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1 [bookmark: _Toc435001985]Begrüssung & Genehmigung Protokoll vom 28. August 2015
[bookmark: _Toc208731968][bookmark: _Toc208732312][bookmark: _Toc208732424][bookmark: _Toc208732583][bookmark: _Toc208732641][bookmark: _Toc208732801][bookmark: _Toc240271285][bookmark: _Toc245200083][bookmark: _Toc250367155][bookmark: _Toc260833506]Ueli Reinert begrüsst die Sitzungsteilnehmenden und bedankt sich bei PostAuto für das Gastrecht. Das Protokoll vom 28. August 2015 wird genehmigt und verdankt.
Als Gäste begrüsst werden ferner Bernd Winter, BVB und Jean-Marie Cotting, PAG. Jean-Marie Cotting wird ab nächster Sitzung PostAuto in der KKV vertreten und Janos Tolcsvai ablösen. Es wird darauf hingewiesen, dass das Privileg des fixen Kommissionssitzes für PAG auch eine gewisse Verpflichtung darstellen sollte; ein jährlicher Wechsel der Vertretung erschwert eine konstante Mitarbeit in der Kommission.

2 [bookmark: _Toc435001986]V580 Werkstatt 
Beschrieb
Es wird derzeit im Rahmen von drei Arbeitsgruppen an verschiedenen V580-Produkten gearbeitet. Dies sind die „optisch dynamischen Anzeigesysteme“, die eingeteilt sind in „Anzeigesysteme im und am Fahrzeug“ bzw. „Anzeigesysteme an Haltestellen“. Zusätzlich wird am Kapitel „statische Anzeigen an Haltestellen“ gearbeitet. Das Teil-Kapitel „dynamische Anzeigesysteme im und am Fahrzeug“ soll Anfang 2016 für eine Vernehmlassung auf der V580-Website aufgeschaltet werden.

Diskussion
Gemäss François Longchamp ist es für die Vernehmlassung anzustreben, dass bis dahin auch schon die Übersetzungen stehen, damit auch aus der Romandie einige Rückmeldungen eintreffen.  

Ueli Reinert regt an, dass sich für die Arbeitsgruppen künftig jeweils ein KKV-Mitglied dazu verpflichten soll, die Leitung der Arbeitsgruppe zu übernehmen, um ein Vieraugenprinzip einzuführen und auch Didier Burgener etwas zu entlasten. Es werden künftig weitere Arbeitsgruppen in Kraft gesetzt und dies übersteigt die Kapazitäten des Sekretariats. Das jeweilige KKV-Mitglied soll die Arbeitsgruppen-Sitzungen leiten und gewährleisten, dass das entsprechende Kapitel z.H. der Kommissionssitzung bereinigt wird. Reto Rieder erklärt sich bereit, die Arbeitsgruppe „dynamische Anzeigesysteme an Haltestellen“ zu leiten. Philipp Sutter wird die Verantwortung für die Arbeitsgruppe „statische Anzeigesysteme“ übernehmen. Er wünscht aber ausdrücklich, die Sitzungen in St. Gallen stattfinden zu lassen.
 
Es gehen einige Anregungen zu den Entwürfen ein, die umgesetzt werden. Grundsätzlich empfiehlt Ueli Reinert, den Scope der statischen Anzeigesysteme an Haltestellen zu erweitern, da es hier um mehr als nur um Aushangfahrpläne geht. Er denkt dabei etwa an Liniennetzpläne, Umgebungspläne oder auch Haltestellentafeln. Dieser Einschätzung wird zugestimmt. Laut Reto Steiner besteht hier auch die Möglichkeit, einige FIScommun-Inhalte zu verwerten oder weiterzuentwickeln. Seiner Einschätzung nach ist es auch wichtig, dass Aushangfahrpläne verschiedener Unternehmen gebündelt dargestellt werden und nicht für jede TU eine eigene Stele platziert wird.

Hanspeter Oprecht erinnert an die bestehende Arbeitsgruppe BehiG, die bei Bedarf beigezogen werden kann. Er ist der Ansicht, dass der heutige Stand bezüglich BehiG (inkl. VAböV etc.) im Produkt „dynamische Anzeigesysteme an und in Fahrzeugen“ ausreichend abgebildet ist. Hingegen sieht er Handlungsbedarf beim Produkt "optische statische Ausgabesysteme an Haltestellen", insbesondere, wenn auch grafische Netz- und Haltestellenumgebungspläne Gegenstand der Arbeiten sein sollen. Didier Burgener empfiehlt, dass sich die Arbeitsgruppe BehiG diesem Thema annimmt.

Für die Liniennetzpläne wird eine eigene Arbeitsgruppe gebildet und die KKV-Mitglieder können geeignete Leute an Didier melden. Dieser erinnert daran, dass es jetzt ein günstiger Zeitpunkt für ein umfangreiches Feedback zu den Aushangfahrplänen ist, da noch ganz grundlegende Inputs verarbeitet werden können und er bittet die Anwesenden, ggf. noch schriftlich etwas nachzureichen.

Mathias Zollinger präsentiert ein paar Präzisierungen für die Grundnorm, insbesondere bezüglich der Einlieferungen in INFO+. Diese Anpassungen werden begrüsst und per 01.12. in die Grundnorm übernommen und die Anpassung wird im Änderungsverzeichnis vermerkt.


Entscheid
· Die Grundnorm wird entsprechend des Antrags von Mathias Zollinger angepasst.
· Das Produkt „dynamische Anzeigesysteme in und an Fahrzeugen“ wird Anfang via V580-Website 2016 in die Vernehmlassung geschickt.
· Reto Rieder übernimmt die Verantwortung für die Arbeitsgruppe „dynamische Anzeigesysteme an Haltestellen.“
· Philipp Sutter übernimmt die Leitung der Arbeitsgruppe „optische statische Ausgabesysteme an Haltestellen“.
· Die Arbeitsgruppe BehiG wird von den laufenden Arbeitsgruppen bei Bedarf integriert.




[bookmark: _MON_1508843777] 



3 [bookmark: _Toc435001987]Prozessuale Vereinheitlichung beim Austausch von Echtzeitdaten
Beschrieb
Um prozessuale Lücken beim Austausch von Echtzeitdaten zu schliessen, wurde an der letzten KKV-Sitzung eine Arbeitsgruppe gebildet. In dieser wurde beschlossen, die Kundenbrille aufzusetzen und die grössten Fallen, die aus einem ungenügend geregelten Austausch von Daten oder fehlenden Absprachen resultieren, zu eliminieren.

Diskussion
Die Mitglieder der Arbeitsgruppe werden ein paar Kundenfallen einliefern, während Didier bestrebt ist, eine Übersicht zu erhalten, wie die Anschlussbewirtschaftung bei den TU funktioniert. Die Hebel zur Verbesserung der Situation müssen in einem ersten Schritt erkannt und dann genutzt werden. 
Entscheid
Kenntnisnahme.



4 Störungsmeldungen: Informationen aus dem Arbeitskreis
Beschrieb
Um mittelfristig den Austausch von Störungsmeldungen über verschiedene Produkte und TU-übergreifend zu ermöglichen, arbeitet ein VDV-Arbeitskreis unter der Leitung von Weisskopf Engineering an einer neuen VDV-Schrift, die auch bestehende SIRI-Schnittstellen nutzen soll. PostAuto hat hier mit Stefan Hochuli einen Vertreter gestellt, der stellvertretend für die Branche Einsitz nimmt.

Diskussion
Janos Tolcsvai erläutert, dass derzeit Nutzungsfälle eingereicht werden können, um ein möglichst breites Spektrum von Cases abdecken zu können. Die Mitglieder der KKV sind dazu eingeladen, auch ihrerseits Nutzungsfälle zu verfassen und PostAuto kann hier bei Bedarf ein Beispiel zur Verfügung stellen. Reto Rieder macht darauf aufmerksam, dass Weisskopf bereits im Besitz einer Liste von Cases des ZVV ist und dass diese genutzt werden darf.

Laut Jürg Lehmann gibt es schon jetzt Lösungen für den Austausch von Störungsmeldungen via Datendrehscheiben. Er möchte wissen, ob im Arbeitskreis auch kurzfristige Lösungen erarbeitet werden. Laut Janos Tolcsvai ist kurzfristig auch die Erweiterung der etablierten Schnittstellen VDV 453/454 eine Option.

Ueli Reinert hält es für zentral, dass ein Übergang von VDV auf SIRI dereinst fliessend funktionieren muss und eine Übersetzungsfunktion zwischen den beiden Schnittstellen zur Verfügung stehen muss, um keine Sunk costs zu generieren. 

Laut Hanspeter Oprecht gibt es für den aufgezeigten Case „Liftverfügbarkeit“ in Berlin schon eine Lösung. 
Entscheid
Kenntnisnahme.



5 [bookmark: _Toc435001989]Rückmeldung zum Fachkonzept „Open Data Plattform“
Beschrieb
Die SBB Infrastruktur hat vom BAV den Auftrag erhalten, eine Open Data Plattform zu entwickeln. Diese ist mit der Leistungsvereinbarung 17-20 als Bestandteil der Systemführerschaft Kundeninformation verankert. Für die Plattform wurde ein Fachkonzept erarbeitet, das in den nächsten Wochen durch die Branche kommentiert und geprüft werden soll. Die KKV-Mitglieder werden das Konzept in den nächsten Tagen erhalten und ch-direct konsolidiert das eingegangene Feedback.

Diskussion
Laut Philipp Sutter und Ueli Reinert wäre es interessant zu wissen, wer alles am Review teilnehmen wird. Die Frage ist auch, ob mit der Open Data Plattform das QMS vorgespurt wird, da das QMS die Daten aus der Plattform beziehen wird. Je nach dem würden die inhaltlichen Schwerpunkte im Review auch unterschiedlich ausfallen, da insbesondere im städtischen Verkehr deutlich andere Anforderungen und Herausforderungen vorzufinden sind. Gemäss Philipp Sutter werden über die Standard-Schnittstellen nur Prognosewerte eingeliefert und keine Ist-Daten, was eine Auswertung im Rahmen eines QMS verunmöglicht. Ausserdem gibt es im Busbereich keine Ankunfts- sondern nur Abfahrtszeiten und wenn diese als Basis genommen werden, wären sämtliche Busse verspätet.
Reto Rieder möchte wissen, wer die externe Kommunikation für das Projekt übernimmt. Nach Einschätzung von Hanspeter Oprecht wird diese auch von SBB Infrastruktur übernommen.
Entscheid
Kenntnisnahme. 



6 [bookmark: _Toc435001990]Konzept zum Wissenstransfer-Workshop "Echtzeitdaten"
Beschrieb
Um Unternehmen, die bisher noch keine Echtzeitdaten in eine Datendrehscheibe einliefern, Unterstützung anzubieten, hat ch-direct im Rahmen des Newsletters und per Post auf die Möglichkeit eines Workshops aufmerksam gemacht. Es sind bisher nur ein Dutzend Anmeldung eingegangen. Das Grobkonzept des Workshops wird von der KKV besprochen.
Diskussion
Markus Dössegger regt an, auf die Trennung nach Sparte (Bahn/Bus) zu verzichten, da die Ortung der Fahrzeuge mit GPS äquivalent verläuft. Ueli Reinert sieht dies ähnlich, zumal die physikalische Ortung über die Signale im Bahnbereich recht anspruchsvoll und kostspielig ist.
Es wird angeregt, noch weitere Unternehmen als Referenten anzugehen. TPF ist im Bahn-/Busbereich tätig und liefert Daten, die VBZ haben sich auch angeboten. Für den RIV schlägt François Longchamp vor, Pierre-Yves Meier anzugehen. Zu CUS sollte die SBB eine Einführung auf einer angemessenen Flughöhe machen.
[bookmark: _GoBack]Grundsätzlich muss angestrebt und auch klar dargelegt werden, dass der Wissenstransfer im Vordergrund steht und der Workshop keinesfalls in eine Verkaufsveranstaltung mutiert. Jürg Lehmann mahnt an, dass unbedingt die richtige Flughöhe gefunden werden muss und keinesfalls irgendwelche Schnittstellen präsentiert werden sollen.
Hanspeter Oprecht ist etwas erstaunt über das überschaubare Feedback. Er regt an, dass das BAV hier auch noch seine Unterstützung anbietet und man gemeinsam auf eine Aufstockung der Teilnehmerzahl hinarbeitet. Dieser Einschätzung wird zugestimmt.
Reto Rieder wünscht sich eine klare Aussage, ob wirklich sämtliche KTU dereinst Echtzeitdaten einliefern sollen. Er denkt dabei an die Schifffahrt oder die Dolderbahn oder auch geschlossene Systeme mit einem sehr niedrigen Intervall wie die Metro in Lausanne.
Entscheid
Kenntnisnahme. Das BAV und ch-direct treffen gemeinsame Massnahmen, um das Teilnehmerfeld aufzustocken. Womöglich wird der Workshop auch zusammen durchgeführt.



7 Projekt „Schnittstelle zwischen SBB und Nahverkehrsbetrieben“
Beschrieb
Die Schnittstelle zwischen der SBB und den Nahverkehrsbetrieben (Tram, Bus) ist für die Kunden wegen der unterschiedlichen oder teilweise mangelhaften Information oftmals schwierig zu überschreiten. Aus diesem Grund hat die SBB Infrastruktur ein Projekt ins Leben gerufen, um diesen Übergang zu verbessern. Grundsätzlich soll ein Konzept für sämtliche Bahnhöfe der Schweiz erstellt werden und Projektleiter Sebastian Götte legt die verschiedenen Ideen und den Projektstand dar. 

Diskussion
Ueli Reinert bedankt sich für die Ausführungen und ist froh, dass sich die SBB Infrastruktur gesamtheitlich und nicht nur in den SBB-Bahnhöfen mit dem Thema beschäftigt. Er sieht auch für die KKV einigen Nutzen in den bereits durchgeführten Überlegungen und Arbeiten. Allerdings muss man aufpassen, dass sich hier keine Parallelwelt entwickelt. Die KKV hat schweizweit den Auftrag, die Fahrgastinformation zu standardisieren und dies beinhaltet auch die Signaletik und Schnittstellen. Die KKV arbeitet im Rahmen der V580 daran, die gesamte Reisekette abzudecken und bestehende Grundlagen wie FIScommun in die neue Vorschrift zu übernehmen. Eine Koordination zwischen den beiden Instanzen ist von enormer Bedeutung und es sollte dringend vermieden werden, dass die Beschlüsse der KKV übersteuert werden.
Gemäss Sebastian Götte wurde ein Sounding Board gebildet, um die verschiedenen Stakeholder (inbes. auch Städteverband, BAV) abzuholen. Der VöV ist hier ebenfalls dabei.
Reto Rieder erläutert, dass er vom SBB Regionalverkehr in diesem Zusammenhang kontaktiert wurde und er möchte wissen, ob das in Absprache mit dem hier präsentierten Projekt geschehen ist. Dies ist anscheinend nicht der Fall. Gemäss Reto Rieder ist die Kommunikation über die Liniennummern in Zürich nur schwer vorstellbar, da diese oft wechseln. Gemäss Sebastian Götte ist es aber halt so, dass nicht in allen Städten Kanten hinterlegt wurden und somit eine Kommunikation über die Kanten schwierig ist.
Janos Tolcsvai hält den Terminplan für sehr ambitioniert und er bezweifelt, dass es noch grossen Spielraum für Diskussionen gibt. Gemäss Sebastian Götte sind die verfügbaren Finanzmittel an die Leistungsvereinbarung 13-16 gekoppelt, weshalb ein gewisser Umsetzungsdruck besteht.
Ueli Reinert regt an, dass die KKV in die definitive Vernehmlassung eingebunden werden kann und womöglich auch gewisse Inhalte übernommen werden können. Der gegenseitige Austausch wird an den kommenden KKV-Sitzungen intensiviert. Ziel könnte sein, dass die Arbeit von SBB Infrastruktur en bloc (oder zumindest teilweise) direkt in den Standard „statische Anzeigen“ fliesst. Die Arbeitsgruppe wäre durch einen Vertreter von SBB Infrastruktur zu ergänzen.
Entscheid
Kenntnisnahme. Sebastian Götte wird auch an der nächsten KKV-Sitzung teilnehmen.



8 [bookmark: _Toc435001992]Entwicklung der Kundeninformation in Basel
Beschrieb
Bernd Winter von den BVB präsentiert die aktuelle Entwicklung und die Herausforderungen im Bereich der Kundeninformation in Basel.
Diskussion
Hanspeter Oprecht ist überrascht, dass die Akzeptanz durch die Kunden, sich an der Haltestelle via App zu informieren, so gering ist. Reto Rieder kann die Erfahrungen aus Basel jedoch bestätigen.
Bernd Winter bietet seine Mitarbeit in den V580-Arbeitsgruppen an. Dies wird gerne angenommen und die KKV wird ihn kontaktieren.
[bookmark: _Toc240271311][bookmark: _Toc245200094][bookmark: _Toc260833530][bookmark: _Toc208726361][bookmark: _Toc208731991][bookmark: _Toc208732336][bookmark: _Toc208732451][bookmark: _Toc208732610][bookmark: _Toc208732668][bookmark: _Toc208732828]Entscheid

Kenntnisnahme.




9 [bookmark: _Toc435001993]Varia
· Reto Steiner kündigt an, dass über ein zentrales Billettverkauf-System die Verkehrsmittel auf die DV-Billette aufgedruckt werden. Für die Reisenden soll damit klar werden, welche Verkehrsmittel sie benutzen können, wobei hier eine Vereinfachung gemacht wird. Gondelbahnen werden als Seilbahnen abgebildet, Standseilbahnen als Eisenbahnen etc. 
· Es läuft derzeit die Vernehmlassung zur Organisation Bahninfrastruktur (OBI), in der das Thema Fahrgastinfo nur indirekt thematisiert wird und ein ganzes Paket an Themen gebündelt besprochen wird. Auch das Personenbeförderungsgesetz wird angepasst, wobei Ueli Reinert anmerkt, dass die Informationspflicht etwas schwammig formuliert ist. Gemäss Reto Steiner ist es auch immer davon abhängig, was dann für eine Verordnung kommt. Busunternehmen fühlen sich durch den Namen OBI nicht angesprochen, aber eigentlich müsste man von einer PBG-Revision sprechen.
· Ueli Reinert möchte ch-direct ermuntern, den Austausch mit der KIT wieder etwas intensiver auszugestalten. Reto Steiner wird sich der Sache annehmen.
· Die SBB hat entschieden, die Kundeninformation bei Personenunfällen zu ändern: Ab Fahrplanwechsel vom 13.12.2015 wird bei Personenunfällen kein Unfallgrund mehr kommuniziert. Die Kunden werden ausschliesslich über die Verspätung und alternative Reisemöglichkeiten informiert. Ausgenommen davon sind Kunden im direkt involvierten Zug oder Bahnhof. Hier wird der Ereignisgrund «Personenunfall» weiterhin genannt, da die Kunden unmittelbar vom Ereignis betroffen sind.
· Die meisten Zugläufe haben zu viele Unterwegsbahnhöfe (Via), als dass immer alle auf den verschiedenen Ausgabekanälen ausgegeben werden können. Somit müssen die Via priorisiert werden, damit eine Auswahl getroffen werden kann. Bis anhin wurde in den verschiedenen Ausgabekanälen unterschiedliche Priorisierungsmethoden angewendet. Die Verantwortlichen der Kundeninformation Personenverkehr bei der SBB (Infrastruktur und Personenverkehr) haben eine neue Berechnungsmethode erarbeitet. Dies mit dem Ziel, dass die neue Methode einfach und verständlich ist und auf allen Ausgabekanälen angewendet werden kann. Die neue Logik erlaubt es auch, die Auswahl der Via für jeden erdenklichen Zuglauf vollautomatisiert zu berechnen. Die betroffenen KTU werden in den kommenden Tagen direkt kontaktiert.

Die nächste Sitzung der KKV findet am 27. Januar 2015 bei der SBB im Wankdorf statt.

[bookmark: _Toc341091174][bookmark: _Toc341095469][bookmark: _Toc341096037]Für das Protokoll
[bookmark: _Toc341091175][bookmark: _Toc341095470][bookmark: _Toc341096038]12. November 2015
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	Nr.
	Datum
	Geschäft/Thema
	Massnahme/Ziel
	Bearbeitung 
	Zuständigkeit
	Termin
	Status

	13
	11.11.2014
	DFI-Anzeiger + Monitore in den Fahrzeugen
	Entwurf fertigstellen + Vernehmlassung starten
	AGr DFI-Anzeiger + Monitore in Fz.
	Didier Burgener
	30.12.2015
	offen

	24
	14.09.2015
	Übersicht zur prozessualen Vereinheitlichung vom Austausch Echtzeitinfos 
	Standard erarbeiten
	Jean-Christophe Thieke
	Arbeitsgruppe
	Mitte 2016
	offen

	25
	14.09.2015
	Verbindlichkeit V580 für Dritte
	Pendenz an Management Board überweisen
	Didier Burgener
	Didier Burgener
	30.09.2015
	erledigt

	26
	12.11.2015
	Glossar mit den wichtigsten Begriffen erstellen
	einheitliches Wording V580
	Didier Burgener
	Didier Burgener
	30.11.2015
	offen

	27
	12.11.2015
	Übersicht bezüglich Anschluss-Bewirtschaftung erhalten
	Situationsanalyse
	Didier Burgener
	Didier Burgener
	30.11.2015
	offen

	28
	12.11.2015
	Review Konzept Open Data Plattform
	Inputs einbringen
	alle
	alle
	30.11.2015
	offen

	29
	12.11.2015
	Workshop Echtzeitdaten vorantreiben, ggf. Zusammenarbeit mit BAV aufgleisen
	Wissenstransfer ermöglichen
	Didier Burgener
	Didier Burgener
	30.12.2015
	offen

	30
	12.11.2015
	Störungsmeldungen Nutzungsfälle einliefern
	Inputs für VDV-Arbeitskreis
	alle
	alle
	30.11.2015
	offen

	31
	12.11.2015
	V580 Grundnorm anpassen
	aktualisieren der Website
	Didier Burgener
	Didier Burgener
	13.12.2015
	offen


Stand: 12. November 2015 / VöV – Didier Burgener
statische Ausgabesysteme Haltestellen
Optische statische Anzeigesysteme an Haltestellen

1. Definition

Unter „optisch-statischen Anzeigesystemen“ werden alle Formen von optischen Anzeigen verstanden, die der Fahrgastinformation dienen und statische Fahrplaninformationen vermitteln. 

2. Übergreifende Bestimmungen und Hinweise

Es gelten die in der V580 übergeordnet festgelegten Regelungen und Empfehlungen.



2.1 Standort der Anzeigen und typografische Hinweise

In Artikel 6 der Verordnung des UVEK über die technischen Anforderungen an die behindertengerechte Gestaltung des öffentlichen Verkehrs (VAböV) werden Vorgaben zum Standort der Aushangfahrpläne, den zu verwendenden Schriftgrössen und-arten sowie Farb- und Kontrastwerten gemacht.

Weitere Erläuterungen sind zusätzlich den Erläuterungen des BAV zur VAböV zu entnehmen.

Aufgrund der besseren Lesbarkeit sind sämtliche Informationen in Gross-/Kleinschreibung darzustellen.

2.2 Anzeige von Kursen

Angelehnt an die Definition des Erkennungsschlüssels sind die Kurse (Linienkurse, Züge etc.) immer so darzustellen, dass die  Kundin / der Kunde „ihren“ bzw. „seinen“ Kurs eindeutig identifizieren kann. 

Die minimale Information ist wie folgt auszugestalten:

		Intervallfahrplan

(Takt < 15 Min)

		· Liniennummer

· Zieldestination

· Abfahrtszeit



		Uhrzeitgebundener Fahrplan

(Takt > 15 Min)

		· Abfahrtszeit

· Verkehrsmittel-Gattung und / oder Liniennummer 

· Zieldestination







2.3 Anzeige von Bahnhof- bzw. -Haltestellenbezeichnungen

Auf den Aushangfahrplänen müssen Ortschafts- oder Haltestellenamen so dargestellt werden, dass eine eindeutige Identifikation möglich ist. Als Grundlage für die Bezeichnungen dient die Didok-Liste des Bundesamtes für Verkehr. Die verwendeten Namen der Haltestellen auf den verschiedenen Anzeigen (bspw. dynamische Anzeigen) und Informationssystemen (z.B. elektronische Fahrpläne) müssen übereinstimmen.

Sofern die Haltepunkte einer Linie sich in einer anderen Ortschaft befinden und nicht eindeutig sind, sollte der Ortsname hinzugefügt werden. Wenn sich die Enddestination in der gleichen Ortschaft befindet, reicht der Name der Haltestelle ohne den Ortsnamen. Je nach Platzverhältnissen kann von dieser Regelung abgewichen werden.

Falls eine mehrsprachige Anzeige einer Haltestelle (z.B. Biel/Bienne) nötig ist, sollen in erster Linie beide Sprachen nebeneinander dargestellt werden. Ist dies nicht möglich, soll eine vernünftige Kürzung vorgenommen werden. 

Auf geografische Bezeichnungen und Markennamen von Verkehrsmitteln ist zu verzichten. So sollen Haltestellen nicht mit der Region angeschrieben werden, die sie ansteuern (z.B. Vallemaggia).

Abkürzungen sollten nach Möglichkeit vermieden und höchstens bei Doppelbezeichnungen verwendet werden. In diesen Fällen ist es möglich, die Zweitbezeichnung einer Destination mit dem ersten Buchstaben abzukürzen, wie auf Tabelle 1 veranschaulicht: 

		Haltestellenbezeichnung

		mögliche Abkürzung

		Einschätzung



		Herzogenbuchsee

		H‘buchsee

		zu vermeiden



		Castione-Arbedo

		Castione-A.

		möglich (insbesondere bei langen Bezeichnungen)



		Wengi b. Frutigen, Schlundbach

		Wengi, Schlundbach

		möglich





Tabelle 1 Empfehlung für Abkürzungen bei Haltestellen



2.4 Kommunikation von Verkehrsperioden und Verkehrstagen

Verkehrsperioden und Verkehrstage sollen entsprechend der Grundnorm kommuniziert werden. Aus Gründen der Lesbarkeit und Verständlichkeit sollten, sofern die Platzverhältnisse dies zulassen, so viele Angaben wie möglich ausgeschrieben werden:

· "Montag, Dienstag, Mittwoch" statt "MO – MI". Abkürzungen gemäss Grundnorm



Aufgrund der Mehrsprachigkeit empfiehlt es sich insbesondere im touristischen Verkehr, für die Monate Zahlen zu verwenden statt diese auszuschreiben.



· "07.09.2015 – 12.12.2015" statt 7. September 2015 bis 12. Dezember 2015 

 

 






3. Gestaltungsempfehlungen für sämtliche Aushangfahrpläne



· Abfahrtsort: 

Auf Aushangfahrplänen muss oben der Name der Abfahrtshaltestelle angezeigt werden.



· Fahrtrichtung: 

Bei Abfahrthaltestellen nur in eine Richtung muss die Richtung angegeben werden.



· Gültigkeit: 

Auf den ersten Gültigkeitstag der Fahrplan-Angaben ist hinzuweisen. 

Beispiel: Gültig ab 13. Dezember 2014



Auf den letzten Gültigkeitstag muss nicht zwingend hingewiesen werden, insbesondere um unnötige Austauschvorgänge zu vermeiden.



· Zeitliche Strukturierung:

Die Abfahrtsplakate sind nach Stunde gegliedert zeitlich aufsteigend zu sortieren, wobei mit der vollen Stunde des ersten Kurses begonnen wird und der Fahrplan mit den Kursen, die ab 00:00 Uhr fahren, endet. Für Knotenpunkte maximaler Grösse mit zahlreichen Nachtbussen / Zügen kann von dieser Empfehlung abgewichen werden.

	Beispiel

	1. Kurs

	Visp ab 04:36 IR nach Leuk, Sierre/Siders (erster Kurs)

	…. 

	Letzter Kurs

	Visp ab 00:55 IR nach Brig (letzter Kurs)



· Farbliche Markierung

Sind sowohl Abfahrts- wie auch Ankunftsplakate vorhanden, sind diese farblich eindeutig zu unterscheiden. International eingebürgert hat sich eine Kennzeichnung der Abfahrtsplakate in Gelb sowie eine Kennzeichnung der Ankunftsplakate in Weiss.



· Bündelung der Informationen

Die Abfahrtsplakate beinhalten die Abfahrtszeiten aller Kurse, welche die entsprechende Haltestelle bedienen. Dies geschieht unabhängig von der betroffenen TU. Ist eine gemeinsame Darstellung auf einem Plakat nicht möglich, muss zumindest eine Darstellug auf einer gemeinsamen Stele erfolgen.



· Verkehrsmittel-Gattung

Falls sich Informationen auf Abfahrtsplakaten ausschliesslich auf ein bestimmtes Transportmittel (Eisenbahn, Bus, Tram oder Schiff) beschränken, kann darauf als Orientierungshilfe mit einem entsprechenden Piktogramm hingewiesen werden. (Vgl. Grundnorm)

[image: ]



· Zusatzinformationen

Auf zusätzliche Informationen einzelner Kurse ist mit einem kleinen lateinischen Buchstaben oder einer Zahl hinzuweisen. In der Legende wird erläutert, was die Besonderheit des entsprechenden Kurses ist. („Fährt nur bis Station X“; „Anschluss in Richtung Y“ usw.)

Zahlen direkt neben / nach Abfahrtszeiten sind bei Verweisen zu vermeiden.



Beispiel

[image: ]





· Kontakt

Auf telefonische Kontaktmöglichkeiten (Hotline) sowie die Internet-Adresse des Betreibers ist auf dem Abfahrtsplakat hinzuweisen. Dies muss insbesondere an unbedienten Stationen der Fall sein.





3.1 Gestaltungsempfehlungen für zeitgebundene Fahrpläne mit mehreren Linien



Wenn von einer Haltestelle aus mehr als ein Ziel pro Richtung angefahren wird, empfiehlt sich die folgende Darstellung:



Anordnung und Darstellung der Informationen

Die Informationen sollen in folgender Reihenfolge dargestellt werden:





		Fahrplantag
(falls 
eingeschränkt)

		VM-Gattung

		Abfahrts-zeit

		Destinationen 

(Zieldestination, Via-Destinationen, (optional inkl. Ankunftszeit)

		Gleis, ggf. Sektor / Abfahrts- ort





		Ⓐ

		S25

		5:13

		Zürich HB via Ziegelbrücke – Pfäffikon SZ

		2



		Ⓐ

		S6

		5:16

		Schwanden 

		3



		Ⓐ

		S6

		5:43

		Rapperswil via Ziegelbrücke – Uznach

		3



		

		S25

		5:54

		Linthal via Schwanden

		2







Die Zieldestination muss, um den Primärschlüssel umzusetzen, erstgenannte Haltestelle sein und sich optisch von den Via-Stationen abgrenzen. Wenn die Platzverhältnisse dies zulassen, kann nach der Ziel-Angabe ein Umbruch erfolgen.



Die verschiedenen Via-Destinationen werden mit einem Gedankenstrich voneinander getrennt. Wenn gewisse Haltestellen nur zeitweise angefahren werden, können diese in einer Klammer aufgeführt werden, wobei in der Legende ersichtlich gemacht werden muss, wann Kurse bis zur entsprechenden Station  verkehren.



Die Ankunftszeiten an Via-Stationen können publiziert werden, sofern es die Platzsituation auf dem Abfahrtsplakat erlaubt.



Auf Gleis- und Sektorangaben kann je nach lokaler Situation auch verzichtet werden, beispielsweise um zu vermeiden, dass Reisende zu früh das Zwischenperron aufsuchen.



Flügelzüge werden „doppelt“ angezeigt und die Orientierung der Reisenden wird durch die Sektor-Angaben gewährleistet.



Zusatzinformationen zu einzelnen Kursen (beispielsweise Einschränkungen, zusätzliche Verkehrstage) sind direkt unter dem entsprechenden Kurs anzubringen oder es kann auch ein Verweis (mit Kleinbuchstaben oder Zahl) gemacht werden, der in der Legende erläutert wird. 





Obligatorische Hinweise

Auf Abweichungen vom Regelfall (Verweis) muss mit den entsprechenden Piktogrammen hingewiesen werden. Beispiele hierfür sind:

- Erschwerter oder gar kein barrierefreier Zugang

- Bus- anstelle von Schienenbetrieb einzelner Kurse

- Reservationsbedarf beim Veloselbstverlad bzw. gar kein Veloselbstverlad möglich

- nur eine Reiseklasse

- Reservations- und Zuschlagspflicht 



3.2 Gestaltungsempfehlungen für Intervall-Fahrpläne oder bei nur einer Linie 

3.2.1 Bei geringer betrieblicher Vielfalt



Anordnung und Darstellung der Informationen



Für Abfahrtsplakate, die lediglich eine Linie (in eine Richtung) an einer bestimmten Haltestelle abbilden, empfiehlt sich eine Matrix bestehend aus Stunden und Wochentagen. Wenn der Einstieg in beide Richtungen an der gleichen Haltestelle erfolgt, können zwei Aushangfahrpläne nebeneinander aufgehängt werden. 



Fahrplan von Haltestellenamen in Richtung Ziel

		

		Montag – Freitag 

		Samstag

		Sonn- und Feiertag

		Ferienfahrplan (optional)



		5h

		45d  58

		48 58

		48

		 48 58



		6h

		08  18 28 38 48 58

		08 18 28 38 48

		10 25 40 55

		 08 18 28 38 48



		…

		…

		…

		…

		…



		22h

		08 18 28 38 48 58

		08 18 28 38 48 58

		08 18 28 38 48 58

		 08 18 28 38 48 58



		23h

		08 18e 28 38 48 58

		08 18e 28 38 48 58

		08 18e 28 38 48 58

		 08 18e 28 38 48 58



		0h

		12

		12

		12

		 12







Ausnahmefälle oder zusätzliche Informationen zu Kursen sind mit kleinen lateinischen Buchstaben d-z  auszuweisen und in der Legende entsprechend zu erläutern.



Ferien + Samstag kann ggf. zusammengelegt werden.



Weitere Informationen



· Auf dem Aushangfahrplan sind die Nummer der Linie, das entsprechende Piktogramm (Tram, Bus, Zug, Schiff) und die Logos der TU anzubringen. Zusätzlich müssen Abgangs- und Endstation angezeigt werden. 



· Kontaktangaben: Hotline zu Büro- und übrigen Zeiten (falls abweichend), Website der TU, und E-Mailadresse. Ggf. Hinweis auf die nächstgelegene Verkaufs- bzw. Beratungsstelle.



· Feiertage und Ferienzeiten werden explizit aufgeführt.



Darstellung des Reiseverlaufes



[image: ]Analog zur Darstellung der Perlschnur in Fahrzeugen empfiehlt sich eine Darstellung der Reisekette von oben nach unten, wobei die bereits zurückgelegten Stationen des Kurses leicht transparent dargestellt werden. Die Ausgangsstation, an welcher das Plakat hängt, wird dabei entweder mit einem Pfeil oder einer Farbe nach Wahl markiert.



Von links nach rechts aus Platzgründen.



Je nach betrieblicher Vielfalt können auch mehrere Perlschnüre angezeigt werden.




3.2.2 Bei grossen betrieblichen Unterschieden 

Insbesondere im touristischen Busverkehr verkehren Kurse je nach Monat aufgrund von witterungsbedingten Strassensperren oder saisonal stark schwankender Nachfrage unterschiedlich: So werden teilweise Kurse nur bis zu bestimmten Haltestellen geführt, die Fahrzeiten sind unterschiedlich oder auch die Wegführung wird abweichend gestaltet.



Dies führt dazu, dass Fahrt und damit verbundenen Fahrzeiten eines Kurses abhängig sind von drei Faktoren: 

1) Tageszeit (nicht jeder Kurs verkehrt gleich)

2) saisonaler Zeitpunkt (z.B. Hochsommer, Nebensaison, Winter)

3) Wochentag



Nach Möglichkeit soll zumindest an grossen Knoten der Aushangfahrplan je nach Saison ausgetauscht werden, sofern auch die einzelnen Kurse je nach Tageszeit unterschiedlich verkehren.



Bei mehreren Kursen können die Fahrverläufe nebeneinander dargestellt werden und es ist eine entsprechende Markierung neben den Kursen anzubringen, welche Spalte von Bedeutung ist. 

[image: ]
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dynamische Anzeigesysteme
Optisch-dynamische Anzeigesysteme

1. Definition

Unter „optisch-dynamischen Anzeigesystemen“ werden alle Formen von optischen Anzeigen (inkl. Monitore) verstanden, die der Fahrgastinformation dienen und wechselnde Inhalte vermitteln können. Der Begriff „dynamisch“ ist dabei nicht synonym zu „in Echtzeit“.

Nach Möglichkeit sollen dynamische Anzeigesysteme genutzt werden, um den Reisenden Echtzeitdaten (Prognosedaten) zur Verfügung zu stellen und damit Verspätungen und Prognosen zu kommunizieren.

2. Übergreifende Bestimmungen und Hinweise

Es gelten die in der V580 übergeordnet festgelegten Regelungen und Empfehlungen.

Die Verordnung des UVEK über die technischen Anforderungen an die behindertengerechte Gestaltung des öffentlichen Verkehrs (VaböV) wird per 1.7.2016 in revidierter Fassung in Kraft treten. Im Rahmen dieser Revision werden die bundesrechtlichen Regelungen zur barrierefreien Kundeninformation mit denjenigen der Europäischen Union harmonisiert. Die Vorgaben der TSI PRM (Technische Spezifikationen zur Interoperabilität) und deren ausführenden EN (Europäische Normen) zur Kundeninformation werden ab diesem Zeitpunkt integraler VAböV-Bestandteil und für alle Bereiche des öffentlichen Verkehrs massgebend sein. Grund dafür ist das Prinzip der Einheit der Materie, also die Vermeidung unterschiedlicher Standards je öV-Bereich.

Zu den massgebenden Normen werden im Auftrag des BAV im Laufe des Sommers 2016 Erläuterungen für die Anwender zu entwickelt. 



2.1 Schriftarten und –grössen

Die im folgenden formulierten Empfehlungen orientieren sich an der aktuellen Verordnung des UVEK über die technischen Anforderungen an die behindertengerechte Gestaltung des öffentlichen Verkehrs (VAböV). Die minimale Schriftgrösse ist dabei unter anderem davon abhängig, ob eine beliebige Annäherung an die Anzeige möglich ist. Detaillierte Informationen zur minimalen Schriftgrösse, zur Einteilung der einzelnen Elemente in Haupt- und Nebeninformation etc. finden sich zusätzlich unter den Erläuterungen des BAV zur VAböV.

Aufgrund der besseren Lesbarkeit sind sämtliche Informationen in Gross-/Kleinschreibung darzustellen.

2.2 Farben und Kontraste 

Für die farbliche Gestaltung werden folgende Richtwerte empfohlen. Es sind jedoch explizit auch andere Werte erlaubt, wobei die Kontrastwerte der VAböV berücksichtigt werden müssen.

[image: ] 

Abbildung 1 Empfehlung für Farbcodes auf Monitoren

2.3 Uhren 

Ein wesentlicher Spezialfall optisch-dynamischer Anzeigesysteme stellen Uhren dar. Diese bilden an grösseren öV-Knotenpunkten und insbesondere in Bahnhöfen die aktuelle Zeit ab. Nach Möglichkeit sollten Analoguhren die Zeit darstellen (z.B. Typ „Hilfiker“) und im direkten Haltestellen-/Perronbereich einen Sekundenzeiger verfügen.

Bei der Verwendung von Uhren mit numerischer Zeitanzeige ist darauf zu achten, dass der Kunde diese Darstellung als aktuelle Zeit wahrnimmt (z.B. unter Verwendung eines blinkenden Doppelpunktes).



2.4 Darstellung von Fahrplanzeiten

Bei der Darstellung von Abfahrts- resp. Ankunftszeiten ist zu unterscheiden zwischen Soll- und Ist-Zeiten (= in Echtzeit). Soll-Zeiten sind jeweils numerisch darzustellen (Format: HH:MM). Bei der Darstellung von Echtzeiten ist zu unterscheiden zwischen Intervall- und zeitgebundenem Fahrplan. Im Intervallfahrplan werden die Zeit-Angaben dynamisch angepasst, im zeitgebundenen Fahrplan werden demgegenüber die Abweichungen zum Soll-Fahrplan kommuniziert.

Intervalldarstellungen sind sinnvoll bei dichten Kursfolgen (i.d.R. ≤ 15‘), insbesondere im Linienverkehr (Tram-/Buslinien resp. S-Bahn- oder Metrolinien). Zeitgebundene Darstellungen sind dann von besonderer Bedeutung, wenn die Abfahrtszeiten wesentlich zur Identifikation eines Kurses beitragen.

Beispiel: Ein Kurs mit einer Soll-Abfahrtszeit von 14:05 Uhr weist eine Verspätung von 7 Minuten auf. Der Reisende konsultiert ein beliebiges Produkt (z.B. Anzeiger an der Haltestelle, Abfahrtsmonitor) um 14:03 Uhr.

		Fahrplan-Typ

		Kommunikation

		Erklärung



		Intervallfahrplan

		9‘ 

		Abfahrt in 9 Minuten, d.h, um 14:12 Uhr



		Zeitgebundener Fahrplan

		14:05   +7‘  

		Kurs ist 7 Minuten verspätet







2.5 Darstellung von Kursen

Angelehnt an die Definition des Erkennungsschlüssels sind die Kurse (Linienkurse, Züge etc.) immer so darzustellen, dass der Kunde „seinen“ Kurs eindeutig identifizieren kann. Je nach Ort/Position und Grösse der dynamischen Anzeige einerseits und je nach Angebotsform anderseits sind unterschiedliche Minimalangaben erforderlich und u.U. eine unterschiedliche Reihenfolge der Angaben zweckmässig; auf eine logische Abfolge der Informationen und eine einfache Wiedererkennung zwischen stationären Anzeigen und Anzeigen am/im Fahrzeug ist zu achten (insbesondere bei Angeboten mit Liniennummern bilden z.B. Liniennummer und Ziel eine wesentliche Einheit zur Identifikation des Kurses für den Fahrgast).

Zusammenfassend sind die Angaben in der untenstehenden Matrix aufgeführt.Konkrete Empfehlungen für die einzelnen Anzeigertypen sind in den jeweiligen Kapiteln zu finden. 

		Produkt / Inhaltselement

		Ziel

		Abfahrts-zeit

		VM-Gattung / Linien-numer

		Via-Stationen

		Abfahrts-ort



		Abfahrtsanzeiger

		x

		x

		x

		x

		x



		Perlenschnur-Monitor im Fahrzeug

		x

		x

		x

		x

		_



		Anschlussbildschirm

		x

		x

		x

		(x)

		x



		Beschriftung Fahrzeug

		x

		_

		x

		(x)

		_







X= Anzeige empfohlen, (x) = freiwillig,  _ = keine Anzeige

2.6 Darstellung von Bahnhof- bzw- Haltestellenbezeichnungen

Ortschafts- resp. Haltestellennamen sind auf den Anzeigern grundsätzlich immer auszuschreiben.  Als Grundlage für die Bezeichnungen dient die Didok-Liste des Bundesamtes für Verkehr. Abkürzungen sollten nach Möglichkeit vermieden und höchstens bei Doppelbezeichnungen verwendet werden. In diesen Fällen ist es möglich, die Zweitbezeichnung einer Haltestelle mit dem ersten Buchstaben abzukürzen, wie auf Tabelle 1 veranschaulicht: 

		Haltestellenbezeichnung

		mögliche Abkürzung

		Einschätzung



		Herzogenbuchsee

		H‘buchsee

		zu vermeiden 



		Castione-Arbedo

		Castione-A.

		möglich (insbesondere bei langen Bezeichnungen)



		Wengi b. Frutigen, Schlundbach

		Wengi, Schlundbach

		möglich





Tabelle 1 Empfehlung für Abkürzungen bei Haltestellen

Falls eine mehrsprachige Anzeige eines Bahnhofs (z.B. Biel/Bienne) nötig ist, sollen in erster Linie beide Sprachen nebeneinander dargestellt werden. Ist dies nicht möglich, soll eine vernünftige Kürzung vorgenommen werden. Im Ortsverkehr von zweisprachigen Ortsschaften können die Sprachversionen abwechselnd angezeigt werden.

Die Zielanzeige soll grundsätzlich den Ortschaftsnamen des Zielortes anzeigen. Soweit der Platz reicht, kann auch die nähere Bezeichnung des Ziels angezeigt werden. Bei Bussen und Trams, die ausschliesslich innerhalb einer Ortschaft oder innerhalb eines Betriebsgebietes verkehren, kann der Ortschaftsname weggelassen werden. Grundsätzlich sollten Endzielanzeige am Fahrzeug und an der Haltestelle übereinstimmen

Auf geografische Bezeichnungen und Markennamen von Verkehrsmitteln ist zu verzichten. So sollen Verkehrsmittel nicht mit der Region angeschrieben werden, die sie ansteuern (z.B. Vallemaggia), sondern mit dem Ziel.

Falls die Möglichkeit besteht und die Platzverhältnisse dies erfordern, können in einzelnen und sinnvollen Situation auch Piktogramme benutzt werden. Als Beispiel kann anstelle von „Zürich Flughafen“  „Zürich “ angezeigt werden.

2.7 Darstellung von Via-Stationen

Werden Via-Stationen auf Anzeigern dargestellt, so ist darauf zu achten, dass diese klar vom Ziel des Kurses unterscheidbar sind. Via-Stationen werden in Fahrtrichtung von links nach rechts bzw. oben nach unten sortiert und dargestellt, folgen nach dem Ziel und werden mit dem Begriff „via“ eingeleitet.

Bei Bahnangeboten (resp. beschleunigten Buslinien) ist als erste Via-Station immer der nächste Halt aufzuführen, sofern mehrere Via-Stationen angezeigt werden. Anschliessend können weitere, wichtige Halte folgen. Via-Angaben sollen abhängig von Ort/Position resp. Grösse des Anzeigers aufgeführt werden. Dabei können auch Kurzformen bzw. Teilbezeichnungen verwendet werden. Als Beispiel kann «Aéroport» resp. «Genève » anstelle von «Genève Aéroport» verwendet werden. 

Via-Stationen sind durch mindestens zwei Leerschläge voneinander zu trennen und dazwischen ist auf Zeichen oder Kommas zu verzichten.

Die Lesbarkeit des Ziels ist höher gewichtet als die Angabe der Via-Stationen und darf durch deren Anzahl nicht beeinträchtigt werden. Auf Wechsel-Anzeigen sollte verzichtet werden und Laufschriften sind gänzlich zu vermeiden (vgl. VAböV).

Auf einem Produkt mit wenig Platz (bspw. Anzeige am Fahrzeug) aufgeführte Via-Stationen müssen auf Produkten mit zusätzlichen Via-Stationen (bspw. Abfahrsmonitor) ebenfalls zwingend angezeigt werden und dürfen nicht entfallen.





Empfehlung:

		Ausgabesystem

		Anzeige Ziel

		Via



		Produkt 1 mit wenig Platz

		Basel SBB

		Bern Olten



		Produkt 2 mit mässig Platz

		Basel SBB

		Thun Bern Olten



		Produkt 3 mit viel Platz

		Basel SBB

		Visp Spiez Thun Bern Olten 







Zu vermeiden:

		Ausgabesystem

		Anzeige Ziel

		Via



		Produkt 1 mit wenig Platz

		Basel SBB

		Bern Olten



		Produkt 2 mit mässig Platz

		Basel SBB

		Thun Bern Olten



		Produkt 3 mit viel Platz

		Basel SBB

		Visp Spiez Bern Olten







3. Optisch-dynamische Anzeigen im Fahrzeug

3.1 Matrixanzeige

Mit einer sogenannten Matrixanzeige (optische Anzeige, die aus einzelnen Bildpunkten besteht) können die Mindestanforderung der Kundeninformation im Fahrgastraum erfüllt werden. Als Mindestanforderung gelten:

· Linienbezeichnung / Zuggattung (immer)

· Ziel (mindestens während dem Halt) und nächster Halt (mindestens während der Fahrt)

· Lautsprecher-Symbol während einer Durchsage (immer)

· Via-Stationen (optional)

· Ereignismeldung als Kurztext (optional)





3.2 Linienverlaufsanzeigen

Linienverlaufsanzeigen im Fahrzeug orientieren über die Haltestellenabfolge, das  Ziel, die zu erwartenden Fahrzeiten resp. Ankunfts- und Abfahrtszeiten sowie über Umsteigeanschlüsse und allfällige Störungen.

Der Grundaufbau der Anzeige erfolgt horizontal dreigeteilt, d.h. in drei farblich unterscheidbaren Feldern. Der Linienverlauf ist von oben nach unten darzustellen. Die Fahrtrichtung und damit die Reihenfolge der Haltestellen wird mit Pfeilen angezeigt („Perlenschnur“). Die Anzahl darzustellender Via-Stationen ist abhängig von der Höhe der Anzeige, jedoch sollten mindestens zwei Via-Stationen angezeigt werden können. Es gelten die Vorgaben gemäss Kap. 2.1 und 2.2.

		[image: ]

Abbildung 2 Darstellung im Intervallfahrplan
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Abbildung 3 Darstellung im Zeitgebundenen Fahrplan







Im obersten Feld wird immer der aktuelle bzw. der nächste Halt angezeigt. Der Wechsel auf den nächsten Halt erfolgt unmittelbar nach der Abfahrt. Links neben der Perlenschnur ist die Liniennummer resp. die Zuggattung vermerkt. Das «STOP»-Symbol zur Bestätigung des Kundenwunsches, an der nächsten Haltestelle auszusteigen, ist immer oben rechts zu platzieren. Es ist ausschliesslich «STOP» zu verwenden. Als Hintergrundfarbe ist rot zu favorisieren, für die Gestaltung des STOP-Symbols gibt es folgende Empfehlungen.

[image: ]  [image: http://blog.metahr.de/wp-content/uploads/2012/11/stopschild.png]

Abbildung 4 Mögliche Darstellungen des STOP-Symbols

Im Bahn-Regionalverkehr enthält die Perlschnur bei entsprechenden Haltestellen die zusätzliche Information «Halt auf Verlangen». Bei derartigen Haltestellen erscheint bis zum Betätigen des entsprechenden Drückers durch den Fahrgast anstelle des «STOP»-Symbols der Hinweis «Halt verlangen» 

Das mittlere Feld zeigt die nachfolgenden Haltestellen mit Name, Ankunfts- resp. Fahrzeit sowie zusätzlichen Angaben (Halt auf Verlangen, wichtige Anschlussbeziehungen, ausserordentlicher Halt oder andere Hinweise). Die Zeiten links entlang der Perlschnur sind immer als Soll-Ankunftszeiten resp. als Ist-Fahrzeiten zu verstehen.

Im untersten Feld endet die Perlenschnur beim Ziel des Kurses mit analogen Angaben wie im mittleren Feld. Ist die nächste Haltestelle die Endhaltestelle, so wird diese nur noch zuoberst anzeigt. Unten rechts wird eine Uhr dargestellt, welche die reale Uhrzeit abbildet (vgl. Kap. 2.3).

3.3 Annäherung ans Ziel

Wenn sich ein Kurs seinem Ziel nähert, wird die Perlschnur zwischen der zweituntersten Haltestelle und dem Ziel durchgezogen und nicht gestrichelt dargestellt. Das  Ziel wandert in der Folge nach oben oder kann unten verbleiben, während sich die Zahl der Via-Stationen verringert. Eine doppelte Erwähnung der Endstation (unten und auf der Perlschnur) muss vermieden werden.



Es kann zusätzlich auf den weiteren Fahrtverlauf des Fahrzeugs hingewiesen werden, insbesondere wenn es sich um eine Durchbindung handelt.
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Abbildung 4 Ziel wandert nach oben   Abbildung 5 Ziel verbleibt unten
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Abbildung 6 Das Fahrzeug befindet sich kurz vor der Endhaltestelle



3.4 Darstellung wichtiger Knotenpunkte im Linienverlauf

Sollen neben dem Ziel und den nächsten Via-Stationen auch noch wichtige Zwischenziele („Knotenpunkte“) dargestellt werden, so empfiehlt sich eine Darstellung gemäss Beispiel von Abbildung 7: Dabei wird jeweils nur der nächste wichtige Knotenpunkt (im Beispiel Bern) aufgeführt und dies unmittelbar über dem Ziel in analoger Darstellung der Perlenschnur (Auszeichnung als gestrichelte Linie). Die Zwischenstation Bern wird – wie das Ziel Biel/Bienne – während der Fahrt bis Bern angezeigt, es gelten dieselben Regeln wie beim Ziel. (Kap. 3.2).

[image: ]

Abbildung 7 Darstellung eines wichtigen Knotenpunkts

3.5 Darstellung der Fahrplan-/Fahrzeitangaben im Linienverlauf

Bei der Abbildung zeitlicher Informationen ist zwischen zwei grundsätzlich unterschiedlichen Darstellungsweisen zu differieren, welche nicht zu ver- resp. durchmischen sind. 

Transportunternehmen mit verschiedenen Verkehrsarten (zeitgebundener und Intervallfahrplan) können frei entscheiden, ob sie eine Darstellung mit fixen Abfahrtszeiten wie in diesem Kapitel erläutert oder einer Anzeige der Fahrt-Minuten zwischen den Zeilen (Intervallfahrplan) wählen.



3.5.1 Uhrzeitgebundene Darstellung (bei zeitgebundenem Fahrplan)

Bei der uhrzeitgebundenen Darstellungsweise werden die Soll-Ankunfts- resp. -abfahrtszeiten im Format HH:MM dargestellt. Verspätungen (Echtzeit) werden gegebenenfalls mit dem Zusatz „+X‘“ kommuniziert.

Unterhalb der Abfahrtshaltestelle im obersten Feld wird bis zur Abfahrt die kursbuchgemässe Soll-Abfahrtszeit angezeigt. Beim nächsten Halt wird bis zum effektiven Stillstand die kursbuchgemässe Soll-Ankunftszeit angezeigt (allenfalls mit Verspätungszusatz).

[image: ]Optionale Angabe 



Abbildung 8 Monitor im Zug bei Abfahrt

Für jede aufgeführte Zwischenstation sowie für das Ziel wird links neben der Perlenschnur die Ankunftszeit abgebildet. Im Falle von Verspätungen dürfen die kommunizierten Soll-Zeiten auf keinen Fall angepasst werden, um Irritationen bei Reisenden zu vermeiden. Stattdessen kann die Abweichung vom Soll-Fahrplan bei der Ausgangshaltestelle und bei der Ankunft kommuniziert werden. 



3.5.2 Fahrzeitbezogene Darstellung (im Intervallfahrplan)

Bei dicht getakteten Angeboten mit kurzen Haltestellenabständen (insbesondere im Tram-/Busverkehr resp. bei S-Bahn- und Metrolinien) können anstelle von Abfahrts- resp. Ankunftszeiten auch Fahrzeiten dargestellt werden.
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Abbildung 9 Anzeige bei Starthaltestelle

		







An der Starthaltestelle (resp. bei Haltestellen mit Aufenthaltszeit) wird die verbleibende Zeit bis zur Abfahrt dynamisch in Minuten angezeigt („Count-down-Darstellung“). Im Verspätungsfall kann „Wartet Anschluss ab“ bzw. die Anzeige „Abfahrt in“ kann gelöscht werden.

Ebenso werden für jede aufgeführte Zwischenstation sowie für das Ziel links neben der Perlenschnur die Fahrtdauer in Minuten dargestellt. Diese Fahrtdauern beziehen sich immer auf die aktuelle Zeit. Anstelle der kumulierten Minuten bis zum Ziel kann je nach Situation und Bedürfnis unten links auch eine fixe Ankunftszeit angezeigt werden. (z.B. 16:04 statt 29‘).

3.6 Anzeige von Anschlussinformationen

Die Anschlüsse müssen in chronologischer Reihenfolge angezeigt werden, wobei die Mindestumsteigezeit zu berücksichtigen ist. Grundsätzlich sollen nur relevante Umsteigeanschlüsse angezeigt werden (d.h. z.B. keine Rückwärtsanschlüsse). 

Die Anzahl dargestellter Umsteigeanschlüsse resultiert aus den Platzverhältnissen des Anzeigers resp. den Vorgaben gemäss Kap. 2.1 und 2.2 (in der Regel maximal acht Zeilen bzw. acht Anschlüsse möglich). Bei grossen Umsteigeknoten kann das Spektrum der anzuzeigenden Anschlüsse begrenzt werden (z.B. nur Fernverkehrsanschlüsse oder nur Bus-/Tram-Anschlüsse).

Um eine einheitliche Darstellung sämtlicher Anschlussinformationen zu erzielen, empfiehlt sich eine Darstellung, die an den zeitgebundenen Fahrplan angelehnt ist. Auch Intervall-Fahrpläne werden auf Anschlussbildschirmen mit fixen Abfahrtszeiten kommuniziert. Durch diese Vereinheitlichung wird vermieden, dass das Layout der Anschlussbildschirme je nach lokaler Anschluss-Situation auf einer Linie laufend ändert.

Die Priorisierung der Anschlüsse obliegt der Kompetenz der TU. Falls technisch möglich, zur Orientierung der Reisenden eine allfällige Abweichung vom Soll-Fahrplan (Abbildung 12 +22‘) und des Ankunftsorts (Gleis 6) in der dargestellten Form angezeigt werden. Die Verspätung kann entweder sprachneutral mit dem Plus-Zeichen oder aber mit Text (z.B. „ca. 22‘ später“) angezeigt werden.

		

		





[image: cid:image002.png@01D04C29.0B3C0F80] 

Abbildung 12



Ist die Anzeige von Umsteigeanschlüssen in Echtzeit nicht möglich resp. zweckmässig, so kann die Linienverlaufsdarstellung mit entsprechenden Umsteigehinweisen ergänzt werden. Diese sind unter der jeweiligen Haltestelle zu platzieren und umfassen Piktogramme und Linienkennzeichnungen. Die Hinweise sollen jedoch dynamisch erscheinen, was bedeutet, dass nur Kurse angezeigt werden, welche am jeweiligen Tag auch verkehren. Die Darstellung ist als verkürzte Form des Anschlussbildschirms mit den analogen Ausprägungen ohne Angabe der Abfahrtszeit zu verstehen.
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Abbildung 13 Anzeige von Anschlüssen auf der Perlschnur

3.7 Darstellung von Störungsmeldungen

Im Störungsfall ist eine schnelle und korrekte Fahrgastinformation besonders wichtig. Um die Aufmerksamkeit der Fahrgäste zu wecken und die Information von den übrigen Darstellungen abzuheben, wird eine rot hinterlegte Headline verwendet. Die Farbcodes dazu befinden sich in der Abbildung 1. Dieses Layout soll nur im Falle einer Störung verwendet werden. Störungsmeldungen sollten wie auf Abbildung 14 dargestellt werden. Um die Handlungsfähigkeit der Reisenden zu wahren, sollten folgende Angaben angezeigt werden:

· Grund und räumliche Einordnung der Störung

· Auswirkung der Störung (z.B. Reisezeitverlängerung)

· Dauer der Störung

· Alternativen / Handlungsmöglichkeiten; auch wenn es keine Alternativen gibt, sollte dies explizit aufgeführt werden: „Weiterreise derzeit nicht möglich“

Laufschriften sind gemäss VAböV zu vermeiden und die Informationen entsprechend kurz zu fassen.

Detaillierte Hinweise die Informationen im Störungsfall betreffend dereinst in einem eigenen Kapitel „Störungskommunikation“ geregelt.

[image: ]

Abbildung 14 Darstellung von Störungsinformationen

3.8 Darstellung übriger Informationen

Sollen Reisende auf eine Betriebsinformation hingewiesen werden, ist dafür ein spezielles Layout vorgesehen. Die Abbildung 15 zeigt eine mögliche Darstellungsweise.
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Abbildung 15 Darstellung von Informationen



		







3.9 Darstellung der Informationen bei mehreren Monitoren im Fahrzeug

Grundsätzlich gilt, dass sich reiserelevante Informationen visuell klar von Werbungen unterschieden müssen, um den Nutzen des Bildschirms für die Reisenden und damit den Aufmerksamkeitsgrad hochzuhalten. 

Unterschiedlicher Standort der Monitore

Die reiserelevanten Informationen sind, sofern sich in einem Fahrzeug mehrere Monitore an unterschiedlichen Standorten (nicht im gleichen Blickfeld) befinden, auf einen Bildschirm pro Fahrgastbereich zu beschränken. 



	Monitor 1:	Perlschnur, Anschlussinformationen, Störungsmeldungen und betriebliche 		Informationen

	Monitor 2:	Infotainment, Werbung



	Informationen zu Ereignissen in der Zukunft (Bauarbeiten auf einer entsprechenden 	Linie, Fahrplanwechsel, Umleitungen) können auf Monitor 1 oder Monitor 2 dargestellt 	werden. 

	Beispiel:

	In einem Bus im Stadtverkehr sollte die Anzeige der Perlschnur durch die 	Ankündigung des Fahrplanwechsels nicht unterbrochen werden, während dies im 	Fernverkehr ohne Halt zwischen Bern und Zürich sicher möglich ist.



gleicher Standort der Monitore („Doppelanzeige“, „Doppelmonitore“)

Befinden sich zwei Monitore nebeneinander bzw. im gleichen Blickfeld und werden diese von den Reisenden als Einheit wahrgenommen, können auf beiden Monitoren reiserelevante Informationen angezeigt werden.



	Monitor 1:	Perlschnur, Anschlussinformationen, Störungsmeldungen,  

	Monitor 2:	Infotainment, Werbung, Anschlussinformationen, Störungsmeldungen, 			betriebliche 	Informationen





Anzeige von Anschlüssen auf einem Monitor

Bei der Anzeige von Anschlüssen ist auf zwei oder mehrere Seiten mit Anschlüssen zu verzichten.



Anzeige von Anschlüssen auf zwei Monitoren im gleichen Blickfeld

Eine Anschlussanzeige ist auf beiden Monitoren möglich. Dabei kann entweder auf dem linken Monitor die Linienverlaufsanzeige („Perlenschnur“) beibehalten werden und nur der rechte Monitor für Anschlussinfos genutzt werden oder es können beide Monitoren für Anschlussinfos genutzt werden. Falls zweckmässig, kann auch eine Trennung z.B. zwischen Bahnverkehr und Tram-/Busverkehr gemacht werden.

4. Optisch-dynamische Anzeigen am Fahrzeug

4.1 Grundsätzliche Bestimmungen

Die eingesetzten Fahrzeuge müssen für den Kunden klar identifizierbar sein. Dazu dienen in erster Linie Anzeigen am Fahrzeug, auf Werbung auf diesen Anzeigen ist deshalb zu verzichten.

Darzustellen sind in jedem Fall Liniennummer bzw. Verkehrsmittelgattung und das Ziel. Via-Stationen können angezeigt werden, wenn die Platzverhältnisse dies zulassen. Diese müssen zwingend dem Linienverlauf entsprechend bewirtschaftet werden, d.h. eine Via-Station muss kurz vor erreichen derselben muss gelöscht werden.

Die notwendige Anzahl Anzeigen pro Fahrzeug sowie Angaben zur Lesbarkeit der Angaben sind in der VAböV/TSI-Norm geregelt.

Auf der (den) Ein- bzw. Ausstiegsseite(n) sowie an der Front müssen sich entsprechende Anzeigen befinden. Optional kann sich auf dem Heck sowie beiden Seiten des Fahrzeuges eine Anzeige befinden, damit potenzielle Einsteiger unabhängig von ihrem Standort die Möglichkeit haben, das Ziel und die Liniennummer/Verkehrsmittelkategorie des Fahrzeuges zu erkennen. 

		Ort der Anzeige am Fahrzeug

		Status



		Front

		muss



		Seitlich auf der Ein-Ausstiegsseite

		muss



		Seitlich nicht auf der Ein-Ausstiegsseite

		optional



		Heck

		muss, sofern technisch möglich / 
Ziel-Angabe optional







Betreffend Lesbarkeit gelten die Vorgaben gemäss Kap. 2.1 resp. 2.2. 

4.2 Frontanzeige

Darzustellen sind primär Liniennummer resp. Verkehrsmittelgattung und Ziel.

Speziell zu beachten ist die Erkennbarkeit bei fahrendem Fahrzeug (Reduktion des Anzeigeinhaltes auf das Nötige) sowie das Vermeiden von Spiegelungen z.B. aufgrund gewölbter Frontscheiben o.ä.

4.3 Seitenanzeige

Darzustellen sind mindestens Liniennummer resp. Verkehrsmittelgattung und Ziel. Bei Bedarf resp. sofern Platz vorhanden sind wichtige Via-Ziele sowie zusätzliche, spezifische Angaben darzustellen (Wagennummer, reservierte Wagenteile o.ä.). Baulich festgelegte Nutzungen (z.B. Restaurant, Panoramawagen) sind statisch anzuzeigen.

Seitenanzeigen sind optisch deutlich von übrigen (statischen) Informationen resp. Fensterflächen abzugrenzen, um die Auffindbarkeit zu erhöhen.

Bei Anzeigen an der Aussenseite des Fahrzeugs ist darauf zu achten, dass sie entweder auf max. 160 cm (Augenhöhe) über Norm-Perronhöhe angebracht werden oder, wenn sie höher angebracht werden, von übrigen Informationen oder Fenster optisch genügend abgegrenzt werden (i.d.R.durch einen kontrastreichen Rahmen), um die Auffindbarkeit zu gewährleisten und die Lesbarkeit trotz Reflexionen aufgrund direkter Sonneneinstrahlung bestmöglich zu gewährleisten.
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Abbildung 16 Optische Abgrenzung der Information




5. Optisch-dynamische Anzeigen an Haltestellen



5.1 Grundsätzliche, übergreifende Bestimmungen

Die Sortierung aller abfahrenden Verkehrsmittel auf Generalanzeigern, Monitoren und Displays erfolgt immer nach der Abfahrtszeit. 

Beim zeitgebundenen Fahrplan bildet die Soll-Abfahrtszeit die Basis. Der Zug, der Bern um 14:04 verlässt, wird trotz einer Verspätung von 11 Minuten noch vor dem 14:07-Zug angezeigt. Im Intervallfahrplan wird nach effektiver Abfahrtszeit sortiert.

Von einer Sortierung nach Liniennummer oder alphabetischer Reihenfolge wird abgeraten. Für die Schriftgrössen und notwendigen Kontrastwerte gelten die VAböV-Bestimmungen. Anzeigesysteme im Verkehr mit Intervallfahrplan.



5.2 Anzeigesysteme im Intervallfahrplan

Die Abfahrtszeiten im Intervallfahrplan sollten auf sämtlichen Anzeigen die bis zur Abfahrt verbleibenden Minuten angezeigt werden. Buslinien des Regionalverkehrs und Ortsverkehr können durchmischt dargestellt werden. 

Für die Anzeigen ist bei der Informationsdarstellung die folgende Reihenfolge einzuhalten, wobei Angaben in Klammern fakultativen Charakter haben.

Abfahrten, die in einer Stunde oder später stattfinden, müssen nicht zwingend angezeigt werden.

I. 	(Verkehrsmittel-Piktogramm – an zentralen Orten und sobald mehrere Typen 	vorhanden sind. Wenn nur ein Verkehrsmittel fährt, kann das Piktogramm auch fix 	oberhalb der Anzeige montiert werden, ohne die dynamische Fläche zu nutzen)

II. 	Liniennummer

III. 	Ziel 

IV. 	(via [Via-Stationen ]) 

V. 	(Abfahrtsort wie Gleis- oder Kantenangabe bei zentralen Orten) 

VI. 	Abfahrtszeit in Minuten / oder fixe Abfahrtszeit (Wenn Abfahrt nicht in den nächsten 30 	Minuten)



		[image: ]

Abbildung 17 Anzeige an einer Haltestelle
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Abbildung 18 Zentrale Anzeige Haltestelle mit Bildschirm







Bei den Minutenangaben ist zur besseren Lesbarkeit, insbesondere für Sehbehinderte, die Darstellung z.B. 1’ statt 1 Min. zu verwenden. Die Minutenangaben sind immer dann einzusetzen, wenn dynamische Echtzeitdaten zur Verfügung stehen. Steht ein Bus oder ein Tram kurz vor Abfahrt, kann auf den Fahrgastanzeigen etwa eine Minute (oder 30 Sekunden) vor Abfahrt des Fahrzeugs das Bus- bzw. Tram-Symbol angezeigt werden. Ist die fahrplanmässige Abfahrtszeit erreicht, kann mittels Animation (Blinken) des Bus- bzw. Tram-Symbols darauf aufmerksam gemacht werden, dass das Fahrzeug im Begriff ist, demnächst die Haltestelle zu verlassen.  



[image: ]  ?

Abbildung 19 unbestimmte Verspätung

 Betriebliche Szenarien: 

· Für den Fall, dass eine Ist-Abfahrt wegen Stau oder einem Verkehrsunfall nicht prognostiziert werden kann, wird empfohlen, die letzte mögliche Prognose anzuzeigen. Sobald mit einer erheblichen Verspätung gerechnet werden muss, sollte mittels dem Text „XXXXX“ darauf hingewiesen werden.  Wenn die gesamte Linie betroffen ist, kann ein Linienspezialtext eingefügt werden. 

Optionen aus der Arbeitsgruppe: Fragezeichen, > 3‘ ; Soll-Zeit => in der KKV diskutieren



· Wenn Kurse komplett ausfallen, kann gänzlich auf eine Anzeige verzichtet werden (Löschung) oder aber, wenn dies kurzfristig geschieht, in der Hinweis-Zeile oder im Wechsel zum Ziel „Fällt aus“ dargestellt werden. Dies kann je nach Takt situativ entschieden werden.


5.3 Anzeigesysteme Intervallfahrplan / zeitgebundener Fahrplan gemischt

An zentralen Orten (Aussenbereich eines Bahnhofs, Einkaufszentrum, gleicher Warteraum für die Reisenden), wo sowohl Eisenbahnen, Ortsverkehr und auch regionale Buslinien verkehren, empfiehlt sich je nach Situation eine getrennte oder gemeinsame Darstellung. Dies ist davon abhängig, ob beide Welten nebeneinander existieren (Abbildung 20) oder ob die Verkehrsmittel alle mit zeitgebundenem bzw. Intervall-Fahrplan verkehren (Abbildung 21), bzw. bei wenigen Verbindungen nur einzelne Verbindungen im Intervall-Fahrplan verkehren.
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[bookmark: _Ref416937261]Abbildung 20 gemischte Anzeige (Eisenbahn, Bus und Tram) getrennt

[image: ]

[bookmark: _Ref416937269]Abbildung 21 gemischte Anzeige (Eisenbahn, Bus) vereint

Werden Verkehrsmittel mit zeitgebundenem und Intervall-Fahrplan angezeigt, so erfolgt die Darstellung nach der Mehrheit der Verkehrsmittel. An Haltekanten bzw. am Gleis empfiehlt sich keine gleichzeitige Anzeige von Eisenbahn- und Strassenkursen, ausgenommen die beiden Verkehrsmittel verkehren am gleichen Perron.

Betriebliche Szenarien: 

· Wenn Kurse im Intervallverkehr ausfallen, kann auf eine Anzeige verzichtet werden oder aber, wenn dies kurzfristig geschieht, in der Hinweis-Zeile „Fällt aus“ dargestellt werden. Ausfälle von Kursen bei zeitgebundenem Fahrplan sollten immer angezeigt werden.


· Für den Fall, dass eine Ist-Abfahrt wegen Stau oder einem Verkehrsunfall nicht prognostiziert werden kann, wird empfohlen, die letzte mögliche Prognose anzuzeigen. Sobald mit einer erheblichen Verspätung gerechnet werden muss, sollte mittels eines mit dem Text „XXX“ darauf hingewiesen werden. 	Comment by Didier Burgener: Gleiches Problem wie oben



5.4 Anzeigesysteme bei zeitgebundenem Fahrplan	Comment by Didier Burgener: Arbeitsgruppe verbreitern, um ASM, RhB abzuholen, Peter Büttikofer BLS etc.

Hier sind wir sicher noch nicht auf dem Punkt, aber es gibt insbesondere bei Abfahrtsanzeigern jetzt sicher auch nicht so viel Innovationspotential- bzw. -Bedarf

Im niedrig getakteten Verkehr mit zeitgebundenem Fahrplan werden die Sollzeiten und allfällige Abweichungen im Fall von Verspätungen (z.B. 16:45   +7‘) kommuniziert.

Im Folgenden werden Empfehlungen für Generalanzeiger und Abfahrtsmonitore, Unterführungsanzeigen sowie Gleisanzeiger gemacht.  Aufgrund der technischen Entwicklung, die mittelfristig im Bereich der Gleis- und Zugangsanzeigern zu erwarten ist, werden hier nur grundlegende Hinweise gemacht, die später noch präzisiert werden. 

5.4.1 Generalanzeiger Abfahrt / Abfahrtsmonitor 

Nach Möglichkeit sollten in einem Anzeigenbereich die Abfahrt der nächsten 20 Minuten angezeigt werden können und die Zahl und Grösse der Anzeigesysteme muss entsprechend ausgelegt werden.

Für Generalanzeiger, welche eine Übersicht über die nächsten Abfahrten abbilden, wird folgende Reihenfolge empfohlen: 

I. Zugsgattung
II. Abfahrtszeit
III. Ziel 

IV. via [Via-Stationen]
V. Gleis
VI. Hinweise (z.B. für Verspätungen)

Bei vom Fahrplan abweichenden Informationen ist in der Hinweisspalte darauf zu achten, dass die gelbe Farbe durchgängig verwendet wird. Damit ist zusätzlich zum Text sofort ersichtlich, dass alles wie gewohnt abläuft (weisse Schrift), bzw. was es bei Unregelmässigkeiten zu beachten gilt (gelbe Schrift).

[image: ]

Abbildung 22 Anzeigesystem Eisenbahn für Generalanzeiger

An grossen Knotenpunkten ist auf Generalanzeigern eine Trennung zwischen Fern- und Regionalverkehr möglich.

Die gleiche Reihenfolge wird bei der Darstellung von Ankunftsinformationen genutzt, wobei die farbliche Darstellung von den Abfahrtsanzeigen abweicht.



[image: ]



5.4.2  Zugangsanzeiger

Der Zugangsanzeiger gewährleistet insbesondere in Unterführungen, dass Kurse sowie die dazu gehörigen Gleise identifiziert und aufgefunden werden können. Pro Perron sollte mindestens ein dynamischer Zugangsanzeiger platziert werden, auf welchem dann die beiden nächsten Abfahrten pro Gleis angezeigt werden. 

Das Ziel hat für die Wiedererkennung durch die Reisenden erste Priorität. Die Angabe des Gleises kann entweder dynamisch auf dem Display oder statisch nebem dem Bildschirm angezeigt werden, wobei letzteres zu bevorzugen ist.



Auf dem Zugangsanzeiger müssen zumindest Ziel, wichtige Via-Ziele, Abfahrtszeit (inkl. Abweichungen) und Zuggattung angezeigt werden. 









5.4.3 Perronanzeiger	Comment by Böhm Michael (I-B-APM-PSB-VSK): Aus Gründen der Platzverhältnisse müssen wir uns gut überlegen, welche Information höher zu gewichten ist.
Formation mit Wagenlauf oder wichtige Vias.



Auf dem Perronanzeiger müssen Ziel, wichtige Via-Ziele, Abfahrtszeit (inkl. Abweichungen) und Zuggattung angezeigt werden. Zusätzlich müssen Angaben der Zugsformation und situativ auch zur Stärkung, Schwächung oder Teilung des Zuges gemacht werden.







18

	



image3.png

Definition der Farben (RGB als Richtwerte)

Approximative RGB-Werte:
Weiss: RAL 9003
Schwarz RAL 9005
Blau 1 RAL 5002
Blau 2 RAL 5023
Blau 3 RAL 5024
Rot: RAL 3020
Gelb, RAL 1023
Grau RAL 7021

Gelb: RAL 1023

Typografie: Neue Helvetica 75 Bold

Blau 1: RAL 5002
Blau 2: RAL 5023

Blau 3: RAL 5024

Schrift und Pfeil:
Grau: RAL 7021
Typografie: Neue Helvetica 75 Bold

Enzion

Schrift:
Weiss: RAL 9003
Typografie: Neue Helvetica 75 Bold






image4.jpeg

e Eichholz

Gurtenbahn
Sandrain

& Bahnhof

gWankdorf, Bahnhof






image5.png

Halt
 |Fiesch Sport- & Feriencenter Halt

£ Gleisd fangen

16:12 Q Brig

2 gvlup

1







image6.png







image7.png







image8.jpeg

@ Studen BE

16:38 O Briigg BE

16:41 @ Biel / Bienne







image9.jpg

» Wallisellen, Zentrum Glatt

2min. © - Florastrasse

2omin. & 2Urch Fughafen, Bahhof







image10.png

o Biel/Bienne
Ankunft 15:42

Dieser Zug verkehrt weiter als S31
Richtung Belp.







image11.jpg

Belp

Abfahrt 14:07
Belp Steinbach
Kehrsatz

Kehrsatz Nord

Bern

Biel / Bienne






image12.png

Fiesch Sport- & Feriencenter Halt

(Ankunft 15:40 #7° " GI8iS 1 [angen

15:44 O Lax
Halaut Vertangen
15:49 Grenlﬂlols
¥ Gaas eriangen
16:12 O Brig

16:38 gw,p







image13.png

(@ Gurtenbahn

[ —

20 S Wankdort Bahnhof






image14.png

Gleis_© Hinweis

o, SO @ ®
LEL S
Kempttha - Oerlkon - Zirich H8 - 21122
St. Gallen 3
=

12:59 | Pfaffikon SZ

Effretikon - Oerlikon - Zirich HB - Wadenswil

13:02 |Luzern

8
5
Bern 4
Zurich HB 6







image15.png

£1°) @ Wallisellen, Zentrum Glatt

2Min,

Q) - Florastrasse

& Waliisellen, Bahnhof

> rwEwEm T

- Belair

20min, & Ziifch Fughafen, Bahnhof







image16.jpg

Storungsmelduns

Stellwerkstorung in Apfolbaum
Die Zuige verkehren tber Fohre

Es ist mit Vorspatungen bis 2u 25 u rechnen

v

1319 Enzian i






image17.jpg

T

Dleser nhai beschreibtsins Betiebsinformation

e B Ty
kL)







image18.png







image19.jpeg

Goldach Post

Linie Richtung Abfahrt
A

251 Llilen via Bhi S 1
110

1110







image20.png

EEEEREE Y

o Seeheu
Koz sehern
Ostermundigen Rt
Bern amoot

Koniz schiem
Weisentaht
[ee———
WanidortBahnhf
Konizscher
Ot ekt

ool

1510






image21.png

Ziirich, Bahnhof Altstetten

Linie |zl

31 Schlieren Zentrum
31 Schlieren Zentrum
31 Schlieren Zentrum
31 Schlieren Zentrum

|Abfahrt
&
verspitet
o

15






image22.png

Bern Briinnen Westside %

& Eisenbahnverkehr
16:06 Bem 2
: erzers +
16:14 Ko 2 6
16:18  Bem 1
B E  Bus-und Tramverkehr
E) 8 Saali A 4"
E) 8 Ssaali A 4"
B 8 saali Iy T
£ 570 Frauenkappelen Chrummacher s 13"
E) 8 saali a 137






image23.jpeg

Verkehrsmittel Zeit Ziel

Gleis /

Info

Kante
09:26 Altstatten Stadt via Altstatten Bfp
09:28 Buchs Bahnhof Bfp
09:30 Sargans via Salez-S. Buchs SG 2

09:33 St. Gallen via Altstatten Heerbrugg

09:36 Altstatten SBB

Bfp







image24.png

Abfahrt Départ Partenza
2o

& s
= Brig via Thun Spiez Frutigen Kandersteg. 2
w= St. Gallen vie Zirich HB Zirich- 10
Rosshéusern via_Stckacher Bampliz Nord 4
o Olten via Burgdorf Wynigen Herzogenbuchsee 7
52 Schwarzenburg via Ausserholigen Koniz 1
1 Biel/Bienne via Minchenbuchsee Lyss 8







image25.png

Ankunft Arrivée Arrivo

Aus Richtung Via Glois Hinweis
[/ZEEE 17:22 Genéve + Lausanne Romont Fribourg 2 angekammen
17:30 Rorschach St. Gallen Ziirich }-Zirrich HB. 10
17:30 _ Biel/Bienne Lyss Miinchenbuchsee 8
s2 17:40 Schwarzenburg Kéniz Ausserholligen i
S4 17:40 Affoltern-Weier Burgdorf  Schanbihi Zollikofen 12
s1 17:44 Thun Minsingen Rubigen Gamligen 1
17:51 Brig Thun Spiez Frutigen Kandersteg 2
s1 17:52 Fribourg Flamatt Btmpliz Ausserholligen 3 Sektorenim.
so 17:54 Unterzollikofen Worblaufen Tiefenau 21-24
17:58 Rorschach St. Gallen Ziirich }-Zirich HB. 10
18:22 Basel Oiten 9
18:28 Luzern Zofingen Olten 4
3 18:54 Solothurn Fraubrunnen Jegensdorf. 21-24
s2 19:06 Schwarzenburg Kaniz Ausserholigen 1
S44 19:12 Rosshéusern Bampliz Nord Stéckacher 4







image3.emf
Anpassungen V580


Anpassungen V580
KKV — Anpassungen V580

Tobias Wittmer
Bern, 10. November 2015





=] SBB CFF FFS

Anpassung V580
Textuelle Anderungen

Die Formulierung beim Abschnitt Uber die Infotexte ist unvorteilhaft und hat Verwirrung gestiftet. Mit
folgenden textuellen Anderungen schaffen wir mehr Klarheit:

Erganzung im Abschnitt ,,Beispiele fiir die Verwendung von Attributen und Infotexten.*

> Konkrete Beispiele auffiihren :

Reservierungspflicht (Publicar, Rufbus, Ruftaxi etc.): Bestehendes Attribut RR zusammen mit
Infotext 4 verwenden:

— Reservation +41 79 216 49 84 mind. 1 Std. vor Abfahrt
— Reservation +41 81 858 51 66 bis 19 Uhr am Vortag

Textanderung im Abschnitt ,,Lieferung der Infotexte / Attribute*

> Alt: Die Platzhalter in Klammer [] sind durch die entsprechenden Angaben wie Telefonnummer,
URL zu ersetzen.

> Neu: Die Platzhalter [] sind durch die entsprechenden Angaben wie Telefonnummer, URL zu
ersetzen.

SBB « Verkehrsmanagement » Entwicklung Kundeninformation « 10.11.2015 2



http://www.voev.ch/de/ch-direct/Tarife-und-Vorschriften/Aktuelle-DV-Vorschriften/V580/Inhaltliche-Grundlagen/reiserelevante-Daten
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Anpassung V580
Neuer Abschnitt: Richtungsangabe

Ausgangslage

4

>

4

Im Erkennungsschliissel ist die Zieldestination ein wichtiges Merkmal fir die Reisenden.
In der Regel entspricht der letzte Halt einer Fahrt auch der Zieldestination (auch Zielort genannt).

In einigen Fallen weicht diese aber vom letzten Halt der Fahrt ab. Beispielsweise bei Ringlinien.
Dort wird im schienengebundenen Verkehr, beispielsweise die S4 um den Santis herum, die
Zieldestination einer Fahrt mehrmals in den Daten im Fahrtverlauf angepasst um eine
Informationskonsistenz zwischen Anschrift am Fahrzeug, Bahnhof und Online-Kanal zu erhalten.

INFO+ verwendet bei Datenlieferungen, sofern keine andere Information geliefert wird, die
Endstation als Zieldestination. Dies flihrt zu «unschdonen» Situationen, dass in Online-Kanélen
dann die Abgangshaltestelle als Zieldestination aufgefihrt wird.

Beispiel RBS: Buslinie 47 Bolligen, Bahnhof. Als Richtungsangabe verwendet RBS auf ihrer
Webseite Mannenberg. Am Fahrzeug wird vermutlich ebenfalls Mannenberg angeschrieben sein.

Anzeige im SBB, bzw. ZVV-Fahrplan

Bolligen, Bahnhot ab 14:59 @ Niederflur-Bus 47
_ NFB 47 Richtung: Bolligen, Bahnhof
Bolligen, Hallenbad an 1500

14:59 O Bolligen, Bahnhof
a7 1 Minute, Richtung Bolligen, Bahnhof

15:00 QO Bolligen, Hallenbad

SBB « Verkehrsmanagement » Entwicklung Kundeninformation « 10.11.2015 3





K21 SBB CFF FFS
Anpassung V580
Neuer Abschnitt: Richtungsangabe

Losung

= In den Fahrplanrohdaten die Richtungsangabe in diesen Fallen in dem daftr vorgesehen Feld *R
an INFO+ liefern.

2 Anpassung des ersten Abschnittes in den V580 - «Minimale Angaben» - so dass ersichtlich wird,

dass der Zielort nicht zwingend eine Destination sein muss, sondern auch eine «Ring-
Information» enthalten kann.

dass wenn die Zieldestination vom Endhalt abweicht, dies ebenfalls geliefert werden kann

SBB « Verkehrsmanagement » Entwicklung Kundeninformation « 10.11.2015 4
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03 Prozessuale Vereinheitlichung Echtzeitdaten.pptx
Vorschrift über Standards der Kundeninformation im öffentlichen Verkehr (V580)

Kommission Kundeninformation Verkehr

03. Juni 2014, Bern

Toni Häne

Präsident KKV

»

»





Prozessuale Vereinheitlichung Echtzeitdaten



KKV-Sitzung

10. November 2015

Didier Burgener

Sekretariat KKV

»

»









Treffen vom 03. November

Kommission Kundeninformation Verkehr

2

Austausch von Erfahrungen in der Arbeitsgruppe



Annäherung durch «Kundenfallen»: Alle Agr-Mitglieder liefern Beispiele



Einschätzung der quantitativen Relevanz: Welche Bedeutung haben die Fälle?














Kommission Kundeninformation Verkehr

3

Abklärungen

Abklärung bei den TU

Sind Anschlussregeln an Knotenpunkten definiert?

Aktive Bewirtschaftung der Anschlüsse?

Elektronische Rückmeldung an Anschlussgeber?

Rückmeldung an den Kunden? Aktiv? Passiv?



Grundsatzfrage: Wie (gut) werden die vorhandenen Daten genutzt?










Kommission Kundeninformation Verkehr

4

Weiteres Vorgehen








Fallbeispiele bis Ende November, Hinweise auf quantitative Relevanz



Erhebung Nutzung der Daten bis Mitte Dezember



«Hülle» für einen Bestandteil der V580: Was braucht es? Hebel kennen und nutzen

Wo braucht es welche Echtzeitdaten? Kommunikation an den Kunden

Einlieferungen an INFO+

Absprachen bezüglich Anschlüsse + Bewirtschaftung
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Kommission Kundeninformation Verkehr

5

Treffen Januar / Februar



Zielsetzung:



« Gestützt auf die grössten Defizite aus Kundensicht Hebel erarbeiten und kommunizieren, um diese zu vermeiden oder zumindest massiv einzudämmen»	
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VDV-Arbeitskreis Störmeldungen
VDV-Arbeitskreis „Umgang mit Störmeldungen“


Quelle: Weisskopf Engineering
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Identifizierte Lücken in der Standardisierung:

bisher rein prozessuale Abbildung,  Schnittstellen nur angedeutet  

bildet keine konkreten Datenstrukturen zum Austausch von Informationen ab

Schnittstellen zur Gebäudetechnik und Fernwirkanlagen

berücksichtigt keine systematischen Informationsflüsse und Schnittstellen

heutige Systeme sind vielfach Insellösungen 

Automatismen fehlen

fehlende Nutzungsfälle



Zu ergänzen sind:

Prozess- und Ablaufebene

Identifikation und konkrete Definition oder ggf. Erweiterung der notwendigen  Schnittstellen auf Datenstrukturebene für die benötigten Objektinformationen 

gemeinsame Datenbasis (Drehscheibe) mit den für die Fahrplanauskunft und die FGI relevanten Daten inkl. Störungsmeldungen

typische Anwendungssituationen in Form von Nutzungsfällen



Konsistente Echtzeitinformation in Störungssituationen «IST-Situation»







Normierte Störungssituationen – gebündelte Weitergabe. Dazu Arbeitskreis.



Viele Einzellösungen von Herstellern, fehlende Automatismen, fehlende Nutzungsfälle (erste Used-Cases wurden erarbeitet). 



VDV-Dienste mit SIRI-Dienste ergänzen um die VDV nicht neu zu machen. VDV454 wird mittelfristig nicht abgelöst (Investitionsschutz, dies ist ein reiner Technologiewechsel, neue Fördergelder wird’s nicht geben…) sondern bis zu einer langfristigen Ablösung durch Siri mit «SIRI-Komponenten» erweitert/referenziert. Inhalte der internationalen Norm Siri sind zu definieren: Welche Felder werden für was genutzt? damit diese schlau mit VDV454/453 verknüpft werden können. 



EKAP-Portal wurde nur oberflächlich ausgebaut (Herstellerabhängig). Schnittstelle 2 wurde nicht angepasst (siehe Folie). 
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Hauptziele

Identifikation und Definition von Strukturen und Schnittstellen zum Austausch von Fahrgastinformation zwischen Echtzeit-Kommunikations- und Auskunftsplattformen (EKAP) sowie itcs, als auch im Verkehrsverbund auf Ebene Ereignis, Linie, Fahrt, Fahrzeug, Streckenabschnitte, Regionen, Haltestelle, Haltepunkt/Kante, Fusswege innerhalb der Haltestellen/Anschlussknoten und Infrastruktur (Lift, Rolltreppen, Zugänge etc.). im Bereich der Haltestellen und deren Zugang.

 

Klare Vorgaben zur Umsetzung für Verkehrsverbünde, –betriebe und Hersteller unter Vorgabe zur Nutzung der VDV– und SIRI-Schnittstellen. 



Dokumentation in einer VDV-Schrift 

 







Austausch von Störungsmeldungen aller Arten ermöglichen

Erarbeitung von Normen-Vorgaben für KTU und Hersteller (branchenübergreifend) 

Dokumentation

3






Aktueller Stand

Nutzungsfälle erarbeitet 

Fahrleitungsschaden Charlottenplatz (SSB)

Liftdefekt (Bernmobil)

Tramumleitung (Bernmobil)

Stellwerksstörung Waiblingen + Bombendrohung Fellbach (VVS)

Störung mit 2-setigen Abkehren (HHA)

Ein Nutzungsfall «rnv» noch in Arbeit!



Struktur/Inhaltsverzeichnis der neuen VDV-Schrift festgelegt



Normierungsgrundlage für Störmeldungen festgelegt

Entscheid mit VDV-Arbeitsgruppe „Ist-Daten-Schnittstelle“ zur Vorgabe der Normierung für Störmeldung ist abgestimmt und verabschiedet. Für die Normierung der Störmeldungen werden SIRI-SX SIRI-FM eingeführt

Stand August 15  Standardisierter Umgang mit Störungsmeldungen   WE Marcel Zaugg







Einbringen von bet. Abläufen (was passiert im Störungsfall/im speziellen Nutzungsfall?) Abläufe reflektieren und ggfs. ergänzen und Rückmeldung geben (spiegeln der Nutzungsfälle auf eigenen Unternehmung!) Mögliche Lücken aufzeigen in Abläufen. 

Weitere Nutzungsfälle können/sollen einfliessen => Meeting in Bern (17.11.)



Es muss klar werden, wie die einzelne TU im speziellen Nutzungsfall (Störungsfall) handeln (Massnahmen und Prozesse müssen klar sein). Schwäche: Ereignis sind nicht abgestimmt und nicht automatisiert. 



4






Nächste Schritte

Stand August 15  Standardisierter Umgang mit Störungsmeldungen   WE Marcel Zaugg



Definition von Prozessen (Kommunikations-Rollen-Modelle etc.), Abläufen und möglichen/sinnvollen Automatismen innerhalb der Systemumgebung für ein Störungsmanagement.



Identifizieren und dokumentieren möglicher betrieblicher Abläufe für Störmeldungen in Abstimmung mit den Dispositionsabläufen und Fahrgastlenkung.



Normierung der Schnittstellen auf Basis der  VDV 453/454 SIRI SX / SIRI FM-Normen mit itcs-, Auskunftssystem- und Datendrehscheiben-Herstellern.







Schwäche: Ereignis sind nicht abgestimmt und nicht automatisiert. 

Es muss klar werden, wie die einzelne TU im Störungsfall / im speziellen Nutzungsfall handeln (Massnahmen/und Prozesse müssen klar sein). 
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Zwischenresultate zur Sicherstellung der Ziele

Zur Sicherstellung der Hauptziele bis Ende 2015 werden folgende Zwischenresultate erarbeitet:

 

Szenarien (Rahmen festlegen (Verbund / VB / Systeme /….), Systemgrenzen (Bus, Bahn etc.) und Organisationsgrenzen sind zu bestimmen.



Definition von Nutzungsfällen je Szenario für alle möglichen bekannten Anwendungsbereiche für geplante und spontane Störungsinformationen bei betrieblichen Störungen sowie Störungen der Infrastruktur.



Definition von Prozessen (Kommunikations-Rollen-Modelle etc.), Abläufen und möglichen/sinnvollen Automatismen innerhalb der Systemumgebung für ein Störungsmanagement.



Identifizieren und dokumentieren möglicher betrieblicher Abläufe für Störmeldungen in Abstimmung mit den Dispositionsabläufen und Fahrgastlenkung.

 

 

Stand August 15  Standardisierter Umgang mit Störungsmeldungen   WE Marcel Zaugg







Ziel ist die Durchgängigkeit all dieser Informationen über TU-Grenzen hinweg. ( für die SBB würde ich an dieser Stelle kein CUS Statement abgeben … und diesen Teil weglassen CUS würde entsprechend erweitert werden. )
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VDV 431 Architektur EKAP «IST-Situation»





VDV-Schriften 

453/454 





Bedienplattform für Störungsmeldungen

 ( itcs, EMS und Fahrplanauskunft)



Austauschplattformen (Datendrehscheibe mit Störungsmeldungen)







Quelle: VDV431-1_SDGmZN

Stand August 15  Standardisierter Umgang mit Störungsmeldungen   WE Marcel Zaugg

Normierung für Störungsmanagement fehlt!!!









Rote systeme sind betroffen (sponaten Störungen). DDS müsste ergänzt werden. VDV-Dienste mit SIRI-Dienste ergänzen um die VDV nicht neu zu machen
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VDV-Arbeitskreis „Umgang mit Störmeldungen“
Teilnehmer

Stand August 15  Standardisierter Umgang mit Störungsmeldungen   WE Marcel Zaugg

		Teilnehmer		VVS		Christian Keipert / Anke Beckert		

		 		HHA		Rainer Damman		

		 		RMV		Marianne Hauser		

		 		VRS		Fred Kröll		

		 		SSB		Eberhardt Kurtz		

		 		DSW		Torsten Gördes		

		 		VRR		Jens Mertens		

		 		VöV		Didier Burgener / Stefan Hochuli PostAuto Schweiz AG		

								

		 		IffCon				Helmut Iffländer

		 		MDV				Werner Kohl

		 		WE				Walter Meier

		 		VDV				Berthold Radermacher

		 		RMS				Martina Stegemann

		 		WE				Marcel Zaugg
 









SBB auch dabei wegen Datenstruktur. Einbringen von bet. Abläufen (was passiert im Störungsfall?) Abläufe reflektieren und ggfs. ergänzen und Rückmeldung geben (spiegeln der Nutzungsfälle auf eigenen Unternehmung!) Mögliche Lücken aufzeigen in bet. Abläufen. Ggfs. können weitere Nutzugsfälle eingebracht werden (aus Sicht PostAuto). Vor Weihnachten 2015. Nächste Termin 17.11. in Bern (inkl. Hersteller Mentz, Trapeze, Init, SBB und WE) 
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Fachkonzept Open Data
<> SBB CFF FFS

Open Data Plattform
0V Schweiz
Fachkonzept

Rich Lutz, SBB Infrastruktur

‘ SBB ¢ Infrastruktur « I-FN-FPA-AFML





K] SBB CFFFFS

Ausgangslage

Auszug aus der Leistungsvereinbarung 13-16 (Artikel 22e):

> Sie [SBB Infrastruktur] betreibt eine zentrale Informationsplattform fir
die Kundeninformation, die Fahrplandaten (Plan, Echtzeit, Prognose)
sammelt, aufbereitet und fur interessierte Abnehmerinnen und
Abnehmer bereitstellt, und sorgt flr die Substanzerhaltung dieser
Plattform.

> Die Kommunikation erfolgt soweit moglich tber Normschnittstellen;
far kleine Unternehmen wird auch eine Online-Abfragemadglichkeit
angeboten.

Die Open Data Plattform ist mit der Leistungsvereinbarung 17-20 fix als
Bestandteil der Systemfuhrerschaft Kundeninformation verankert.

SBB - Infrastruktur ¢ I-FN-FPA-AFM





K= SBB CFF FFS

Roadmap & Stakeholder

- Bis Ende 2015:
Fachkonzept = WAS

> Bis Ende 2016: IT-
Losung = WIE, inkl.
Inbetriebnahme

> Ab 2017: Betrieb und
Weiterentwicklung

SBB - Infrastruktur « I-FN-FPA-AFM





K] SBB CFFFFS

Hauptanforderungen (BAV) an Open Data Plattform

- Sollfahrplan (Info+)
> Informationen zu Haltestelle

> Prognosen (inkl. Verknupfungsmadglichkeit auf die entsprechende
Planung)

> Ab-/Ankunftsanzeiger
- Ist — Daten (letzte Prognose)
- Formationen (welches Rollmaterial fahrt)

- Soll Belegung der Verkehrsmittel (3 Mannchen im Online Fahrplan) —
wenn mit vertretbarem Aufwand realisierbar

- Zugriffsbeschrankung (xx‘xxx Abfragen p.M. sind kostenlos,
anschliessend entstehen Kosten fur den Beziger)

> Moglichkeit bei offensichtlichem Missbrauch Beziiger zu sperren

SBB - Infrastruktur ¢ I-FN-FPA-AFM 5





K] SBB CFFFFS

Lésungsbeschrieb

> Umfasst alle moglichen Feature im Rahmen des Auftrags,
beschrankt aber auf die bis Ende 2016 realisierbaren.

> Hat diverse Dienste (= Datensatze) aufgezeigt, welche interessant
sein kdnnen, beschrankt aber auf die bis Ende 2016 realisierbaren.

> Zeigt Prozesse fur Realisierung und Unterhalt auf.
> Beschreibt Ausbaubarkeit und Skalierbarkeit - Direkteinlieferung

> Kann Nutzungsbedingungen und Lizenzierungsmodelle nicht
abschliessend klaren.

> Geht trotz Sicht Fach auch kurz auf Anwendungen und Schnittstellen
ein.

SBB - Infrastruktur ¢ I-FN-FPA-AFM





K] SBB CFFFFS

Ablauf offizielles Review zum Fachkonzept

> Wird durch SBB (I, IT und P), durch Flagship TU, durch Community
und durch Vertreter 6V begutachtet.

> Befunde werden gesichtet und Feedback schriftlich gegeben.
Rickmeldung auf Feedback maoglich.

> Unklare Befunde werden bilateral besprochen.

> Widersprichliche Befunde werden bei Bedarf gemeinsam diskutiert.
> Entscheide tber ungeklarte Befunde fallt das BAV abschliessend.
> Formal wird das Fachkonzept vom BAV abgenommen.

> Das Fachkonzept dient der IT als Grundlage zur Realisierung

- Nach Abschluss des Projektes dient es zur Weiterentwicklung

> Entscheidungen fallt dazu aber dann das Management Board SF KiI.

SBB - Infrastruktur ¢ I-FN-FPA-AFM 8
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Besten Dank
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Grobkonzept Workshop Echtzeitdaten
[image: L:\Grafik\Bilder_Logos_Karten\Logos\01_Voev\ch-direct\Logo_ch-direct_rgb.jpg]			



Grobkonzept Workshop Kundeninfo



1. Übergeordnete Idee



Transportunternehmen, die bisher keine Echtzeitdaten generieren und in eine Datendrehscheibe einliefern, sollen mit dem nötigen Wissen  ausgestattet werden, um mittelfristig Echtzeitdaten austauschen zu können.



Dies bedeutet, dass Informationen bezüglich der nötigen Massnahmen, der Finanzierung und der möglichen Nutzung der Echtzeitdaten vermittelt werden.



Transportunternehmen mit Knowhow im Bereich der Echtzeitdaten können als Wissensvermittler agieren und zusätzlich einen Erfahrungsaustausch (Best Practice, Anbieter auf dem Markt) ermöglichen.



2. Teilnehmerfeld

· Interessierte Vertreter von Transportunternehmen (bisher 9 Unternehmen)

		TU

		Sparte

		Sprache



		Oensingen-Balsthal-Bahn AG

		Eisenbahn

		Deutsch



		TMR SA

		Eisenbahn / Bus

		Französisch



		Autopostale Svizzera SA Regione Ticino

		Bus

		Italienisch



		Compagnie de chemin de fer et d'autobus

		Eisenbahn / Bus

		Französisch



		CJ

		Eisenbahn

		Französisch



		Busland AG

		Bus

		Deutsch



		RIGI BAHNEN AG

		Eisenbahn

		Deutsch



		AFA (TU 813)

		Bus

		Deutsch



		Verkehrsbetrieb Davos 

		Bus

		Deutsch







· Unternehmen mit Vermittlungsfunktion (bisher BERNMOBIL, Schiene: offen)

· Bundesamt für Verkehr (grundlegende Hinweise zur Finanzierung)

· ch-direct / KKV-Vertreter



3. Inhaltliche Struktur



Aus der mit den Unternehmen durchgeführten Umfrage geht heraus, dass es hinsichtlich der inhaltlichen Schwerpunkte keine grossen Unterschiede gibt. Da sich sowohl Bus-, Eisenbahn als auch gemischte Unternehmen für den Workshop interessieren.



		Gemeinsame Teile (Eisenbahn / Bus)

		nach Sparte getrennte Inhalte 



		

Grundlegende Informationen:

· Auftrag / Forderung BAV

· Systemumfeld (regionale DDS, CUS usw.)



Finanzierung der Vorhaben



Nutzung der Echtzeitdaten 

		

Erhebung der Echtzeitdaten

· Ortungsmöglichkeiten

· Abgleich mit Soll-Fahrplänen





Einspeisen der Echtzeitdaten





		Dauer gemeinsamer Teil:

≈ 3.5h

		Dauer getrennter Teil:

≈ 1.5h









4. Zeitplan



		Inhalt

		Akteur

		Dauer



		Begrüssung

		

		15 Min



		Grundlegende Informationen + Fragerunde

· Gesetzliche Vorgaben und Grundlagen?

· Was sind Echtzeitdaten?

· Warum und wie müssen Echtzeitdaten erhoben werden?

· Wo und wie werden die Daten eingeliefert?

· Was sind die Nutzungsmöglichkeiten?

· Grober Kostenrahmen je nach Lösungsumfang

		

		60 Min



		Informationen zur Finanzierung 
(Abgeltungsberechtigung, ungefähre Höhe der Aufwendungen je nach vorhandener Basis und gewünschter Lösung)

		BAV?

		30 Min



		Pause (inkl. Klärung individueller Anliegen und Wissenslücken)

		

		20 Min



		Methoden zur Erhebung von Echtzeitdaten

Trennung Bus <> Bahn

		u.a. BERNMOBIL

		50 Min



		Einspeisen von Echtzeitdaten

· Eisenbahn: RCS, VDV-Schnittstellen etc.

· Bus: VDV

		u.a. BERNMOBIL

		30 Min



		Pause (inkl. Klärung individueller Anliegen und Wissenslücken)

		

		20 Min



		Nutzung der Echtzeitdaten

gemeinsam Bahn / Bus

		

		30 Min



		Fazit

		

		20 Min



		Apéro

		

		Zeit total
≈ 5h







5. offene Fragen



· Wer kann für den Bereich Eisenbahn als Ansprechpartner zur Verfügung stehen?

· Ist die Präsenz externer  Firmen (nicht TU) wünschenswert?

· Ist die Trennung Bahn / Bus bei gemischten TU problematisch?

· Müssen mehrere Anbieter vorhanden sein, um die Sache nicht zu einer Werbeveranstaltung verkommen zu lassen?



		

		

		

		



		

		Verband öffentlicher Verkehr, Genossenschaft

Union des transports publics, société coopérative

Unione dei trasporti pubblici, società cooperative

		Dählhölzliweg 12 

CH-3000 Bern 6

www.voev.ch / www.utp.ch

		info@voev.ch / info@utp.ch

Tel  + 41 31 359 23 23

Fax + 41 31 359 23 10
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Anbindung öV Nahverkehr
K= SBB CFF FFS

Projekt Verbesserung
Anbindung 0V-
Nahverkehr netzweit

I-AT-BZU
Bern, 20.01.2015
Vi1l
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K] SBB CFFFFS

Ingress

=» Per Ende September 2014 wurde der PA Projekt «Verbesserung Anbindung 6V-Nahverkehr» durch
L IM-BW, L P-RV und L I-AT-BZU unterzeichnet. Fokus auf die Bahnhofe Zirich, Luzern, Bern,
Basel, Genéeve und Lausanne.

=» Im Rahmen des Bahnhofmanagement 2.0 wurden die Verantwortlichkeiten Signaletik festgelegt.
Operative Anpassungen werden durch IM-BW erhoben und der Fachstelle Signaletik zur
Genehmigung vorgelegt

=» Nach einer Reise mit Pro Bahn am 1.10.14 durch den Geschaftsfiuhrer ZB und L IM-BW wurde ein
Handlungsbedarf an mehreren Bahnhdofen festgestellt. Der Handlungsbedarf besteht aber national.

=» Das strategische Bahnhofmanagement vom 2.10.14 hat die Lancierung eines separaten Projekts
beauftragt und hat am 18.12.14 den Steckbrief genehmigt.

SBB -+ Infrastruktur « Anlagen und Technologie « Bahnzugang « 22.01.2015 2





Steckbrief (1/2)

BK:7] SBB CFF FFS
Steckbrief fur die verbesserte Anbindung 6V-Nahverkehr

SGF/SP: AT

Auftraggeber: Strategisches
Bahnhofmanagement

Laufzeit: 01.01.2015- 31.12.2017

B

Wesentliche Hebel

Projektleitung: Sebastian Gotte

Wirkung auf Konzernziel(e):

Ausgangslage Programmziele

Die Nahtstelle Kundenfiihrung
Bahnhof SBB und Abfahrtsorte fur
Tram/Bus ist heute fir Reisende
nicht Uberall zufriedenstellend
geldst. Um eine qualitativ gute
Kundenfuhrung zu gewahrleisten
muss diese Schnittstelle verbessert
werden.

Gesprache mit den
Verantwortlichen der
Nahverkehrsunternehmen und
Begehung mit Pro Bahn bestéti-
gen die heute nicht optimale
Lésung der Schnittstelle Bahnhof —
Tram/Bus-Haltestellen und
unterstutzen dieses Vorgehen.

Fur eine erfolgreiche Losung ist
zentral, zusatzlich zur Kundenbrille
auch die lokalen Begebenheiten zu
kennen.

Der bestehende PA Projekt
Verbesserung 6V-Nahverkehr wird
in dieses Projekt ibernommen.

Optimierung der Anbindung des OV-
Nahverkehrs bei allen Ubergéangen /
Schnittstellen von der SBB zu anderen 6V-
Nahverkehrsbetrieben. Das Konzernziel
«Kundenzufriedenheit» wird positiv
beeinflusst und hat hohe Kundenwirkung.
Die Kunden Uberqueren einfacher die
Schnittstelle SBB zum 6V-Nahverkehr.

Lieferobjekte:

* Schweizweiter Standard fir die Kunden-
fihrung in der Schnittstelle SBB — 6V-
Nahverkehr an allen betroffenen
Bahnhofen. Die grosseren Stadte werde
priorisiert.

e Bis Ende 2017 sind alle Schwachstellen
netzweit ausgemerzt.

* Abstimmung Handbuch
Fusswegnetzplanung des ASTRA ist
erfolgt.

» Das Regelwerk FIS wird entsprechend
Uberarbeitet.

= Mitarbeit- und Mitfinanzierung durch 6V-
Nahverkehrsbetriebe.

= Gemeinsames Vorgehen mit Tarifverbunden,
Interessengruppen und Gemeinden, Pro Bahn,
Kundenbeirat

= Einbezug der lokalen und regionalen Kenntnisse
= Einheitliche Anwendungsmethodik

= Aufgrund der Menge der Bahnhofe ist eine klare
Priorisierung erforderlich

Grafik: Elemente im 6V-Nahverkehr,
die konsistent zueinander sein missen

KPI (inkl. Ergebniswirkung) Einheit 2014 2015 2016 2017 2018 2019 > Schliisselannahmen / Bemerkungen
40 x 50 KCHF, 100 x 1000.-

Finanzielle Wirkung | Programm-Kosten nal MCHF 0 02 | 3 1 - - Vorbehaltlich Mitfinanzierung durch 6V-
Nahverkehr

Delta Programm-Wirkung zu MUP MCHF

Strategisches
Bahnhofmanagement

18.12.14 Programmcontroller: Christophe Gerber





Steckbrief (2/2)

Steckbrief fur verbesserte Anbindung 6V-Nahverkehr

Datum

31.1.15

31.8.15

30.11.15

31.1.16

30.4.16

2016

2016/17

Meilensteine und damit erreichte Ergebnisse

(Uber gesamte Programmlaufzeit)

Initialisierung Grundlagenerarbeitung,
Pilotstudien LZ-OL, Projekt Bern und Quick-wins

Abschluss Grundlagenentwicklung
und Quick-Wins

IST-Analyse der 1. Tranche grosse Bahnhofe
liegt mit Handlungsbedarf vor

Beginn Analyse 2. Tranche auf Basis Auftrag AT-
BZU an IM-BW (restliche 50 Bahnhofe Kat. 1)

Konzeptentwicklung fur 1. Tranche

Rollout Anpassungen auf Bahnhofen 1. Tranche
abgeschlossen

Konzeptentwicklung Analyse und 2. Tranche auf
(restliche 50 Bahnhofe Kat. 1) abgeschlossen.
Rollout Anpassungen auf Bahnhofen 2. Tranche

Bearbeitung 3. Tranche Kat. 2 (39 Bahnhdéfe) und
Teile 4. Tranche Kat. 3 (240 Bahnhofe)
Bearbeitung 5. Tranche Kat. 4 (434 Bahnhofe)

Risiken

Bahnhofe mit

entsprechenden
Umbauprojekten
erhalten separate
Signaletikkonzepte —

Redundanz

K] SBB CFF FFS

Gegenmassnahmen

Bewertung
Restrisiko

= Berlcksichtigung bei der

Erhebung des
Mengengerusts

Projektorganisation fur Aufstartphase

POL

M. Streckeisen IM-BW (V)

A- Remund P-RV
N. Germanier I-FN
M. Schiirch I-AT-BZU

GPL
S. Gétte
I-AT-BZU-ARP

= Kklein

Transformation
K. Blieler
CEO-TFM

Teilprojekt 1:
Pilotstrecke OL-LZ

L. Steinmann
IM-BW-GBF-BM

Teilprojekt 2:

]
e
=
=
]
-]
2
(2]
°
x
=
N
=
3]
(]
w

Grundlagen

User Experience (UX)

S. Corradi
IT-SWE-MWE-UX

Stadteverband

Soundingboard
S. Gotte
|-AT-BZU-ARP
(Moderation M. Schiirch)

Koordination
Soundingboard
G. Wiiest

P-RV-MCH-PM

°
c
©

o
2
[
>
Q

°

£
[7)
£
Q

o

Verband o6ffentlicher
Verkehr (V6V)
Bundesamt fiir Ver-
kehr (BAV)
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Entwicklung der Kundeninformationen bei
den Basler Verkehrsbetrieben
Kommission Kundeninformation Verkehr

Bern, 10.11.2015
Bernd Winter





BASEL ERFAHRENQBVB

m Klassische Kanéle — Das Pflichtprogramm

= Digitale Kanale — state of the art

= Digitale Kanale — Aktuelle Entwicklung

= Digitale Kanale — Gute Grundlage schafft Qualitat
= Klassische Kanéle — Aktuelle Entwicklung

= Herausforderungen in Basel

11.11.2015 BVB Basler Verkehrs-Betriebe, 4005 Basel 3





Klassische Kanéale —

Das Pflichtprogramm |

Auch die klassischen Kanéale benétigen Pflege

und Weiterentwicklung

11.11.2015

BVB Basler Verkehrs-Betriebe, 4005 Basel

BASEL ERFAHREN BVB

miemng Bahnhof SBB
P S 4
W

Tramersatz mit Bussen zwischen Eglisee und
Riehen bis ca. 19Uhr





Klassische Kanale — | ‘\

Das Pflichtprogramm Il BASEL ERFAHREN @ BVB

Baustellen erfordern gezielte Kommunikation:

= Homepage = |nfotafel
= Flyer u Kundenlenker BASELERFAHRENQ’DB
= DFI " Anwohnerschreiben

Kl BR

Bauarbeiten zwischen Allmendstrasse und
Hornliallee (Umleitung der Buslinien 31und 38)

17.06.2015

Infolge Bauarbeiten muss die Grenzacherstrasse zwischen Allmendsirasse und Hornliallee
vom Freitag, 19.6. bis Sonntag, 21.6.2015 (Betnebsschluss) beidseitig fir samtlichen
Werkehr gesperrt werden.

Die Buslinie 31 verkehrt von der Stadt her kommend via Allmendstrasse - Dreai Linden bis zur
Haltestelle Habermatten.

Die Buslinie 38 verkehrt via Allmendstrasse - Baumlihofstrasse - Bahnhof Niederholz - Homli BaUStel Ie Be[forterStrasse

Grenze und weiter nach Grenzach Wyhlen. | 38 Umleitung 22. & 23.8.2015
Zwischen Habermatten und Friedhof am Hormli verkehren Shuttlebusse. i :

Baustellenfahrplan der Linie 38

11.11.2015 BVB Basler Verkehrs-Betriebe, 4005 Basel 5





Klassische Kanéale —

Das Pflichtprogramm Il BASEL ERFAHREN

Zahlreiche Grossanlasse erfordern gezielte Kommunikation:
=" Homepage = Kundenlenker
= Flyer = Durchsagen

= DFI = Anwohnerschreiben A B
a =]a] ADIO

Fussbalispiel im St. Jakob-Park am Samstag, 26. it i
September 2015 TN

24.09.2015 > o
FC Basel — FC Lugano . '_ g "

Spielbeginn ist um 20.00 Uhr. Das Matchticket berechtigt zur Nutzung des oV (2. Klasse) fur
eine Hin- und Rickfahrt zum Stadion im gesamten TNW. Aus Sicherheitsgrinden wird die
Polizei die Gellertstrasse vor dem Stadion resp. die Durchfahrt durch die Unterfilhrung in
Richtung Ulmenweg fir den Verkehr ab ca. 21.30 Uhr bis ca. 22 40 Uhr sperren. In dieser
Zeit fahrt die Buslinie 36 keine durchgehende Verbindung Gber die Haltestelle St. Jakob. Die

el

Buslinie 36 fahrt zwischen den Haltestellen Breite und Dreispitz auf einer Umletungsroute

via Aeschenplatz resp. Sevogelplatz (mit Umsteigeméglichkeiten auf die Tramlinie 14).

Haltestellenbedienung der Linie 36:

In Richtung Dreispitz - Neubad fahren die Busse oberhalb der St. Jakobshalle in der
Briglingerstrasse und in Richtung Breite - Bad. Bahnhof in der Stadionstrasse bei der

ehemaligen Lastwagengarage Kestenholz ab.

11.11.2015 BVB Basler Verkehrs-Betriebe, 4005 Basel 6





Digitale Kanéle —

state of the art

BASEL ERFAHREN BVB

Fahrplane fur alle an die NVBW-Datendrehscheibe angeschlossenen Systeme
Fahrplaninformationen: Europaweit

BVB, BLT-Tram, DB

Echtzeitinformationen:

Kanale DFI, Online und App (Basel und Regio)

11:51 ab Basel Dreispitz

& voraussichtlich plnktiich
E Bus BVB 36
Richtung Basel Kleinhiningen

12:02 an Basel Tinguely-Museum
& voraussichtlich pinktiich

5] 3. Fahrt  12:02 12:12 00:10  Ox

12:02 ab Basel Dreispitz

/% Laut Fahrplan 11:59
Bus BVEB 36
E Richtung Basel Kleinhlningen
12:12 an Basel Tinguely-Museum

/M Laut Fahrplan 12:09
[*]1 Spater [=] Letzte Fahrt

11.11.2015 BVB Basler Verkehrs-Betriebe, 4005 Basel

e

e

e

et

ssee0 Syisscom T 13:42

= Abfahrten
Von: Heuwaage, Basel
Zeit: Jetzt
BASEL HEUWAAGE

13:42 E 10 Richtung Fliih Jetzt

A\ Laut Fahrplan: 13:41
/N Linie 10: Bauarbeiten Fliih - Rodersdorf

13:43 [E] 6 Richtung Allschwil, Dorf Jetzt
A\ Laut Fahrplan: 13:42

13:45 [E} 10 Richtung Dornach, 2Min
Bahnhof
A\ Laut Fahrplan: 13:44
/N Linie 10: Bauarbeiten Flilh - Rodersdorf
:48 [=A 16 Richtung Basel Min
> Aktuelle Position nicht gefunden





Digitale Kanale — @

Aktuelle Entwicklung BASEL ERFAHREN @ BVB

* Ausristung der Fahrzeuge mit zweitem Bildschirm
* Infotainment — City Kanal Basel
* Anschlussbildschirm

e |ndoorscreen

1 Min
4 Min
5 Min
6 Min
8 Min
11 Min

12 Min

B | | | | | |

14 Min

WETTER

8 SNeuweilerstrasse O\
im langen Loh
s Lo CITY KANAL
I.lml'.lll'u'llrll1l| B A s E L

¢ Kleinhiiningen

~ Donnerstag, 5. November
-~ ab10:00 Uhr klarer Himme

11.11.2015 BVB Basler Verkehrs-Betriebe, 4005 Basel 8





Digitale Kanéale —

Gute Grundlage schafft Qualitat

2 Infomanager in der Leitstelle

- Nutzung Tool ICS der NVBW

-2 Einfihrung Twitterkanal

-2 Twitter, Homepage, Durchsagen, App, Onlinefahrplan

—2> Vorbereitung der Meldungen fiir geplante Anderungen

—> Standardisierung Durchsagen und Text

11.11.2015

R B8

Tramersatz mit Bussen zwischen Eglisee und
Riehen bis ca. 19Uhr

03.11.2M15%

Bei Leitungsarbeiten im Bereich Baumlinofstrasse/ Rauracherstrasse wurde am Mittag ein
Stromzufuhrkabel der WE beschadigt. Davon sind auch die Fahreifungen der BVEB zwischen Eglisee
und Riehen betroffen. Aufgrund des Stromunterbruches bedient die BVE den betroffenen Abschnitt seit

Mittag in beiden Richtungen mit Bussen.

Die Reparaturarbeiten dauvern bis ca. 19Uhr.

Bis dahin wird der Tramersatz mit Bussen aufrecht erhalien. Die Tramlinie & und die Kurse der Linie 2
bis Riehen Dorf wenden an der Haltestelle Eglises.

BVB Basler Verkehrs-Betriebe, 4005 Basel

g"\ BVE Leitstelle
ma [@DBVE_Leitstelle

Linien 2, 6: Ersatzbusse
zwischen Eglisee und Riehen
Gr sind aufgeboten.
Voraussichtlich wird diese
Stérung langer, d.h. mind. 4h
dauern.

BVE Leitstelle

g_:l @BVE_Leitstelle -

Linie &: Fahrt von Allschwil her
kemmend nur bis Eglisee. Der
Grund dafdr ist ein
Fahrleitungsdefekt.

CxXpano





Klassische Kanale — Aktuelle

Entwicklung BASEL ERFAHREN @ BVB

Neue Stelen ergeben ein neues Stadtbild

11.11.2015 BVB Basler Verkehrs-Betriebe, 4005 Basel 10





Herausforderungen in Basel |

BASEL ERFAHRENQBVB

Bedarf an fremdsprachigen Fahrgastinformationen: Englisch, Franzosisch

Informationen:
* Liniennetzplan Fremdsprachenangebot
* Tickets
* Tarifinfos
* Fahrplane online

* Fahrplane Print

e Grossanlasse und Baustellen

e Kurzfristige Informationen

Herausforderungen:
Fremdsprachenkenntnis, Platzbedarf, Aufwand

Ansatze:
Graphiken, Tabellen, Online-Kanal

11.11.2015 BVB Basler Verkehrs-Betriebe, 4005 Basel

eeee0 Swisscom F 13:41 42% W )
— Departures C
From: Heuwaage, Basel

Time: Now

BASEL HEUWAAGE

13:42 [EN 10 towards Flth Now
/M According to schedule: 13:41

A\ Linie 10: Bauarbeiten Flih - Rodersdorf

13:44 m 6 towards Allschwil, Dorf 2 min
/i, According to schedule: 13:42

13:45 E 10 towards Dornach, 3 min
Bahnhof

/M According to schedule: 13:44
/\ Linie 10: Bauarbeiten Flih - Rodersdorf

:48 BN\ 16 towards Basel 8 min

> Current position unknown






Herausforderungen in Basel Il BASEL ERFAHRENQBVB

Wir verstehen unsere Fahrgaste nicht einfach nur als BVB-Kunden. Sie kommen aus

der gesamten Triregio und nutzen den OV aller beteiligten Transportunternehmen
(TU in Basel Stadt: BVB, BLT, AAGL, Distribus, SWEG, SBG, SBB, SBB GmbH, DB, SNCF)
Nachbarverblinde: Vagabond, A-Welle, RVL, Elsass (kein Verbund), WTV (keine Kooperation)

/ Bonjour.
triregio

Grenzuberschreitende Angebote:
> ey Abos: CH, CH-D, CH-F
Tageskarten: CH, CH-D-F
Einzelbillette: CH, CH-F, CH-D

triregio

7
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Herausforderungen in Basel BASEL ERFAHREN @ BVB

Bei jeder Veranstaltung muss der

Betrieb geplant, umgesetzt und
kommuniziert werden.

Q)
HALTESTELLE NICHT BEDIENT,

Linie 34 2 Friedhof am Hérnli oder Riehen Bahnhof

Herbstmesse 2015

Freitag, 23. Oktober bis Mittwoch, 11. November 2015

Da der Petersgraben ab Samstag, 24. Oktober bis Dienstag, 10. November 2015
wegen der Herbstmesse fur jeglichen Verkehr gesperrt ist, kann die Linie 34 die
Haltestelle Universitats Spital von ca. 11:00 Uhr bis ca. 21:15 Uhr nicht bedienen.

Am Freitag, 23. Oktober 2015 kann wegen Aufbauarbeiten ab 11.00 Uhr bis
Betriebsschiuss sowie am Mittwoch, 11. November 2015, infolge der Abbauarbeiten
ab Betriebsbeginn bis ca. 15:30 Uhr die Haltestelle ebenfalls nicht bedient werden.

Ihre nichste it besteht an der

Wir bitten Sie um Verstindnis
Ihre BVB

11.11.2015 BVB Basler Verkehrs-Betriebe, 4005 Basel





Herausforderungen in Basel IV BASEL ER’FAHRENQBVB

Uber welche Kanéle mdchten die
Kunden bedient werden?

@ =ehrgerne
@ gemn

o eher Ja

@ cher Nein
@ Nein

® absolut nicht

Fazit:
Klassische Kanale: gut
Anderungen: Potential

Fremdsprachen: Potential
2/3 der Kunden mochten sich an der Kurzfristige Infos: weiter
Haltestellen informieren, nicht via professionalisierbar

Online-Kanal Social Media: schwach

Kundenbeditrfnis Smart-Phone-Nutzung

11.11.2015 BVB Basler Verkehrs-Betriebe, 4005 Basel 14
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