. praktisch). Prozess-
transparenz. Nachvollziehbarkeit und Vorhersehbarkeit der Tools; Zusammenspiel der Tools (Input und
Output); Handlungskompetenz aufbauen; Informationstiberflutung.

Konsequenzen/Umsetzung: Die Hauptergebnisse zu den Kriterien Ausfiihrungsautonomie und Prozess-
transparenz wurden in einer zweiten Diskussion vertieft, dies fir die Aufgabe des Stérungsmanagements
anhand eines Beispiels einer konkreten Stérung. Die Chancen und Risiken technologischer Veranderungen
wurden diskutiert, identifiziert und beschrieben.

3.3 AP3: Definition der inhaltlichen und technischen Requirements fiir das E-Tool

Bevor ein Prototyp des Tools anfertigt werden konnte, musste herausgearbeitet werden, welche Voraus-
setzungen so ein E-Tool aus Sicht der Unternehmen haben muss, in denen es nachher eingesetzt werden
soll. Hierzu wurden einerseits inhaltliche Voraussetzungen fiir das Tool definiert (bspw. welche Kriterien
missen abgedeckt werden, welcher Abstraktionsgrad ist fiir die Zielgruppe niitzlich), andererseits techni-
sche Voraussetzungen festgelegt (bspw. jeder soll es verwenden kénnen, Dateien missen leicht von ver-
schiedenen Personen versendet und bearbeitet werden kdnnen).

3.3.1 Definition der inhaltlichen Requirements

Ziel: Die Erstellung eines Kataloges mit inhaltlichen Voraussetzungen und die Ableitung der Kriterien einer
optimalen aufgabenbezogenen Schnittstellengestaltung zwischen Mensch-Technik-Organisation.
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Vorgehen/Methode: Aus den Ergebnissen der IST-Analysen der verschiedenen Mensch-Maschine-Sys-
teme in der Zugverkehrsleitung (AP2) wurden mittels Tabellen (siehe Tab. 1) Gestaltungsempfehlungen
flr kiinftige Automatisierungsvorhaben auf den drei Ebenen Mensch, Technik und Organisation abgeleitet
(siehe Abb. 2).

Tab. 1. Auf Basis von Theorie und Ist-Analysen wurden in Workshops und Diskussionen Tabellen erarbeitet und iterativ
ausgefullt.

KOMPASS- SOLL-Auspra- Anforderungen fiir die Ebe- Risiken bei sub- Kompensations-
Gestaltungskriterien, gung nen Mensch, Technik, Orga- optimaler Ge- moglichkeiten

2.B. nisation staltung

Aktive Auseinander-
setzung

Ruckmeldungen
Informationsautoritat

Ausfiihrungsautoritat

Grundsitzliches Vorgehen Anwendungsbeispiel an einem konkreten Kriterium
fir die Zugverkehrsleitung
n Kriterien fur

Mensch-Maschine Systeme Ausfiihrungsautoritat: Handlungsausfihrung
der KOMPASS-Methode

[=

Q2

o}

2z B Der Operateur steuert das System und den Ablauf von Aktionen aktiv. Es gibt keine

[} Bestimmung des Soll-Zustands Einschréankungen des Handlungsspielraums des Operateurs durch das System. Die Art der
'g, Ausfihrung von Aufgaben liegt bei ihm, er kann laufende Prozesse bei Bedarf Ubersteuern.
s

= n Ableitung von Gestaltungsanforderungen Auf Ebene Technik: Das technische System I6st insbesondere bei sich dynamisch

'S fur den Bereich der automatisierten verandernden Bedingungen (z.B. wéhrend einer aussergewdhnlichen Stdrung) keine

S Uberwachung und Steuerung automatischen Massnahmen aus.

©

o]

o

(@)

Auf Ebene Technik: (Prozess-)kontrolle, situationsangepasste Handlungsmaglichkeiten,

.2 e G L R Forderung der Verantwortungsibernahme

Abb. 2. Anwendungsbeispiel der Operationalisierung eines KOMPASS-Kriteriums fir die Zugverkehrsleitung auf der Ebene Tech-
nik.

Zudem wurde in einem Workshop mit der SBB und der BLS ein Use Case erarbeitet, also die Frage geklart,
wer das Instrument anwenden soll (Rollen, Abteilungen), fiir welche Aufgaben/Projekte und zu welchem
Zeitpunkt des Prozesses.

Ergebnisse: Insgesamt wurde ein Katalog mit 110 Anforderungen auf den Ebenen Mensch (28, Ausbil-
dung), Technik (66) und Organisation (16) abgeleitet. Die Anforderungen sind aufgabenbezogen (nicht
rollenbezogen) definiert. Folgende Aufgaben wurden berlcksichtigt: Erkennen von Stérungen, Stérungs-
management, Uberfiihrung in Regelbetrieb (DBV/ADBV/ZVL), Anzeigen auf dem Perron managen, Ma-
nagement Betriebslagemonitor (InfoSpez); Planung Tagesfahrplan, Generierung und Ubermittlung von
Zuglenkdaten (AVOR).
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3.3.2 Definition der technischen Requirements

Ziel: Die Erstellung eines Kataloges mit technischen Voraussetzungen, zur Beantwortung der Frage, was
das E-Tool kdnnen muss, damit es verwendet werden kann.

Vorgehen/Methode: In gleichen Workshop, indem der Use Case erarbeitet wurde, konnten auch die tech-
nischen Voraussetzungen, die das MMI-Tool aus Sicht der Unternehmen haben sollte, identifiziert wer-
den.

Ergebnisse: Das E-Tool muss in einem gangigen, in allen Unternehmen verwendeten Programm umgesetzt
werden. Es muss Filtermoglichkeiten geben fiir die Ebene (Mensch, Technik, Organisation), die Aufgabe
und den Bereich. Bereiche missen einfach abanderbar sein. Mehrere Personen miissen am Dokument,
das zentral abgespeichert sein muss, arbeiten kénnen.

Konsequenzen/Umsetzung inhaltliche und technische Requirements: Die Requirements sind nun be-
kannt und definiert. Aufgrund dieser Erkenntnisse wurde es als zielfiihrend angesehen, den E-Tool-Proto-
typen mit dem Programm Microsoft Excel zu erstellen.

3.4 AP4: Erstellung und Review eines E-Tool-Prototyps

Ziel: Die Erstellung eines Prototyps, basierend auf den in AP3 definierten Requirements, fir ein elektroni-
sches Instrument, mit dem sowohl bereits bestehende Mensch-Maschine-Systeme bzgl. der arbeitspsy-
chologischen Kriterien bewertet, als auch Anforderungen fiir die Gestaltung kiinftiger Systeme definiert
werden kdénnen. Zudem die Durchfiihrung eines Reviews dieses Prototyps. Schliesslich die Erstellung ei-
nes Konzepts fiir den Einsatz des MMI-Tools, wie das Unternehmen das Tool einsetzen soll (interne Pro-
zesse, Rollen, Nutzende).

Vorgehen/Methode: Der E-Tool-Prototyp wurde im Excel umgesetzt, aufbauend auf der Struktur der ver-
wendeten Tabellen in AP3 (siehe Abb. 2). Der Review des Prototyps erfolgte im Rahmen des Sounding
Boards, indem der Prototyp den Mitgliedern des Sounding Boards und den Projektpartnern SBB und BLS
vorgestellt und anschliessend kritisch besprochen wurde.

Ein Leitfaden zur erfolgreichen Einfiihrung und Anwendung des MMI-Tools wurde auf Basis des Projekt-
managementschemas fir die Wissensmanagement-Implementierung (nach CEN, 2004) erstellt. Dieser
Leitfaden wurde im Rahmen eines Workshops mit kiinftigen Anwendern des MMI-Tools getestet, indem
die Teilnehmenden den Leitfaden exemplarisch fiir ihre Unternehmung anwendeten.

Ergebnisse Review: Grundsatzlich wurde der Prototyp als gut befunden: Die Struktur des Prototypen war
nachvollziehbar und verstandlich. Allerdings sollte das Tool noch bedienerfreundlicher werden, da die
vielen Anforderungen den Nutzenden fast etwas «erschlagen» kénnten. Einige Anforderungen wurden
inhaltlich auf Verstandlichkeit gepriift, was die Befragten positiv beantworten konnten.

Ergebnisse Einsatzkonzept: Der Leitfaden konnte von den Teilnehmenden angewendet und als Diskussi-
onsgrundlage flr die Implementierung genutzt werden. Manchmal wurden spezifischere Angaben ge-
winscht, die aber aufgrund der generischen Einsatzidee des Leitfadens nicht umgesetzt wurden. Kleine
Anderungsvorschlige beziiglich Wording wurden aufgenommen und umgesetzt.
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Konsequenzen/Umsetzung: Prototyp. Der Umsetzung im Excel konnte beibehalten werden und auch an
der Struktur musste wenig verandert werden. Um die Menge an Anforderungen handhabbarer zu ma-
chen, wurde der Einsatz von Makros beschlossen. Einsatzkonzept. Der Leitfaden wurde leicht angepasst
und finalisiert.

3.5 AP5: Erstellung des elektronischen, software-gestiitzten Bewertungsinstrumentes

Ziel: Die Erstellung und Programmierung des elektronischen Instrumentes, aufbauend auf dem Prototyp
und dem Feedback aus dessen Review (AP4). Das Instrument kann sowohl bereits existierende Mensch-
Maschine-Systeme bzgl. der arbeitspsychologischen Kriterien bewerten, als auch Anforderungen fiir die
Gestaltung kiinftiger Systeme definieren.

Vorgehen/Methode: Damit die grosse Menge an Anforderungen besser bearbeitet werden kénnen,
wurde das E-Tool mit Makros versehen. Die Makros wurden im Programm Excel mithilfe des Visual Basics
programmiert.

Ergebnisse: In folgenden Bereichen wurden Makros programmiert: Bei der Auswahl der relevanten Orga-
nisationseinheit; bei der Beschreibung der Planungseinschatzung, inwieweit die beschriebene Umsetzung
der Anforderung geplant ist, inkl. deren Bewertung; bei den Kompensationsmaoglichkeiten.

Konsequenzen/Umsetzung: Die Makros fiir eine verbesserte Handhabbarkeit wurden im E-Tool umge-
setzt.

3.6 APG6: Empirische Testung der Praktikabilitidt des elektronischen Bewertungs-instrumen-
tes fiir verschiedene Automatisierungsalternativen

Ziel: Prifung des E-Tools auf seine beiden Funktionalitdten Bewertung eines bestehenden MMS und Be-
wertung geplanter Automatisierungsvorhaben beziiglich Usability. Ausfiihren von allfélligen Revisionen
und Modifikationen zur Verbesserung der Aufgabenangemessenheit, Steuerbarkeit und Selbstbeschrei-
bungsfahigkeit.

Vorgehen/Methode: Im Rahmen von zwei Pilotversuchen bei der SBB und bei der BLS wurde das E-Tool
an zwei aktuell laufenden Projekten getestet. Beim Piloten bei der SBB im Rahmen des Projektes Fahr-
wegalternativen (RCS-HOT-CBT), bei der BLS zum Projekt Dispositionsoptimierung (Dispo-Op). In einem
ersten Schritt wurde eine Sensibilisierung der Teilnehmenden zum Thema Automatisierung durchgefiihrt.
Danach wurde das E-Tool, das ARBIG-MMS-B, vorgestellt, bevor die Teilnehmenden dann in Kleingruppen
das E-Tool fir ihr konkretes Projekt anwenden konnten. Die Erhebung erfolgte anschliessend mit einem
Interviewleitfaden in einem vertiefenden Gesprach (siehe Anhang AP6). Es interessierten dabei einerseits
die Inhalte des Tools und hier vor allem, ob die im Tool formulierten Gestaltungskriterien und Anforde-
rungen fir die Anwendenden konkret genug und handhabbar waren. Andererseits interessierte die Be-
nutzbarkeit der Excel-Umsetzung des Tools durch die kiinftigen Anwender.

Ergebnisse: Die Erfahrungen mit dem Tool waren grundsatzlich gut. Konkretheit und Handhabbarkeit der
Anforderungen. Die Konkretheit der Anforderungen, der Ziele und der Kompensationsmoglichkeiten
wurde als hinreichend konkret bewertet. Die Handhabbarkeit der Anforderungen, der Einschatzungen
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und der Kompensationsmoglichkeiten wurde als gut praktikabel bewertet. Der Aufwand fiir das Ausfillen
des Tools wurde als eher hoch bewertet. Spezifische Fragen zum Design des Tools. Die Gestaltung und
Umsetzung des Tools wurde grundsatzlich als gut bewertet. Die Aufgabenangemessenheit, Selbstbe-
schreibungsfahigkeit und Individualisierbarkeit des Tools wurden als gut bewertet (Zusammenfassung
siehe Anhang AP6).

Konsequenzen/Umsetzung: Die Ergebnisse der Testung zeigten eine gute Bewertung beziglich Usability
der beiden Funktionalitaten Bewertung eines bestehenden MMS und Bewertung geplanter Automatisie-
rungsvorhaben. Inhaltlich zeigten die Anforderungen eine gute Konkretheit und Handhabbarkeit. Kleinere
Anpassungen, wie beispielsweise Aktivierung der Makros durch Doppelklick, damit auch mit der Tastatur
navigiert werden kann, wurden vorgenommen. Zudem wurde am Ende des E-Tools ein zusatzliches Excel-
blatt eingefiihrt, in dem alle bewerteten Anforderungen zusammenfassen dargestellt werde. Nach den
Korrekturen wurde das E-Tool, das ARBIG-MMS-B, finalisiert und den Praxispartnern zur Verfligung ge-
stellt.

3.7 Ausblick

Das ARBIG-MMS-B wurde theoriegeleitet und in enger Zusammenarbeit mit den Praxispartnern entwi-
ckelt. Unter diesen beiden Voraussetzungen ist es gelungen, ein Instrument zu entwickeln, das einerseits
auf arbeitspsychologischen Konzepten beruht, andererseits aber auch anwendbar und praktikabel genug
ist, dass es von Bahnpraktikern bei der Gestaltung von Mensch-Maschine-Systemen in der Zugverkehrs-
leitung angewendet werden kann.

Das ARBIG-MMS-B deckt ein Bediirfnis in der Praxis ab. Dies zeigt sich vor allem auch dadurch, dass ein
weiterer Bereich der SBB, die Zugfihrung im Bahnverkehr (P-OP), Interesse an ARBIG-MMS-B bekundet
hat. Zurzeit wird ein Instrument, das ARBIG-MMS-LF, fiir die Gestaltung der Zugfiihrung im Bahnverkehr
erarbeitet und umgesetzt.

12
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5 Anhang

AP1: Ergebnisse zur deskriptiven IST-Analyse

Im Folgenden werden die wichtigsten Erkenntnisse kurz dargestellt. Um Eigenheiten und Unterschiede
zwischen den Projektpartnern unterscheiden zu kénnen, wurden Erganzungen aus der BLS in den Abbil-
dungen in roter Schrift dargestellt.

Schnittstellenbeschreibung Rolle DBV bzgl. der Aufgabe «Erkennen von Storungen»

o ushung Situation . Wahrnehmen
HE Awareness « Erkennen
*  Erfahrung als ZVL . Beurteilen
O Kenntnisse RCS
DBV
BLS )
+  Auf 4 DBV kommen in der BLS nur 1 ADBV Uz o SipEm
(Tagesweise Abwechselnd) * Prozesse
»  Beiden SBB ist in jedem Sektor 1zul (diese . Know How
konnen sich normalerweise nicht
abwechseln)
*  BeiBLS sind die DBV zusammen in einem
von den ZVL getrennten Raum
———————————————————— Erkennen von L
Information Ze_it / (_)r’( Starungen . Erreichbarkeit
. Priorisieren
. Verstandlichkeit . Kurze Kommunikationswege
Prognose ¢  Zweite Meinung
. Kontaktinfo ¢ Schulung / Training
. 1 System
Relevanz
. Stand /
Ausbreitung S | =
Storung - RCS Dispo | ADBV Lokfiihrer .
. Fokussierte RCS ALEA 1 ZVL EVU (z.B. OCP)
Aufbereitung und Visualisierung BTA 1 KIS INT
Situation Kein Abnehmen INEranct 1 TEB Blal:‘“ChtOl"
Awareness « Interpretation 1 LKR ganisationen
Prognose ZKE 1 DBV Dritte
Entscheiden BTA ] (Nach- (Notfalltel.)
(Handlungsoptionen) (Telefon) 1 barsektor) Nachbar ISB
und Erfahr b 1 Notfallzentrale
Sichtbarkeit der Funktionen BLS 1 BLS
Kompatibilisierung +  Konfliktanzeige (zu lange Ziige) .
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Schnittstellenbeschreibung Rolle ZVL bzgl. der Aufgabe «Erkennen von Stérungen»

*  Motivation

*  Selbstvertrauen

*  Verantwortungsgefiihl
*  Teamfahigkeit

BLS
*  Fundiertes Fachwissen
*  Prozesse
*  Check Listen
*  Eigeninitiative sich das
wissen anzueignen.
«Bereit sein»

EN

/
/

Erkennen von

N

\

Situation -«
Awareness «

Konzentration auf Wichtiges
Richtiges interpretieren

. Priorisieren

o Ruhe bewahren
Wissen: . System

. Vorschrift

. Erfahrung

. Pappenheimer

*  Orientierung an Vorschriften
*  Erreichbarkeit

*  Shared SA (ZVL/DBV)

+  Zweite Meinung

*  Storungs-Know-How

* Leitstelle Bahnstrom
*  Saubere verstandigung

Leitstelle des Zugpersonals

Information Zeit / Ort St6rungen
. Priorisieren
U Verstandlichkeit
. Prognose
. Kontaktinfo
BLS . 1 System
*  Storungsoffenbarung optisch
*  Verwaltermeldung
(bei seltenen fallen - ITIS ' [osv
sch?er zu verstehen) BTA : ADBV
*  Signaltone RCS (voyeur) 1 Lokfihrer | BLS
Situation U Kein Abnehmen ALEA ' AL S censts
Awareness Interpretation OutionK 1 INT
. Entscheidung S ! Tee
(Handlungsoptionen) Intranet(x) 1 Rangierer . Zugpersonal
*  Wissens- und Erfahrungsaufbau TUSP(X) - Bau-/
+  Sichtbarkeit der Funktionen ZKE : Sicherheits-
*  Kompatibilisierung 1 chef

Schnittstellenbeschreibung Rolle DBV bzgl. der Aufgabe «Stérungsmanagement»

*  Fiihrung -« Durchsetzungsvermégen
U Delegation
. Autoritét / Leadership

*  Verhandlungsfahigkeit

*  Kommunikationsfahigkeit

*  Entscheidungskompetenz (ggii. EVU)
*  Erfahrung

Belastbarkeit

¢ Learning by doing (Bedienung RCS)
*  Freiheiten wichtig
*  (keine Dispositionsgrundsatze)

* Gute Stoérungsprognose

* Zuverlassige Konflikterkennung

* Effiziente Kommunikation

* Automatisierte Losung Kleinstdrungen
BL.S Entlastung von Routineaufgaben

*  NeTS Extraziige (Assistent)

Situation . Rasche Auffassungsgabe

*  BetrAno (Personenwagen)
*  OCl (Giiterwagen)
.« L6 konzepte (anpasshar)
¢ Alarmierung Fachdienst AMALSI (Blaulicht)
Situation ¢ Kein Abnehmen
Awareness « Erprobte Auswahl von
Stérungskonzepten als
Vorschlage zur
Stérungsbehebung
. Entscheidungshilfen
. Unterstiitzung Ubersicht Tasks

. Alle relevanten Informationen

Awareness
. Rasche Situationsbeurteilung
. Blick fiir das Ganze
DBV BLS O Priorisierung
¢ Erfahrung mit Vorféllen
¢ Erfahrung mit Schienennetz
*  Kentnisse zu
Uhrzeiten/Tageszeiten
¢ Abschatzung von Ausmass
*  (Partner in BZ Mitte kennen)
¢ Kognitive Fahigkeit «sich ein Bild
machen zu kdnnen»,
Vorstellungskraft
Storungs- cEEs==s==== EEEEssE=s===
ma nagement *  Erreichbarkeit
*  Single Point of Contact
*  Gute/enge Zusammenarbeit
*  Wichtigste EVU mit
Ansprechpartner in BZ
*  TEB aller Netze in BZ
RCS Dispo : ZVL Lokfthrer -
RCS ALEA 1 KIS EVU (z.B. Klare Schnittstellen (AKV)
Telefon 1 = ocP) +  Optimale Verteilung der
1 e INT Arbeitsbelastung
1 Blaulichtor- *  Erfahrungsaustausch erméglichen
1 DBV ganisationen | BLSe  Schulung / Training
] (Nach- pritte +  Teamleiter
1 barsektor (Notfalltel.) + DBV soll sich alleine auf den
1 ocl Nachbar ISB Fall kozentrieren kénnen,
1 anderes wird flexibel von den
] anderen DBV iibernommen
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Schnittstellenbeschreibung Rolle ZVL bzgl. der Aufgabe «Stérungsmanagemen»

Situation . Aufmerksamkeit
*  Flexibilitat Awareness . Fokussieren / Filtern
0 Motivation e Interpretation
*  Selbstvertrauen -] Priorisieren
*  Verantwortungsgefiihl o (Folge-)Storungen oder (Folge-)
% ZVL Diagnose erkennen
*  Kommunikation
0 Ruhe bewahren
BLS
z 2 Wissen: o System
*  Fundiertes Fachwissen
o Prozess

. Prozesse

¢  Check Listen Q Topografie

»  Eigeninitiative sich das d Erfahrur\g
wissen anzueignen. = Vorschriften
«Bereit sein» o Vernetztes Denken

Ruhe bewahren

———————————————————— Storungs- ====================
Information Relevanz management o Erreichbarkeit
* Aufbereitung fir *  Kurze Kommunikationswege
Entscheidungen (DBV / ADBV)
BLS *  Gute/enge Zusammenarbeit
*  Priifboxen als Ergénzung *  Klare Schnittstellen (AKV)
zur CL (fahrweginfos) . Instrumente / Checklisten
1
RCS (voyeur) g ADBV
ALEA 1 Lokfithrer ¢ Optimale Verteilung der
+  Unterstiitzung Ubersicht Tasks BTA 1 IZI:/'I% Arbeitsbelastung
* Entlastung von Routineaufgaben 1 *  Schulung / Training
. : e I U - H hlich D her (DBV
. = + . tsachli fooat
Zuverla.s.ﬂge Konflikterkennung Outlook 1 RORGicrer auptséchlich Dispatc er (| )
*  Gute Stérungsprognose : . 1 Bau/ *  Fachdienste )
* Automatisierte Lésung von Kleinstérungen ntranet(x) 1 Sicherheits- *  Saubere Verstandigung
1 chef
' |

Schnittstellenbeschreibung Rolle DBV bzgl. der Aufgabe «Uberfiihrung in den Regelbetrieb»

SA U Blick fiir das Ganze
¢ Fiihrung -« Durchsetzungsvermogen . Priorisierung
. Delegation
. Autoritat / Leadership Wissen: * System
U Fiihrungsfahigkeiten DBV . Vorschrift
. Erfahrung
*  Ausdauer / Hartnackigkeit
*  Belastbarkeit
+  Kommunikationsfahigkeit ° Ganzheitliches Denken
*  Verhandlungsfahigkeit BLS . .
*  Entscheidungskompetenz (ggii. EVU) . gi]:mlsse ZuBesssiten
*  Routine
*  «zt. eher eine Kunst»
———————————————————— Uberfilhrung in e ====cccccccccccccc===

den Regelbetrieb

Gute Stoérungsprognose
Effiziente Kommunikation

¢ Erreichbarkeit

*  Single Point of Contact

. Gute/enge Zusammenarbeit

¢ Wichtigste EVU mit
Ansprechpartner in BZ

*  TEB aller Netze in BZ

*  Schulung / Training

BLS
*  Information iiber:
. Anwesenheit von
Ziigen und Lockfiihrern
¢ Ressourcen EVU

3 1
ADBV
- ReSiDinclll o EVU (2.B.OCP) -
RCS ALEA | L Blaulichtor-
Situation . Ubersicht Tasks BTA ] KIS ganisationen
Awareness  « Prézise Information iiber den 1 TEB Dritte
Bearbeitungsstand 1 B30 (Notfalltel.)
Stérungskonzept und - 1 Nachbar ISB
(Nachbar-
behebung 1
- . 1 sektor)
. Riickmeldung tiber ocl
Stérungsbehebung ]
(automatisierte Lésung) 1 LKR
|
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Schnittstellenbeschreibung Rolle ZVL bzgl. der Aufgabe «Uberfiihrung in den Regelbetrieb»

¢ Selbstvertrauen / Sicherheit Situation ¢ Aufmerksamkeit
*  Verantwortungsgefiihl Awareness aufrechterhalten
*  Ausdauer / Geduld . Priorisieren
ZVL
Wissen: . System
. Vorschrift
O Erfahrung

Ganzheitliches Denken

———————————————————— Uberfiithrung in
den Regelbetrieb

*  Erreichbarkeit
. Enge / gute Zusammenarbeit
¢ Schulung / Training

¢ Gute Stoérungsprognose
* Prézise Information iiber den
Bearbeitungsstand

+  Riickmeldung Stdrung: g

(automatisierte Losung)

" - - =B
BTA 1 | ADBV
oE RCS 1)
*  RCS- Antizipation 1 nf
*  Gleisbelegung ALEA 1 IoSPEz
Es| i BLS
*  Hauptséchlich Dispatcher (DBV)

1

jot=net 1 * Leitstelle Bahnstrom

TUsP 1 *  Saubere Verstandigung
|
1

Schnittstellenbeschreibung Rolle InfoSpez bzgl. der Aufgabe «Anzeigen Perron managen»

* «Gefiihl fiir den Kunden» (Perspektiveniibernahme)

* Belastbarkeit (Spitzen & Flauten) Wissen: System
. Vorschrift
Situation Inf o gr:talllrun% )
Awareness o préazise Information iiber den niospez. : Anss ;’l’l“l nalsr::er erien
Bearbeitungsstand BLS prechp

. Welche Info hat der Kunde
bereits wie bekommen?

. Stérungskonzept

. Probleme, die das System
liefert, erkennen

. Eingriffsmoglichkeiten in die
Systeme kennen

*  Die Aufgabe des Infospez umfasst
in der BLS zusétzlich das Planen
vom aktuellen Tagesfahrplan auf
NeTS (sonst ein AVOR tool) und
erstellen der entsprechenden
Zuglenkdaten (Bei den SBB sind
dies aufgaben des ADBV)

———————————————————— Anzeigen aufdem s === s ccccccccccccccax
Perron managen

* Information - Versténdlichkeit
- Vollstandigkeit
- Verlasslichkeit

Einfache Bedienung
Schnelle Reaktion
Stand Storungs-

manager:nent *  Erreichbarkeit
* automatische o *  enge Zusammenarbeit mit
pererese [l o | [0 Bl e
+ Ubersteusrung muss ALEA i ADBV . zuiatzllche Assistenz im
ers " ZVL Storungsfall
maoglich sein RCS 1 «  Polyvalenz?
* Feedback iiber Defekte MMI CUS 1 Bahnhofs- | g5
der technischen BTA ] personal . Kleinunterhalt Crew, macht dinge
BI-SAusriistung Outlook 1 wie die Uberpriifung der
Intranet 1 Monitore
*  Die Rufsdulen in den Bhf. haben Tages- 1
einen «Papagei» = Ansage der zirkular 1
nachsten Ziige. diese werden 1
auch vom Infospez gesteuert. 1
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Schnittstellenbeschreibung Rolle InfoSpez bzgl. der Aufgabe «Management BLM»

«Gefiihl fiir den Kunden»

Antizipation der Bedeutung der Stérung

Situ

bewusstsein

Prazise Information tber den
Bearbeitungsstand

. Welche Info hat der Kunde
bereits wie bekommen?

ations- U

. Riickmeldungen aus System:
Stoérungen im System,
Ausfiihrung
Information - Versténdlichkeit
- Vollstandigkeit
- Verlasslichkeit .
Einfache Bedienung  — Textbausteine

Automatische
Ubernahme von Infos
der Reisendenlenkung

weglassen

Betriebslagemonitor
BLS

Infospez.

Management

Die BLS hat keine eigenen
Betriebslagenmonitore. Alle Infos
werden auf den
Abfahrtsmonitoren aufgeschaltet
(roter Balken)

Wissen: System (Textbausteine,
Luckentext)
. Vorschrift
. Erfahrung
. Betriebskonzepte lesen kénnen
. Stérungen erkennen kénnen

*  Erreichbarkeit

*  Gute/enge Zusammenarbeit

¢ Polyvalenz: andere MA kénnen
die Bedienung des BLM
iibernehmen

auf BLM

Schnelle Reaktion

ei

- schnelle Erstellung
roter Balken

nfache Darstellung

Betriebskonzepte

BLM DBV

KIB ADBV
ALEA ZVL

RCS Bahnhofs-
MMI CUS personal

Schnittstellenbeschreibung Rolle AVOR bzgl. der Aufgabe «Planung Tagesfahrplan»

.
BL:

. K

ionsfahigkeit (I
*  Entscheidungskompetenz (ggii. EVU)

«  Ubernahme der Kundenperspektive

+  Ubernahme der Perspektive der Ausfiihrenden
Vorstellungskraft / Antizipation

Routine

Stellwerk kennen (Fahrstrassen, NeTS gibt
auch unmagliche Fahrwege an)
Vernetztes Denken (antizipativ)
Erfahrungswissen zu Zugslangen
(Giiterziige)
Anlagenkenntnisse/Stellwerkkenntnisse
Gleislangen

Information - Zeit/Ort

—  Priorisieren

—  Verstandlichkeit

—  Prognose

—  Kontaktinfo
Kapazitdtsmanagement
liefert Angaben iiber
Probleme

Ansprechpartner)

Bts Tagesfahrplans

- Offenheit zu Partnern eher
mal Telefonieren statt per Mail

AVOR

Planung des

Im unterschied sind die AVOR de
BLS gleichzeitig die Ersteller des
Tagesfahrplans wie auch des
Jahresfahrplans (FN).
entsprechend besteht hier kein
koordinationsaufwand wie bei
den SBB.

SA -
—  Priorisierung
—  Antizipation von Problemen
—  Antizipation der Umsetzung der
eigenen Planung

Blick fiir das Ganze

Wissen —  System
—  Vorschrift
—  Erfahrung: Betriebserfahrung im
Fahrdienst, Erfahrung als DBV,
Erfahrung mit Problembereichen
—  Ortskenntnisse
Ganzheitliches Denken

*  Erreichbarkeit

*  gute/enge Zusammenarbeit

*  wichtigste EVU mit
Ansprechpartner in BZ

+  geniigend Personal wird zur

Informationen werden im

System grafisch abgebildet .

erfasst langere

Zeithorizonte

technisch aufeinander

abgestimmte Tools

SA —  Ubersicht Tasks

S ) —  prazise Info Uber
NeTS = Zeichnungsprogramm,  gap Bearbeitungs-

Interpretationshilfe st
Korrekte Zugslangen Abbildung,
(nicht maximalldngen annahme
Vergleiche Jahres/Tagesleistung

CERES ' Ew
NeTS ! | apev
ZLD : ZVL
ILTIS ) 1 KIS
RCS Dispo 1 Strecken-
DFA(X) 1 planer
CIRA(X) 1 Intervall-
E-Mail 1 planer
BTA 1 | FN
'] Bauplaner
]

Verfiigung gestellt fiir die

immer kurzfristigeren
Kaizen

Planungen
Trassenplaner absprachen zur

Kontaktpflege zu Partnern soll
ermoglicht werden

Knotenpriifung (Machbarkeit)

Bauplaner
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Schnittstellenbeschreibung Rolle AVOR bzgl. der Aufgabe «Generierung & Ubermittlung fiir ILTIS»

*  Vorstellungskraft / Antizipation

BLS
*  lltis Kennen

*  Bauchgefiihl fiir generierte aber vom
technischen System nicht bemerkte Fehler.

*  Erkennen welche Fehler nicht relevant sind
(Zicken und Tiicken in den Betriebsabldufen

kennen)

. «Bahnwissen» z.B. Zeitabschdtzen
«mitdenken» fiir den Rangierer « was ist
fiir den Rangierer bequemer»

Information

System kontrolliert sich
selbst und die geplanten
Eingaben

technisch aufeinander
abgestimmte Tools
eindeutig interpretierbare
Fehlermeldungen
deckungsgleiche BLS
Abstimmungen im System ¢
Abbildung des Fahrplans,
wie er lauft .
Bedienerfreundlichkeit:
Fehler kdnnen einfach
ausgebessert werden

- Verstandlichkeit
- Vollstandigkeit
- Verlasslichkeit

AVOR

Generierung und
Dateniibermittlung
fiir ILTIS

Wissen: *

System
. Vorschrift: Regeln Zuglenkdaten

. Erfahrung
SA . Blick fiir das Ganze
. Priorisierung
. Antizipation von Problemen
. Antizipation der Umsetzung der

eigenen Planung

*  Erreichbarkeit

. Gute/enge Zusammenarbeit

*  Wichtigste EVU mit
Ansprechpartner in BZ

Bei den BLS wird bereits um
15:00 die Ubermittelung

ILTIS
NeTS
ZLD

ZLD macht manchmal
fehler.
Fehlermeldungen
sollten korrekt sein

EVU
ADBV

ZVL

KIS

SBB
(wartung
von NeTS)

BLS

gemacht, danach macht nur noch
der Infospez Veranderungen

*  Beiden SBB wird erst um 19:00
libermittelt

«alle die Gleise
Benutzen(Planung)»

Die anderen Planer vom Team
(einer macht die Generierung fiir
ein Team von 3-4 Planern)
Leitstelle

19
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AP2: Ergebnisse zum Workshop Chancen und Risiken kiinftiger technologischer Veréinderungen

Im Folgenden werden die wichtigsten Erkenntnisse in tabellarischer Form dargestellt.

Welche Chancen und Risiken / negativen Auswirkungen kénnen bei den ge-

planten Entwicklungen von RCS / ALEA auftreten?

Risiken Direkt betr. Indirekt betr. Entw.

e Eingeschrinkter Erfahrungs- und Wissensauf- DBV /ZVL
bau

e Verminderter Fahigkeitsaufbau DBV /zVL

e «Nicht mehr denken» DBV /ZVL

e Fiahigkeit zur Situationserkennung (Erkennen DBV /ZVL (1)
von Konflikten)

e Eingeschrinkte Folgenabschitzung (z.B. «Das DBV /ZVL (1)
System macht ja alles richtig - zu hohes (2)
Vertrauen)

e Zu geringes Vertrauen («Als DBV hat manim- DBV /ZVL
mer noch ein Gespiir»)

e Verlust Situationsbewusstsein DBV /ZVL

e Lernen aus Situationen / Erfahrung (das kann DBV /ZVL (1)
die Technik noch nicht) (2)

¢ (Weniger) Mut zu Entscheidungen DBV /ZVL

e Abnahme von Entscheidungen, v.a. bei grés- DBV /ZVL
seren Storungen > «falsche Entscheidun-

gen»

e Personalressourcen ( Planung, v.a. beim Auf- DBV /ZVL (x)
treten von Storfillen)

e Personalabbau Organisation (x)

e «Uberladen» der Technik («Informations- DBV /ZVL

Overload», z.B. RCS)

e «Falsche» Entscheidungen der Technik (auf- DBV
grund hinterlegter Regeln) aus Sicht der Dis-

ponenten
e Verstarkung von Schwachen in den Regle-

menten
e Standardisierung vs. Kundenorientierung Kunde (2)
e Ggf. nicht / weniger auf lokale Bediirfnisse Kunde

eingehen (aufgrund globaler Regeln)
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e Standardisierung / Zuverldssigkeit aus Sicht Kunde (2)
der Kunden (%)

¢ Neuorganisation der Arbeitsmodelle (z.B.ist  Organisation
1 ZVL zustandig fiir 2 Sektoren)

o Abnahme von Routinearbeit (z.B. die Infor- DBV
mation der Lokfiihrer im Storfall)
e Abnahme von Standardentscheidungen (Fo- (1)
kussierung auf wichtige andere Tatigkeiten
maglich)
e Raschere Kommunikation IS (als
Empfanger)

: Welche Chancen und Risiken / negativen Auswirkungen kénnen bei den geplanten Entwicklun-

gen von CUS /KIB auftreten?

Risiken Direkt betr. Indirekt betr.

e Organisatorische Einbettung
(«Den Letzten beissen die Hunde»)

e Risiken Dispo: (Kundenbediirfnisse werden zu wenig DBV Kunde
beriicksichtigt)
» Jeder Entscheid greift durch (Anderungen und
Anpassungen (kurzfristig)
= Nicht immer im Sinne des Kunden
= Verschiebung von Fehlermoglichkeiten auf RCS
(aber Chance fiir Konsistenz)
= DBV kann das System nur noch eingeschrankt fiir
Simulationen nutzen

o Uberforderung (quantitativ) im Storungsfall (alles IS
manuell)
e Widerspriichliche oder falsche Informationen Kunde

e Suboptimale (falsche) Entscheide, weil die Technik
die Systemkenntnis einschrankt

e Systemwissen (KIB und Vorsysteme) / Know-how-
Management - Definition der Anforderungen erfor-
derlich

e Polyvalenz: Kognitive Uberforderung, Inkonsistenz,
Komplexitét Gberfordert («unbeliebt»)

e Monotonie: Systemverstindnis fehlt / geht verloren
(ggf. Ubungen, Ressortarbeit, AVOR-Arbeit, Wechsel
ZVL [Rotation])

e Unklare Schnittstellen (Durchsagen): «Chancen ver-
passen» (Harmonisierung)
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e De-Skilling: Keine Ubung der Bedienung im Regelbe-
trieb (Inkonsistenz der Systeme)

e Ubersteuerung mobile Ausgaben nicht méglich (kurz-
fristige Anpassung von Entscheidungen)

Chancen Direkt betr. Indirekt betr.
e Chance fiir die Konsistenz (konsistente Kil) Kunden
e Unterstiitzung IS: Reisende Leiten (Entlastung). Vo- IS

raussetzung: Vorsysteme liefern die richtigen Daten.
e AVOR: Umprogrammierung (z.B. bei Ereignissen) AVOR

o Erleichterung der Prognosen durch Vorausschau

e Beobachtung der Zuldufe - KI (rechtzeitig, opti- IS Kunden
miert)
e Bedienung ab CUS 5.2 statt KIB: Alle KI-Abnehmer- IS Kunden

systeme haben die gleichen Informationen

Frage: Welche Funktionen (Rollen) sind von den Weiterentwicklungen direkt und indirekt betroffen?

Funktionen / Rollen

e 900'000 Reisende
e EVU.P,ZP,LP, OCP

e Planung (AVOR), Abstimmung DBV

e Kommunikation direkt,
e Auswirkungen auf IS, Zuglenkung (DBV)
e Kundenorientierung

e  Abbildung IST in RCS,
e Kundenorientierung,
e Auswirkungen Dispo fiir Kunden

e Planung Baustellen

¢ Rollenteilung beziiglich der Zusammenarbeit EVU (z.B. Wer macht Durchsagen im Zug, z.B.
bei der S-Bahn)

e Interdependenz RCS/KIB und DBV/IS wird stirker (kann sowohl positiv als auch negativ sein

22



nw e, wbls WKZI SBBCFFFFS

APG6: Interviewleitfaden zur Testung der Funktionalitat des E-Tools

n | w Factibusls: e
| Flumhvanss sl i e

Interviewleitfaden fiir vertiefende Gespriche

Herzlichen Dank, dass Sie sich die Zeit nehmen, um uns noch ein paar Fragen zu lhren Erfahrungen mit unserem Tool
Zu beantworten_

Wir mdchten in diesem Gesprach noch einmal zusammen anschauen, welche Elemente des Tools Sie gut und hilfreich fanden,
aber vor allem, welche Aspekte fir Sie schwierg waren in der Anwendung.

Uns interessieren dabei im ersten Teil die Inhalte des Tools und hier vor allem, ob die im Tool formulierten Gestaltungskriterien und
Anforderungen fir Sie konkret genug und handhabbar waren. Im zweiten Teil mochten wir gem lhre Meinung

wissen zu der Excel-Umsetzung des Tools. Auch hier interessiert uns wieder, wie Sie damit zurechtgekommen sind und

ob Sie gaf. Verbesserungsvorschlage haben.

Das Interview wird ca. 45 min dauem, und wir wiirden es gem aufzeichnen, wenn Sie damit einverstanden sind. Die Aussagen werden
selbstverstandlich vertraulich behandelt.

“ | w Fatibogls: e
| Flusdvsea il mnsis

Nr. Frage Notizen
Item
Einstieg 1. Sie haben das arbeitspsychologische Bewertungstool in lhrem Projekt eingesetzt.
= Wie waren |hre Erfahrungen damit?

* Was an dem Tool fanden Sie allgemein qut?

= \Was fanden Sie allgemein schlecht, schwierig oder verb bedarftig?
Konkret- 2. Waren die Beschreibungen der Anforderungen fiir Sie hinreichend konkret?
heit der
Anfor- 1-—2-3 4 5 6 78910
derungen Micht hinreichend Hinreichend

konkret konkret
wenn der Wert < 5: Was war fir Sie nicht konkret genug?

Haben Sie einen Vorschlag oder eine ldee, wie man die Anforderungen fir den Anwender
noch besser konkretisieren konnte?

3. War es Ihnen maglich, die Anforderungen fir Ihr System entsprechend zu prazisieren?

1-2- 3 4 5 67 89 10
Nicht Sehr gut
maglich maglich

wenn der Wert < 5 Welche Anforderungen konnten Sie nicht fiir lhr Projekt prazisieren?

Haben Sie einen Vorschiag oder eine Idee, wie man die Prazisierung der Anforderungen
fur den Anwender noch besser unterstiitzen konnte?
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n | w Fuitiboutrschide
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Konkretheit | 4. Waren die Beschreibungen der Ziele der Anford gen fir Sie hinrei d konkret?
der Ziele
1—2—3-4-56-7—8-5-10
Nicht hinreichend Hinreichend
konkret konkret

wenn der Wert < 5: Was war fiir Sie nicht konkret genug?

Haben Sie einen VVorschlag oder eine Idee, wie man die Ziele fir den Anwender noch
besser konkretisieren konnte?

Konkretheit | 5. Waren die Beschreibungen der Kompensationsmaglichkeiten fir Sie hinreichend
der Kompen- konkret?

sationsmog-
lichkeiten 1—2—3—4—5—6—7—8—-9-10
Nicht hinreichend Hinreichend
konkret konkret
wenn der Wert < 5: Was war fiir Sie nicht konkret genug?
Haben Sie einen Vorschlag oder eine Idee, wie man die Kompensationsmaglichkeiten fir
den Anwender noch besser konkretisieren konnte?
Handhabbar | 6. Waren die Beschreibungen der A ingen insgesamt fur Sie h und
keit der prakfikabel?
Anforde-
rungen 1—2—3-4-5-6-7—8-59-10
Vollig Sehr gut
unpraktikabel praktikabel

wenn der Wert < 5 Was war fiir Sie nicht handhabbar und praktikabel?

Haben Sie einen Vorschlag oder eine Idee, wie man die Anforderungen fiir den Anwender
noch besser handhablar und praktikabler machen konnte?

“ w Fuutibaulm:bde
| Plusmibwar s i chwenaiz

Handhabbar- | 7. Waren die Einschétzungen bzgl. der geplanten Umsetzung der Anforderung fir Sie

keit der Ein- handhabbar und prakfikabel?
schatzungen
1—2—3—4 5 F—7—8—0-—10
Viillig Sehr gut
unpraktikabel praktikabel

wenn der Wert = 5 Was war filr Sie nicht handhabbar und praktikabel?

Haben Sie einen Vorschlag oder eine ldee, wie man die Bewertungen fir den Anwender
noch besser handhabbar und prakiikabler machen konnte?

Handhabbar- | 8. Waren die Beschreibungen der Kompensationsmaglichkeiten insgesamt fiir Sie
keit der Kom- handhabbar und prakfikabel?

pensations-
miglich- 1—2 3 4 5 & 7 809 10
keiten Vallig Sehr gut
unpraktikabel praktikabel
wenn der Wert < 5: Was war fiir Sie nicht handhabbar und praktikabel?
Haben Sie ginen Vorschlag oder eine ldee, wie man die Kompensationen fir den Anwender
noch besser handhabbar und prakiikabler machen kinnte?
Aufwand 9. Wie lange haben Sie insgesamt fir das Ausfilllen des Tools benotigt?

Stunden Finden Sie diesen Zeitaufwand

1—2—3—4—5—6—7—8-9-10
Vallig Absolut angemessen,
unangemessen, viel zu hoch nicht zu hoch

wenn der Wert = 5: Haben Sie einen Vorschlag oder eine Idee, wie man den Bearbeitungs-
aufwand ggf. reduzieren konnte?
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n | w Factibouls:hde
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Design des
Tools Es folgen nun noch einige spezifische Fragen zum Design des Tools
Einstieg 10. Wenn Sie einmal - unabhangig vom Inhalt - nur die Gestaltung und die Umsetzung

unseres Tools anschauen,

= wie waren lhre Erfahrungen mit dem Tool?

= Was an der Struktur und / oder Gestaltung des Tools fanden Sie allgemein gut?

= Was fanden Sie bzgl. Struktur und / oder Gestaltung des Tools schliecht, schwierig
oder verbesserungsbedirftig?

Aufgaben- 11. Die Struktur des Toocls (z.B. die Anordnung der Spalten, die Filtermoglichkeiten usw.)
ange- ist geeignet, die Un eit der A ngen in lhrem Projekt zu bewerten.
messenheit

1—2—3—4—5—6—7—8—-9-10
Stimmit Stimmt
Oberhaupt nicht villig
wenn der Wert < 5. Was an der Struktur des Tools war aus lhrer Sicht ungeeignet fiir
die Aufgabenerfullung?

Haben Sie einen Verbesserungsvorschlag, wie man die Struktur des Tools geeigneter
gestalten kénnte?

12. Im Tool sind keine unndtigen Informationen enthalten.

1-2 3 4 5 5 78 910
Stimmt Stimmi
iiberhaupt nicht viliig

wenn der Wert < 5: Welche Informationen kénnte man Ihrer Meinung nach weglassen?

n | w Fuctiboctm: e
| Flusuivet il i c

13. Hat Sie die Gestaltung mit Tasten und akfiven Fenstern beim Ausfillen des Tools

unterstitzt?
1—2—3-4-5 678910
Stimmt Stimmt
aberhaupt nicht visllig

wenn der Wert < 5: Welche Tasten oder aktive Fenster waren nicht unterstiitzend?

Haben Sie einen Verbesserungsvorschiag, wie man die Tasten und aktiven Fenster besser

gestalten kann?
14. Die Navigation Ober mehrere Seiten war unp matisch.
1—2—3—4—5—6—7—8—-59-10
Stimmit Stimmt
Oberhaupt nicht villig

wenn der Wert < 5: Welcher Ubergang zwischen welchen Seiten war problematisch?

Haben Sie einen Verbesserungsvorschiag, wie man den Ubergang zwischen den Seiten
besser gestalten kann?

15. Das Tool hat eimwandfrei funktioniert.
1—2—3—4—56—7—8-9-10
Stimmt Stimmt
uberhaupt nicht vollig

wenn der Wert = 5. Was hat nicht einwandfrei funktioniert?
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16. Das Tool war manchmal langsam.
1—2—3—4—5—6—7—8-9-10
Stimmit Stimmt
Oberhaupt nicht willig

wenn der Wert > 5: Hat Sie das in der Anwendung des Tools beeintrachtigt?

Selbstbe- 17. Die Informationen im Tool sind Obersichtiich und einfach verstindiich dargestelit.
schreibungs-
fahigkeit 1—2—3-4-56-7—8-59-10
Stimmt Stimmt
berhaupt nicht willig

wenn der Wert < 5: Welche Informationen fanden Sie nicht Ubersichilich oder verstandlich
dargestelt?

Haben Sie einen Vorschlag, wie man die Ubersichilichkeit oder Verstindlichkeit der
Informationen im Tool verbessern kinnte?

18. An welchen Stellen gab es fir Sie Unklarheiten bzgl. der Eingaben im Tool?

Haben Sie einen Verbesserungsvorschlag, wie man hier mehr Klarheit fir den Anwender
schaffen konnte?

19. Gab es Bezeichnungen oder Fachbegriffe, die im Tool falsch oder unvollstandig
verwendet wurden?

Wenn ja, welche?

n w Fuctiboctm: e
| Flusuivet il i c

20. Die Funiti ize des Tools war einfach zu verstehen.
1—2—3—4—5 6—7—8—9-10
Stimimt Stirninnk
Uberhaupt nicht villig
wenn der Wert =5: Was war nicht verstandlich?

Haben Sie einen Verbesserungsvorschlag, wie man die Funktionsweise des Tools besser
verstandlich machen kénnte?

Individuali- 21. Das Tool ist gut an die individuellen Bedirfnisse des Anwenders anpassbar.

sierbarkeit
1—2—3—4—5—6—T7—8—9-—-10
Stimmit Stimmit
Gberhaupt nicht villig

wenn der Wert < 5: Welche Anpassungsmoglichkeiten solite das Tool zusédtzlich lisfem?

22 Das Tool ist gut an den Besonderheiten des zu bewertenden Syst: bar.

1—2—3—4—5-6-7—8-9-10
Stimmit Stimmit
Uberhaupt nicht vollig

wenn der Wert < 5. Welche Anpassungsmaglichkeiten sollte das Tool zusatzlich liefern?

23. Das Tool sollte zusatzliche Eingabemdoglichkeiten anbiet

O Ja
O MNein

‘Wenn ja, welche zusatzlichen Eingabemdglichkeiten solite das Tool bieten?
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24_War es for Sie prakiikabel, die relevanten Bereiche fir |hr Projekt selbst in das Tool

einzugeben?
1—2-3 4 5 6 7 89 10
MNein Ja
(berhaupt nicht villig

Haben Sie sinen Verbesserungsvorschlag, wie man die Eingabe der relevanten Bereiche
besser gestalten konnte?

Generelle 25. Optionale Frage:
orschidge
Haben Sie weitere Verbesserungsvorschidge fir das Design des Tools gensrell?
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AP6: Zusammenstellung der Bewertungen und Bemerkungen aus der Testung

Aus der Analyse der Feedbacks aus den Piloten (Interviews - Phase 1 und 2 - und
ausgefiilltes Tool) kinnen folgende Schlussfolgerungen gezogen werden, die fiir das
weitere Vorgehen wichtig sind:

1. 5oll eine zusitzliche Spalte fiir Beispiele von den Anforderungen eingefiigt werden?

2. Sollen Anderungen an folgenden Anforderungen vorgenommen werden?
Vgl. Dokument "Anforderungen, die nicht leicht zu verstehen waren” unter:
T:\A1213 MIKS'A1213 Projekte’ 41213 Projekte Katrin_Fischer\Automatisierung Bahn KTI\AP4
Erstellung und Testung MMI-ToolY Evaluation Piloten'\Feedback durch ausgefiillte Tools
a. Blatt"Bewertung”
i. B3 - fiir eine Person nicht leicht zu verstehen

ii. B8 - fiir zwei Personen
b. Blatt"Bewertung 6"
i. B9- fiir eine Person
ii. B14- fiir drei Personen
iii. B21-fir eine Person
iv. B24-fir eine Person

3. Noch mehr Wahlmaéglichkeiten / feinere Unterkategorien bei der Einschitzung
bzgl. der geplanten Umsetzung der Anforderungen herstellen?
—* Die Einschidtzungsmdglichkeit "ist umgesetzt” einfiigen?

4. Einerstes Feld bei den Kompenzationsmaéglichkeiten herstellen, das es ihnen erlaubt,
eigene Vorschlige einzufiigen?
— Problem: es sollte eine dritte Spalte eingefiigt werden oder die Anforderungen mit6
Kompensationsmdéglichkeiten sollen um eine Kompenzationsmaoglichkeit reduziert
werden
3. Toolkiirzen? Oder eine weitere gelairzte Version entwickeln? (die meisten waren aber
der Meinung, dass die investierte Zeit eine gut investierte Zeit ist)
6. Widerspriichliche Kommentare bzgl. des Gebrauchens von Excel als Tool
a. einige finden es gut, weil jeder kennt es
b. andere wiirden ein "selbststindiges” Tool bevorzugen

7. Makros erst bei Doppelklick aktivieren lassen? Vielen TN stéren - bis zu nervig
werden - die automatischen Pop-ups, die sich ergeben, wenn man einfach mit den
Pfeilen navigieren will

8. Userforms durch ESC-Taste schliessbar machen: gelost 2 zum Testen, ob bei allen
funktioniert

9, Hinweis darauf entwickeln/formulieren, dass es besser wire - wenn maglich - mit relativ
grossen Bildschirmen zu arbeiten?

10. Kann eine Art Zusammenfassung entwickelt werden, in welcher am Ende die
Anforderungen mithohem Handlungsbedarfzusammengefasst werden?

11. Fenster skalieren nicht: woran kénnte das liegen?
12, " Lieber mehrere Seiten auf 4004 als alles auf 4 94." Es stellt sich wieder die Frage, ob wir
den Inhalt pro Seite weiterhin reduzieren wollen, um die Ubersichtbarkeit zu verbessern
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13,

14.

15.

16.

17.

18.

19,

[~
[

23.

27.

Zweite Spalte bei der Kompensationsmdglichkeiten als dberflissig erlebt 2 wenn die
zweite Spalte geldscht wird entstehen Problemen wegen der Makros = nicht ldsbar
(soweit GIN] weiss)

Sich tiberlegen, ob die erste Phase in Gruppen gemacht werden soll - Zeitaufwindiger
aber evtl. mitzlicher - oder vom Projektleiter vorbestimmt werden soll

Sich iiberlegen, ob die erste Zeile fixiert werden soll oder ob den Hinweis gegeben
werden soll, dass sie es selber machen kénnen, wenn sie den Bedarf haben 2
geldst 2 zum Testen, ob bei allen funktioniert

Ausblenden der Uberschriften: diesen Punkt hatten wir bereits zusammen diskutiert und
entschieden, die Uberschriften drin zu lassen, damit es klarer wird, vonwelchen Zeilen
sie reden, wenn sie zusammen diskutieren = wollen wir diese Entscheidung nochmals
diskutieren?

B6,A25: Schreibfehler in der Anforderung > gelést?

Mappen sinnvoll benennen: machbar. Muss einfach aufgepasst werden, dass es bei
allen Makros-Befehle beriicksichtigt wird

Phazen klarer trennen: Wir haben uns entschieden alle Phaze auf demselben Elatt zu
haben. Wollen wir diese Entscheidung neu diskutieren?

. st die Kompensationsphase eine dritte Phase? Wollen wir sieals dritte Phase darstellen?

. Felder bei der Umsetzung und bei der Gewihlten Kompensation sind beide weiss. Sollten

unterschiedlich sein. 2 Wir haben uns entschieden, nur die zentralen Spalten farbig zu
haben. Wollen wir die Entscheidung neu diskutieren?

. Viel zu viel f zu viele Anforderungen: schon beim ersten Sicht wird man iiberschlagen

Anforderungsanzahl weiterhin reduzieren? Oder wie kinnte den Aufwand reduziert
werden? Andererseits Andere erleben den Aufwand als gut investierte Zeit

Vor der Schulung wurden sie fast nicht informiert Giber Inhalte und Ziele der
Schulung. Fiir einige TN wire hilfreich gewesen, sich bereitsim Vorfeld
vorbereiten zu konnen. 2 Sich iiberlegen, ob die TN bereits im Voraus informiert
werden sollen iiber die Hintergriinde der Schulung = dieser Punkt wurde bereits
im Drehbuch eingefiigt. Ein einleitender Text soll aber noch entwickelt werden:
sollen wir das machen?

. Esmuss von einem Expert betreut werden (eher als Nachteil angesehen) = Wie kinnte

das geldst werden?

. Eswurde das Problem erwihnt, dass bei Dispo-Opman schon ziemlich weit ist. Der Pilot

wurde an einem zu spdteren Zeitpunkt durchgefithrt. = Sollte bei der Implementierung
bericksichtigt werden, dass das Toolin einer frilheren Phase eingefithrt wird

Eswurde als interessant aber nicht notwendig fiir den Anwender erlebt: "man kann auch
ohne iiberleben” > Implementierung: evtl. die Adressaten vorbestimmen

Das Nutzen vom Tool ist nicht sehr ersichtlich aber niitzt fiir das Resultat 2 Das
Nutzen vom Tool irgendwie hervorheben? Z.B. durch die Entwicklung einer Art
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28, Im Tool steht: Umsetzung. Wiesieht eine mégliche oder geplante Umsetzung der
Anforderung bezogen auf das neue technische System aus?
Die Losung einer Anforderung solltenicht vorgegeben sein, Anforderung genauer
beschreiben, aber keine Ldsung eher umschreiben. (Losungsvorgabe istbei der SEB
nicht erwiinscht). Beides wird aber bendtigt. Wenn frith im Projekt, dann eher nicht
Umsetzung, =7
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