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1 [bookmark: _Toc413300854]Begrüssung & Genehmigung Protokoll vom 11. November 2015
[bookmark: _Toc208731968][bookmark: _Toc208732312][bookmark: _Toc208732424][bookmark: _Toc208732583][bookmark: _Toc208732641][bookmark: _Toc208732801][bookmark: _Toc240271285][bookmark: _Toc245200083][bookmark: _Toc250367155][bookmark: _Toc260833506]Toni Häne begrüsst die Sitzungsteilnehmenden. Das Protokoll vom 11. November wird genehmigt und dem Verfasser verdankt.
2 [bookmark: _Toc413300855]Personelles
Beschrieb

Toni Häne ist Mitte November vergangenen Jahres Leiter des Fernverkehrs bei der SBB geworden, weshalb er sich aus der KKV zurückzieht. Der Sitz der SBB, die ihren Vertreter selber bestimmen kann, geht auf Mathias Zollinger über. Mit dem Ausscheiden von Toni Häne ergibt sich auf dem Präsidenten-Posten jedoch eine Vakanz. Das Ziel der heutigen Sitzung ist es, sich über die Anforderungen auszutauschen und damit zu gewährleisten, dass alle KKV-Mitglieder den gleichen Wissensstand haben. 

David Gervasi hat sich innerhalb des ZVV verändert und sein Sitz geht auf Reto Rieder über, der in der letzten Sitzung bereits Gast war, heute jedoch nicht anwesend ist. Die Wahl von Reto Rieder per 1. April 2015 in die KKV wurde bereits in der letzten KKV-Sitzung beschlossen und vom StAD bestätigt.

Toni Häne und David Gervasi werden von Ueli Reinert verabschiedet.

Diskussion 
Toni Häne richtet ein paar Abschiedsworte an die Kommission. Ihm hat die Arbeit sehr gefallen und insbesondere der Einblick in die Welt der Busse hat er als grosse Bereicherung seiner beruflichen Karriere empfunden. Toni macht in der Folge deutlich, dass die SBB das Präsidium der KKV nicht erneut übernehmen wird. 
Ueli Reinert greift die Frage auf, was ein potentieller neuer Präsident für Anforderungen erfüllen müsste. Er wünscht sich eine gewisse Kraft hinter der TU und zusätzlich hält er es für wichtig, dass der Kandidat die KKV bereits seit längerer Zeit kennt. Reto Steiner fügt hinzu, dass Bewerbungen ausdrücklich erwünscht sind.
Entscheid
Am Präsidium interessierte Mitglieder der KKV werden gebeten, ihr Interesse beim KKV-Sekretariat anzumelden. In der Sitzung vom 29. Mai 2015 soll dann der neue Präsident gewählt werden.

3 [bookmark: _Toc413300856]V580 – Einblick in die Werkstatt
Beschrieb
Seit der letzten Sitzung wurden einige Bestandteile der V580 erweitert oder aktualisiert:
· SBB, ZVV und PAG haben gemeinsam einen Entwurf betreffend der Lieferungen an INFO+ erarbeitet, der in die Grundnorm der V580 eingepflegt werden soll.
· In den Arbeitsgruppen wurden die Produkte „Symbole, Piktogramme und Signaletik“ sowie „Monitore in Fahrzeugen und DFI Anzeiger“ weiterentwickelt, wobei ersteres schon sehr weit gediehen ist, während letzteres noch weiterentwickelt werden muss. Zusätzlich sollen auch Aussenanzeigen an den Fahrzeugen zusätzlich von der Arbeitsgruppe bearbeitet werden.

Zusätzlich muss in der Grundnorm noch die Rolle des Management Boards Kundeninformation präzisiert werden.

Diskussion
Mathias Zollinger erläutert, dass das BAV die Lieferung von Fahrplandaten vorschreibt. Es gibt derzeit jedoch noch keine Definition, in welchen INFO+-Datenfeldern welche Information stehen muss, weshalb sich hier eine TU-übergreifende Vereinheitlichung aufdrängt. Viele Infotexte sind überflüssig, weil es dafür eigentlich Datenfelder geben würde.

Es wird von mehreren Seiten eingewandt, dass INFO+ teilweise auch das Kursbuch mit Informationen füttert und es noch keine Filtermöglichkeit gibt, die Informationen gezielt für den Online- oder Print-Kanal einliefern zu können. Mathias Zollinger bestätigt dies, macht aber deutlich, dass man ja dennoch schon mal für den Online-Kanal spezifizieren könne, welche und wie die Daten geliefert werden müssen.

Betreffend die Verkehrsmittel-Arten ist die bestehende Auswahl sehr uneinheitlich und teilweise sehr produktnamenbezogen. Im Sinne des „less is more“ soll die bereits leicht verschlankte Liste im beiliegenden Dokument weiter vereinfacht und vereinheitlicht werden.

François Longchamp weist für die Info-Texte noch darauf hin, dass es Übersetzungen brauchen wird, damit der Vorschlag vollständig ist. Hanspeter Oprecht wünscht wegen der Barrierefreiheit unbedingt noch Werner Jordan und das SBB Callcenter Handicap zu befragen.

Die Vertreter werden in der Folge gebeten, ihre Inputs und Einbezugswünsche bis Ende Monat an Mathias Zollinger zu schicken, der dann das Thema bis zur nächsten Sitzung vorantreiben wird.


Betreffend der weiterentwickelten Produkte hält Ueli Reinert fest, dass viele Symbole aus dem Kursbuch übernommen wurden. Die Flughöhe wird von den Mitgliedern gutgeheissen. Offen ist jedoch die Frage, ob Symbole (aktuelle das [Z] für Zuschlag) in allen Sprachen gleich aussehen müssen, oder ob hier je nach Sprache / Region unterschieden werden kann.

Es gehen verschiedene Voten ein, das Symbol sprachneutral auszugestalten und auf ein [Z] zu reduzieren, während François Longchamp jedoch darauf hinweist, dass er das Thema für die lateinischsprachige Schweiz für sehr sensibel hält. 

Hanspeter Oprecht weist darauf hin, dass im Zusammenhang mit der Europäisierung der bundesrechtlichen Vorgaben insbesondere fahrzeugseitig noch mit zusätzlichen Piktogrammen zu rechnen sei. Deshalb sollte in der V580 noch ergänzt werden, dass keine neuen Piktogramme von den TU entwickelt werden sollen. Zudem soll in der V580 darauf hingewiesen werden, in welchen bundesrechtlichen Vorgaben (z.B. VAböV, AB-EBV) die relevanten Europäischen Normen ins Bundesrecht übernommen werden/wurden.

Die Symbole für Störungsmeldungen werden von der KKV bestätigt, auch wenn von Janos Tolcsvai noch grundsätzliche Klärungen über die Verwendung (wann braucht es das i-Symbol, wann ein !) wünscht.
 
Das Kapitel über die Monitore und dynamischen Anzeiger wird in den nächsten Monaten noch weiterentwickelt und soll im Juni vorgelegt werden. Es gibt hier betreffend Tiefe aufgrund des unterschiedlichen Zeitaufwands noch erhebliche Unterschiede.

Entscheid

· Die INFO+-Lieferungen werden unter Einbezug der Interessierten noch weiterentwickelt und bei dem VM-Gattungen präzisiert.
· Für das Zuschlag-Symbol liefert ch-direct noch einen sprachneutralen Vorschlag.
· Das Produkt „Monitore im Fahrzeug“ und dynamische Anzeiger wird bis Juni 2015 weiterentwickelt.
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4 [bookmark: _Toc413300857]V580: Weiteres Vorgehen
Beschrieb
Die V580 betreffend wird das weitere Vorgehen besprochen. So soll einerseits die Grundnorm mit einigen Produkten vor die Branche und den StAD getragen werden und anderseits gilt es, neue Produkte zu definieren, die man in Zukunft erarbeiten soll.

[image: ]

Diskussion

Das Vorgehen wird gutgeheissen, wobei dem StAD auch noch die weiteren Arbeiten zur Kenntnis gebracht werden sollen. Dazu braucht es einen konsolidierten Entwurf bis Ende Juni 2015.

Janos Tolcsvai regt an, für Ereignisse und die Kommunikation auf verschiedenen Produkte eine Arbeitsgruppe zu bilden. Diese Idee wird unterstützt.

Entscheid

Alle KKV-Mitglieder erhalten den Auftrag, sich für ihre Organisation und in ihrem Raum ein Bild zu verschaffen, welche Produkte künftig erarbeitet werden sollen. Zusätzlich sollen auch bereits entwickelte Dokumente in der nächsten Sitzung dargelegt werden. ch-direct macht Vorarbeiten, um eine Arbeitsgruppe für die Störungsmeldungen in die Wege zu leiten.


5 [bookmark: _Toc413300858]Präsentation Strategie BAV
Beschrieb
Markus Giger präsentiert die Strategie des BAV im Zusammenhang mit der Kundeninformationsplattform. Er erläutert zuerst die gesetzlichen Rahmenbedingungen, in denen sich der öffentliche Verkehr bewegt. Im Personenbeförderungsgesetz ist im Artikel 13 die Allgemeine Fahrplanpflicht festgehalten und in der Fahrplanverordnung wird präzisiert, dass die Unternehmen sich gegenseitig laufend über die Betriebslage informieren. Es besteht damit die gesetzliche Pflicht für die TU, Echtzeitdaten zu liefern.

Im Rahmen der Leistungsvereinbarungen zwischen dem BAV und der SBB Infra wird auch eine Systemführerschaft definiert. Dabei wurde aufgrund von Um-Systemen und internen Verknüpfungen entschieden, sämtliche Arbeiten, die im Zusammenhang mit Fahrplänen und Kundeninformation stehen, in einer Systemführerschaft festzuhalten. Markus Giger erläutert, dass beim BAV derzeit ein Gesetzesprojekt erarbeitet wird, das beabsichtigt, die Systemführerschaften zu verselbständigen und diese nicht mehr zwingend an eine Leistungsvereinbarung zu koppeln.

Bei einem Systemführer-Vertrag handelt es sich um eine Bestellung des BAV beim betreffenden Unternehmen – in diesem Fall die SBB Infra. Es ist jedoch nicht nur eine Anordnung sondern auch ein Aushandlungsprozess. Die Systemführerschaft soll als Dienstleistung für das ganze öV-System verstanden werden, weshalb mehrere Unternehmen involviert werden sollen und ein Management Board benötigt wird, das als Steuerungsgremium für die wesentlichen Inhalte der Systemführerschaft fungieren soll.

Dabei gilt es aber zu berücksichtigen, dass Inhalte, die im Vertrag stehen, unumstösslich und bestellt sind. Wie die vertraglich festgelegten Rahmenbedingungen aber im Detail umgesetzt werden sollen, soll in einem Reglement festgehalten werden und dieses zu verfassen ist die Aufgabe des Management Boards.

Die Idee des BAV besteht darin, dass das Management Board aus 9 stimmberechtigten Mitgliedern bestehen soll: 3 davon werden durch den Systemführer bestimmt, 3 durch das BAV und 3 durch die Unternehmen (VöV). Das BAV wird präsent sein, aber nicht als stimmberechtigtes Mitglied agieren.

Markus Giger bittet die KKV-Mitglieder, ihre Bemerkungen zum Vertrag bis zum 13. März 2015 zukommen lassen. Bis im September 2015 müssen die finanziellen Voraussetzungen geklärt sein und es gibt doch einen gewissen Zeitdruck, auch wenn der Vertrag erst am 1. Januar 2017 in Kraft gesetzt wird. Zu diesem Zeitpunkt soll auch das Management Board seine Arbeit aufnehmen, wobei dies grundsätzlich auch schon früher geschehen kann, um gewisse Abmachungen zu treffen. Die Besetzung des Boards sollte bis Ende 2015 geklärt sein.

Markus Giger zeichnet in der Folge ein Modell, auf dem er die Systemlandschaft bestehend aus CUS und den regionalen Datendrehscheiben (DDS) darstellt. Die Idee ist grundsätzlich die, dass regionale Pakete über die regionalen DDS angeschlossen werden. Bezüglich der Datenerhebung und Austausch gibt es noch keine Vollständigkeit betreffend VDV453/454. Das Ziel des BAV besteht aber darin, irgendwann die ganze Schweiz damit abzudecken. 

Die Anforderung an CUS ist ein Exportweg, auf dem man über definierte Schnittstellen die Daten abholen kann. Mittels dieser Open Data Plattform kann die Informationslast ausgelagert werden, technisch wird voraussichtlich der GTFS-Standard von Google genutzt. Das soll die Basis bieten, dank der jedes TU betreffend die verfügbaren Daten die gleichen Chancen hat. Auch das QMS RPV des BAV wird als Datenbezüger agieren, wobei das BAV auch die Qualität der eingelieferten Daten beobachten wird.


Diskussion
Marcel Zaugg fragt, wie die Qualität dieser Daten geprüft wird. Markus Giger antwortet, dass es im QMS RPV Qualitätsprüfungen geben wird, aber wie dies konkret aussehen wird, kann er derzeit noch nicht sagen.

Santiago Garcia möchte wissen, ob der Datenfluss zwischen CUS und den regionalen Datendrehscheiben auch weiterhin bidirektional verlaufen wird. Markus Giger geht davon aus, aber er erachtet dies nicht als Aufgabe des BAV, sowas zu bestimmen.

Es wird gefragt, wann die Open Data-Plattform bereitstehen solle. Das BAV wünschte, dass dies bis Anfang 2016 geschehen sollte, es gibt jedoch noch einiges zu tun. 

Markus Dössegger erläutert, dass die Weiterentwicklung der Datenaufbereitung und des Austausches durch Unklarheiten wegen den Betriebspunkten verhindert wird. Betriebspunkte einzelner TU müssen einerseits in einer regionalen DDS und anderseits in CUS aufgenommen werden, was doppelte Kosten verursacht. Während die TU bereit sind, die Aufnahme von Betriebspunkten in der regionalen DDS zu bezahlen, gibt es betreffend der Kosten der Anbindung an CUS Konflikte.

Aus Sicht von Markus Giger müssen die TU an Betreiber der DDS bezahlen, während dieser dann die Anbindung der Betriebspunkte an CUS finanzieren muss. Das Innenverhältnis der regionalen DDS ist jedoch kein BAV-Thema. Es handelt sich beim Verhältnis zwischen DDS und CUS seiner Ansicht nach aber um ein Verkehrsthema. Er ergänzt, dass es sich aus der Gesetzgebung ergebe, dass die TU die Pflicht haben sich möglichst effizient anzuschliessen, damit die Kosten tief sind. Zu zahlen ist nur die Anschlussarchitektur, der Betrieb des Systems ist über die Systemführerschaft abgedeckt. Die Sache mit den Betriebspunkten ist seiner Meinung nach nicht unendlich, sondern mehr oder weniger eine einmalige Konfiguration. Über die (abgeltungsberechtigten) Kosten könne man immer diskutieren, aber viele TU haben die Beiträge längst bezahlt und man könnte auch alles in die Systemführerschaft aufnehmen, aber das wäre dann gegenüber den bereits angeschlossenen TU unfair.

Santiago Garcia stellt Fragen im Zusammenhang mit dem Bezug von Daten. Dabei wird deutlich, dass es offenbar deutlich günstiger und einfacher ist, die Daten künftig aus der Opendata-Plattform zu beziehen statt aus CUS. Eine Vielzahl von App-Entwicklungen durch die TU sieht Markus Giger gelassen, hier werde der Markt korrigierend einschreiten.

Andrea von Büren konkretisiert, dass der genaue Leistungsumfang der Opendata-Plattform noch nicht fixiert sei. Ob  hier wirklich nur Rohdaten zugänglich gemacht werden oder ob die Daten aufbereitet werden, in welchem Format die Daten daherkommen usw. ist derzeit noch offen. Es wird vorerst keine Verbindungslogik dabei sein. 

David Gervasi möchte wissen, wie die nächsten Schritte aussehen und ob hier, da gemäss Vertrags-Anhang auch Arbeiten im Zusammenhang mit Schnittstellen zu den Aufgaben des Management Boards gehören, auch die Arbeitsgruppe KIDS der KIT einen Sitz beanspruchen sollte. Hier müssen sich die KKV und die KIT noch absprechen. Für Markus Giger wäre es gut, wenn man die Mitglieder in den nächsten 2-3 Monaten mal provisorisch für ein erstes Treffen bestimmen könnte. Andrea von Büren betont, dass die SBB I-Sitze nicht vom Personenverkehr besetzt werden, damit die Rolle als Systemführer wahrgenommen werden kann.

Entscheid
Ch-direct leistet die nötigen Koordinationsarbeiten, damit die Sitze im Management Board zeitnah besetzt werden können.




6 [bookmark: _Toc413300859]Vertrag KI-Plattform zwischen SBB I und BAV
Beschrieb
Das BAV und SBB Infrastruktur haben die Modalitäten der in Traktandum 5 besprochenen Systemführerschaft in einem Vertrag und mehreren Anhängen ausgearbeitet. Die Mitglieder der KKV haben die Möglichkeit, zu diesem Entwurf Stellung zu nehmen und Fragen zu stellen.

Diskussion
Reto Steiner fragt, warum die Infrastrukturbetreiberinnen im Normalspurnetz keine Gebühren für den Anschluss an die KI-Plattform bezahlen müssen. Markus Giger räumt ein, dass die Formulierung etwas unpräzise sei und dies so nur für die TU mit RCS gelte.

Die Tabelle mit den Kostenszenarien auf Seite 7 ist – zumindest für Aussenstehende – etwas abstrakt und es ist unklar, was man sich unter den aufgeführten Aspekte vorstellen kann. Die Tarife sollten genauer umschrieben werden.
[bookmark: _GoBack]
Santiago Garcia wünscht eine grössere Planungssicherheit. Projektkosten mit Tagesansätzen lassen dies nicht zu.

Er präsentiert in der Folge ein Modell, in dem Postauto eine eigene Datendrehscheibe unterhalten würde ohne sich an sämtlichen regionalen DDS anschliessen zu müssen. Marcel Zaugg hält dieses Modell grundsätzlich für kostengünstiger, da es weniger Schnittstellen im Gesamtsystem gibt. Santiago Garcia will den Dialog mit der SBB Infrastruktur suchen.

Entscheid
Die Mitglieder der KKV haben die Möglichkeit, ihre Inputs zum Vertragswerk bis zum 13. März 2015 ans BAV zu schicken.




[bookmark: _MON_1487076858][bookmark: _MON_1487076900][bookmark: _Toc413300860] 

7 Stand der Entwicklung „Echtzeitinformationen im Nahverkehr“
Beschrieb
Mathias Zollinger präsentiert kurz den aktuellen Stand des Projektes. Es haben sich neue Herausforderungen aufgetan und deshalb wird es auch länger dauern, um Lösungen zu erarbeiten. Das Gesamtprojekt wird tendenziell bis Frühling 2016 verlängert.

Auch der neue Kostenrahmen kann derzeit noch nicht beziffert werden, wobei ein Verteilschlüssel innerhalb der SBB gefunden wurde.

Diskussion
Das Projekt bringt unweigerlich auch Konsequenzen und damit Kosten für die Systeme der TU und die regionalen DDS mit sich, da auch diese angepasst werden müssen. Diese können gemäss Markus Giger auch über die Offerten abgegolten werden. 

Mit der Kommunikation des Projektes in die Breite wird aber noch abgewartet, bis das Konzept Ende Juni 2015 fertiggestellt wird.

Entscheid
Kenntnisnahme



8 [bookmark: _Toc413300861]Standardisierter Umgang mit Störungsmeldungen
Beschrieb
Marcel Zaugg von der Firma Weisskopf präsentiert die Arbeiten eines gebildeten Arbeitskreises des VDV. Dieser wurde gebildet, weil im Umgang mit Störmeldungen Konzepte und normierte VDV-Schnittstellen zur Sicherstellung einer durchgängig konsistenten Fahrgastinformation unzureichend vorhanden sind. Der AK wurde so gewählt, dass Verkehrsverbünde, Verkehrsbetriebe und Hersteller von öV-Lösungen vertreten sind, von denen kurzfristig Lösungen in diesem Themengebiet erwartet werden.
 
Die Hauptziele dieses Arbeitskreises gliedern sich wie folgt:
· 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

Diskussion
Es wird deutlich, dass es im Bereich der Störungsmeldungen noch viel Aufwand gibt und dass auch die Anforderungen an die Systeme weiter steigen werden, je mehr Informationen fliessen müssen. Auf eine Erweiterung der VDV-Schnittstellen für den automatisierten Austausch von Störungsmeldungen wird voraussichtlich verzichtet. Es sollen die SIRI-Schnittstellen verwendet werden.

Entscheid
Kenntnisnahme.


9 [bookmark: _Toc413300862]Auftrag des VöV-Ausschuss an die KKV
Beschrieb
Die Mitglieder des VöV-Ausschusses haben der KKV via StAD den Auftrag erteilt, bis Mitte Mai 2015 eine Auslegeordnung des Status Quo betreffend Echtzeitdaten zu machen (welche Daten sind bereits vorhanden) und zu definieren, was von den TU an Daten geliefert werden muss. Zusätzlich muss juristisch abgeklärt werden, wie es bezüglich Open Data und dem Öffentlichkeitsprinzip aussieht und ob diese Daten freigegeben werden müssen.

Ein erster Entwurf des Dokuments liegt bereit und dient als Diskussionsgrundlage.

Diskussion

Didier Burgener weist darauf hin, dass das Kapitel 4 inhaltlich überholt ist. Grundsätzlich gibt es inhaltlich noch ein paar Ungenauigkeiten und das Dokument muss sicher noch intensiv bearbeitet werden, damit die Qualität für die KKV repräsentativ ist.

Aus diesem Grund erklären sich Werner Fritschi und Jürg Lehmann bereit, sich an der gemeinsamen Weiterentwicklung des Dokumentes zu beteiligen. Die Mitglieder, die sich noch nicht zum Dokument geäussert haben, werden um eine Rückmeldung per E-Mail gebeten.

Entscheid
ch-direct treibt die Arbeiten mit Unterstützung von STI und Thurbo voran, KKV-Mitglieder ohne Feedback werden gebeten, dieses bis zum 13. März 2015 noch nachzureichen.



10 [bookmark: _Toc413300863]Beschlussfassung in den Kommissionen
Beschrieb
Betreffend Beschlussfassung wurde in der letzten Sitzung des StAD beschlossen, dass im StAD Stimmenthaltungen neu möglich sind und nur noch die abgegebenen Stimmen zählen. Bisher zählte eine Enthaltung bei einer Abstimmung gleich wie eine Ablehnung. Aus diesem Grund drängt es sich auf, dass die Beschlussfassung auch in den Gremien in ähnlicher Weise angepasst wird.

Entscheid
Zustimmung zum Antrag.
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Ausgangslage. 
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 Gemäss BAV Richtlinie «Lieferung und Publikation Fahrplandaten» 


Ausgabe 12.2011 müssen Fahrplandaten öffentlich publiziert 


werden. Diese Daten sind an INFO+ zu liefern. Die technische 


Spezifikation des Datenformates (HAFAS-Rohdatenformat) ist 


geregelt und unter http://www.fahrplanfelder.ch/de/fahrplandaten/ 


abrufbar. 


 Eine inhaltliche Definition, was in welchen Datenfeldern geliefert 


werden muss, fehlt jedoch. Um eine einheitliche und kundennahe 


Publikation der Fahrplandaten in den Online-Fahrplänen (ZVV, SBB, 


…) und den diversen Apps zu ermöglichen, werden diese Punkte 


neu in den V580 geregelt.  







Neues Kapitel regelt vorerst die VM-Arten und die 


Hinweistexte. 
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Folgende erste Kapitel sollen aufgenommen werden. Bei Bedarf 


werden diese Richtlinien erweitert.  


 Kapitel «Verkehrsmittel-Arten und Niederflureinstieg» 


Harmonisierung der Verkehrsmittelarten schweizweit 


 Kapitel «Hinweistexte (Infotexte)» 


Aufnahme von vordefinierten Infotexten zur Publikation in den 


Online-Medien 


 


 


 


Beide Kapitel wurden gemeinsam von ZVV, PostAuto und SBB 


erarbeitet 


 


 







 


Antrag. 
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 Die KKV verabschiedet den vorliegenden Entwurf der neuen Kapitel 


und integriert diese in die V580 
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Ergänzung V580 Vorschrift über Standards der Kundeninformation im öffentlichen 
Verkehr  


 


1. Ausgangslage 


Gemäss BAV Richtlinie «Lieferung und Publikation Fahrplandaten» Ausgabe 12.2011 müssen 


Fahrplandaten öffentlich publiziert werden. Eine inhaltliche Definition, was in welchen Datenfeldern 


geliefert werden muss, fehlt jedoch. Um eine einheitliche und kundennahe Publikation der Fahr-


plandaten in den Online-Fahrplänen (ZVV, SBB, …) und den diversen Apps zu ermöglichen, wer-


den diese Punkte in den V580 geregelt. Folgende 2 Kapitel sollen aufgenommen werden. Bei Be-


darf werden diese Richtlinien erweitert.  


 


1.1. Verkehrsmittel-Arten und Niederflureinstieg 


 


Heute sind diverse Verkehrsmittelarten (VM-Art) vorhanden. Beispielsweise NFO für Nieder-


fluroberleitungsbus oder NFT für Niederflurtram. Zusammen mit einer Linien-Bezeichnung ergibt 


das ein seltsames Bild. NFT 1 = Niederflurtramlinie 1. Die wenigsten Kunden werden an der Halte-


stelle danach suchen, da nach dem Tram(linie) 1 „gefahndet“ wird.  


 


INFO+ unterstützt folgende VM-Arten: 


 
ARZ     Autoreisezug                    LB        Luftseilbahn                    


ATZ      Autotunnelzug                   M         Metro                           


BAT      Schiff                          NB       Nacht-Bus                       


BAV     Dampfschiff                     NZ        Nacht-Zug                       


BEX     Bernina Express                  


BUS     Bus                              


CNL     CityNightLine                   R          Regio                           


D         Schnellzug                      RB       Regionalbahn                    


EB       Eilbus                  


 


RE       RegioExpress                    


EC       EuroCity                        RJ        Railjet                         


EN       EuroNight                       S          S-Bahn                          


EXT      Extrazug                        SB       Schul-Bus                       


FAE     Fähre                           SL        Sesselbahn                      


FUN     Standseilbahn                   SN       Nacht-S-Bahn                    


GB       Gondelbahn                      T          Tram                            


GEX     Glacier Express                 TE2      TER200                  


IC         InterCity 


 


TER      Train Express Regional  


ICB       InterCity-Bus                       TGV     Train à grande vit.     


ICE       InterCityExpress                TRO     Trolleybus           


 ICN       IC-Neigezug                     TX        Taxi                    


 IR         InterRegio                      VAE     Voralpen-Express        


IRE       Interregio-Express              
 


KAT      Katamaran                       


   KB       Kleinbus                        
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Werden anders lautende VM-Arten angeliefert, dann werden diese in INFO+ einer geeigneten VM-


Art zugeordnet und entsprechend geändert publiziert. 


 


Wenn ein Verkehrsmittel über einen Niederflureinstieg verfügt, dann muss dieser, sofern möglich, 


als Angebot (Attribut) zur entsprechenden Fahrt geliefert werden.  


 


Wird eine VM-Art mit dem Prefix NF geliefert, dann wird dieser in der Datenbank INFO+ auf die 


obigen VM-Arten zugeordnet und das Merkmal Niederflureinstieg der entsprechenden Fahrt zuge-


ordnet. 


 


Beispiele:  


 NFO wird zum TRO  


 NFT wird zum T 


Die Eigenschaft „Niederflur“ wird der jeweiligen Fahrt zugeschrieben. 


 


 


1.2. Hinweistexte (Infotexte) 


 


INFO+ unterstützt Infotexte für zusätzliche Informationen zu einer spezifischen Fahrt. Diese wer-


den derzeit nur im Kursbuch aufgeführt. In den Online-Fahrplänen sind diese nicht aufgeführt. Eine 


Analyse der heutigen Texte zeigt auf, dass in den meisten Fällen darauf verzichtet werden kann. 


Dies gilt, sofern folgende Punkte in den Fahrplandaten eingehalten werden:  


 


 Der Fahrtverlauf korrekt geliefert wird 


 Nur Einstieg oder Ausstieg für entsprechende Halte definiert werden 


 Durchbindungen erfasst werden 


 Die Verkehrsperioden stimmen 


 Mindestumsteigezeiten eingehalten werden 


 Bestehende Attribute wie Velo Nein (VN) angeliefert werden 


 Bestehende Verkehrsmittelgattungen wie Taxi, Kleinbus, etc. verwendet werden 


 Attribute TG, etc. für bestimmte Strecken von xx nach xx erfassen.  


 


Grundsätzlich braucht es also sehr wenig Infotexte wie beispielsweise «Weitere Infos (Tel-Nr. oder 


URL)». Die Kombination von Attributen und Infotexten, die im Feld Bemerkungen im Online-


Fahrplan angezeigt werden, reichen aus um unseren Reisenden genügend Informationen und 


Handlungsanweisungen für ihre Reise zu geben. 


 


Folgende Texte dürfen angeliefert werden für die Publikation in den Online-Kanälen. 


 


 


1 Weitere Infos +41 xx xxx xx xx 


2 Weitere Infos [URL] 


3 Reservation +41 xx xxx xx xx 


4 Reservation +41 xx xxx xx xx mind. xx Min. vor Abfahrt 


5 Reservation +41 xx xxx xx xx mind. xx Std. vor Abfahrt 


6 Reservation +41 xx xxx xx xx bis xx Uhr am Vortag 


7 Gruppen-Reservation (3-9 Pax) +41 xx xxx xx xx 


9 Weitere Fahrten +41 xx xxx xx xx 


10 Weitere Fahrten [URL] 
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11 Verkehrt ab Haltestelle [Linie+Nr] Richtung [Richtungsangabe] 


 


 


Beispiele für die Verwendung von Attributen und Infotexten. 


 


 Reservierungspflicht (Publicar, Rufbus, Ruftaxi etc.): Bestehendes Attribut RR zusammen 


mit Infotext 3 verwenden. 


 Verkehrt nicht täglich (zB Schönwetterbus, nur bei Betrieb Skilift): Bestehendes Attribut TG 


mit Infotext 1 verwenden. 


 Kein Velotransport: Bestehendes Attribut VN (Velo Nein) verwenden.  


 Eingeschränkter Velotransport  mit Anmeldung bis am Vortag: Attribut VL mit Infotext  6 


 


 


Anliefern der Infotexte / Attribute 


 


Die Fahrplaninformationen (Attribute/Infotexte) müssen durch die jeweilige KTU korrekt angeliefert 


werden. Die Platzhalter in den Infotexten durch Telefonnummer, URL, etc. sind durch die KTU mit 


den entsprechenden Nummern zu ersetzen. 


 


 


Es obliegt dem jeweiligen Publikationssystem, ob die Texte publiziert werden sollen.  


 


Abgrenzung 


Informationen zu kurzfristigen ungeplanten Fahrplananpassungen infolge Bauarbeiten, Unwetter-


schäden, etc. sind nicht als Infotext zu liefern. Dauert ein ungeplantes Ereignis länger oder handelt 


es sich um eine Fahrplananpassung über eine längere Periode infolge Bauarbeiten, die neuen 


Fahrplandaten frühzeitig an INFO+ liefern. 
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1. [bookmark: _Toc400434873]Ziele

Die Fahrgastinformation ist die Gebrauchsanleitung für die Nutzung des öffentlichen Verkehrs.



Informationskette längs der Reisekette

Die Schaffung einer durchgehenden öV-Reisekette erfordert nicht nur tarifarisch und fahrplanmässig aufeinander abgestimmte Angebote, sondern auch zunehmend vernetzte Informationssysteme. Die „Informationskette“ reiht sich entlang der Reisekette vom Start zum Ziel eines einzelnen Fahrgasts. Damit Informationskette und Reisekette ineinandergreifen, muss der Fahrgast die für ihn relevanten Informationen zur richtigen Zeit am richtigen Ort erhalten: Der Informationsfluss muss dem Transportfluss entsprechen.



Einfache Orientierung dank einheitlicher Gestaltung im Regel- und Ereignisfall

Damit sich der Fahrgast rasch und stufengerecht orientieren kann, soll die Fahrgastinformation hinsichtlich Grundaufbau und Logik möglichst einheitlich gestaltet sein. 

Für die Übermittlung von Fahrgastinformationen stehen diverse Medien zur Verfügung, welche jeweils spezifische Möglichkeiten der Informationsvermittlung haben. Bei der Wahl der Medien ist immer auch die Frage einer allfälligen Rückfallebene zu beachten. Gerade bei Störungen ist der Bedarf der Fahrgäste an schnellen, korrekten Informationen sehr hoch:

· Schlüssige Infokette: Wiederholungen erhöhen Gewissheit

· Infos hierarchisch gliedern: Was ist an welchem Ort wichtig?

· Infos standardisieren: Piktogramme, Layouts, Hinweise, Durchsagen

· Rückfallebenen festlegen

Info-Systeme sind immer auch Spiegel des betrieblichen Ablaufs und können nicht losgelöst zielführend konzipiert werden.



Die vorliegende Vorschrift verfolgt die nachfolgenden Ziele:

· Eine einheitliche und zielgruppengerechte Kundeninformation im öV-Schweiz ist eingeführt.

· Die Reiseketten von Tür zu Tür sind vollständig abgedeckt.

· Die Verbindlichkeiten und die Governance sind klar geregelt.

· Ein Grundstandard für kollektiv bereitgestellte Kundeninformation ist definiert.

· Ein Grundstandard für individuell zur Verfügung gestellte Kundeninformation ist definiert.

· Die Grundlagen der Kundeninformation im Regel- und Ereignisfall sind definiert.

· Die Vorschrift dient auch als Vorgabe für Lieferanten bei Neubeschaffungen.



Die Vorschrift richtet sich an Mitarbeitende im Bereich Kundeninformation der Transportunternehmen und an Lieferanten von Kundeninformationssystemen.



2. [bookmark: _Toc400434874]Definition «Kundeninformation»

Die Abgrenzung der Kundeninformation erfolgt in diesem Dokument mit der folgenden Definition:

Zur Kundeninformation gehören alle reiserelevanten Informationen die dazu dienen, die Handlungsfähigkeit des Fahrgastes zu bewahren.

Nicht Bestandteil der Kundeninformation gemäss dieser Vorschrift sind die Darstellung von Tarifinformationen (ausgenommen obligatorische Zuschläge und Reservationspflicht) sowie alle Aspekte von Distributionsgeräten.

3. [bookmark: _Toc400434875]Anwendung

Die vorliegende Vorschrift gilt für alle an einem Tarif des direkten Verkehr (DV) gemäss dem «Übereinkommen über die Organisation der Zusammenarbeit der am direkten nationalen Personenverkehr (DV) Teilnehmenden (Ue510)» beteiligten Transportunternehmen (inkl. Ortsverkehr) sowie für die an der «Vereinbarung über die Zusammenarbeit unter den Tarif- und Verkehrsverbünden der Schweiz betreffend Tarif- und Vertriebsangelegenheiten» (Vereinbarung Schweizer Tarifverbünde, Ve 551) beteiligten Verbünde.




4. [bookmark: _Toc400434876]Verbindlichkeit, Governance und Finanzierung

4.1 [bookmark: _Ref370385793][bookmark: _Toc400434877]Verbindlichkeit

Grundsätzlich hat die  Vorschrift den Charakter einer Empfehlung, welche nach Möglichkeit einzuhalten ist. Auf Empfehlungen wird in der Vorschrift mit folgendem Symbol hingewiesen:[image: Beschreibung: 34-cmyk-large]

Verbindliche Vorschriften sind insbesondere dort vorhanden, wo gesetzliche Vorgaben umgesetzt werden müssen. Zusätzlich als verbindlich definierte Bestandteile werden als Minimalstandard festgelegt, deren Gültigkeitszeitpunkt gemeinsam durch die KKV definiert wird. Verbindliche Bestandteile der Vorschrift werden mit folgendem Symbol gekennzeichnet:[image: http://www.fuehrerschein24.net/wp-content/uploads/Verkehrszeichen/Gefahrenzeichen/Verkehrszeichen-Gefahrenzeichen-Gefahrstelle.gif]

4.2 [bookmark: _Toc400434878]Gesetzliche Grundlagen

Die vorliegende Vorschrift berücksichtigt die folgenden gesetzlichen Rahmenbedingungen und verweist auf diese, wo es für einzelne Produkte der Kundeninformation detaillierte Bestimmungen gibt.

4.2.1 Behindertengleichstellungsgesetz BehiG

Die Rahmenbedingungen des Bundesgesetzes über die Beseitigung von Benachteiligungen von Menschen mit Behinderungen (Behindertengleichstellungsgesetz, BehiG) SR 151.3 sind verbindliche Grundlage für alle Kundeninformationssysteme.

Folgende Verordnungen ergänzen das BehiG:

· Verordnung des UVEK über die technischen Anforderungen an die behindertengerechte Gestaltung des öffentlichen Verkehrs (VAböV) SR 151.342

· Verordnung über die behindertengerechte Gestaltung des öffentlichen Verkehrs (VböV, SR 151.34)

· Erläuterungen des BAV zu diesen Verordnungen (www.bav.admin.ch/mobile)

Das BehiG hält fest, dass die Kundeninformation grundsätzlich sowohl seh- als auch hörbehindertengerecht angeboten werden muss; die gesetzliche Anpassungsfrist für diese Vorgabe endete am 31. Dezember 2013. Abweichungen vom Grundsatz der Seh- und Hörbehindertengerechtigkeit der Kundeninformation sind gemäss dem im BehiG festgehaltenen Verhältnismässigkeitsprinzip möglich, benötigen aber jeweils eine Ersatzlösung (Art. 12 Abs 3 BehiG in Vrb. mit Art. 11. Abs. 1 BehiG). So halten die BAV-Erläuterungen zur VAböV und die RTE 24100 FIScommun fest, dass sowohl BAV als auch VöV davon ausgehen, dass Haltepunkte mit weniger als 800 Einsteigenden pro Tag nicht zwingend sowohl mit akustischer als auch mit optischen dynamischer Kundeninformation ausgerüstet werden müssen. Als Ersatzangebot gem. Art. 12 Abs. 3 BehiG sollen in diesen Fällen die mobilen Online-Fahrpläne zum Einsatz kommen.

4.2.2 Personenbeförderungsgesetz SR 745.1

Gemäss Artikel 13 des PBG müssen die Fahrpläne der TU in eine gemeinsame, öffentliche Fahrplansammlung aufgenommen werden, deren Weiterverbreitung weder Beschränkungen noch Gebühren unterliegt.

4.2.3 Fahrplanverordnung SR 745.13

In der Fahrplanverordnung ist das Verfahren für die Aufstellung und Veröffentlichung der Fahrpläne für die regelmässigen, der Personenbeförderung dienenden Fahrten der folgenden Unternehmen geregelt.

Die jeweils aktuelle Version der Gesetze und Verordnungen ist auf der Seite www.admin.ch/bundesrecht verfügbar.



4.3 [bookmark: _Toc400434879]Weitere Grundlagen

Neben den gesetzlich verbindlichen Rahmenbedingungen gibt es weitere bestehende Grundlagen, welche in der V580 berücksichtigt werden.

· FIS 92 Piktogramme 

· FIScommun RTE 24100 (wird in die V580 integriert)

· Empfehlung für die Beschilderungen und Kommunikation von Verhaltensanweisungen für mobilitätseingeschränkte Personen 

· TAP TSI-Standards, insbesondere Norm 4.2.1 «timetable» (http://tap-tsi.uic.org/)
Telematics Applications for Passenger Services Technical Specifications for Interopérabilité)

· TSI PRM und ausführende Normen (EN). Diese werden von der EU übernommen und derzeit als Gesetz aufgenommen. 



[image: ]

Abbildung 1 Einbettung der V580 in die gesetzlichen und weiteren Grundlagen




4.4 [bookmark: _Toc400434880]Governance

Die vorliegende Vorschrift gilt für den ganzen öV der Schweiz (Direkter Verkehr sowie Tarif- und Verkehrsverbünde) als Empfehlung oder Vorschrift gemäss Ziffer 4.1. 

[image: ]

Abbildung 2 Einbettung der KKV bzw. V580 in die Governance 

 

Die Vorschrift befasst sich mit der Ausgestaltung (Inhalte und ggf. Layout) und Anwendung der Kundeninformationsprodukte. Die IT-bezogene Umsetzung (Soft- und Hardware sowie Prozesse) sind in der Verantwortung der Kommission IT des DV (KIT). Die Anforderungen aus der V580 sind durch die KIT bei der technischen Umsetzung zwingend zu berücksichtigen. Für die langfristige gemeinsame Konzeption der Kundeninformation ist der Strategische Ausschuss des Direkten Verkehrs zuständig.



Im Vertrag zwischen dem BAV und der SBB über Betrieb, Erhaltung und Weiterentwicklung einer Kundeninformationsplattform für den öffentlichen Verkehr in der Schweiz ist der Leistungsumfang der für die Kundeninformation relevanten Systeme definiert. Dieser tritt gleichzeitig mit der Leistungsvereinbarung 2017-2020 zwischen BAV und SBB in Kraft. Für die strategischen Entscheidungen hinsichtlich der Weiterentwicklung der Kundeninformationsplattform ist das Management Board (bestehend aus Vertretern des Systemführers, des BAV, von ch-direct-Gremien und der Infrastruktur-Betreibern) verantwortlich. Das Management Board gewährleistet, dass die vielfältigen Anliegen der Transportunternehmen laufend vertreten sind.	Comment by Didier Burgener: Rolle des Management Boards muss geklärt werden.

Zusätzlich gibt es weitere Systeme, die direkt an INFO+ und CUS angeschlossen sind. Dies sind beispielsweise regionale Datendrehscheiben oder eigene Systeme von Verbünden, die für die Anzeige von Echtzeitdaten von Bedeutung sind. Diese Systeme werden von u.a. von Kantonen bestellt und der Leistungsumfang individuell mit dem beauftragten TU bzw. Verbund abgestimmt.







4.4.1 Direkter Verkehr

Die Governance im Direkten Verkehr ist durch das «Übereinkommen über die Organisation der Zusammenarbeit der am direkten nationalen Personenverkehr (DV) Teilnehmenden (Ue510)» vorgegeben.

Anpassungen werden gemäss dem Ue510 in Kraft gesetzt. Je nach Ausmass (vgl. Organisationsreglement Ue510) wird auf eine Gesamtumfrage bei den Teilnehmenden verzichtet.



Hinweis:	Die Vorschrift 580 wird nach Verabschiedung durch die KKV vom Strategieausschuss DV (StAD) genehmigt. Anschliessend wird eine Gesamtumfrage bei den am DV Teilnehmenden durchgeführt.

4.4.2 Tarif- und Verkehrsverbünde

Die Kundeninformation ist Aufgabe der TU. Tarif- und Verkehrsverbünden nehmen eine aktive Rolle wahr, um in ihrem Marktgebiet für Einheitlichkeit zu sorgen. Die V580 ist auch für Tarif- und Verkehrsverbünde gemäss Ziffer 4.1 verbindlich und muss als Zusatzvertrag gemäss Ve551 geregelt werden.



Hinweis:	Damit die Vorschrift V580 für die Verbünde verbindlich wird, ist durch den Strategieausschuss Verbünde (StAV) ein Zusatzvertrag zur Vereinbarung 551 zu verabschieden. Dieser unterliegt zusätzlich einer Gesamtumfrage bei den beteiligten Verbünden. Vorgängig ist die Beratung durch die Kommission Tarifbestimmungen (KTB) vorgeschrieben.

 

4.5 [bookmark: _Toc400434881]Finanzierung 

Kundeninformationssysteme der Unternehmen

Einheitliche Regelungen zur Finanzierung von Kundeninformationssystemen gibt es lediglich im Infrastruktur-Bereich der Eisenbahn. Auf eine Darstellung der zahlreichen Finanzierungsmöglichkeiten wird deshalb aufgrund der grossen Finanzierungsvielfalt und des damit verbundenen Aktualisierungsbedarfs verzichtet.



Kundeninformationsplattform

Der Bund finanziert bei der SBB Infrastruktur eine (nationale) Kundeninformationsplattform für den öffentlichen Verkehr (Plan, Echtzeit, Prognose), was eine Systemführungsleistung darstellt (Artikel 22e der Leistungsvereinbarung zwischen Bund und SBB 2013-2016).



Der Umfang der Leistungen sowie deren Finanzierung werden ab der Leistungsvereinbarung 2017-2020 im Vertrag „Betrieb, Erhaltung und Weiterentwicklung einer Kundeninformationsplattform für den öffentlichen Verkehr in der Schweiz“ zwischen SBB und BAV geregelt.



5. [bookmark: _Toc400434882]Inhaltliche Grundlagen und Informationen mit Querschnittsfunktion

Die in Abbildung 3 dargestellten Produkte sind ihrer Präsenz entsprechend auf der Reisekette angeordnet und werden in Kapitel 7 ausgeführt. Die im laufenden Kapitel formulierten Grundlagen erstrecken sich über sämtliche untenstehenden Produkte.

Inhalte und Darstellungen die für den Grundstandard den Charakter einer Empfehlung haben, werden mit dem Symbol [image: Beschreibung: 34-cmyk-large] gekennzeichnet. Auf verbindliche Vorschriften wird mit dem Symbol [image: http://www.fuehrerschein24.net/wp-content/uploads/Verkehrszeichen/Gefahrenzeichen/Verkehrszeichen-Gefahrenzeichen-Gefahrstelle.gif] hingewiesen.

Alle nachfolgend empfohlenen bzw. verwendeten Symbole und Piktogramme zur Kundeninformation haben die Verordnung des UVEK über die technischen Anforderungen an die behindertengerechte Gestaltung des öffentlichen Verkehrs (VAböV) SR 151.342 zu berücksichtigen.

Grundsätzlich sind die TU in der Farbe und Grösse der Symbole und Piktogramme frei (unter Berücksichtigung der gesetzlichen Vorgaben).

[image: ]

Abbildung 3 Vorhandene Produkte in der Kundeninformation

5.1 [bookmark: _Toc400434883][bookmark: _Toc343757233][image: Beschreibung: 34-cmyk-large]Erkennungsschlüssel

Definition

Der Erkennungsschlüssel stellt sicher, dass die Kundinnen und Kunden ihre Fahrt immer eindeutig identifizieren können. Dazu soll eine Fahrt in jedem Fall (Regel- und Ereignisfall) und über jedes Produkt über folgende Schlüsselinformationen verfügen und somit klar auffindbar sein:

· Abfahrtszeit 

· Verkehrsmittel-Gattung und / oder Liniennummer 

· Zieldestination (Endstation, für Meldungen in der Ankunft die Ausgangsdestination)



Verkehrsangebote mit dichten Fahrplan-Takten (≤15 Minuten) sind primär mit Liniennummer und Zieldestination zu kommunizieren, wobei auch die Abfahrtszeit angezeigt werden kann. 



Produktspezifische Ausnahmen werden im Kapitel 7 behandelt.



[bookmark: _Toc343757234]Anwendung

Es muss über jeden Kanal der produktspezifisch definierte Schlüssel angewandt werden, damit ein und derselbe Kurs für die Kundinnen und Kunden immer über alle Kanäle eindeutig identifizierbar ist. 



Der Schlüssel wird gemäss dem Jahresfahrplan kommuniziert und kann nur in ganz klar definierten Situationen angepasst werden, wobei die Anpassung immer über alle Kanäle gleichzeitig erfolgen sollte. Somit kann sich die Kundin/der Kunde über jeden Kanal zu jeder Zeit über den Verkehr informieren und identifiziert seinen Kurs in allen Kanälen durch die gleichen Parameter des Erkennungsschlüssels. Unterjährige Anpassungen des Fahrplans führen unter Umständen dazu, dass die Konsistenz im Bereich der gedruckten Medien nicht mehr gewährleistet ist.



[bookmark: _Ref333335978][bookmark: _Toc343757235]Anpassung Erkennungsschlüssel

· Soll-Fahrplan

Der Erkennungsschlüssel darf innerhalb der offiziellen Fahrplanperiode nicht angepasst werden, so lange der kommunizierte Soll-Fahrplan betrieblich eingehalten wird. Die Parameter «Abfahrtszeit», «Verkehrsmittelgattung / Liniennummer» und «Zieldestination» bleiben konstant. Bei saisonalen Fahrplänen können angepasste Fahrtzeiten, Zieldestinationen usw. entsprechend angepasst werden.

· Unterjährige Anpassungen am Fahrplan

Bei geplanten Anpassungen am kommunizierten Grundtakt, beispielsweise bei Schienenersatzverkehr, dürfen die entsprechenden Parameter «Zeit», «Verkehrsmittelgattung / Liniennummer» und «Zieldestination» angepasst werden. 

Der Erkennungsschlüssel «Ziel» wird angepasst, wenn dieses während der geplanten Anpassung mit keinem Verkehrsmittel mehr erreicht werden kann. In diesem Fall wird der letzte mit einem Verkehrsmittel erreichbare Ort als Erkennungsschlüssel «Ziel» gesetzt.

Im Ortsverkehr wird der Erkennungsschlüssel «Ziel» an den betreffenden Kurs gebunden und die letzte mit dem entsprechenden Kurs zu erreichende Haltestelle als «Ziel» definiert. 

Die Eingabefristen für die Änderungen sind unter 6.2.2. Datenlieferung im Ereignisfall festgelegt.



· Ungeplante Anpassungen am Fahrplan

Werden Reisende bei einem Unterbruch aus Kapazitäts- und/oder Komfortgründen über eine andere Strecke gelenkt (inkl. Bahnersatz), so wird der Erkennungsschlüssel «Ziel» nicht angepasst.

Beispiel 1: Bei einem Unterbruch des Schienenverkehrs zwischen Bern und Fribourg bei Thörishaus, von wo Ersatzbusse nach Fribourg verkehren, ist der Erkennungsschlüssel «Ziel» (z.B. am Fahrzeug oder auf dynamischen Anzeigen) der S-Bahn nach Fribourg nicht anzupassen und lautet weiterhin Fribourg. Eine Ausnahme kann gemacht werden, wenn Reisende gezielt gelenkt werden sollen, wenn zwischen zwei Destinationen mit mehreren Reisemöglichkeiten ein Unterbruch auf einer Strecke besteht.  In diesem Fall kann auch die letzte Destination, die mit dem Fahrzeug vor dem Besteigen der Ersatzbusse erreicht wird, kommuniziert werden, um zu vermeiden, dass zu viele Reisende die vom Unterbruch betroffene Strecke benutzen. 

Kann die Zieldestination aufgrund eines Felssturzes zwischen Täsch und Zermatt auch mit dem Schienenersatzverkehr nicht erreicht werden, wird der Erkennungsschlüssel «Ziel» des Regionalzuges von Brig nach Zermatt angepasst und lautet neu „Täsch“.

Im Ortsverkehr wird der Erkennungsschlüssel «Ziel» an den betreffenden Kurs gebunden und die letzte mit dem entsprechenden Kurs zu erreichende Haltestelle als «Ziel» definiert. 

Die Parameter «Verkehrsmittelgattung / Liniennummer» und «Zeit» werden an die entsprechenden Gegebenheiten angepasst, wobei die Zeit am Knotenpunkt nur in unvermeidbaren Fällen angepasst werden soll.

5.2 [bookmark: _Toc400434884][image: http://www.fuehrerschein24.net/wp-content/uploads/Verkehrszeichen/Gefahrenzeichen/Verkehrszeichen-Gefahrenzeichen-Gefahrstelle.gif]Reiserelevante Daten

Die Kundeninformation muss den Reisenden die minimalen Angaben zur Verfügung stellen, damit die Handlungsfähigkeit erhalten bleibt.Verbindlich ab Dezember 2016





		Wo

		Auskunft

		Information

		Verbindlichkeit



		Verkehrsmittel

		Zieldestination und / oder Verkehrsmittelgattung

		Zielort

		zwingend



		

		

		Via-Stationen

		optional



		

		

		Liniennummer und/oder Verkehrsmittelgattung

		zwingend



		

		

		Bahnersatz / Rufbus / Rundkurs

		optional



		Abfahrtsort

oder

Umsteigeort



		Haltestellen- oder Bahnhofsname

		

		zwingend



		

		Abfahrtszeit und/oder

Ankunftszeit

		effektive Zeit oder verbleibende Minuten bis zur Abfahrt

		zwingend



		

		Gleisnummer (1)

oder

Kantenbezeichnung (2)

		

		(1) zwingend (Ausnahme gemäss AB EBV)



		

		

		

		(2) empfohlen ab mehr als zwei Kanten



		

		Zieldestination (Zug,
Bus und Tram usw.)

		

		

zwingend



		

		Liniennummer und/oder Verkehrsmittelgattung

		

		zwingend







Wenn die Abfahrtsorte bezeichnet werden, muss dies zwingend so geschehen:

Abfahrtsort von Eisenbahnen:		Gleis mit Nummer 0 bis 999

Abfahrtsort von Bussen und Trams:		Kante mit Buchstaben A bis Z

Abfahrtsort von Schiffen:			Brücke oder Steg mit Nummer 1 bis 99



5.2.1 Lieferung und Bezug von Grunddaten

Bezug und Lieferung von Grunddaten INFO+ können aus technischer Sicht maximal täglich erfolgen.

Rechtliche Basis für Bezug und Lieferung der Grunddaten bildet die Fahrplanverordnung (SR 745.13). 



5.2.2 Datenlieferungen im Ereignisfall

Im Ereignisfall hat die Dateneinlieferung in INFO+ wie folgt zu erfolgen:

· bei geplanten Ereignissen spätestens 1 Monat (bei Ereignissen von nationaler Bedeutung 2 Monate) vor Beginn. Ein Ereignis nationaler Bedeutung findet auf einer Hauptachse der Infrastruktur der SBB, SOB oder BLS statt.

· bei ungeplanten Ereignissen kurzfristig, sofern die Dauer der Störung länger als 1 Tag dauert.

Die Datenlieferung an INFO+ hat unabhängig der Dauer des Ereignisses zu erfolgen.



5.2.3 Echtzeitinformation



Echtzeitinformationen werden in TU-eigenen Systemen erzeugt und mit der nationalen Kundeninformationsplattform ausgetauscht.



Der Anschluss der TU-Systeme, von insbesondere regionalen Datendrehscheiben oder weiteren Echtzeitsystemen an die nationale Echtzeitdatenbank erfolgt über eine VDV-Standardschnittstelle. Hierzu besteht eine Realisierungsvorgabe, die durch die Arbeitsgruppe KIDS der Kommission IT-Systeme erarbeitet wurde.




5.3 [bookmark: _Toc400434885][image: http://www.fuehrerschein24.net/wp-content/uploads/Verkehrszeichen/Gefahrenzeichen/Verkehrszeichen-Gefahrenzeichen-Gefahrstelle.gif]Verkehrstage

Wenn Verkehrstage auf Produkten abgekürzt werden, müssen diese mit folgenden Symbolen dargestellt werden, sofern sie nicht ausgeschrieben werden:

Verbindlich ab Dezember 2016



		Zeichen

		Bedeutung



		Ⓐ

		Montag-Freitag, ohne allgemeine Feiertage



		Ⓑ

		Täglich ohne Samstage



		Ⓒ

		Samstage, Sonn- und allgemeine Feiertage



		[image: Schlägel & Eisen (Symbol für Bergbau und Werktag)]

		Montag – Samstag ohne allg. Feiertage



		

		Sonntag



		

		Montag



		

		Dienstag



		

		Mittwoch



		

		Donnerstag



		

		Freitag



		

		Samstag



		

		Sonntag







5.4 [bookmark: _Toc400434886]Verkehrsperioden

[image: http://www.fuehrerschein24.net/wp-content/uploads/Verkehrszeichen/Gefahrenzeichen/Verkehrszeichen-Gefahrenzeichen-Gefahrstelle.gif]Es wird eine Durchgängigkeit der Formate angestrebt, welche aber stark abhängig vom Platzbedarf ist. Verbindlich ab Dezember 2016



Es sind nur eindeutige Datumsformate zugelassen, nicht jedoch Beschriebe wie z.B. „ausgenommen während den Schulferien“. Bei Verbindungen welche z.B. „nur bei Betrieb des Skilifts“ verkehren, ist eine Kontaktmöglichkeit anzugeben.

Die Darstellung der Verkehrsperioden wird über alle Produkte der Kundeninformation inhaltlich konsistent und nach der gleichen Logik aufgebaut und publiziert. Die unterschiedlichen Nutzerbedürfnisse der einzelnen Produkte werden für die Ausgabe berücksichtigt (Verdichtung der relevanten Information). Zur besseren Verständlichkeit für die Kunden wird auf Sonderzeichen und Symbole innerhalb der Verkehrsperiode verzichtet.

Grundschema

1. Chronologischer Aufbau (Pakete bilden mit Perioden mit identischem Fahrplan, 	bspw. zwischen Juni und Oktober und Oktober und Juni, je nach lokaler Situation)

1. Gültig von TT.MM.JJJJ

	Gültig bis TT.MM.JJJJ

1. Wochentage (Mo, Di, Mi, Do, Fr, Sa, So)

1. Zusätzliche Tage (auch TT.MM.JJJJ)

1. Ausgeschlossene Tage (nicht TT.MM.JJJJ)

Die Verwendung von Verweisungen ist auf das nötigste zu beschränken. Die Erklärung/Darstellung eine Verkehrsperiode soll für Reisende verständlich und nachvollziehbar sein.

5.5 [bookmark: _Toc400434887][image: Beschreibung: 34-cmyk-large]Verkehrsmittel



Die im öffentlichen Verkehr der Schweiz verfügbaren Verkehrsmittel werden mit den untenstehenden Piktogrammen gekennzeichnet. Auf eine Unterscheidung von Trolleybussen und konventionell angetriebenen Bussen kann verzichtet werden, zumal die Busse auch wechselnd auf der gleichen Linie verkehren.



Wenn sich Informationen auf Produkten (etwa Aushangfahrpläne oder dynamische Abfahrtsanzeiger) auf ein oder mehrere Verkehrsmittel beschränken, kann darauf als Orientierungshilfe mit einem entsprechenden Piktogramm hingewiesen werden.



[image: ]

Abbildung 4 : Beispiele von Piktogrammen von Verkehrsmitteln gemäss FIS92



5.6 [bookmark: _Toc400434888][image: Beschreibung: 34-cmyk-large]Mehrsprachigkeit



Der mehrsprachigen Schweiz wird in der vorliegenden Vorschrift Rechnung getragen, nicht zuletzt um auch für internationale Kundinnen und Kunden die Nutzung des öffentlichen Verkehrs so einfach wie möglich zu gestalten.

Die Empfehlungen in Bezug auf die Mehrsprachigkeit werden abhängig von den Möglichkeiten der jeweiligen Produkten (dynamische bzw. statische Elemente) gestaltet. Grundsätzlich sollen aber, wenn immer dies möglich ist, selbsterklärende Symbole und Piktogramme benutzt werden, um Sprachbarrieren zu umgehen.



6. [bookmark: _Toc400434889]Produkte



Hier werden die verschiedenen Produkte im Bereich der Kundeninformation folgen. Die Arbeiten sind im Gange und es ist damit zu rechnen, dass im Laufe des Jahres 2015 erste Produkte in Kraft gesetzt werden.





		Datum

		01.10.2014



		Version

		0.76



		Verfasser

		Kommission Kundeninformation Verkehr
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8. Produkte mit übergreifendem Charakter: Signaletik, Symbole und Piktogramme

Für die in diesem Kapitel dargelegten Informationen gelten folgende Definitionen und Grundsätze:

· [image: ]Ein Piktogramm ist ein abstrahiertes, selbsterklärendes und sprachunabhängiges Symbol. 

Beispiel:

Eine Auflistung sämtlicher für den öffentlichen Verkehr relevanten Piktogramme (FIS92) 	ist hier abrufbar. In der vorliegenden Vorschrift werden keine zusätzlichen Piktogramme 	entwickelt und zur Verfügung gestellt.

· Ein Symbol ist nicht selbsterklärend und kann unter Umständen auch sprachabhängig sein. Es muss deshalb in einer Legende erläutert werden, um die Verständlichkeit zu gewährleisten. 

[image: ]Beispiel:	  (obligatorische Reservierung)

Piktogramme sollen, sofern die technischen Voraussetzungen je nach Produkt gegeben sind und die Platzverhältnisse dies erlauben, Symbolen vorgezogen werden. Im gleichen Kontext sollten Piktogramme und Symbole nicht gemischt genutzt werden. Sofern neue Symbole erstellt werden, sollten diese nach Möglichkeit aus der Piktogramm-Weltentwickelt werden. Die Nachvollziehbarkeit für Reisende muss gegeben sein.

Alle Symbole und Piktogramme zur Kundeninformation haben die Verordnung des UVEK über die technischen Anforderungen an die behindertengerechte Gestaltung des öffentlichen Verkehrs (VAböV) SR 151.342 zu berücksichtigen. 

Grundsätzlich sind die TU in der Farbe und Grösse der Symbole und Piktogramme frei und die in dieser Vorschrift abgebildeten Symbole und Piktogramme sind als Beispiele zu verstehen. 

Die Informationen müssen selbstverständlich nicht zwingend und auf jedem Kanal mit den entsprechenden Symbolen oder Piktogrammen abgekürzt bzw. dargestellt werden und können auch sprachlich ausformuliert werden. Als Grundsatz gilt jedoch: Wenn ein Symbol oder Piktogramm verwendet wird, dann nach Möglichkeit auf sämtlichen Kanälen und das im Rahmen von FIS92 bzw. der V580 empfohlene. 

8.1 Signaletik

Grundsätzlich empfiehlt es sich, bei der Signaletik eine klare Priorisierung vorzunehmen und die reiserelevanten stärker als die übrigen Informationen zu gewichten. Dies gilt sowohl für Beschilderungen als auch für die Darstellung auf Übersichtskarten. Für die Signaletik sollte auf die vorhandenen FIS92-Piktogramme zurückgegriffen werden. Eine Vermischung von reiserelevanten Ausschilderungen und rein kommerziellen Angeboten (Werbung, nicht Verkaufsstellen) ist dringend zu vermeiden.

		Priorität 1

		Wegweisung: Ausschilderung, wo sich die potentiellen Abfahrtsorte (Gleis, Kanten, Bahnhofsplatz, Tram, Bus usw.) befinden. Bestätigung betreffend Standortorientierung, damit Reisende wissen, wo sie sich genau befinden und wie die Destination heisst.



		Priorität 2

		Sekundäre reiserelevante Informationen: Hinweise auf Schalter, Taxistände, Autovermietung, Treffpunkt, Umgebungshinweise (z.B. Ausgänge)



		Priorität 3

		übrige Informationen ohne Relevanz für die direkte Weiterreise: Toiletten, Schliessfächer, Velovermietung, Shopping-Area






a) Signaletik zur Haltestelle / zum Bahnhof

Innerorts, auf Wanderwegen oder an einem Point of Interest kann auf die nächstgelegene Haltestellen bzw. den nächstgelegenen Bahnhof hingewiesen werden.

Grundsätzlich wird empfohlen, die entsprechenden Piktogramme für die Verkehrsmittel zu verwenden und zusätzlich eine Angabe zur zurückzulegenden Distanz (entweder in Metern oder Gehminuten) zu machen. Allfällige Bezeichnungen oder Logos von Transportunternehmen sollten lediglich ergänzenden Charakter haben, um auch ortsunkundigen Reisenden die Orientierung zu erleichtern.

[image: ]Abbildung 1 Beispiel für die Ausschilderung einer Abfahrtmöglichkeit mit Bus- und Eisenbahnverkehr verkehr




b) Signaletik an der Haltestelle / im Bahnhof

Schilder, die auf mehrere Destinationen bzw. Ansteuerungspunkte hinweisen, sollten Folgendes berücksichtigen:

· Die Pfeile links, geradeaus / aufwärts / abwärts, nach links aufwärts oder abwärts sollten am linken Schildrand dargestellt werden.

· Die Pfeile rechts, nach rechts aufwärts / abwärts sollten am rechten Schilderrand dargestellt werden.

[image: ]














Abbildung 2 Signaletik an der Haltestelle / Bahnhof

Priorisieren: Prägnanz erzeugen

Sagen Sie nur das Wichtigste. Reiseinformationen

(Womit komme ich nach X? Wann fährt mein Fahrzeug? Wohin fährt dieses Fahrzeug? Wo befinden sich die Abfahrtsmöglichen? Wie komme ich (auch barrierefrei) zum Zug / Bus / Taxi / Auto / Ausgang?) haben Vorrang. Sie erleichtern damit die Wahrnehmung. 





A







[image: ]

Abbildung 3 Quelle SBB FIS92C

Wiedererkennen: Gewohnheiten pflegen Informieren Sie immer nach dem gleichen Muster. Und informieren Sie an jedem Haltepunkt nach Möglichkeit immer am gleichen Ort. Sie erzeugen damit ein sicheres Gefühl.

B

Gruppieren: Infopunkte schaffen 

Bilden Sie dort, wo Entscheidungen gefragt sind, klare Infopunkte. Weiterführende Informationen sind immer in Blickweite. Sie erleichtern damit die Orientierung.











c) Signaletik am oder im Fahrzeug

Für die Anordnung und Ausgestaltung (Tastbarkeit) der Piktogramme gibt es Empfehlungen des Bundes, um den Bedürfnissen von mobilitätseingeschränkten Reisenden gerecht zu werden:

· Empfehlung Beschilderungen und Kommunikation Mobilitätseingeschränkte

· Übersicht Empfehlung Platzierung der Piktogramme in den Fahrzeugen

Die Fahrzeugflotten sind hinsichtlich Fahrzeugtypen und -bauarten sehr inhomogen, weshalb in der Folge nur die wichtigsten Grundsätze dargestellt werden.



· Einheitlichkeit:

Es werden Piktogramme gemäss FIS92 verwendet oder solche, die an FIS92 angelehnt sind.



· „Weniger ist mehr“:
Die Zahl der Piktogramme ist auf das Wesentliche zu beschränken und die Piktogramme sind so anzubringen, dass die Sicht- resp. Lesbarkeit gewährleistet ist.



· Zusammenfassen:
Wo möglich und sinnvoll, sind Piktogramme zu einer Applikation zusammenzufassen (d.h. mehrere Piktogramme auf einem Kleber). Sind mehrere respektive unterschiedlich grosse Kleber erforderlich, so sind diese nicht direkt nebeneinander zu platzieren.



· Ordnung:
Die Applikationen sind jeweils auf Kanten, Achsen resp. Fluchtlinien auszurichten. Dabei ist ein „Kleben auf Kanten“ zu vermeiden (jeweils immer kleinen Abstand zu Kanten wahren).



· Aussen:
Am Fahrzeug sind Piktogramme auf den Türbereich (auf Türe resp. neben/unter Türdrücker) zu beschränken. Dazu gehören Funktionsapplikationen wie Rollstuhl-, Velo, - Kinderwagenpiktogramme etc. oder solche betreffend Personen mit eingeschränkter Mobilität oder tarifarische Piktogramme, die auf die Selbstkontrolle hinweisen. Piktogramme auf dem Fahrzeug können je nach Hintergrundfarbe auch negativ verwendet werden. 



· Innen:
Es gilt zwischen „Ordnungs-“ und „Funktions-Applikationen“ zu unterscheiden. „Ordnungs-Applikationen“ (z.B. Rauchverbot, Regelung für Reisende ohne gültigen Fahrausweis, Video) sind in einem kombinierten Kleber im Bereich der mittleren/hinteren Türe anzubringen. „Funktions-Applikationen“ (z.B. Rollstuhlplatz, Feuerlöscher, Notausstiege etc.) sind am jeweilig betreffenden Ort anzubringen. 



8.2 Symbole 

In der folgenden Tabelle werden Symbole definiert, die einen produkteübergreifenden Charakter haben. Auf diese wird in der Ausgestaltung der Produkte Rückgriff genommen. Der Anspruch der Tabelle besteht nicht darin, detailliert über die Nutzung der Symbole zu entscheiden, da die Vielfalt im öffentlichen Verkehr sehr gross ist und im Einzelfall entschieden werden muss, wo und auf welchen Produkte Symbole genutzt werden und wo ein ausgeschriebener Fliesstext sich besser eignet. Es werden ausschliesslich Symbole mit reiserelevantem Charakter aufgeführt, deren Zweck darin besteht, die Handlungsfähigkeit der Reisenden zu wahren.





		Symbole mit Relevanz für die Handlungsfähigkeit der Reisenden



		Symbol

		Legende

		Kommentar
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Obligatorische Reservation























Fakultative Reservation

		Grundsätzlich besteht im öffentlichen Verkehr der Schweiz keine Reservationspflicht. 





Kurse, die reservationspflichtig sind, müssen eindeutig gekennzeichnet werden. Auch Kurse, welche nur auf Voranmeldung verkehren («Rufbusse»), sind mit dem  Symbol zu kennzeichnen. Es sind zwingend folgende Angaben zu publizieren:



· Kontaktmöglichkeit für die Reservation der Kurse (Telefon, E-Mail, etc.)

· Bedienzeiten der Kurse

· Vermerk, ob eine Mindestanzahl Reisende für das Verkehren nötig ist

· Erforderliche Vorlaufzeit für die Reservation

· Gebiet, das erschlossen wird.





In einigen Kursen besteht die Möglichkeit für Reisende eine Reservation vorzunehmen. Dies geschieht jedoch auf freiwilliger Basis und ist keine Bedingung. 



Auch bei fakultativen Reservationen sollten Kontaktmöglichkeiten (s. obligatorische Reservationen) angegeben werden. 



		[image: ] / [image: ]	Comment by Didier Burgener: Wird in der Breite geklärt.

		Erforderlicher Zuschlag

		Grundsätzlich sind die Kurse im öffentlichen Verkehr in der Schweiz nicht zuschlagspflichtig. Es gibt jedoch insbesondere im touristischen Verkehr ausnahmen, auf welche mit den folgenden Symbolen hingewiesen werden muss.



Für deutsche Produkte wird das Z benutzt, während für die lateinische Schweiz ein S empfohlen wird.
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[image: ]

		





Obligatorische Reservation für Gruppen 





kein Gruppen-transport möglich



		Der Transport von Gruppen (ab 10 Personen) ist im öffentlichen Verkehr im Normalfall möglich. 



Für den Fall, dass Gruppen aufgrund beschränkter Kapazitäten nicht befördert werden können, wird das nebenstehende Piktogramm verwendet.





Wenn eine vorgängige Reservation nötig ist, damit TU die nötigen Kapazitäten zur Verfügung stellen, kann das nebenstehende Symbol eingesetzt werden. Kontaktmöglichkeiten und die erforderliche Vorlaufzeit für die Reservation müssen kommuniziert werden.
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Velo-Selbstverlad reservations-pflichtig 





kein Velo-Selbstverlad möglich





		Im Regelfall können Velos im öffentlichen Verkehr der Schweiz uneingeschränkt selber verladen werden. Wenn kein Hinweis auf Velos gemacht wird, können Reisende davon ausgehen, diese verladen zu können. 



Auf bestimmten Kursen gibt es jedoch Einschränkungen für den Velotransport, was bedeutet, dass Fahrräder gar nicht verladen werden können. 





Bei beschränkten Kapazitäten in einem Kurs kann es auch sein, dass

nur mit einer Reservation (unten) transportiert werden.



Es ist für Reservationsmöglichkeiten im Zusammenhang mit Velos muss eine Kontaktmöglichkeit angegeben werden.



		[image: L:\3 Direkter Verkehr\3.1 Organe\3.1.2 Kommissionen\3.1.2.3 KKV\V580\Grafiken\einzelne Symbole und Piktos\nicht taeglich.png]

		Kurs verkehrt nicht täglich

		Kurse, die nicht täglich verkehren, sollten entsprechend gekennzeichnet werden.



		[image: ] [image: ]

		Kurse mit nur einer Wagenklasse



		Im Regelfall werden Kurse in der Schweiz wie folgt angeboten:

		VM

		Angebot



		Bahn

		führt Wagen der 1. und 2. Klasse



		Bus / Tram

		führen ausschliesslich 2. Klasse



		Schiff

		Sitzplätze der 1. und 2. Klasse



		Übrige

		führen ausschliesslich 2. Klasse





Kurse, die von diesem Standard abweichen, sind entsprechend zu kennzeichnen.



		[image: ]

		Halt auf Verlangen

				VM

		Halt auf Verlangen



		Bahn und Schiff



		Im Regelfall halten Kurse im Eisenbahnverkehr und Schiffe an jedem Haltepunkt. 



		Bus 



		Im Regelfall halten Kurse nur, wenn Reisende aus- oder einsteigen wollen.



		Tram



		Trams halten immer an jeder Haltestelle.







Kennzeichnung

Aufgrund der unterschiedlichen Ausgangslage zwischen Eisenbahn- und Schiffverkehr und dem übrigen Verkehr, muss aus Gründen der Übersichtlichkeit nur der Halt auf Verlangen im Eisenbahn- und Schiffverkehr ausdrücklich hingewiesen werden.





		[image: L:\3 Direkter Verkehr\3.1 Organe\3.1.2 Kommissionen\3.1.2.3 KKV\V580\Grafiken\einzelne Symbole und Piktos\Halt nur zum Aussteigen.gif][image: L:\3 Direkter Verkehr\3.1 Organe\3.1.2 Kommissionen\3.1.2.3 KKV\V580\Grafiken\einzelne Symbole und Piktos\Halt nur zum Einsteigen.gif]

		Halt nur zum Einsteigen



oder



Halt nur zum

Aussteigen



		Haltestellen an denen nur ein Einstieg möglich ist, sind mit dem nebenstehenden Symbol zu kennzeichnen.



Wenn an einer Haltestelle nur ein Ausstieg möglich ist, sollte das nebenstehenden Symbolen zu kennzeichnen.







		Reisen mit Handicap



		Symbol

		Legende

		Kommentar



		[image: http://www.fahrplanfelder.ch/uploads/RTEmagicC_sign_wheelchair1_28.gif.gif]





		Zugang gewährleistet

		· Zu- und Ausstieg kann selbständig ohne Hilfsmittel erfolgen: Niveaugleicher oder annähernd niveaugleicher Zugang mit einem kleinen Restspalt resp. mit einem Spalt, der durch eine automatische Spaltüberbrückung am Fahrzeug ausgeglichen werden kann.



· Es besteht ein stufenfreier Zugang zur Haltestelle.



		[image: http://www.fahrplanfelder.ch/uploads/RTEmagicC_sign_wheelchair2_22.gif.gif]



		Zugang mit Rampe / Lift 

		· Der Zugang zum Fahrzeug ist unter Zuhilfenahme einer Fahrzeug-Rampe möglich.

· Die Rampe ist im Fahrzeug integriert oder wird im Fahrzeug mitgeführt.

· Die Rampe kann durch das Fahrpersonal spontan bereitgestellt werden.



		[image: http://www.fahrplanfelder.ch/uploads/RTEmagicC_sign_wheelchair4_27.gif.gif]





		Voranmeldung für Zugang nötig

		· Zutritt zur Perronkante und/oder Zustieg ins Fahrzeug unter personeller Hilfestellung und/oder spezieller Einrichtungen  möglich



· Die Benützung der speziellen Einrichtung erfordert eine Voranmeldung.



		[image: http://www.fahrplanfelder.ch/uploads/RTEmagicC_sign_wheelchair3_22.gif.gif]





		kein barrierefreier Zugang möglich

		· Kein barrierefreier Zugang. In der Regel darin begründet, dass die Haltestelle nicht so ausgerüstet ist, dass ein barrierefreier Zustieg ins Fahrzeug möglich ist. Kein barrierefreier Zugang „von aussen“ zum Perron/ zu den Perronkanten kann aber auch ein Grund dafür sein.



		[image: ]


		keine Infos zur barrierefreien Zugänglichkeit vorhanden

		· Es liegen keine näheren Informationen zur barrierefreien Zugänglichkeit vor. Nach Möglichkeit ist eine Kontaktmöglichkeit der betroffenen TU anzugeben (oder der SBB Contact Center Brig), damit Reisende sich informieren können.  









		Geplante Ereignisse und ungeplante Ereignisse / Störungen:



		



		

		Auswirkung kleiner als 
10 Minuten („nice to know“)

		Auswirkung grösser als 10 Minuten („must know“)



		1) 

geplante Ereignisse: 



		[image: ]

		[image: ]    / [image: ]



		2)



ungeplante Ereignisse / Störungen:



		[image: ]

		[image: ]





Tabelle 1 Hinweis-Symble bei geplanten Ereignissen und Störungen



Folgende Darstellungen werden für dynamische / elektronische Kanäle empfohlen:



1) geplante Ereignisse:



Mit geplanten Ereignissen sind Bauarbeiten oder aufgrund eines Anlasses veränderte Linienführungen gemeint, welche einen Einfluss auf den Betrieb von Kursen haben. Dies kann bedeuten, dass Kurse von anderen Gleisen bzw. Haltekanten verkehren, die Fahrzeit zunimmt oder zusätzliche Umsteigevorgänge für Reisende nötig werden.



· Abweichungen vom Normalfahrplan (Gleis bzw. Kante und Abfahrtszeit werden in roter Farbe dargestellt)	Comment by Didier Burgener: Rot auf weiss: BehiG-Kontrastprobleme?



· Auf das Ereignis wird je nach Situation mit einem der beiden Symbole aufmerksam gemacht, wobei situativ entschieden werden kann, welches Symbol gewählt wird.



Folgende Informationen sollten – falls zutreffend –  zwingend hinzugefügt werden:



· Räumliche Eingrenzung der Bauarbeiten / Umleitung: Lokal (zwischen X und Y) sowie überregional (auf der Strecke überregionales Zentrum X und überregionales Zentrum Y) und zeitliche Eingrenzung (Dauer der Arbeiten von DD.MM.JJJJ – DD.MM.JJJJ)



· Abweichende Wegführung, falls der Streckenabschnitt nur grossräumig umfahren werden kann


· Abweichende Gleis bzw. Kantenangaben und Abfahrtszeit (in roter Farbe gekennzeichnet)


· Abweichende Zieldestination des Kurses



· Zusätzliche Umsteigevorgänge, Wechsel des Verkehrsmittels während der Fahrt





2) ungeplante Ereignisse:



Auf ungeplante Ereignisse, welche den Betrieb stören, kann je nach Ausmass des Ereignisses mit den in Tabelle 1 aufgeführten Symbolen hingewiesen werden. 

Abweichungen vom Normalfahrplan (Gleis bzw. Kante und Abfahrtszeit werden in roter Farbe auf weissen Hintergrund dargestellt)



Den Reisenden sollen folgende Informationen zur Verfügung gestellt werden:

· Grund und voraussichtliche Dauer der Störung


· Räumliche Einordnung der Störung: lokal (zwischen X und Y) und überregional (zwischen überregionalem Zentrum X und überregionalem Zentrum Y)


· Abweichende Gleis bzw. Kantenangaben und Ankunfts- bzw. Abfahrtszeit (in roter Farbe gekennzeichnet)


· Abweichender / veränderte Wegführungen für die Reisenden (abhängig von der Ziel-Eingabe im Fahrplanformular), verlängerte Reisezeit


· Veränderte Zieldestination


· Verändertes Rollmaterial: Einschränkungen (ohne Speise- oder Familienwagen etc.) 










9. Optische dynamische Ausgabesysteme im / am Fahrzeug und an Haltestellen



Die im folgenden Formulierten typografischen Empfehlungen orientieren sich an Verordnung des UVEK über die technischen Anforderungen an die behindertengerechte Gestaltung des öffentlichen Verkehrs (VAböV Ausgabe 2014), Artikel 6, Ziffer 5. Die minimale Schreibgrösse ist dabei unter anderem davon abhängig, ob eine beliebige Annäherung an die Anzeige möglich ist. Detaillierte Informationen zur minimalen Schreibgrösse finden sich unter den Erläuterungen des BAV zur VAböV insbesondere auf Seite 4.

Für die Hauptinformation (Abfahrtszeit und -gleis, End- bzw. Viaziele, allfällige Gleiswechsel oder Verspätung, Halt auf Verlangen, Verzögerung der Reise, Vorzeitiges Ende der Reise, Direkte Handlungsanweisungen an die Fahrgäste, etc.) ist zu berücksichtigen, dass die Schrift im Vergleich zu Nebeninformationen grösser gewählt werden muss.

9.1 Optische dynamische Anzeigesysteme im Fahrzeug

9.1.1 Grundsätzliche, übergreifende Bestimmungen



Layout der Perlschnur

Die Perlschnur ist grundsätzlich von oben nach unten darzustellen. Die Fahrtrichtung und damit die Reihenfolge der Haltestellen wird zusätzlich mit Pfeilen angezeigt. 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 Form 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

		 [image: ]

Abbildung 5 Grundsätzliche Darstellung
der Perlschnur im Intervallfahrplan / Anordnung der Infos
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Abbildung 6 Darstellung der Perlschnur im zeitgebundenen Fahrplan







Unten rechts wird eine Uhr dargestellt. Diese zeigt immer die reale Zeit an und ist an die bekannten Uhren im öffentlichen Verkehr anzulehnen. Die Kunden können sich darauf verlassen, dass Zeigeruhren oder digitale Uhren im öV immer die genaue, aktuelle Zeit angeben.



Gerne vergewissern sich Fahrgäste nach dem Einsteigen nochmals, dass sie das gewünschte Verkehrsmittel gewählt haben. Deshalb ist oben links jeweils die Linie bzw. die Zugsgattung dargestellt.



Im Bahn-Regionalverkehr enthält die Perlschnur bei einzelnen Haltestellen eine zusätzliche Information. Befindet sich unter der Haltestellenbezeichnung der Text «Halt auf Verlangen», ist damit angezeigt, dass diese Haltestelle nur dann bedient wird, wenn ein Fahrgast im Verkehrsmittel einen Stop durch das Betätigen des entsprechenden Drückers verlangt hat. (vgl. Abbildung 6)





Die Zeiten zwischen den Haltestellen sind im Intervallfahrplan (insbes. Bus/Tram) in Minuten anzugebenund zu kumulieren. Dadurch können die Fahrgäste z.B. die Fahrtdauer bis zur übernächsten Station ablesen. Sie brauchen die Zeiten zwischen den Haltestellen nicht selbst zu addieren. Die Darstellung auf Abbildung 5 zeigt eine entsprechende Perlschnur. Am Endziel soll die fahrplanmässige Ankunftszeit in der Form HH:MM, also zum Beispiel 16:38, dargestellt werden, sofern die Systemdaten die entsprechenden Informationen liefern. Damit kann die Kundin/der Kunde seinen Umstieg auf das nächste Verkehrsmittel einfacher überwachen. Sollten die dazu nötigen technischen Rahmenbedingungen nicht vorhanden sein, kann die Ankunft auch in der kumulierten Form der Minuten dargestellt werden.



Farbe

Für die farbliche Gestaltung werden folgende Richtwerte empfohlen. Es sind jedoch explizit auch andere Werte erlaubt, wobei die Kontrastwerte der VAböV berücksichtigt werden müssen. (Artikel 6, Ziffer 2)



[image: ]

Abbildung 7 Empfehlung für Farbcodes auf Monitoren



Darstellung der Informationen bei mehreren Monitoren

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. Grundsätzlich müssen die Monitore mit reiserelevanten Informationen auf 51% der Sitzplätze einsehbar sein, wobei dies nur die Sitzplätze in Blickrichtung der Reisenden einschliesst.





=> 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

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:

Grundsätzlich müssen Anschlüsse in chronologischer Reihenfolge angezeigt werden, wobei beachtet werden muss, dass nur Anschlüsse angezeigt werden, die unter Berücksichtigung der benötigten Umsteigezeit noch erreichbar sind.



Aufgrund der Platzverhältnisse sind in der Regel maximal acht Zeilen bzw. acht Anschlüsse möglich. Sind in einem Knotenpunkt weniger als acht Anschlüsse vorhanden, kann das Anschlussbildschirmfenster in der Länge reduziert werden. Die Anschlüsse müssen auf den jeweiligen Anschlusspunkt abgestimmt sein und enthalten, sofern vorhanden, sowohl Bahn- als auch Bus-/ Tram-Anschlüsse. 



Die Priorisierung der Anschlüsse obliegt der Kompetenz der TU. Diese entscheidet, welche Verbindungen angezeigt werden und welche keine grössere Bedeutung haben. Diese Anzeige kann auch je nach Situation (z.B. Veranstaltungen) anders ausgestaltet werden. Falls technisch möglich, kann zur Orientierung der Kundinnen und Kunden eine allfällige Abweichung vom Soll-Fahrplan (Abbildung 9 +7‘) und der Ankunftsort (Gleis 6) in der dargestellten Form angezeigt werden. Die Verspätung kann entweder sprachneutral mit dem Plus-Zeichen oder aber mit dem Text „X‘ später“ angezeigt werden.



Um Verwechslungen in der Fortsetzung der Transportkette vorzubeugen, soll links aussen das Piktogramm des Transportmittels angegeben werden. Damit wird klar, dass z.B. mit S1 der Schnellbus der Linie 1 und nicht die S-Bahn S1 gemeint ist. Damit die Piktogramme klar unterschieden werden können, wird nur zwischen Bahn, Tram und Bus differenziert. Es sind die bekannten öV-Schweiz Piktogramme zu verwenden. Farbcodierungen verschiedener Linien sollen nach Möglichkeit integriert werden, vgl. Abbildung 10.



Für die Bezeichnungen der Linie sollen jeweils die Originalliniensymbole (Pixelgrafik) des entsprechenden Transportmittels verwendet werden. Damit kann die Durchgängigkeit der Information sichergestellt werden.



=> Anzeige von Anschlüssen auf einem Monitor

Bei der Anzeige von Anschlüssen ist auf wechselnde Bildschirminhalte (zwei oder mehrere Seiten mit Anschlüssen) zu verzichten, sofern nur ein Monitor vorhanden ist



=> Anzeige von Anschlüssen auf zwei Monitoren im gleichen Blickfeld 

Wenn zwei Monitore im gleichen Blickfeld vorhanden sind, können auf dem einen Monitor die Anschlüsse des Regional-/Fernverkehrs und auf dem anderen die des Ortsverkehrs angezeigt werden.



		



Abbildung 8 Anzeige von 5 Anschlüsse inkl. Ankunftsgleis und Verspätung

		[image: ]	Comment by Didier Burgener: Provisorisch (gewählt wegen den Farbcodierungen)

Grundsätzlich ist der Absatz noch sehr bahnlastig, wird noch aktualisiert.

Abbildung 9 Anzeige von 8 Anschlüssen mit Farbcodierung der Linien







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



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. Dieses Layout soll nur im Falle einer Störung verwendet werden. Störungsmeldungen sollten wie auf Abbildung 10 dargestellt werden. Um die Handlungsfähigkeit der Reisenden zu wahren, sollten folgende Angaben angezeigt werden:

· Grund der Störung

· Auswirkung der Störung

· 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.

[image: ]

Abbildung 10 Darstellung von Störungsinformationen

Übrige Informationen

Sollen Reisende  auf eine Betriebsinformation hingewiesen werden, ist dafür ein spezielles Layout vorgesehen. Die Abbildung 11 die mögliche Darstellungsweise.



		[image: ]

Abbildung 11 Darstellung von Informationen



		







Darstellung wichtiger Knotenpunkte

Sowohl im Ortsverkehr (Tram, Bus) als auch Eisenbahnverkehr (auf Durchmesserlinien) gibt es Zwischenstationen mit einer deutlich erhöhten Relevanz für eine Vielzahl von Reisenden. Neben der Auskunft zur voraussichtlichen Ankunftszeit ist auch die Vergewisserung für Reisende, überhaupt im richtigen Verkehrsmittel zu sitzen, von Bedeutung. Für diesen Fall empfiehlt es sich, wie auf Abbildung 12 mit dem Bahnhof Bern als Beispiel dargelegt, die Perlschnur analog zur Darstellung der Endstation mit einer gestrichelten Linie von den anderen Stationen abzutrennen. Die Zwischenstation Bern wird – wie die Enddestination Biel/Bienne – während der Fahrt bis Bern angezeigt.

[image: L:\3 Direkter Verkehr\3.1 Organe\3.1.2 Kommissionen\3.1.2.3 KKV\V580\Grafiken\Monitor im Fahrzeug via Bern.jpg]

Abbildung 12 Darstellung eines wichtigen Knotenpunkts

Annäherung an die Zieldestination

Wenn sich an Kurs der Zieldestination bis auf 3 Reststationen nähert, kann die Perlschnur zwischen der zweituntersten Destination und dem Ziel durchgezogen und nicht gestrichelt dargestellt werden.

Die Zieldestination wandert in der Folge dann nach oben (Abbildung 13) oder kann unten verbleiben, während sich die Zahl der Zwischendestinationen verringert (Abbildung 14). Eine doppelte Erwähnung der Endstation (unten und auf der Perlschnur) muss vermieden werden.



[image: L:\3 Direkter Verkehr\3.1 Organe\3.1.2 Kommissionen\3.1.2.3 KKV\kurzvorschluss.jpg][image: ]

Abbildung 13 Zieldestination wandert nach oben	  Abbildung 14 Zieldestination bleibt unten

[image: ]

Abbildung 15 Das Fahrzeug befindet sich kurz vor der Endhaltestelle

 

9.1.2 Vorgaben für optische dynamische Anzeigesysteme im Fahrzeug bei zeitgebundenem Fahrplan (Takt > 15 Min) 

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 Minuten zwischen den Destinationen (Intervallfahrplan) wählen.

[image: ]Optionale Angaben 



Abbildung 16 Monitor im Zug bei Abfahrt

Folgende Angaben sollten wie auf Abbildung 16 angereiht dargestellt werden:

Typ des Kurses / Abfahrtszeit in Stunden und Minuten (11:50) / ggf. Verspätung in Minuten/ Nächste Haltestellen / Halt auf Verlangen (falls vorhanden) / Ziel / Uhrzeit / Ankunftszeit in Stunden und Minuten (16:38)



Im Falle von Verspätungen dürfen die kommunizierten Soll-Zeiten auf keinen Fall angepasst werden, um Irritationen bei Reisenden zu vermeiden. Stattdessen wird die Abweichung vom Soll-Fahrplan beim Ausgangsbahnhof, den Zwischenstationen und bei der Ankunft (ggf. auf den Anschlussbildschirmen; vgl. Abbildung 17) kommuniziert, sofern die vorhandenen Systeme dies erlauben. Im Eisenbahnverkehr sollte auf eine Verspätung hingewiesen werden, wenn diese mindestens 5 Minuten beträgt. Es ist den TU jedoch freigestellt, bereits kleinere Verspätungen im Fahrzeug anzuzeigen.



 [image: ]

Optionale Angabe, kann auch auf dem Anschlussbildschirm angezeigt werden

Optionale Angaben



Abbildung 17 Anzeige des nächsten Halteorts

Die Abweichung vom Soll-Fahrplan kann auch für die Zwischenstationen auf der Perlschnur angezeigt werden, wobei dazu aus Gründen der Übersichtlichkeit nicht geraten wird. Da die Uhrzeit ohnehin laufend auf der Perlschnur angezeigt wird, können Reisende selber einen Abgleich zwischen Soll- und Ist-Zeit machen. Bei grösseren Knotenpunkten mit Anschlüssen (z.B. Brig in Abbildung 16) kann eine von der aktuellen Verspätung abweichende tiefere Prognose jedoch zur Beruhigung der Reisenden und weniger Rückfragen beim Personal beitragen. 

Hinweise auf Halt auf Verlangen-Stationen werden direkt unter dem Namen des Bahnhofs angezeigt. Da es sich um keine Hauptinformation handelt, so lange sich das Fahrzeug nicht vor der Station befindet, kann die Schrift kleiner ausgestaltet werden. Nur oben rechts, d.h. kurz bevor sich das Fahrzeug einer Halt auf Verlangen Station nähert, ist der Hinweis eine Hauptinformation und deshalb gleich gross wie die Namen der Stationen zu schreiben



[image: ]                     [image: ]Abbildung 18 Kennzeichnung der Halt auf Verlangen-Stationen



Abbildung 19 Halt verlangt

 



9.1.3 Vorgaben für optische dynamische Anzeigesysteme im Fahrzeug bei Intervallfahrplan

Im Gegensatz zu den fixen Abfahrtszeiten im niedrig getakteten Eisenbahn- und Überlandbusverkehr werden im Ortsverkehr bei hohem Takt die Restfahrzeiten bis zu den jeweiligen Stationen ausgewiesen. Die jeweilige Liniennummer muss wie die aktuelle Uhrzeit gut sichtbar sein.

An der Ausgangshaltestelle wird dynamisch die Zahl der verbleibenden Minuten bis zur Abfahrt angezeigt. Die Ankunftszeit wird im Falle von Verspätungen dynamisch angepasst.

		[image: L:\3 Direkter Verkehr\3.1 Organe\3.1.2 Kommissionen\3.1.2.3 KKV\ortsverkehr.jpg]

Abbildung 20 Anzeige bei Abgangsstation Fahrzeug

		[image: L:\3 Direkter Verkehr\3.1 Organe\3.1.2 Kommissionen\3.1.2.3 KKV\ortsverkehr mittendrin.jpg]

Abbildung 21 nächste Haltestelle im Verkehr mit hohem Takt und verlangtem Halt. Der Bahnhof erscheint immer, so lange der Bus diesen noch nicht durchfahren hat.







Wenn es keinen Anschlussbildschirm gibt, kann auf Anschlüsse im Ortsverkehr auf der Perlschnur  mit Piktogrammen und Linienkennzeichnungen hingewiesen werden. Die Hinweise sollen jedoch nur dynamisch erscheinen, d.h. beispielsweise wenn im Laufe der nächsten 30 Minuten ein entsprechender Kurs verkehrt. Es ist zu vermeiden auf Kurse hinzuweisen, die am jeweiligen Tag (z.B. Sonntag) gar nicht oder nicht mehr verkehren.

[image: ]

Abbildung 22 Anzeige von Anschlüssen auf der Perlschnur



9.2 Optische dynamische Anzeigen am Fahrzeug



Platzhalter

Gegenstand der Arbeiten der Arbeitsgruppe ab März 2015

[image: ]

9.3 Optische dynamische Anzeigen an Haltestellen



9.3.1 Grundsätzliche, übergreifende Bestimmungen für Haltestellenanzeiger



Die Sortierung aller abfahrenden Verkehrsmittel auf Generalanzeigern, Monitoren und Displays erfolgt immer nach der Abfahrtszeit – unabhängig vom Verkehrsmittel. Die Fahrgäste können sich stets darauf verlassen, dass bei allen Transportunternehmen im öffentlichen Verkehr diejenigen Verkehrsmittel, welche nächstfolgend abfahren, immer ganz oben auf den Anzeigen zu finden sind. DFI-Anzeiger liefern immer Echtzeitinformationen. 

Für die Schriftgrössen und notwendigen Kontrastwerte gelten die VAböV-Bestimmungen. Die hier vorgelegten Beispiele inklusive allenfalls dargelegter Farbwerte erfüllen die Vorgaben betreffend Kontrast. 



9.3.2 Anzeigesysteme im Verkehr mit Intervallfahrplan

Die Abfahrtszeiten im Intervallfahrplan sollten auf sämtlichen Anzeigen die bis zur Abfahrt verbleibenden Minuten angezeigt werden. Buslinien des Regionalverkehrs und der Ortsverkehr können durchmischt dargestellt werden. Für die Anzeigen ist bei der Informationsdarstellung die folgende Reihenfolge einzuhalten, wobei Angaben in Klammern fakultativen Charakter haben.

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. 	Endziel 

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 23 Anzeige an einer Haltestelle



		[image: ]

Abbildung 24 Zentrale Anzeige Haltestelle mit TFT-Screen







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: ]  verspätet / --:-- / Stau /  ?	Comment by Sitzungszimmer: Störungsmeldungen reinnehmen.	Comment by Didier Burgener: Hier herrscht noch keine Einigkeit

Abbildung 25 unbekannte 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 eines manuellen Eingriffes mit dem Text „verspätet“ darauf hingewiesen werden. 



· 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 zur Destination „Fällt aus“ respektive „Fällt aus / cancelled“ dargestellt werden. Dies kann je nach Takt situativ entschieden werden.


9.3.3 Anzeigesysteme Bus / Tram <-> Eisenbahn gemischt

An zentralen Orten (Aussenbereich eines Bahnhofs, Einkaufszentrum), wo sowohl Eisenbahnen, Ortsverkehr und auch regionale Buslinien verkehren, empfiehlt sich je nach Situation eine getrennte oder gemeinsame Darstellung. Dies ist davon abhängig, ob die Verkehrsmittel alle mit zeitgebundenem oder Intevall-Fahrplan verkehren (Abbildung 26) oder ob beide Welten nebeneinander existieren. (Abbildung 25)

[image: ]



Orts- und Überlandsverkehr



Abbildung 26 gemischte Anzeige getrennt

[image: C:\Users\dbu\AppData\Local\Microsoft\Windows\Temporary Internet Files\Content.Outlook\ZWZ91BLZ\GM-W Oberriet (2).jpg]	Comment by Didier Burgener: Das ist derzeit noch nicht wirklich ausgereift, sondern ein Beispiel, wie es bei der SBB hängt.

Insbesondere bei den S-Bahnen müsste man nach der unten definierten Logik ja zuerst die Zieldestination einfügen und dann die Vias aufführen.

Abbildung 27 gemischte Anzeige vereint

Die Abfahrten werden abhängig vom Verkehrsmittel nach Abfahrtszeit sortiert, wobei die Abfahrtszeiten im Ortsverkehr in bis zur Abfahrt verbleibenden Minuten angegeben und im niedrig getakteten Verkehr die fixe Abfahrtszeit kommuniziert wird.

An Haltekanten bzw. am Gleis empfiehlt sich keine gleichzeitige Anzeige von Eisenbahn- und Strassenkursen.



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 / cancelled“ 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 manuellen Eingriffes mit dem Text „verspätet“ darauf hingewiesen werden. 



9.3.4 Anzeigesysteme bei zeitgebundenem Fahrplan	Comment by Didier Burgener: Hier sind wir noch gar nicht auf dem Punkt, also bitte höchstens grundsätzliche Überlegungen anstellen - zur Abbildung 28 beispielsweise

Im niedrig getakteten Verkehr mit zeitgebundenem Fahrplan (Abstand zwischen zwei Kursen grösser als 15 Minuten) werden die Sollzeiten und allfällige Abweichungen im Fall von Verspätungen (z.B. 16:45   +7‘) kommuniziert.

Im Folgenden werden Empfehlungen für Generalanzeiger, Abfahrtsmonitore, Unterführungsanzeigen sowie Gleisanzeiger gemacht. Damit die Begriffe ohne Missverständnisse zugeordnet werden, werden hier Beispielbilder aufgeführt:

		Generalanzeiger Abfahrt / resp. Monitor (grössenunabhängig)

[image: http://invidis.de/wp-content/uploads/2014/10/2014-10-SBB-Neuchatel-LED-Board3.jpg][image: ]





		Zugangsanzeiger

		[image: ]







		Perronanzeiger

		[image: ]







9.3.4.1 Generalanzeiger Abfahrt / Abfahrtsmonitor 

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

I. Zugsgattung
II. Abfahrtszeit
III. Endziel 

IV. 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 28 Anzeigesystem Eisenbahn für Generalanzeiger

Grundsätzlich ist die offizielle Bezeichnung der Stationen zu verwenden. Abweichungen sind aber zulässig, wenn sie dem besseren Verständnis dienen und die Redundanz offensichtlich ist. So darf es bei knappem Platz zum Beispiel «Bümpliz Nord» anstelle von «Bern Bümpliz Nord» heissen.

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

[image: ]	Comment by Sitzungszimmer: Wird noch aktualisiert

Grundsatz:
Zugsgategorie, Abfahrtzeit, Zieldestination via Via-Destinationen. Und dies überall

[image: ]





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



[image: ]





9.3.4.2 Zugangsanzeiger



Dieselben Grundsätze die Reihenfolge der Informationen betreffend gelten auch für die Anzeigen am Gleis und in den Unterführungen. Die Zieldestination 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.



[image: ]



9.3.4.3 Perronanzeiger	Comment by Didier Burgener: Wird gemeinsam mit Michael Böhm, SBB erarbeitet





[image: ]	Comment by Reto Steiner: Vermutlich sinnvoll zwei Varianten darzustellen:
 Gleisnummer dynamisch
 Gleisnummer nicht auf dem Bildschirm, sprich nicht dynamisch
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Ausgangslage

Mit der Leistungsvereinbarung zwischen Bund und SBB (LV) kann der Bund übergeordnete Aufgaben bei den Infrastrukturbetreiberinnen bestellen. Gestützt auf Artikel 36 Eisenbahngesetz (EBG) können Unternehmen übergeordnete Aufgaben des Infrastrukturbetriebs oder der Infrastrukturentwicklung übernehmen. Übernimmt ein Unternehmen übergeordnete Aufgaben, so regelt es mit allen betroffenen Unternehmen, die eine Eisenbahninfrastruktur betreiben, schriftlich die Aufgaben, die Mitsprache und die Kostenteilung. Können sich die Unternehmen nicht einigen, so entscheidet das BAV.



Im Bereich der Kundeninformation im öffentlichen Verkehr gibt es einen Koordinations- und Abstimmungsbedarf zwischen den konzessionierten Transportunternehmen, die regelmässige, der Personenbeförderung dienende Fahrten anbieten. Dieser ergibt sich aus der Fahrplanverordnung[footnoteRef:1] (insbesondere Artikel 8 und 13 FPV). Zudem legt Artikel 14 der Eisenbahn-Netzzugangsverordnung[footnoteRef:2] (NZV) fest, dass die Infrastrukturbetreiberin im Falle von Betriebsstörungen ein Weisungsrecht gegenüber den Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) hat. Infrastrukturbetreiberin und EVU sind zur Behebung der Störung und zur Aufrechterhaltung des öffentlichen Verkehrs zur gegenseitigen Information und zu gegenseitigen Hilfeleistungen mit Personal und Material verpflichtet. Darüber hinausgehend regelt die Fahrplanverordnung die Veröffentlichung des Fahrplans sowie Änderungen am Fahrplan und den Umgang mit Betriebsunterbrechungen.  [1:  SR 745.13.]  [2:  SR 742.122.] 






Ziel und Zweck des Vertrags

Seit der Leistungsvereinbarung 2007-2010 bestellt das BAV bei der Auftragnehmerin Systemführungsleistungen im Bereich der Kundeninformation, die die Sammlung und Veröffentlichung der SOLL-, PROGNOSE- als auch der IST-Fahrplandaten (Echtzeitdaten) betrifft. 



Mit der Leistungsvereinbarung 2017- 2020 werden verschiedene Leistungen unter dem Begriff „Sammlung und Publikation der Daten der Kundeninformation des öffentlichen Verkehrs“ (kurz: Kundeninformation SOLL / PROGNOSE / IST) zusammengefasst. Der vorliegende Vertrag regelt insbesondere die Aufgaben sowie Rechte und Pflichten der Vertragsparteien, die sich aus der Übernahme dieser übergeordneten Aufgabe ergeben. 



Mit der Bestellung verfolgt das BAV das Ziel, dass Kunden des öffentlichen Verkehrs aktuelle, durchgängige, vollständige, einheitliche und aufeinander abgestimmte Informationen über ihre gesamte Reise mit dem öffentlichen Verkehr unabhängig vom gewählten Verkehrsmittel sowie Unternehmen erhalten.



Hierfür werden die Informationen zur geplanten, tatsächlichen und prognostizierten Abfahrt und Ankunft, Verspätungen, Gleis- und Kanteninformationen, Fahrzeugkompositionen und Anschlüsse sowie zu geplanten und spontanen Ereignissen für den gesamten öffentlichen Verkehr in der Schweiz gesammelt, aufbereitet und für interessierte Abnehmerinnen und Abnehmer bereitgestellt. Soweit es möglich und im Interesse der Reisenden des öffentlichen Verkehrs der Schweiz ist, sollen auch die Informationen des grenznahen und grenzüberschreitenden öffentlichen Verkehrs des Auslandes auf der Plattform gesammelt werden. 

Im Folgenden werden alle interessierten Abnehmenden als Anspruchsberechtige bezeichnet. Unternehmen, die Daten liefern, werden im Folgenden als Datenlieferanten bezeichnet.



Aufgaben

Auftragnehmerin

Die Auftragnehmerin ist für die Sammlung und Publikation der Daten für die Kundeninformation (Soll-, Ist- und Prognose-Fahrplandaten) für den öffentlichen Verkehr verantwortlich. Sie erbringt insbesondere folgende Leistungen:

· Erstellung und Pflege der Dienststellen Dokumentation 

· Datensammlung des SOLL-Fahrplan Erstellung und Veröffentlichung des Kursbuches 

· Betrieb, Erhaltung und Weiterentwicklung der Kundeninformationsplattform 

· Betrieb, Erhaltung und Weiterentwicklung der Open Data Plattform Kundeninformation



Zwischen den Datenlieferanten erfolgt der Datenaustausch in der Regel überstandardisierte Schnittstellen. Den übrigen interessierten Kreisen werden die Daten auf einer öffentlichen Plattform in einem standardisierten Format (z.B. GTFS)  zur Verfügung gestellt. 



Die bestellten Leistungen werden in Absprache mit dem BAV und unter Einbezug eines Management-Boards Kundeninformationsplattform, welches die Interessen der Anspruchsberechtigen vertritt, zur Optimierung für das gesamte System diskriminierungsfrei weiterentwickelt. Die Form des Einbezugs wird in einem Organisationsreglement des Management-Boards Kundeninformation (Entwurf siehe Anhang x) geregelt. Das finale Organisationsreglement und nachfolgende Änderungen daran sollen durch das Management-Board beschlossen werden. Das BAV genehmigt das Organisationsreglement und dessen Änderungen.

 

Gestützt auf diesen Vertrag regelt die Auftragnehmerin die Nutzungsbestimmungen mit den Anspruchsberechtigten (siehe Kapitel 5). 

Nicht Aufgabe der Auftragnehmerin sind nachfolgende Tätigkeiten:

· Die eingelieferten Daten müssen durch die Auftragnehmerin weder überprüft, noch verarbeitet noch angereichert werden.

· IT-Entwicklungen / Schnittstellenanpassungen über die Systemgrenze der SBB Infrastruktur hinaus bei den Anspruchsberechtigten sofern diese die Leistungen nicht bestellen und finanzieren.

· Entwicklung von individuellen Schnittstellen für die Anspruchsberechtigen.

· Bereitstellen von Hardware, zusätzlicher Software sowie Endgeräten für die Anspruchsberechtigten.

· Pflege der Bewegungs- und Stammdaten mit Ausnahme der eigenen Infrastruktur.

· Durchführung von Kundeninformationstätigkeiten oder Kundenlenkung an Bahnhöfen, Haltestellen oder in Verkehrsmitteln. 

BAV

Die Aufgaben des BAV ergeben sich grundsätzlich aus dem Eisenbahngesetz, dem Subventionsgesetz und der jeweils geltenden LV. 

Das BAV wird insbesondere

· Die konzessionierten Transportunternehmen und Infrastrukturbetreiberinnen über die Bestellung der Systemführungsleistung Kundeninformation informieren;

· sicherstellen, dass die anderen Infrastrukturbetreiberinnen die Systemführungsleistung nicht selber erbringen und in den jeweiligen Leistungsvereinbarungen eine entsprechende Regelung aufgenommen wird;

· bei Uneinigkeiten zwischen der Auftragnehmerin und den Anspruchsberechtigten gestützt auf Artikel 36 EBG entscheiden; 

· sich dafür einsetzen, dass die Ziele, Anforderungen und Rahmenbedingungen der Systemführungsleistung Kundeninformation (SOLL/IST) grundsätzlich geschützt werden;

· sicherstellen, dass die Aufgaben der Auftragnehmerin diskriminierungsfrei wahrgenommen werden;

· dabei auf die Finanzierbarkeit, die Rechtsmässigkeit und die Beachtung der wesentlichen Belange der Anspruchsberechtigten achten;

· auf die Finanzierung der Systemführungsleistungen hinwirken;

· darauf hinwirken, dass Anspruchsberechtigte des öffentlichen Verkehrs sich der Kundeninformationsplattform oder einer regionalen Datendrehscheibe anschliessen.



Rechte und Pflichten

Auftragnehmerin

Rechte

Die Auftragnehmerin 

· Trifft die operativen Entscheide auf Basis der strategischen Entscheide des Management-Boards und nach Abstimmung mit dem BAV und legt insbesondere verbindliche Wartungstermine und Releases betreffend der IT-Systeme fest;

· erstellt basierend auf dieser Vereinbarung die Nutzungsbestimmungen (Datenverwendung);

· kann Schnittstellen temporär sperren, wenn 

· diese zu einer erheblichen Systembeeinträchtigung führen oder grobe Fehler in den Daten vorhanden sind,

· die Nutzungsbestimmungen nicht eingehalten werden oder

· mangel- oder fehlerhafte Daten geliefert werden 

· Die Sperrung ist rückgängig zu machen, sobald der Missstand behoben ist;



Pflichten 

Die Auftragnehmerin 

· gewährleistet, dass die Ziele gemäss Kapitel 2 erreicht und Aufgaben erfüllt werden;

· schliesst mit den Anspruchsberichtigten Nutzungsverträge zur Datenlieferung und/oder Datenbezug ab (inkl. Datenqualität und -integrität);

· informiert die Datenlieferanten frühzeitig über geplante Anpassungen insbesondere bei den Schnittstellen und stimmt sich regelmässig mit diesen ab. 

· leitet das Management-Board Kundeninformation gestützt auf das Organisationsreglement (siehe Entwurf im Anhang x).

· stellt sicher, dass alle Anspruchsberechtigten neutral und diskriminierungsfrei behandelt werden;

· informiert das BAV regelmässig über die Umsetzung dieses Vertrags im Rahmen der Berichterstattung der Leistungsvereinbarung

· ist nicht für die Datenqualität und Datenintegrität der gelieferten Daten Dritter verantwortlich. Die Datenqualität muss von der Auftragnehmerin weder überprüft noch korrigiert werden. 

BAV

[bookmark: _DV_M180][bookmark: _DV_M181]Die Rechte und Pflichten ergeben sich aus dem Subventionsgesetz, dem Eisenbahngesetz, dem Personenbeförderungsgesetz und der jeweils gültigen LV und dieser Vereinbarung.

Eigentum und Nutzungsbedingungen

Die Systeme, die für die Erbringungen der Leistungen notwendig sind, sind im Eigentum der SBB. 

Die Daten sind im Eigentum der Datenlieferanten. Die Datenlieferanten sind für die Qualität der Daten (Richtigkeit, Vollständigkeit, Aktualität) verantwortlich. Die Dateneigentümer stellen sicher, dass auf den Daten keine Schutzrechte bestehen. Die Daten werden durch die Auftragnehmerin allen Interessierten öffentlich zugänglich gemacht. 

Die Auftragnehmerin hat für die Einhaltung der folgenden Grundsätze im Rahmen der Nutzungsverträge mit den Anspruchsberechtigen zu sorgen:

· Die Datenlieferanten, insbesondere die Betreiber regionaler Datendrehscheiben, sorgen für die Datenintegrität. 



· Alle Anspruchsberechtigten sind berechtigt, die Daten zur Kundeninformation ausschliesslich für die Kundeninformation zu verwenden. Dabei ist die einheitliche, gleichbleibende und inhaltlich konsistente Darstellung der Daten zur Kundeninformation durch die Anspruchsberechtigten sicherzustellen.



· Die gelieferten Daten dürfen inhaltlich nicht verändert, verfälscht oder gelöscht werden. 



· Eine Anreicherung der Fahrplaninformationen ist in dem Sinn gestattet, dass weitere Datensätze (Bsp. Belegungszahlen, etc.) zu den bestehenden Daten hinzugefügt werden dürfen.





 



Kosten und Finanzierung

Die geplanten Kosten der Sparte Infrastruktur (I-Netz) für die einzelnen Leistungen bzw. Systemen sind den Anhängen zu entnehmen.

Das BAV finanziert mit der Leistungsvereinbarung gemäss Artikel 51 nEBG die geplanten ungedeckten Kosten der Leistungserbringung der Sparte Infrastruktur (I-Netz). Der Auftragnehmerin dürfen weder direkt noch indirekt ungedeckte Kosten durch die Erbringung der Systemführungsleistung verursacht werden. 

SBB IT (Konzernbereich) verrechnet variable Kosten, die durch Aufträge / Leistungsbezug von Dritten anfallen, direkt den betroffenen Dritten. Bei der Sparte Infrastruktur (I-Netz) dürfen diesbezüglich keine Kosten anfallen. 

Falls die Anspruchsberechtigten Leistungen verlangen, welche über die abgeltungsberechtigten Leistungen des Bundes hinausgehen, hat der Anspruchsberechtigte diese gesondert zu bestellen und die anfallenden Kosten zu übernehmen. Die Kosten dürfen nicht der Sparte Infrastruktur (I-Netz) der Auftragnehmerin belastet werden. 





Haftung

Die Auftragnehmerin übernimmt keine Garantie für Vollständigkeit und Korrektheit der gelieferten Daten. Die Auftragnehmerin führt vor der Datenweitergabe keine Qualitätskontrollen durch. 

Die Haftung wird soweit gesetzlich zulässig, wegbedungen. Die Auftragnehmerin haftet nicht für entgangenen Gewinn, Umsatzverlust und Rentabilitätseinbussen. Die Auftragnehmerin haftet nicht für einen Ausfall von Systemen gegenüber dem BAV, Datenlieferanten sowie weiteren Dritten.



Änderungen

Änderungen des Vertrags müssen schriftlich und erfolgen.

Inkrafttreten und Geltungsdauer

Der Vertrag tritt mit Unterzeichnung aller Vertragsparteien in Kraft und gilt auf unbestimmte Zeit. Er kann beidseitig jederzeit mit Kündigungsfrist von 1 Jahr auf jeweils ein Jahresende gekündigt werden.



[bookmark: OLE_LINK1][bookmark: OLE_LINK2]Anwendbares Recht / Gerichtsstand

Dieser Vertrag untersteht ausschliesslich schweizerischem Recht. Gerichtsstand ist Bern.





. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 



[image: datum]

Ittigen, den 



[image: fuer_auftr_geber]

BUNDESAMT FÜR VERKEHR
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· 

· Anhang 1: Übersicht Systeme und Abgrenzung zu anderen Systemen

· Anhang 2: Kundeninformationsplattform (CUS)

· Anhang 3: Datensammlung SOLL-Fahrplan (Info+)

· Anhang 4: Kursbuch (Kubus)

· Anhang 5: Dienststellen Dokumentation (Didok)

· Anhang 6: Open Data Plattform Kundeninformation SOLL / PROGNOSE / IST

· Allgemeine Geschäftsbedingungen des Bundes für Dienstleistungsaufträge (Stand Mai 2013)

· Entwurf Organisationsreglement Management-Board Kundeninformation (Version x.x)
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Anhang_1_KI-Plattform.docx
  Referenz/Aktenzeichen: BAV-200//	Comment by von Büren Andrea (I-UE-SOE): Vertrag ab Open Data gültig



ANHANG 1: 

Betrieb, Erhaltung und Weiterentwicklung einer Kundeninformationsplattform für den öffentlichen Verkehr 

		[image: Logo_sw]



		Eidgenössisches Departement für 

Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK



Bundesamt für Verkehr BAV











Vertrag Kundeninformationsplattform									8 / 8




















Aufgaben

Ziel und Zweck der Kundeninformationsplattform

[image: ]In der zentralen Plattform für die Kundeninformation werden Informationen zur geplanten, tatsächlichen und prognostizierten Abfahrt und Ankunft, Verspätungen, Gleis- und Kanteninformationen, Fahrzeugkompositionen und Anschlüsse sowie zu geplanten und spontanen Ereignissen für den gesamten öffentlichen Verkehr in der Schweiz gesammelt, aufbereitet und für interessierte Abnehmerinnen und Abnehmer bereitgestellt. Soweit es möglich und im Interesse der Kundinnen und Kunden des öffentlichen Verkehrs der Schweiz ist, sollen auch die Informationen des grenznahen und grenzüberschreitenden öffentlichen Verkehrs des Auslandes auf der Plattform gesammelt werden. Zu diesem Zweck findet mit verschiedenen Unternehmen ein Datenaustausch statt. Dieser Austausch findet insbesondere auch über regionale Datendrehscheiben, die für einen regional abgrenzbaren Bereich die Daten im Auftrag anderer Unternehmen mit der Kundeninformationsplattform austauscht, statt.

Systemübersicht Kundeninformationsplattform	Comment by Greinus Anne BAV: Einführung Open Data-Plattform ab 2016 (nicht erst ab 2017)



Anforderungen an die Kundeninformationsplattform

Inhalt der Kundeninformationsplattform

Die Kundeninformationsplattform muss die Möglichkeit für die Bereitstellung folgender Bewegungsdaten bieten:

· Fahrplan-Plan-Daten

· Fahrplan-Echtzeit-Daten

· Fahrplan-Prognose-Daten

· Soll- und Ist-Kompositions- und Formations-Daten

· Soll- und Ist-Gleis- sowie Kanteninformationen

· Anschlussinformationen (Anschlüsse, die aufgrund der Echtzeitdaten gehalten werden können)

· Gruppenreservationen

· Publikation von Ereignissen (z.B. Ausfälle, Sperrungen)



Für bestehende Schnittstellen enthalten die Stammdaten insbesondere folgende Informationen im vereinbarten Perimeter:



		Produkt

		Stammdaten

		Quelle / Verantwortung



		VDV

		Verbindungsparameter

		SBB / VDV-Partner



		VDV

		Topologie: Betriebspunkte, Gleise und Kanten

		SBB / VDV-Partner



		VDV

		Fusswegzeiten für Anschlussberechnung (Bahn-Bus)

		VDV-Partner



		VDV

		Linien und Richtungen je TU und BP

		VDV-Partner



		VDV

		RGB-Werte Linien-Piktogramme

		VDV-Partner



		CUS

		Topologie: Betriebspunkte, Gleise, Perrons, Sektoren

		SBB



		CUS

		Transportunternehmen TU

		Off. TU-Verzeichnis



		CUS

		Umsteigebeziehungen und Umsteigezeiten

		INFO+ / SBB 



		CUS

		Betriebspunkt-Distanzen (Schienenverkehr)

		UNO / SBB



		CUS

		Betriebspunkt-Prioritäten

		SBB (Frequenzerhebungen)



		CUS

		Fusswegzeiten für Anschlussberechnung (Bahn)

		SBB



		CUS

		Verkehrsmittelarten und Zuggattungen

		SBB



		CUS

		Inhalte (Standartsätze und Variablen ) Betriebslagemonitor / MIKU

		SBB





  



Funktionsweise



Die Kundeninformationsplattform bezieht die Daten aus verschiedenen Quellsystemen sowie den Leit- und Dispositionssystemen der ihr angeschlossenen Datenlieferanten. Die Kundeninformationsplattform bereitet die Daten für die Kundeninformation auf und stellt diese interessierten Abnehmerinnen und Abnehmern zur Verfügung. Der Datenaustausch mit den Datenlieferanten erfolgt in der Regel über eine Standardschnittstelle. Die Daten werden für definierte Betriebspunkte bzw. Linien mittels eines Abonnementsverfahrens bestellt. 



Folgende Standardschnittstellen werden z.H. Datenlieferanten angeboten:



		Art der Schnittstelle

		Inhalt 

		Anwendungsbereich



		VDV 453

		Betriebspunktbezogener Datenaustausch

		· Regionale Datendrehschreibe

· Leit- oder Kundeninfosystem eines TU



		VDV 454

		Linienbezogener Datenaustausch

		· Regionale Datendrehscheibe

· Leit- oder Kundeninfosystem eines TU

· Auskunftssysteme wie Online-Fahrplan



		MQ-Anbindung

		Direkte Anbindung an CUS bei einem sehr grossen Datenvolumen

		· SBB KIB

· BLS DISPRAS

· BLS FIS



		Web Service

		Strukturierte Abfragemöglichkeit in Form eines WebServices

		· Anbindung von Applikationen (z.B MIKU)



		FTP

		Bereitstellung von Files auf einem Server

		· Statische Information







Zusätzlich werden folgende Services zur Verfügung gestellt:



		Services

		Inhalt

		Nutzer



		MIKU-Applikation (Mobiles Informationstool für Kundenkontakte)

		Online Abfragemöglichkeit zur Information über Ankünfte / Abfahrten und Anschlusssicherung im Eisenbahnverkehr

		Datenlieferanten



		Open Data Plattform Kundeninformation (Details siehe Anhang 5 zum Systemführerschaftsvertrag)

		Rohdaten werden in einem standardisierten Datenaustauschformat (z.B. Generalized Transit Feed Specification GTFS und/oder VDV/Siri) öffentlich bereit gestellt



		Alle interessierten Kreisen







Betriebszeiten und Wartung

Im Rahmen des Betriebs ist sicherzustellen, dass die Plattform 7x24 h (ausgenommen sind  die zu definierenden Wartungsfenstern) verfügbar ist und eine Supportorganisation für die rasche Lösung von Problemen einschliesslich eines fachlichen Supports rund um die Uhr (7x24h) zur Verfügung steht. Die Lösungsbehebung im technischen Teil erfolgt in der Regel innerhalb von 4 Stunden, diejenige im fachlichen Teil in der Regel innerhalb eines Tages. Konfigurationsanpassungen benötigen eine Vorlaufzeit von einer Woche. 



 

Nicht Aufgabe der Systemführerin

· Pflege der Bewegungs- und Stammdaten mit Ausnahme der eigenen Infrastruktur

· Bereitstellen des Services GM-Web. 

Kosten und Finanzierung

Für den Betrieb, den Erhalt und die Weiterentwicklung plant die Auftragnehmerin folgende Kosten:

[image: ]Folgende Kosten dürfen für die Anbindung an die Kundeninformationsplattform weiterverrechnet werden:

		Infrastrukturbetreiberinnen Normalspurnetz

		keine Weiterverrechnung für Anbindung 



		Für alle anderen Datenlieferanten/Datenabnehmer

		Kosten für die Anbindung , die der Auftragnehmerin entstehen, sind an Datenlieferant/Datenabnehmer zu verrechnen







Preisliste (variable Kosten – sind in den geplanten Selbstkosten nicht enthalten):

Die Verrechnung erfolgt zu Selbstkosten von SBB Infrastruktur. Die Preise für die Anbindung sowie die Aufnahme von zusätzlichen Betriebspunkten werden jährlich angepasst und bekannt gegeben. Aufgrund dieser Arbeiten dürfen bei SBB Infrastruktur keine ungedeckten Kosten entstehen.

		Leistung

		Preise 2014 (exkl. MWSt)



		Einrichtung VPN-Verbindung (Netzwerkverbindung; einmalig pro Verbindung)

		10‘950.--



		Projektleitung (Tagesansatz)
Für komplexere Anpassungen auf einer bestehenden bzw. neu einzurichtenden Schnittstelle muss ein Projektleiter für die Gesamtkoordination eingesetzt werden. Der Tagesansatz wird nach Aufwand des PL verrechnet.

Nach Abschluss der Vorarbeiten durch den PL  wird das Projekt der Technik zur Umsetzung übergeben. Zusätzlich werden die Kosten für die technische Anpassung je Betriebspunkt anfallen.

		CHF 1‘490.--



		Kosten für technische Anpassung je Betriebspunkt

Für kleine / wenig komplexe Anpassungen auf einer bestehenden Schnittstelle muss kein Projektleiter eingesetzt werden. Es fallen ausschliesslich die Kosten für die technische Anpassung je Betriebspunkt an.

		CHF 710.--







Für jede Neuanbindung oder Änderung einer Anbindung wird  durch die Auftragnehmerin eine Offerte erstellt. Verbindlich sind die Preise gemäss Offerte. Die Betriebskosten werden vollständig durch die Auftragnehmerin getragen und über die LV BAV - SBB abgegolten.

Zusätzliche können die Kosten für folgende Services verrechnet werden:  

		Services

		Aufschaltkosten (einmalig)

		Betriebskosten (jährlich)



		MIKU-Applikation für Dritte: 

		CHF 500.--

		CHF 1‘200.--



		GM-web

		CHF 2‘000.--

		CHF 710.--







Falls die Anspruchsberechtigten Leistungen verlangen, welche über die abgeltungsberechtigten Leistungen des Bundes hinausgehen, hat der Anspruchsberechtigte diese gesondert zu bestellen und die anfallenden Kosten zu übernehmen. Die Kosten dürfen nicht der Sparte Infrastruktur der Auftragnehmerin belastet werden.
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CUS


2015 2016 2017 2018 2019 2020


KIB Betriebskosten (inkl. Zanas-y, CUS MDM) 271'230 273'942 276'682 279'449 282'243 286'477


MIKU Betriebskosten 33'261 33'594 33'930 34'269 34'612 35'131


VDV Betriebskosten 720'510 727'715 734'992 742'342 749'766 761'012


CUS Zentral Betriebskosten (Cus Zentral, BLM) 2'226'613 2'248'879 2'271'368 2'294'082 2'317'022 2'351'778


VDV BK durch steigende Zahl der Anbindungen 0 0 300'000 303'000 306'030 310'620


CUS Zentral BK durch open-data 0 0 250'000 252'500 255'025 258'850


7x 24h Supportservice  0 0 600'000 606'000 612'060 621'241


TOTAL KOSTEN 3'251'614 3'284'130 4'466'971 4'511'641 4'556'758 4'625'109


VGK/FGK IT 6.40% 208'103 210'184 285'886 288'745 291'632 296'007


IT-Mgt Gebühren 3.122% 101'515 102'531 139'459 140'853 142'262 144'396


TOTAL KOSTEN IT inkl. VGK/FGK 3'459'717 3'494'314 4'752'858 4'800'386 4'848'390 4'921'116


Kostenart COIA


ABSCHREIBUNGEN BESTEHENDE ANLAGEN 1'936'741 1'928'084 1'811'633 1'443'653 1'423'712 1'413'359


KIB Abschreibungen 22'195 22'195 10'353 10'353 10'353 0


VDV Abschreibungen 152'325 152'325 101'523 4'768 0 0


CUS Zentral Abschreibungen 1'762'220 1'753'564 1'699'757 1'428'532 1'413'359 1'413'359


ABSCHREIBUNGEN NEUZUGÄNGE 847'745 1'058'066 1'344'569 1'594'781 1'212'201 3'211'746


KIB Abschreibungen 0 0 120'000 120'000 120'000 120'000


VDV Abschreibungen 38'137 38'137 38'137 33'448 0 0


CUS Zentral Abschreibungen 809'607 1'019'928 1'186'432 1'441'334 1'092'201 3'091'746


NAI AUS IR-PROJEKTEN 331'400 197'100 223'380 249'660 249'660 0


PERSONALKOSTEN MAIN I-B 450'000 456'750 927'203 941'111 955'227 969'556


Fachbus, Fachführung 450'000 456'750 463'601 470'555 477'614 484'778


Zusatzbedarf Fachbus, Führung CUS(-Gremien/M-Board, etc.) 450'000 456'750 463'601 470'555 477'614


KOSTEN INFRA (ohne VGK, IT, gepl. Invest.)


3'565'885 3'640'000 4'306'784 4'229'205 3'840'800


5'594'661


KOSTEN INFRA (inkl IT) 7'025'603 7'134'314 9'059'642 9'029'591 8'689'190 10'515'777


VGK/FGK IT 2% 140'512 142'686 181'193 180'592 173'784 210'316


TOTAL SELBSTKOSTEN Infra 7'166'115 7'277'001 9'240'835 9'210'183 8'862'974 10'726'093


Geplante Selbstkosten CUS für 2014-20 / mit Teuerung / mit 7x24h Support


Kosten Teil Infrastruktur


Kosten Teil IT


Details
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Organisation ManagementBoard.docx
Referenz/Aktenzeichen:

Organisationsreglement Management-Board Kundeninformation SOLL / PROGNOSE / IST 
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Zweck und Ziele

Das Management-Board steuert die Umsetzung des Vertrages zwischen der Schweizerischen Eidgenossenschaft als Besteller und der Schweizerische Bundesbahnen als Systemführerin betreffend der Sammlung und Publikation von Daten der Kundeninformation des öffentlichen Verkehrs vom tt.mm.jjjj. 

Das Organisationsreglement definiert die Aufgaben, Zusammensetzungen und Organisation des Management-Boards Kundeninformation.



Aufgaben des Management-Boards

Das Management-Board Kundeninformation nimmt insbesondere die folgenden Aufgaben wahr:

· Strategische Entscheide betreffend der Umsetzung des Vertrages, insbesondere 

· Freigabe von strategischen Stossrichtungen unter Berücksichtigung der finanziellen Folgen

· Verabschiedung der Umsetzung (Meilensteine, Mehrjahrespläne)

· Standardisierung (z.B. Anpassungen an den Normschnittstellen (VDV-Schnittstelle) gemäss Spezifikation der Systemführerin)

· Nutzungsbestimmungen

· Koordination der Grundsatzanliegen der Anspruchsberechtigten;

· Koordination mit dem Verband öffentlicher Verkehr (VöV) und ch-direct;

· Gegenseitige Informationen im Zusammenhang mit der Kundeninformation;

· Eskalationsstelle bei unterschiedlichen Auslegungen der Systemführerschaft zwischen Systemführerin und Systemnutzern.



Die Mitglieder des Management-Boards sind verantwortlich für die Orientierung ihrer zu vertretenden Organisationen und holen rechtzeitig deren Meinungen ein, um im Board abgestützte Entscheide fällen zu können. Die Mitglieder erfüllen ihre Aufgaben mit aller Sorgfalt und wahren die Interessen der schweizweiten Umsetzung der Kundeninformationsplattform in guten Treuen.

Zusammensetzung

Das Management-Board Kundeninformation besteht aus x Mitgliedern, welche die Interessen der Anspruchsberechtigten vertreten und alle stimmberechtigt sind. 



Folgende 9 Organisationen sind stimmberechtigt:



		Organisation

		Funktion

		Funktion im Gremium



		Systemführerin

		

		Vorsitz



		

		

		



		

		

		



		

		

		



		

		

		



		

		

		



		

		

		



		

		

		



		

		

		



		

		

		







Folgende Mitglieder haben Beobachterstatus:	Comment by Anne Greinus: Wird durch das BAV bestimmt.



		Organisation

		Funktion



		

		



		

		



		

		



		

		



		

		



		

		







Der/die Vorsitzende des Management-Boards wird von der Systemführerin gestellt. Die Stellvertretung übernimmt ein vom Management-Board gewähltes Mitglied, das nicht von der Systemführerin delegiert ist. Ein- und Austritte erfolgen durch schriftliche Erklärung an den Vorsitzenden. Die beteiligten Parteien werden über Zusammensetzung und Mutationen orientiert.

Das Sekretariat liegt im Aufgabenbereich der Systemführerin.

Sitzungen

· Das Management-Board tritt mindestens zweimal jährlich zusammen. Die Systemführerin oder ein Board-Mitglied kann jederzeit die Durchführung einer Sitzung beim Vorsitz verlangen.

· Die Sitzungen finden in der Regel am Verwaltungssitz der Systemführerin statt. Der Vorsitz bereitet die Sitzungen vor.

· Die Traktandenumfrage erfolgt frühzeitig. Die Einladungen mit der Traktandenliste und den Anträgen werden in der Regel mindestens 10 Arbeitstage vor dem Sitzungstermin verschickt.

· Die Entscheide basieren auf ausformulierten schriftlichen, begründeten Anträgen.

· Das Management-Board kann weitere Personen zur Berichterstattung beiziehen.

· Abwesenheiten sind an den Vorsitzenden zu melden. Bei Abwesenheit des Vorsitzenden wird die Sitzung durch den stellvertretenden Vorsitzenden geleitet.

· Über die Verhandlungen und Beschlüsse wird ein Protokoll geführt. Das Protokoll wird vom Vorsitzenden oder vom stellvertretenden Vorsitzenden und vom Protokollführer resp. Protokollführerin unterzeichnet und in der Regel innert 10 Arbeitstagen nach der Sitzung den Mitgliedern des Management-Boards zugestellt. Das Protokoll wird an der darauf folgenden Sitzung zur Genehmigung vorgelegt.

Beschlussfassung	Comment by Anne Greinus: BLS (Marc Zesiger): Jeder sollte ein Vetorecht (Eskalation) zum BAV wahrnehmen können. Wird dies wahrgenommen entscheidet des BAV unter vorgängiger Anhörung der Meinungen definitiv.
BAV (agr): Diese Möglichkeit besteht grundsätzlich immer, da es sich um eine Bestellung des BAV handelt. Muss dies dennoch explizit erwähnt werden? 

· Das Management-Board ist beschlussfähig, wenn mindestens 6 Stimmen an Sitzungen oder Zirkularbeschlüssen vertreten sind.

· Das Management-Board strebt in seiner Entscheidungsfindung Konsens an. Kommt ein solcher nicht zustande, erfolgt die Abstimmung nach dem Prinzip der einfachen Mehrheit der vertretenen Stimmen. Der Stichentscheid liegt beim Vorsitzenden.

· Ausnahmsweise können dringende Geschäfte mit Zustimmung des Vorsitzenden auf dem Zirkulationsweg erledigt werden, es sei denn ein Mitglied verlange innert 5 Arbeitstagen seit Erhalt des entsprechenden Antrages die Beratung in einer Sitzung. Zirkulationsbeschlüsse sind in das Protokoll der nächsten Sitzung aufzunehmen.

Entschädigung

Die Mitglieder des Management-Boards erhalten für ihre im Rahmen der Mitgliedschaft geleistete Arbeit keine Entschädigung.

Auflösung

Wird der Vertrag zwischen der Schweizerischen Eidgenossenschaft und der Systemführerin gekündigt, hat die Systemführerin das Recht, das Management-Board einseitig aufzulösen. Im Übrigen bedarf es für die Auflösung des Gremiums eines entsprechenden Entscheides seitens des Management-Boards.

[bookmark: OLE_LINK1][bookmark: OLE_LINK2]Wirksamkeit

[bookmark: _GoBack]Das Organisationsreglement und nachfolgende Änderungen daran sollen durch das Management-Board beschlossen werden. Das BAV genehmigt das Organisationsreglement und dessen Änderungen.

Bern, im 
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Wenn Sie diesen Text lesen können, müssen Sie die Folie im Post-Menü mit der Funktion 
«Folie einfügen» erneut einfügen. Sonst kann kein Bild hinter die Fläche gelegt werden! 


Position PostAuto zum Thema  
Echtzeit-Fahrgastinformation 
   


Santiago Garcia, Janos Tolcsvai 
27.2.2015 







Mengengerüst: Nationale KTU PostAuto 


Datenaustausch: Vorschlag PostAuto 


Übersicht 
Eckpunkte 
 


Offene Fragen: Kommerzielle Sicht PostAuto 


1 


2 


3 


PostAuto AG, PubliTransport Systeme, S.Garcia, 24.2.2015, Klassifikation: extern  Folie 2 







• PostAuto hat als nationales Verkehrsunternehmen bezüglich Fahrgastinformation 
Mengengerüste, welche in der gleichen und teilweise grösseren Grössenordnung wie 
denjenigen von SBB und ZVV liegen.  


• Da PostAuto wie die SBB in allen Regionen der Schweiz aktiv ist, entsteht der Bedarf eine 
grosse Anzahl von Betriebspunkten anzubinden und dies bei ungleich geringerem Umsatz. 


• Als Zu-und Abbringer ist PostAuto ein Schwergewicht für den Regionalverkehr. 


• Zentral für die Anschlusssicherung sind Anschlussinformationen in hoher Qualität. Dies gilt 
sowohl für den Fahrgast wie auch fürs Fahrpersonal: Anschluss abwarten oder abfahren?  


Mengengerüst  
Nationale KTU PostAuto 
 
 


Mengengerüst PostAuto 


• 2’500 Busse 
• 14’000 Haltestellen 
• 317 Bahn-Betriebspunkte CUS 


(160 noch offen, exkl. GR) 
 
 


Nationale Organisation 
  


Mengengerüst SBB 


• 1’750 Fahrzeuge (~ 5’000 
Wagen) 


• ~ 800 Bahnhöfe & Haltestellen 


 


 


Nationale Organisation 
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Mengengerüst ZVV 


• ~ 1’300 Fahrzeuge  
(inkl. 263 Bahn Kompositionen) 


• ~ 2’750 Haltestellen   


 


 


(Über-)regionale Organisation 
  


PostAuto AG, PubliTransport Systeme, S.Garcia, 24.2.2015, Klassifikation: extern 







• Prinzip: Jede Datenquelle nur an einer DDS 
• PAG kann sich als nationales KTU nicht an jede regionale DDS 


anbinden (Kosten, Datenqualität, Aufwand im Betrieb, Risiken) 
 
 Eine nationale Datendrehscheibe (DDS PAG) konzentriert die Daten 


von PostAuto und stellt sie über CUS zur Verfügung 
 


Nationale Architektur Echtzeit-Fahrgastinformation 
Datenaustausch, Vorschlag PostAuto (Soll-Architektur) 


PostAuto 


TU Bahn 


Nahverkehr Regionen 


CUS 


PostAuto als nationaler Player für Fahrgastinformation entspricht einer «zusätzlichen Region»  


Legende: 


Datenquelle (z.B. RBL) 


DDS 


ZVV 
BERNMOBIL 


Zentral- 
Schweiz 


DDS 
PAG 
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TNW 
mobilis 







PostAuto als nationaler Player für Fahrgastinformation entspricht einer «zusätzlichen Region»  


• Prinzip: Jede Datenquelle nur an einer DDS 
• PAG kann sich als nationales KTU nicht an jede regionale DDS 


anbinden (Kosten, Datenqualität, Aufwand im Betrieb, Risiken) 
 
 Eine nationale Datendrehscheibe (DDS PAG) konzentriert die Daten 


von PostAuto und stellt sie über CUS zur Verfügung 
 


Nationale Architektur Echtzeit-Fahrgastinformation 
Datenaustausch, Vorschlag PostAuto (Soll-Architektur) 


PostAuto 


TU Bahn 


Nahverkehr Regionen 


CUS 


Legende: 


Datenquelle (z.B. RBL) 


DDS 


mobilis 


ZVV 
BERNMOBIL 


Zentral- 
Schweiz 


DDS 
PAG 
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CUS muss mit dieser Architektur performant Daten 
von NV-Unternehmen zur Verfügung stellen, z.B.: 
a) Anschlussinfo aus ZVV an PostAuto, oder  
b) Fahrgastinfo für Anzeiger an DDS von PostAuto 


b)  


b)  


a)  


PostAuto AG, PubliTransport Systeme, S.Garcia, 24.2.2015, Klassifikation: extern 


TNW 


a)  







Externe Kosten 
• SBB-I macht für die Bereitstellung von CUS Betriebspunkten «Kosten für technische 


Anpassung je Betriebspunkt» geltend (für einfache Anpassungen pauschal, 
komplexere Anpassungen nach Aufwand). 


Interne Kosten 
• Initiale Investitionskosten für die Anbindung eines RBL (50 - 100’000 CHF je RBL) 
• Wiederkehrende Betriebskosten: 


• IT-Betrieb DDS 
• 4-5 minor Releases von CUS pro Jahr  wiederkehrende Testkosten 
• Datenmanagement bei Fahrplan-Wechsel 


− Da die Kosten bei einigen KTU in der Linienrechnung enthalten sind und bei anderen 
nicht wird der Benchmark der Besteller verfälscht (Marktverzerrung). 


− Durch die Leistungsvereinbarung SBB sind zwar die Betriebs- und Entwicklungskosten 
CUS abgedeckt, nicht jedoch die Kosten für die Anbindung der KTU. 
  


 für PostAuto als nationaler Player ist eine Finanzierung durch den 
Bund/BAV zu finden. 


Offene Fragen 
Kommerzielle Sicht PostAuto 
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Projekt Echtzeitinfos NAV


Statusbericht Projekt  


Echtzeit Nahverkehr 


Mathias Zollinger 


Bern, 3. März 2015 







Projektvision: Kundenmehrwert dank durchgängigen 


Echtzeitdaten. 


SBB Verkehrsmanagement • Entwicklung KI • 03.03.2015 2 


 


 


Das Projekt Echtzeit NAV (Nahverkehr) legt die Basis für die 


Referenzierung der Echtzeitdaten in CUS. Durch die Integration der 


Echtzeitinformationen des Nahverkehrs schaffen wir in der Kunden-


information einen Mehrwehrt und bieten den Reisenden einen besseren 


Service in Bezug auf die gesamte Reisekette (Verspätungsinfor-


mationen, Anschlusssicherung, …). 







Detailplanung GK 2014/2015 


SBB Verkehrsmanagement • Entwicklung KI • 03.03.2015 4 


 
Juli Aug Sept Okt Nov Dez Jan 15 Feb 15 Mrz 15 Apr 15 Mai 15 


Kickoff 


Ausarbeitung Lösungskonzept (Varianten) 


LA 1 LA 2 LA 3 


Review 


BAV 


VöV 


MS 1: Kickoff GK MS 2: Variantenvorentscheid MS 4: Ende GK 


= Workshop = Meilenstein 


MS 3: Zustimmung BAV/VöV 


KKV 


Aufnahme Anforderungen/Anwendungsfälle 


Lösungskonzept 


Abstimmung 


Detaillierung Lösungskonzept (DK) (inkl. VDV454 AUS inbound für NAV) 


  


Erstellung Testkonzept/Testfälle 


Erstellung Detail-/Test-/Einführungskonzept 


Erstellung PKA RE/Einf 


Test «VDV454 AUS inbound» 


Testdurchführung (zweistufig) 


LA 4 


X Abbruch der Tests 


 


LA 5 LA 6 







Phasenverlängerung GK/DK bis Ende Mai 2015 und 


Projektverlängerung bis Frühling 2016. 


SBB Verkehrsmanagement • Entwicklung KI • 03.03.2015 5 


 Phasenverlängerung Grob-/Detailkonzept (Abschluss Mai 2015) 


▪ Komplexität und zeitlicher Aufwand für Detailklärung von «VDV 


454 REF-AUS» deutlich höher 


▪ VDV-Schrift lässt viel mehr Spielraum offen als erwartet 


▪ Unerwartete Ergebnisse von «VDV454 AUS inbound» führen zu 


Detailklärungen/Spezifikation im Bereich NAV 


 Projektverlängerung (Abschluss Frühling 2016) 


▪ Anpassungsbedarf für «VDV454 AUS inbound» kann aus 


Kapazitätsgründen nicht parallel zu Umsetzung von «VDV 454 


REF-AUS» erfolgen 


▪ Anpassungen an den Systemen der NAV-Vertretern notwendig 


▪ Auswirkung von Phasenverlängerung  







Realisierung der Variante VDV454 REF-AUS. 
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 Die KTU liefern vor Start des Betriebstages den gesamten Tagesfahrplan ein. 


 Die gelieferten Echtzeitinformationen während des Betriebstages referenzieren nur auf den Tagesfahrplan. 


 Die gewählte Variante entspricht dem Standard von VDV. 


 


INFO+


CUS


Elektronische 
Fahrplanprodukte


Fahrplansystem + Leitsystem TU


SOLL


SOLL
SOLL Tag (VDV454 REF-AUS)


IST


IST (VDV454 AUS)


SOLL Tag







Die Gesamtkosten von 891kCHF werden durch 


Infrastruktur und Personenverkehr finanziert. 


SBB Verkehrsmanagement • Entwicklung KI • 03.03.2015 7 


 Kostenschätzung muss aufgrund der Projektverzögerung neu 


gerechnet werden. 


 SBB Infrastruktur übernimmt die Kosten für die Anpassung an CUS. 


 SBB Personenverkehr finanziert die «Overhead-Kosten» für das 


Projekt. 


 







Nächste Schritte & Offene Punkte. 


SBB Verkehrsmanagement • Entwicklung KI • 03.03.2015 8 


 Nächste Schritte 


▪ Detaillierte Phasenplanung für die Realisierung 


▪ Detaillierte Kostenschätzung für Phase Realisierung (inkl. 


Porjektverlängerung) und Projektkreditantrag erstellen 


 


 Offene Punkte 


▪ Finanzierung der Kosten seitens KTU 







Vielen Dank für die 
Aufmerksamkeit. 


Mathias Zollinger 
Leiter Entwicklung Kundeninformation 


 
SBB AG 


Personenverkehr - Verkehrsmanagement 


Bollwerk 10 


3000 Bern 65 


 


Mobil  +41 79 759 31 34 


Mail mathias.zollinger@sbb.ch 
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STANDARDISIERTER UMGANG MIT 


STÖRUNGSMELDUNGEN 


 


 
SITZUNG KOMMISSION KUNDENINFORMATION VERKEHR (KKV) 


 


 


03. März 2015 







 2 


Weisskopf Engineering AG 


www.weisskopf.net 


Sitzung Kommission Kundeninformation Verkehr KKV  3.März 2015  


Standardisierter Umgang mit Störungsmeldungen   WE Marcel Zaugg 
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Sitzung Kommission Kundeninformation Verkehr KKV  3.März 2015  


Standardisierter Umgang mit Störungsmeldungen   WE Marcel Zaugg 


Weisskopf Engineering AG 


www.weisskopf.net 
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Zielsetzung Konsistente Fahrgastinformation (I) 


Mögliche Zielhierarchie neuer itcs 


Sind diese Ziele mit 


Standard-


Schnittstellen 


umsetzbar? 


Sitzung Kommission Kundeninformation Verkehr KKV  3.März 2015  


Standardisierter Umgang mit Störungsmeldungen   WE Marcel Zaugg 
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Zielsetzungen Fahrgastinformation 


Aus Sicht des Fahrgastes   


Der Fahrgast fühlt sich wohl, wenn die Informationen der DFI 


konsistent und  verlässlich sind: 


 


• Fahrgastmedien übergreifende Information vom Aushang über das Public- 


Display bis zum Smartphone  


• Konsistenz: Widerspruchsfreiheit der Information auf allen Endgeräten und 


in allen Situationen (auch im Ereignis- oder Störungsfall) 


• Verlässlichkeit: Übereinstimmung zwischen der wahrgenommenen Realität 


und der Information (Das Fahrzeug kommt genau dann, wann es angekündigt 


wurde) 


• Aufgaben- und handlungsorientierte Struktur des Informationsflusses 


• Einheitliche Gestaltung der Information auf allen Fahrgastmedien 


 


 
Quelle: IP-KOM TU Ilmenau 


Sitzung Kommission Kundeninformation Verkehr KKV  3.März 2015  


Standardisierter Umgang mit Störungsmeldungen   WE Marcel Zaugg 
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  Fahrplanauskunft 


• Geringe Flexibilität   


  Haltestelle 


• Geringe Flexibilität:  Aushang - Durchsage im Störungsfall - Information vor Ort  


  Fahrzeug 


• Geringe Flexibilität:  Information durch Fahrer - Durchsage im Störungsfall    


Quelle: Google Bilder 


Echtzeitauskunft 


wird kaum verteilt 


Auskunft  


weitgehend 


konsistent 


 


Zielsetzung Fahrgastinformation 


Konsistente Fahrgastinformation – Gestern 


Sitzung Kommission Kundeninformation Verkehr KKV  3.März 2015  


Standardisierter Umgang mit Störungsmeldungen   WE Marcel Zaugg 
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Zielsetzung Fahrgastinformation 


Konsistente Fahrgastinformation - Heute  


Fahrplanauskunft 


• Echtzeit   Kursbuch – Internet – Apps – Medien – Datendrehscheiben 


• (Stör)-Meldungen 


• Anschlüsse, Routing 


Haltestelle 


• Echtzeit                      eVitrine – Interaktiv - Bedarfsansage -  Zielansage - Info vor Ort  
• (Stör)-Meldungen 
•Anschlüsse, Routing 


Fahrzeug 


• Echtzeit                      Info durch Fahrer - Durchsage - Meldungen - Anschlüsse    


• (Stör)-Meldungen 


• Anschlüsse 


Social Media 


• (Stör)-Meldungen       Twitter - Facebook - Linkedin – Google + - RSS  


• Interaktion 
Quelle: Google Bilder 


Erwartungen der 


Fahrgäste 
  


Daten abgeglichen! 


Reisekette verlässlich!  


Daten konsistent! 


Daten transparent! 


Sitzung Kommission Kundeninformation Verkehr KKV  3.März 2015  


Standardisierter Umgang mit Störungsmeldungen   WE Marcel Zaugg 
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Zielsetzung Fahrgastinformation 


Reisekette / Informationskanäle 


Sitzung Kommission Kundeninformation Verkehr KKV  3.März 2015  


Standardisierter Umgang mit Störungsmeldungen   WE Marcel Zaugg 


Vor der Reise Während  der Reise Nach der Reise


Vor der Reise Weg zur Start-Haltestelle Start-Haltestelle Im Fahrzeug Ziel-Haltestelle Reiseziel


Mobile Kommunikationskanäle


Web Bildschirme/Anzeigen an Haltestellen und im Fahrzeug Web


Drucksachen und Telefon


Generalanzeiger


Zwischen den
Haltestellen 
(umsteigen)


«Je nach Standort auf der Reisekette, stehen den Kunden 


unterschiedliche Informationskanäle zur Verfügung» 
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Zielsetzung Fahrgastinformation 


Welche Medien nutzt der Fahrgast ? 


Quelle: IP-KOM TU Ilmenau 


+ 


- 


+ 


Sitzung Kommission Kundeninformation Verkehr KKV  3.März 2015  
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Sitzung Kommission Kundeninformation Verkehr KKV  3.März 2015  


Standardisierter Umgang mit Störungsmeldungen  WE Marcel Zaugg 


Zielsetzung Fahrgastinformation 


DFI > nicht nur die Spitze des Eisbergs 


Planen 


 


Leiten / Erfassen  


und Steuern 


Informieren 
 


 


Fahrplanauskunft 


 


Sollfahrplan & 


Stammdaten 


Geplante betriebliche  


Störungen 


 


Verhindern oder beheben von Störungen 


Dispositionen bei ungeplanten  


Störungen  


Fahrtankündigungen, Fahrtinformationen 


Spontane und geplante Störmeldungen 


  


Sollfahrplanauskunft 


(Aushangfahrplan, Routing) 


Sollfahrplanauskunft 


(geplante  betriebliche Störungen) 


Echtzeitauskunft 


( mit Push-Diensten) 


Echtzeitauskunft 


(Ist-Zeiten mit Störmeldung) 


Ist-Informationen  


(Fahrplanlage, Prognose, Position, Anschlüsse) 


Erbringen der  


Erwarteten Leistung 


Ändern der  


Erwartungshaltung 


Grundlage schaffen  für 


die Fahrplanauskunft 


 


konsistente 


Fahrplanauskunft an 


Fahrgäste 
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Zielsetzung Fahrgastinformation 


Konsistente Fahrgastinformation 


Dynamische, einheitliche und 


konsistente Fahrgastinformation 


für alle relevanten 


Kommunikationskanäle auch in 


Störungssituationen 


Wo sind die Baustellen? 


 
• Fehlende oder ungenügende (übergreifende) Prozesse in 


Störungssituationen 


• Fehlende oder komplizierte Werkzeuge der Bedienplattform für 


Störungsmeldungen 


• Fehlende oder komplizierte itcs-Werkzeuge für 


Echtzeitinformation in Störungssituationen 


• Unvollständige Standardisierung  der VDV-Schnittstellen im 


Bereich Störungsmanagement 


     Sitzung Kommission Kundeninformation Verkehr KKV  3.März 2015  


Standardisierter Umgang mit Störungsmeldungen   WE Marcel Zaugg 
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Konsistente Echtzeitinformation in 


Störungssituationen  


 


«Gutes Störungsmanagement wird immer eine 


grosse Herausforderung bleiben. 


Denn es geht darum, den Kunden trotz Störungen 


noch möglichst viel zu bieten, nicht länger als nötig 


warten und 


nicht ohne Informationen zu lassen» 


 
Quelle: VDV UA itcs Iffländer 10.2.2009 


Sitzung Kommission Kundeninformation Verkehr KKV  3.März 2015  


Standardisierter Umgang mit Störungsmeldungen   WE Marcel Zaugg 
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 Information der Fahrgäste bei Störungen wurde im ÖV als eines der wichtigen  


Qualitätsmerkmale der Fahrgastbeförderung erkannt und diverse 


Arbeitsgruppen, Forschungsprojekte sowie 


Verkehrsbetriebe/Verkehrsverbünde stehen vor der Herausforderung, diese 


Störungsinformationen aufzubereiten und  an unterschiedlichste Medien und 


Systeme für die Fahrgäste «konsistent» zu verteilen. 


 


 Abläufe und Umgang mit Störungsinformationen aus Kundensicht sind in der 


VDV-Schrift 720 durch den Arbeitskreis K3, in der VDV 722 durch den 


Arbeitskreis Störungsmanagement festgelegt, aber die konkrete betriebliche 


Vorgaben für die Verteilung der Störungsinformationen fehlen.   


 


 


Konsistente Echtzeitinformation in 


Störungssituationen  


Aufgrund dieser fehlender Vorgaben, sind keine abgestimmten  


Lösungen zwischen den Informationssystemen im ÖPNV 


vorhanden.  


Sitzung Kommission Kundeninformation Verkehr KKV  3.März 2015  
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Es besteht ein erheblicher Aufwand für die Verteilung von Störungsinformationen bedingt 


durch 


 


 Mehrfacherfassungen für unterschiedliche Informationssysteme und 


Informationssenken,   


 nicht definierte Architekturen, Schnittstellen, Datenbasen und –Strukturen für den 


Datenaustausch, 


 fehlende Kategorisierung von Störungsmeldungen, 


 fehlende Regeln für die Verteilung von Störungsmeldungen, 


 fehlende Infrastrukturkataster (Identifikatoren für Haltestelle/Haltepunkte/Haltemasten 


Lift etc.)  Ref. EN-28701, 


 Identifikation von Fahrten (VDV, SIRI, Distel, NETEX (CH)…). 


 


 


 


Konsistente Echtzeitinformation in 


Störungssituationen 


Dieses führt oftmals zu widersprüchlichen/inkonsistenten 


Informationen  und zu «Informationsüberreizung» von nicht 


betroffenen Fahrgästen. 


Sitzung Kommission Kundeninformation Verkehr KKV  3.März 2015  


Standardisierter Umgang mit Störungsmeldungen   WE Marcel Zaugg 
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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  


Sitzung Kommission Kundeninformation Verkehr KKV  3.März 2015  


Standardisierter Umgang mit Störungsmeldungen   WE Marcel Zaugg 
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Vorhandene VDV Schriften im Bereich 


Störungsmanagement 


VDV 720  


Kundeninformationen über Abweichungen vom Regelfahrplan 


VDV 453/454  


Ist-Daten-Schnittstelle für Fahrplanauskunft  


VDV 431 


Echtzeitkommunikations- und Auskunftsplattform EKAP, Reiseroutenauskunft 


SIRI-TS15531-x 


SIRI extension for status real-time monitoring of facilities in public transport  


(facility monitoring service) 


IFOPT / EN-28701 


Intelligente Transportsysteme - Öffentlicher Verkehr - Identifizierung fester 


Objekte im Öffentlichen Verkehr 


VDV 730 


Funktionale Anforderungen an ein itcs-Leitfaden für die itcs-Ausschreibung 


Sitzung Kommission Kundeninformation Verkehr KKV  3.März 2015  


Standardisierter Umgang mit Störungsmeldungen   WE Marcel Zaugg 
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VDV 431 Architektur EKAP 


VDV-Schriften  


453/454  


SIRI  


SX, SIRI FM  


Bedienplattform für 


Störungsmeldungen 


 ( itcs, EMS und 


Fahrplanauskunft) 


 


Austauschplattformen 


(Datendrehscheibe mit 


Störungsmeldungen) 


 


Quelle: VDV431-1_SDGmZN 


Sitzung Kommission Kundeninformation Verkehr KKV  3.März 2015  


Standardisierter Umgang mit Störungsmeldungen   WE Marcel Zaugg 
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VDV-Arbeitskreis „Umgang mit Störmeldungen“ 


Teilnehmer 


Sitzung Kommission Kundeninformation Verkehr KKV  3.März 2015  


Standardisierter Umgang mit Störungsmeldungen   WE Marcel Zaugg 


Teilnehmer VVS Anke Beckert 


  HHA Rainer Damman 


  RMV Marianne Hauser 


  VRS Fred Kröll 


  SSB Eberhardt Kurtz 


  DSW Torsten Gördes 


  BERNMOBIL Dominik Grögler 


  VRR Jens Mertens 


      


  IffCon Helmut Iffländer 


  MDV Werner Kohl 


  WE Walter Meier 


  VDV Berthold Radermacher 


  RMS Martina Stegemann 


  WE Marcel Zaugg 
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VDV-Arbeitskreis „Umgang mit Störmeldungen“ 


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  


  
Sitzung Kommission Kundeninformation Verkehr KKV  3.März 2015  


Standardisierter Umgang mit Störungsmeldungen   WE Marcel Zaugg 
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VDV-Arbeitskreis „Umgang mit Störmeldungen“ 


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. 


  


  


Sitzung Kommission Kundeninformation Verkehr KKV  3.März 2015  


Standardisierter Umgang mit Störungsmeldungen   WE Marcel Zaugg 
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VDV-Arbeitskreis „Umgang mit Störmeldungen“ 


Aktueller Stand 


• Nutzungsfälle erarbeitet 


• Fahrleitungsschaden Charlottenplatz (SSB) 


• Liftdefekt (Bernmobil) 


• Tramumleitung (Bernmobil) 


• Stellwerksstörung Waiblingen + Bombendrohung Fellbach (VVS) 


• Störung mit 2-setigen Abkehren (HHA) 


 


• 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 


Sitzung Kommission Kundeninformation Verkehr KKV  3.März 2015  


Standardisierter Umgang mit Störungsmeldungen   WE Marcel Zaugg 
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Vielen Dank für Ihre Aufmerksamkeit 


 


 


Marcel Zaugg 


 


Weisskopf Engineering 


+41 (52) 632 18 15 


+41 (79) 642 64 14 


marcel.zaugg@weisskopf.net 


Bahnhofstrasse 30 


8200 Schaffhausen 


 


 


Sitzung Kommission Kundeninformation Verkehr KKV  3.März 2015  


Standardisierter Umgang mit Störungsmeldungen   WE Marcel Zaugg 
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1 [bookmark: _Toc410918614]Ausgangslage

Die Kommission Kundeninformation Verkehr (KKV) hat vom VöV-Ausschuss den Auftrag übernommen, eine Auslegeordnung über den vorhandenen Austausch von Echtzeit-Fahrplaninformationen zwischen den Transportunternehmen zu erarbeiten. Das Ziel des vorliegenden Dokumentes ist es, eine Übersicht über den bisherigen Austausch von Daten darzulegen und zu definieren, welche Echtzeitinformationen in welcher Qualität künftig zwischen den Transportunternehmen übergeben werden sollen.



Ziel dieser Bestrebungen ist es, die Handlungsfähigkeit der Reisenden auf der gesamten Reisekette sicherzustellen. Die Bedingung dafür ist, dass die reiserelevanten Informationen über die TU-Grenzen hinaus auf sämtlichen Kanälen (online, an Haltestellenanzeigern usw.) zuverlässig dargestellt werden.





2 [bookmark: _Toc410918615]Die aktuelle Praxis des Datenaustausches (Ist-Zustand)

Transportunternehmen müssen in der Lage sein, die im Verkehr stehenden Fahrzeuge zu orten und eindeutig zu identifizieren. Damit wird es möglich, Echtzeitinformationen (Ist-Daten) zu generieren und diese mittels Kundeninformationssystemen (via Fahrgast-Informationsanlagen oder Internet / Apps) an die Reisenden zu übermitteln.



Die bei den TU erhobenen Daten werden über normierte VDV-Schnittstellen an regionale Datendrehscheiben oder direkt an die nationale Echtzeitdatenbank CUS gesendet. Grössere Normalspurbahnen wie die SBB, BLS oder die SOB sind via Rail Control System (RCS) direkt an CUS angebunden.	Comment by Didier Burgener: Das ist ja ein deskriptiver Absatz und kein normativer, in dem wir irgendwie regeln wollen, wie das Zusammenspiel der DDS mit CUS zu funktionieren hat. 

Ausserdem: Derzeit kommunizieren die regionalen DDS ja durchaus untereinander und nicht via CUS. Ob das ein wünschenswerter Zustand ist, kann ich aber nicht beurteilen. Aber FIS-Z lieferte beispielsweise Daten sowohl Daten an die BERNMOBIL-Datendrehscheibe und an CUS



Die untenstehende Übersicht auf Abbildung 1 und 2 sowie Tabelle 1 zeigt, welche Daten an CUS derzeit bereits geliefert werden. In der Tabelle sind nur die Unternehmen aufgeführt, bei denen bereits in irgendeiner Form Daten an CUS geliefert werden oder eine Lieferung projektiert ist.



Die auf der VDV-Schnittstelle 453 basierenden betriebspunktbezogenen Lieferungen sind deutlich umfangreicher als die linienbezogenen auf VDV 454 ausgelegten Datenflüsse. Letztere ist jedoch für den Ortsverkehr von enormer Bedeutung, da nur mittels des REF-AUS Dienstes der VDV 454-Schnittstelle  eine eindeutige Referenzierung von Kursen möglich ist. Diese Lösung ist jedoch noch nicht vollumfänglich finanziert und hier gilt es, bei den TU, den regionalen Datendrehscheiben sowie CUS die für die Wiedererkennung der Fahrten nötigen Anpassungen voranzutreiben.	Comment by Wittmer Tobias: Allenfalls ist mit dem BAV zu klären, ob eine konkrete BAV-Verordnung denkbar oder bereits in Sicht ist. Bei den Soll-Daten ist dies bereits der Fall. 
Bei der VDV-Schnittstelle 453 wird gemäss meinen Infos der Betrieb durch CUS (BAV) finanziert. Die Kosten für die Erstanbindung gehen zu Lasten der TU, bzw. regionaler Datendrehscheibe (Kanton oder Verbund)
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[image: sbb-screen-09_1280x960]Abbildung 1 Umfang «Fremddaten» betriebspunktbezogen – Einlieferung (Inbound) via VDV 453
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[image: sbb-screen-09_1280x960]Abbildung 2 Umfang «Fremddaten» fahrt- / linienbezogen – Einlieferung (Inbound) via VDV 454
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ZVV 

ZVB

DDS TNW

DDS TVA

DDS OTV

DDS BEM

DDS RIV

JU

SH

TPG

Endausbau

Teilausbau

Projekt

Bedarfsabklärung

TI

VS

UR

GL

MGB

AAGS

SOB

TPN

DDS FISZ

ZB

RhB

TPF

BernMobil



		#

		TU-Abk.

		

		Anbindung

		via VDV 453

		via VDV 454



		1

		AAGL

		Auto AG Liestal

		via DDS TNW

		Endausbau

		keine Aktivitäten



		2

		AAGR

		Auto AG Rothenburg

		via DDS FISZ

		Endausbau

		



		3

		AAGS

		Auto AG Schwyz

		direkt

		Endausbau

		keine Aktivitäten



		4

		AAGU

		Auto AG Uri

		via DDS FISZ

		Endausbau

		Absichts-erklärung



		5

		AB

		Appenzeller Bahnen

		via DDS OTV

		Endausbau

		Absichts-erklärung



		6

		AOT

		Autokurse Oberthurgau AG

		via DDS OTV

		Endausbau

		Absichts-erklärung



		7

		ARAG

		Rottal Auto AG

		via DDS FISZ

		Endausbau

		Absichts-erklärung



		8

		AS

		Autobetrieb Sernftal

		via DDS OTV

		Endausbau

		Absichts-erklärung



		9

		BBA

		Busbetriebe Aarau

		via DDS TVA

		Endausbau

		Absichts-erklärung



		10

		BDWM Bahn

		direkt

		Projekt

		keine Aktivitäten



		11

		BDWM Auto

		via DDS TVA

		Endausbau

		Absichts-erklärung



		12

		BDWM Auto

		via ITCS ZVV

		Endausbau

		Absichts-erklärung



		13

		BGU

		Busbetrieb Grenchen und Umgebung

		via DDS SVB

		Absichts-erklärung

		Absichts-erklärung



		14

		BLS AG

		Bern-Lötschberg-Simplon-Bahn

		direkte RCS-Anbindung



		15

		BLT

		Baselland Transport AG

		via DDS SVB

		Endausbau

		Absichts-erklärung



		16

		BLT

		Baselland Transport AG

		via DDS TNW

		Endausbau

		keine Aktivitäten



		17

		BLWE

		Busbetrieb Lichtensteig-Wattwil-Ebnat-Kappel

		via DDS OTV

		Endausbau

		Absichts-erklärung



		18

		BOGG

		Busbetrieb Olten Gösgen Gäu

		via DDS TVA

		Endausbau

		Absichts-erklärung



		19

		BRER

		Busbetrieb Rapperswil-Eschenbach - Rüti ZH

		via DDS OTV

		Endausbau

		Absichts-erklärung



		20

		BSU

		Busbetrieb Solothurn und Umgebung

		via DDS SVB

		Absichts-erklärung

		Absichts-erklärung



		21

		BVB

		Basler Verkehrsbetriebe

		via DDS SVB

		Teilausbau

		Absichts-erklärung



		22

		LBA

		Liechtenstein Bus Anstalt

		via DDS OTV

		Endausbau

		Absichts-erklärung



		23

		MGB

		Matterhorn Gotthard Bahn

		direkt

		Endausbau

		keine Aktivitäten



		24

		PAG

		PostAuto Schweiz AG

		via DDS FISZ

		Endausbau

		Absichts-erklärung



		25

		PAG

		PostAuto Schweiz AG

		via DDS OTV

		Endausbau

		Absichts-erklärung



		26

		PAG

		PostAuto Schweiz AG

		via DDS SVB

		Endausbau

		Absichts-erklärung



		27

		PAG

		PostAuto Schweiz AG

		via DDS TNW

		Endausbau

		keine Aktivitäten



		28

		PAG

		PostAuto Schweiz AG

		via DDS TVA

		Endausbau

		Absichts-erklärung



		29

		PAG

		PostAuto Schweiz AG

		via ITCS ZVV

		Endausbau

		Absichts-erklärung



		30

		RBL

		Regionalbus Lenzburg

		via DDS TVA

		Endausbau

		Absichts-erklärung



		31

		RBS Auto

		Regionalverkehr Bern Solothurn

		via DDS SVB

		Endausbau

		Absichts-erklärung



		32

		REGO

		Regiobus Gossau

		via DDS OTV

		Endausbau

		Absichts-erklärung



		33

		RhB

		Rhätische Bahn

		direkt

		Projekt

		Projekt



		34

		RTB

		Rheintal Bus - BUS Ostschweiz AG

		via DDS OTV

		Endausbau

		Absichts-erklärung



		35

		RVBW

		Regionale Verkehrsbetriebe Baden-Wettingen

		via DDS TVA

		Endausbau

		Absichts-erklärung



		36

		RVSH

		Regionale Verkehrsbetriebe Schaffhausen

		via DDS SVB

		Endausbau

		Absichts-erklärung



		37

		SBB Auto

		via DDS TVA

		Endausbau

		Absichts-erklärung



		38

		SBF

		Stadtbus Frauenfeld

		via DDS OTV

		Endausbau

		Absichts-erklärung



		39

		SBW

		Stadtbus Winterthur

		via ITCS ZVV

		Endausbau

		Absichts-erklärung



		#

		TU-Abk.

		

		Anbindung

		via VDV 453

		via VDV 454



		40

		SOB

		Schweizerische Südostbahn

		direkt

		Endausbau

		keine Aktivitäten



		41

		STI

		Verkehrsbetriebe STI 

		via DDS SVB

		Teilausbau

		Absichts-erklärung



		42

		SVB

		Städtische Verkehrsbetriebe Bern

		via DDS SVB

		Endausbau

		Absichts-erklärung



		43

		SZU

		Sihltal Zürich Uetliberg Bahn

		direkt

		Endausbau

		keine Aktivitäten



		44

		SZU Auto

		Sihltal Zürich Uetliberg Bahn

		via ITCS ZVV

		Endausbau

		Absichts-erklärung



		45

		TL

		transports publics lausanne et région

		via DDS RIV

		Endausbau

		keine Aktivitäten



		46

		TPG

		Transports publics genevois

		via DDS RIV

		Projekt

		keine Aktivitäten



		47

		TPF Bahn

		Transports publics fribourgeois

		direkt

		Absichts-erklärung

		keine Aktivitäten



		48

		TPF Auto

		Transports publics fribourgeois

		via DDS SVB

		Absichts-erklärung

		keine Aktivitäten



		49

		Travys

		Transports Vallée de Joux - Yverdon-les-Bains - Ste-Croix

		via DDS RIV

		Teilausbau

		keine Aktivitäten



		50

		VBG

		Verkehrsbetriebe Glattal AG

		via ITCS ZVV

		Endausbau

		Absichts-erklärung



		51

		VBH

		Verkehrsverbund Hegau-Bodensee

		via DDS OTV

		Endausbau

		Absichts-erklärung



		52

		VBL

		Verkehrsbetriebe Luzern

		via DDS FISZ

		Endausbau

		Absichts-erklärung



		53

		VBSG

		Verkehrsbetriebe St.Gallen

		via DDS OPV

		Endausbau

		Absichts-erklärung



		54

		VBSH

		Verkehrsbetriebe Schaffhausen

		via DDS SVB

		Endausbau

		Absichts-erklärung



		55

		VBZ

		Verkehrsbetriebe Zürich

		via ITCS ZVV

		Endausbau

		Absichts-erklärung



		56

		VSK

		Verkehrsbetriebe Kreuzlingen

		via DDS OTV

		Endausbau

		Absichts-erklärung



		57

		VZO

		Verkehrsbetriebe Zürichsee und Oberland

		via DDS OTV

		Endausbau

		Absichts-erklärung



		58

		VZO

		Verkehrsbetriebe Zürichsee und Oberland

		via ITCS ZVV

		Endausbau

		Absichts-erklärung



		59

		WETA

		Bus Walperswil - Epsach - Täuffelen – Aarberg

		via DDS SVB

		Endausbau

		Absichts-erklärung



		60

		WIMO

		WilMobil

		via DDS OTV

		Endausbau

		Absichts-erklärung



		61

		WSB

		Wynental- und Suhrentalbahn

		direkt

		Endausbau

		keine Aktivitäten



		62

		ZB

		Zentralbahn

		direkt

		Endausbau

		keine Aktivitäten



		63

		ZVB

		Zugerland Verkehrsbetriebe

		direkt

		Endausbau

		keine Aktivitäten





Tabelle 1 Übersicht über die Anbindung verschiedener TU an CUS
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Abbildung 3 Umfang «Datenaustausch» Fahrt- / Linienbezogen –  Ein- und Auslieferung via VDV 454	Comment by Wittmer Tobias: In meinen Augen müssen alle CH-Datenbezüger – Beispiel TPF – auch als Datenlieferant auftreten. Sonst besteht das Risiko, dass einige nur Beziehen und so einen Wettbewerbsvorteil erhalten. Zudem stösst auch das  BAV in diese Richtung: Wer Soll-Daten liefert, der muss auch Echtzeitdaten liefern. Ausser natürlich wenn gar keine Daten vorhanden sind. Dies ist bei der Grösse der Unternehmen jedoch meistens der Fall.	Comment by Didier Burgener: TPF hat ja nur Bedarf angemeldet, Daten aus CUS beziehen zu wollen.

Grundsätzlich ist es aber sicher so, dass Einlieferung und Bezug von Daten in Einklang stehen müssen aus den o.g. Gründen.

		Schnittstelle in Betrieb

Projekt

Bedarf
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		Lesebeispiel anhand des ZVV:

· Der ZVV bezieht bereits Daten via VDV454 von CUS (grüner Pfeil). 

· In Zukunft würde der Partner auch gerne Daten via VDV454 an CUS einliefern (oranger Pfeil).





2.1 [bookmark: _Toc410918616]Transportunternehmen ohne verzeichnete Aktivitäten

Aufgeführt sind Unternehmen, die im GA-Verteilschlüssel in den ersten 30 Positionen rangieren und keine Aktivitäten verzeichnet werden konnten.



		Regionalverkehr Bern Solothurn	Comment by Didier Burgener: Das ist alles unter dem Vorbehalt, dass die Daten von SBB Infra aktuell und korrekt sind, für umgehende Feldstudien hatten wir keine Zeit



		Rigibahnen



		THURBO



		Schifffahrtsgesellschaft Vierwaldstättersee



		Schifffahrt Genfersee



		Aare Seeland Mobil



		Montreux–Berner Oberland-Bahn



		Ägerisee Schifffahrt AG



		Autobus local de Bussigny-près-Lausanne



		Bus Commune Sion



		Bus Nyon-Prangins



		Bus Sierrois



		Bodensee-Schiffsbetriebe



		Bus urbain de Martigny







2.2 Finanzierung des Status Quo

Die Generierung und Aufbereitung von Echtzeitdaten ist mit finanziellen Aufwendungen verbunden, deren einzelnen Bestandteile hier kurz skizziert werden.



1. Erhebung und Einspeisen von Echtzeit-Daten in eine Datendrehscheibe



		Aufwendungen für TUTU


[image: http://www.aarburg.ch/content/online-schalter/grafik/SBB-Lokomotive-Zug-Symbol.jpg]



		Methode

		Finanzierung



		Generieren von Standort-Informationen der Kurse

		Leitsystem mit Zuglenkung / GPS-Ortung

		Durch TU, grundsätzlich abgeltungsberechtigt



		Einspeisen in ein lokales KIS-System

		Funkverbindung

		Durch TU, grundsätzlich abgeltungsberechtigt



		Datenfluss an CUS oder regionale Datendrehscheibe

		VDV-Schnittstellen

		Der Initialaufwand für die erste Anbindung ist durch das sich anzubindende Unternehmen (pro Schnittstelle) zu finanzieren. Ggf. kantonale Unterstützung







2. Betrieb einer regionalen Datendrehscheibe (diverse Betreiber)

DDS[image: http://www.aarburg.ch/content/online-schalter/grafik/SBB-Lokomotive-Zug-Symbol.jpg]



		Aufwendungen

		Finanzierung



		Betrieb der regionalen Datendrehscheibe



		Kantonal



		Aufnahme zusätzlicher Linien, TU + Betriebspunkte



Löschung oder Veränderung von Linien und Betriebspunkten

		?












3. Betrieb von CUS durch die SBB Infrastruktur

CUS

[image: http://www.wetzikon.ch/SBBLogo.gif]



		Aufwendungen

		Finanzierung



		Betrieb der regionalen Datendrehscheibe



		Leistungsvereinbarung SBB Infrastruktur / BAV



		Aufnahme zusätzlicher Linien, TU + Betriebspunkte



Löschung oder Veränderung von Linien und Betriebspunkten

		gemäss Mustervertrag über die Leistungsvereinbarung 17-20 abgedeckt.



Aktuell (2015): offen, in der Regel durch TU bzw. Betreiber regionaler Datendrehscheiben









2.3 Offene Finanzierungsfragen



· Finanzierung des Projektes „Echtzeitinformationen im Nahverkehr“	Comment by Didier Burgener: 

· Zusätzliche Projekte, ggf.  im Zusammenhang mit grösseren Ereignissen



3 Erfassen und Austausch von Daten (Soll-Zustand)

3.1 [bookmark: _Toc410918617]Erforderliche Daten im Regelfall

Das übergeordnete Ziel besteht darin, die Handlungsfähigkeit der Reisenden im Regel- und Störungsfall über die gesamte Reisekette hinweg zu wahren. Dazu müssen Informationen sowohl für mobile Produkte (Apps, Websites) als auch für stationäre Anzeigen an Haltestellen und Bahnhöfen aufbereitet werden. 



Die gesamte Reisekette umfasst:

· Ortsverkehr

· Regionalverkehr: Schiene, Bus und übrige Verkehrsmittel (Seilbahnen mit Erschliessungsfunktion, Schiffsverkehr)

· Fernverkehr



Um das Ziel zu erreichen, müssen die in Tabelle 2 aufgeführten Informationen für einzelne Kurse vorhanden sein und unter den Transportunternehmen ausgetauscht werden. Wenn die Angaben mit dem Soll-Fahrplan übereinstimmen, werden diese angezeigt (grün hinterlegt). Im Falle von Abweichungen durch Verspätungen, Ausfälle usw. werden die aktualisierten Angaben angezeigt (rot hinterlegt).



		Information

		

		technische Grundlage, um die Information weiterzuleiten



		Abfahrtszeiten

		des Kurse inkl. Angaben der Abfahrtszeiten an den Zwischenstationen

		VDV 453 / VDV454



		

		effektive Abfahrtszeiten bzw. Abweichung vom Fahrplan in Minuten

		



		Abfahrtsorte

		Ortsangaben / Gleis- oder Kantenangaben

		VDV453 / VDV454



		

		angepasster Abfahrtsort (z.B. geändertes Gleis, andere Haltekante)

		



		Ziel des Kurses

		Zieldestinationen des Kurses 

		VDV453 / VDV454



		

		angepasste Zieldestinationen einzelner / aller Kurse der Reisekette

		



		Verkehrsmittel-
Gattung

		aller Kurse (Trolleybus, Tram, ICE etc.) und Kurs- bzw. Liniennummern

		VDV453 / VDV454



		

		angepasstes VM / Kurs- bzw. Liniennummern

		



		Ankunftsort

		Gleis oder Kante

		VDV453 / VDV454



		

		anderes Gleis oder andere Kante

		



		Ankunftszeit

		Ankunftszeiten der benutzten Verkehrsmittel innerhalb der Reisekette und am Zielort

		VDV453 / VDV454



		

		Ankunftszeiten der benutzten Verkehrsmittel, (neue) Ankunftszeit am Zielort

		





Tabelle 2 Austauschbedarf im Regelfall / bei kleineren Abweichungen vom Soll-Fahrplan



3.2 Erforderliche Daten im Störungsfall



Neben den Informationen, die für den Regelfall und bei leichten Abweichungen von Bedeutung sind, haben auch die Aufbereitung und der Austausch von Informationen im Störungsfall eine grosse Relevanz. Mit Störungsfällen sind Ereignisse mit grösseren Auswirkungen auf mehrere Kurse gemeint, welche die Handlungsfähigkeit der Reisenden einschränken können und damit einen erhöhten Informationsbedarf nötig machen: 





		Information zur Störung

		technische Grundlage, um die Information weiterzuleiten



		Voraussichtliche Dauer der Störung

		keine Übersicht unsererseits, was da läuft und perspektivisch funktioniert	Comment by Wittmer Tobias: Austausch von gewissen Textelementen ist über VDV möglich. Müsste aber spezifiziert werden. Problematik: Mehrsprachigkeit ist vermutlich nicht gegeben.



		Räumliche Eingrenzung der Störung (betroffene Abschnitte / Haltestellen) 

		



		Grund für die Störung



		



		Handlungsmöglichkeiten (Informationen über Ersatzfahrzeuge und / oder alternative Reisewege)

		





Tabelle 3 Datenaustausch im Störungsfall







3.3 [bookmark: _Toc410918618]Qualität der Daten	Comment by Didier Burgener: Hier gibt es sicher noch Erweiterungspotential

Die oben aufgeführten Informationen müssen von den Transportunternehmen einerseits auf TU-internen Kundeninformations-Produkten kommuniziert und andererseits an regionale oder nationale Datendrehscheiben übergeben werden.



Für die Korrektheit und Qualität dieser Daten sind die Transportunternehmen und nicht der Systembetreiber zuständig. Ansprüche an die Qualität bestehen insbesondere betreffend Korrektheit der normiert einzuliefernden Formate, damit die Informationen der Datendrehscheibe automatisiert verwertet werden können und die Korrektheit der Ist-Daten sowie der Prognosedaten gewährleistet werden kann.	Comment by Tolcsvai Michael Janos, PA: Wie messe ich Qualität bei Störungsmeldungen? Normierung nach Zeichenanzahl, Kanäle, etc.?





4 [bookmark: _Toc410918619]Publikation der Daten

Im folgenden Abschnitt wird eruiert, ob es grundsätzlich die Möglichkeit gibt, die erhobenen Echtzeitdaten betreffend Zugangs- und Verwendungsrecht Dritter einzuschränken.



Da die konzessionierten Transportunternehmen und Infrastrukturbetreiber dem Bundesgesetz über das Öffentlichkeitsprinzip der Verwaltung (BGÖ) unterstehen (Art. 2 BGÖ), sind diese vom sog. Öffentlichkeitsprinzip gemäss Art. 6 BGÖ betroffen. 	Comment by Didier Burgener: Kommentar Jürg Lüthi:

Für mich ist absolut nicht nachvollziehbar, wieso die Bahnen dem BGÖ unterstellt sein sollen. Dies geht aus meiner Sicht aus dem Art. 2 des BGÖ nicht so hervor.




Gemäss dem sog. Öffentlichkeitsprinzip hat jede Person das Recht Dokumente einzusehen. Wurden die Dokumente bereits veröffentlicht, wie dies bei den Echtzeitdaten der Fall ist (z.B. Sollfahrplan, Echtzeitdaten in Online-Fahrplänen), ist das Recht auf Zugang zu den Dokumenten noch eindeutiger bzw. höher zu gewichten. Allerdings regelt das Öffentlichkeitsprinzip lediglich den Zugang zu den Dokumenten (sog. Hol-Prinzip) bzw. es wird das Recht auf „Einsehen“ gewährt.



Damit besteht bei den Echtzeitdaten unbestritten ein Recht auf Zugang. Es kommt auch keine Ausnahme zur Anwendung, bei welcher der Zugang zu den Dokumenten ausnahmsweise verweigert werden könnte. Es handelt sich nämlich nicht um Daten, welche in besonderem Masse geschützt werden müssen oder welche es rechtfertigen würden, diese der Öffentlichkeit nicht zugänglich zu machen. Anders würde es sich bspw. bei internen Daten verhalten, welche die Öffentlichkeit nicht betreffen. Ausserdem ist zu beachten, dass Fahrplandaten von Gesetzes wegen veröffentlicht werden müssen (vgl. Art. 13 Personenbeförderungsgesetz). Dadurch müssen auch Echtzeitdaten veröffentlicht werden können, da diese unter Umständen unter die Fahrplandaten qualifiziert werden und den normalen Fahrplan (wesentlich) verändern können. Folglich müssen die Echtzeitdaten unter Umständen sogar veröffentlicht werden. 



Das Öffentlichkeitsprinzip gewährt Dritten allerdings lediglich den Zugang zu den Daten. Damit kann noch kein Recht auf Verwendung der Echtzeitdaten abgeleitet werden. Bspw. stehen auch von Behörden erstellte amtliche Dokumente grundsätzlich unter dem Schutz des Urheberrechts. Bei urheberrechtlich geschützten Dokumenten ist die Verwendung durch Dritte nicht erlaubt, auch wenn diese ein Recht auf „Zugang“ haben. Es sei denn, der Urheber sei damit einverstanden. Das Verbot der Weiterverbreitung von amtlichen Behörde-Dokumenten kann analog bspw. auch für Daten der SBB angewendet werden. Grund dafür ist, dass der SBB öffentliche Aufgaben übertragen wurden. Diese Daten müssen ebenfalls urheberrechtlich geschützt werden können. 



Vorliegend hat die SBB sich allerdings damit einverstanden erklärt, dass die Daten weiterverwendet werden (Einwilligung zu Opendata-Plattformen). Durch diese Einwilligung sind die Daten nicht mehr urheberrechtlich geschützt und dürfen durch Dritte verwendet werden. 	Comment by Didier Burgener: http://transport.opendata.ch/



Folglich gibt es aus Sicht der TU aufgrund der Einwilligung durch die SBB momentan keine juristische Handhabe, die Freigabe der Daten durch Dritte einzuschränken. Allenfalls könnte bei einem Rückzug der Einwilligung im Einzelfall geprüft werden, ob die Echtzeitdaten durch andere verwendet werden dürfen, oder ob diese lediglich eingesehen werden dürfen.



5 [bookmark: _Toc410918620]Fazit

Es lässt sich grundsätzlich festhalten, dass die Anbindung zahlreicher Transportunternehmen über die VDV-Schnittstellen 453 und 454 an CUS im Gange ist und damit perspektivisch mit einer Verbesserung der Kundeninformation und der Anschlussmobilität gerechnet werden kann. Dies kann insbesondere durch das Projekt „Nahverkehr“ erreicht werden, das die eindeutige Referenzierung von Kursen im Ortsverkehr ermöglichen wird. Mit einer Umsetzung ist jedoch erst mittelfristig zu rechnen, da neben CUS auch Systeme der Transportunternehmen und regionale Datendrehscheiben angepasst werden müssen.



Vom Bundesamt für Verkehr ist im Rahmen der Qualitätsmessung im Regionalverkehr gewünscht, dass sämtliche Transportunternehmen künftig Echtzeitdaten erheben. Diese Daten können neben statistischen Zwecken zur Qualität im Regionalverkehr selbstverständlich auch für Kundeninformationssysteme verwendet werden. Neben der Information der Reisenden haben die Leitstellen dank dieser Informationen die Möglichkeit, die Anschlussmobilität zu verbessern.  In diesem Bereich gibt es mittelfristig keinen Bedarf, zusätzliche Massnahmen zu ergreifen und der oben definierte Anforderungskatalog wird von der KKV der Branche zur Verfügung gestellt. 



Offen bleibt jedoch weiterhin, wie der Informationsfluss im Störungsfall vonstatten gehen soll. Es gibt erste Bestrebungen, hier mittels Normierungen den Austausch von Meldungen voranzutreiben, diese haben jedoch vorläufig nur regional begrenzte Bedeutung. (	Comment by Didier Burgener: …) => zusätzliche Informationen nach dem Referat von Marcel Zaugg








6 Glossar



		CUS (Customer Systems) 

CUS ermöglicht die Anzeige von Echtzeitinformationen, in dem Soll-Fahrplandaten (vgl. INFO+) mit den tatsächlichen Daten der Kurse abgeglichen werden. Neben Echtzeitinformationen fliessen aus unterschiedlichen Quellsystemen auch Informationen über Formationen oder Prognosedaten in CUS ein.



		INFO+

INFO+ Ist die Fahrplandatenbank des gesamten öffentlichen Verkehrs in der Schweiz (inkl. Ortsverkehr) und wird auch von SBB Infrastruktur betrieben. Die Transportunternehmen liefern hier mindestens einmal jährlich ihre Fahrplandaten ein. Bei geplanten Baustellen, die veränderte Abfahrtszeiten mit sich bringen, erfolgt die Einlieferung in der Regel etwa einen Monat vorher und werden damit in den Online-Fahrplänen wirksam.



		Echtzeit-Fahrplaninformationen / Echtzeitinformation / Ist-Zeit

Online-Fahrpläne bzw. mobile Fahrpläne sind in der Lage, Ist-Informationen abzubilden und sind damit nicht wie die im Kursbuch oder gedruckten Fahrplänen Informationen statisch. In der Regel werden im Ortsverkehr auf mobilen Fahrplänen oder DFI-Anzeigern nur Echtzeitinformationen angezeigt. Neben Abfahrtsinformationen werden zusätzlich Ist-Informationen für den Abfahrtsort, das Ziel des Kurses, die Verkehrsmittel-Gattung sowie Ankunftszeit und Ankunftsort geliefert.



		Haltekante

Abfahrts- und Ankunftsort im Tram- und Busverkehr an grösseren Haltestellen, der zumeist mit Buchstaben nummeriert ist.





		Haltestelle

Einstiegs- und Ausstiegsort im Tram- und Busverkehr, der je nach Grösse aus mehreren Haltekanten besteht.



		Rail Control System (RCS)

RCS ist ein Dispositionssystem für den Schienenverkehr, mit dem grösseren Normalspurbahnen wie die SBB, BLS und SOB direkt Echtzeitinformationen in CUS einliefern. 



		Prognosedaten 

Gestützt auf die aktuelle Position eines Fahrzeuges und die Fahrplanlage besteht für Unternehmen die Möglichkeit, Aussagen zur in näherer Zukunft liegenden Ankunft oder Abfahrt von Fahrzeugen zu erstellen.



		Soll-Fahrplan

Beim Soll-Fahrplan handelt es sich um die per Mitte Dezember eines Jahres publizierten Fahrplandaten, welche im Kursbuch und sämtlichen (gedruckten) Kanälen veröffentlicht werden.



		VDV-Schnittstelle 453

Die Schnittstellen nach der VDV-Schrift 453 ermöglichen den betriebspunktbezogen Datenaustausch zwischen Fahrgastinformations- und ITCS-Systemen.



		VDV-Schnittstelle 454

Mittels VDV-Schnittstelle 454 werden fahrt- bzw. linienbezogene Daten bereitstellt.





		VDV-Dienste

In der untenstehenden Tabelle sind die Fachdienste der VDV-Schnittstellen 453 und 454 aufgeführt. Von besonderer Bedeutung im Zusammenhang mit dem Projekt „Echtzeitinformationen Nahverkehr“ ist der REF-Aus-Dienst. Dieser Dienst hat die Aufgabe, tagesaktuelle Soll-Fahrpläne aller dem RBL bekannten Linien an das Auskunftssystem zu übertragen. Auf diese Weise wird die mittelfristige Auskunftsqualität verbessert sowie die Referenzierung der Ist-Meldungen im AUS-Dienst auf den Soll-Fahrplan erleichtert. 

		Fachdienst 

		Zweck 

		Dokument 



		Referenzdatendienst An-schlusssicherung (REF-ANS) 

		Austausch von Sollfahrplänen für Anschlusssi-cherung 

		VDV 453 



		Prozessdatendienst Anschluss-sicherung (ANS) 

		Austausch von Ist-Daten für Anschlusssicherung 

		VDV 453 



		Referenzdatendienst Fahrgast-information (REF-DFI) 

		Austausch von ortsbezogenen Sollfahrplänen für Fahrgastinformation 

		VDV 453 



		Prozessdatendienst Fahrgast-information (DFI) 

		Austausch von Ist-Daten für Fahrgastinformation 

		VDV 453 



		Prozessdatendienst Visualisierung (VIS) 

		Austausch von Ist-Daten für die Visualisierung von Fahrzeugen in Fremdleitstellen 

		VDV 453 



		Allgemeiner Nachrichtendienst (AND) 

		Austausch von textuellen Informationen zwischen den Leitstellen 

		VDV 453 



		Referenzdatendienst Fahrplan-auskunft (REF-AUS) 

		Austausch von Sollfahrplänen für Fahrplanaus-kunft 

		VDV 454 



		Prozessdatendienst Fahrplan-auskunft (AUS) 

		Austausch von Ist-Daten zur Dynamisierung von Fahrplanauskünften mit Ist-Daten 

		VDV 454 
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Herkunft des Antrags:

ch-direct
Markus Thut
Telefon 031 359 22 46
Mail markus.thut@voev.ch









StAD-Sitzung vom 17.04.2015

Traktandum Nr. Nummer



Art der Vorlage:

☐Information	☐Diskussion	☒Entscheid

			Falls mit Entscheid: Datum eingeben D







Beschlussfassung in den Kommissionen des DV





		Geschäftstyp

		☐		A-Geschäft

		☒		B-Geschäft





 



A strategische Anträge sowie Anträge mit Budget über CHF 100‘000.- oder Mehrumsatz über CHF 2 Mio. 

B  alle übrigen Anträge




		Zusammenfassung der Vorlage


Ausgangslage

Die in Ziffer 3.4.3 des Übereinkommens Ue510 festgehaltene Bestimmung zur Beschlussfassung lautet wie folgt: 

«Für die Beschlussfassung zählen alle anwesenden Stimmen. SBB und PostAuto können sich auch durch eine andere Person der jeweiligen TU vertreten lassen.
Die Kommissionen entscheiden in jedem Fall mit einfachem Mehr der anwesenden Stimmen, vorbehältlich der Regelung in Ziffer 1.3.10 c (Sanktionen). Die oder der Vorsitzende stimmt mit und fällt bei Stimmengleichheit den Stichentscheid.»

Diese Formulierung ist insofern unglücklich, als Stimmenthaltungen so immer wie eine ablehnende Stimme wirken. Dies ist in der Regel nicht das Ziel des betreffenden Mitglieds. Mit einer Enthaltung wird üblicherweise ausgedruckt, dass
das so stimmende Mitglied vom Antrag nicht betroffen ist;
der Antrag nicht vollständig den Vorstellungen des Mitglieds entspricht;
der Antrag positive Elemente enthalt, die eine Ablehnung nicht ratsam erscheinen lassen, aber auch negative Elemente vorhanden sind, die gegen eine Zustimmung sprechen;
das Mitglied sowohl mit einer Zustimmung als auch mit einer Ablehnung des Antrags leben kann.


Anpassungsvorschlag

Der StAD war bis im Oktober 2014 in einer ähnlicher Situation. Er hat festgelegt, dass neu Stimmenthaltungen möglich sind und nur noch die abgegebenen Stimmen zählen. In der Gesamtumfrage im Oktober 2014 wurde die entsprechende Anpassung im Ue510 von den am DV Teilnehmenden bestätigt.

Es empfiehlt sich daher, auch die Beschlussfassung in den Kommissionen in ähnlicher Weise anzupassen: 

«Für die Beschlussfassung zählen alle anwesenden abgegebenen Stimmen der anwesenden stimmberechtigten Mitglieder. Enthaltungen werden nicht mitgezählt. SBB und PostAuto können sich auch durch eine andere Person der jeweiligen TU vertreten lassen.

Die Kommissionen entscheiden in jedem Fall mit einfachem Mehr der anwesenden abgegebenen Stimmen, vorbehältlich der Regelung in Ziffer 1.3.10 c (Sanktionen). Die oder der Vorsitzende stimmt mit und fällt bei Stimmengleichheit den Stichentscheid.

.









Gremienlauf

Vorlage wurde in folgender/n Kommission/en besprochen mit folgender Empfehlung an den StAD: 



		Gremium

		Datum

		Ergebnis aus Konsultation



		KKV

		03.03.2015

		



		KIT

		13.03.2015

		



		KVP

		20.03.2015

		



		KMP

		27.03.2015

		









Gefällte Entscheide (Historie)

Folgendes Gremium hat diese Vorlage ausgelöst:

ch-direct



Folgende relevante/wegweisende Entscheide (bitte Entscheide kurz halten) wurden bis heute gefällt:

		Gremium

		Datum

		Entscheid / Kommentare



		Gesamtumfrage

		10.2014

		Neuregelung der Beschlussfassung im StAD angenommen (es zählen nur noch die abgegebenen Stimmen, Enthaltungen werden nicht mitgezählt)



		

		

		



		

		

		







[bookmark: _Toc405558684][bookmark: _Toc406488536][bookmark: _Toc406488571]Antrag

		Der StAD
nimmt das vorliegende Papier und die Haltung der Kommissionen zur Kenntnis
genehmigt die Anpassung in Ziffer 3.4.3 (Beschlussfassung durch die Kommissionen) des Ue510, Absätze 1 und 2, wie folgt: 
«Für die Beschlussfassung zählen alle abgegebenen Stimmen. Enthaltungen werden nicht mitgezählt. SBB und PostAuto können sich auch durch eine andere Person der jeweiligen TU vertreten lassen.
Die Kommissionen entscheiden in jedem Fall mit einfachem Mehr der abgegebenen Stimmen, vorbehältlich der Regelung in Ziffer 1.3.10 c (Sanktionen). Die oder der Vorsitzende stimmt mit und fällt bei Stimmengleichheit den Stichentscheid.»
beauftragt ch-direct mit der Durchführung der Gesamtumfrage bei allen am DV Teilnehmenden und mit Einholen der Genehmigung durch das BAV.
 





[bookmark: _Toc294711833][bookmark: _Toc405558691][bookmark: _Toc406488543][bookmark: _Toc406488578]Anhang

		Datum

		23.02.2015



		Version

		1.10



		Verfasser

		Markus Thut



		Status

		 in Arbeit

 freigegeben/definitiv



		Pfad

		L:\3 Direkter Verkehr\3.1 Organe\3.1.1 StAD\Sitzungen\2015\2015_04_17\Originale\xx Beschussfassung-in-Kommissionen Antrag.docx
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Beschluss VöV - Ausschuss betr. Echtzeitfahrpläne ( Sitzung vom 23 .10.2014)       1.   Der VöV - Ausschuss stimmt dem Antrag insoweit zu, dass zeitnah eine gemeinsame  Branchenstrategie betreffend Echtzeit - Fahrpläne erarbeitet werden soll. Dabei gelten folgende  Punkte  als Eckpfeiler:     Übergeordnetes Ziel: Die heutige öV - Anschlussmobilität ist zu verbessern und  kundenfreundlich auf die Zukunft auszurichten.       Folgende Punkte sind bei der Zielerreichung umzusetzen:    1.   Erstellen einer  Auslegeordnung  über  d i e bereits bestehen den Daten und d i e   aktuelle   Praxis des Datenaustausches.       2.   Erfassen von Daten: Es ist von der Branche  gemeinsam  zu definieren, welche Daten in  welcher Qualität (inklusive technische/it - Standards) von den TU zu erfassen sind. (Die  Daten müssen konsistent und   qualitätsgesichert sein.)       3.   Austausch von Daten: Es ist von der Branche  gemeinsam  zu definieren, welche Daten  unter welchen Bedingungen zwischen den TU ausgetauscht werden (oder allenfalls  Freigabe an Dritte „Open Data“).          Den  unterschiedlichen , aber zum   Teil auch  gemeinsamen   Kundenbedürfnissen zwischen  Fernverkehr/Bahnwelt und Nahverkehr/Verbünde ist speziell Rechnung zu tragen.        Das Umsetzungskonzept ist unter Einbezug der relevanten Stakeholder  (u.a.  Nahverkehr/Verbünde)  zu skizzieren.        Bestehende Stan dards wie z.B. VDV - Normen sollen in die Überlegungen miteinbezogen  werden .        Die  rechtliche Lage  ist zu  prüfen   (Öffentlichkeitsprinzip der Fahrplandaten).           2.   Der VöV - Ausschuss beantragt dem StAD, dass die KKV (via ch - direct) beauftragt werden    soll, im  Hinblick auf die Klausur - Sitzung des VöV - Ausschuss vom 20. / 21. Mai 2015 den  Auftrag gemäss Ziff. 1 umzusetzen.    
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Beschluss VöV-Ausschuss betr. Echtzeitfahrpläne (Sitzung vom 23.10.2014)

 

0. [bookmark: _GoBack]Der VöV-Ausschuss stimmt dem Antrag insoweit zu, dass zeitnah eine gemeinsame Branchenstrategie betreffend Echtzeit-Fahrpläne erarbeitet werden soll. Dabei gelten folgende Punkte als Eckpfeiler:


Übergeordnetes Ziel: Die heutige öV-Anschlussmobilität ist zu verbessern und kundenfreundlich auf die Zukunft auszurichten.

 

Folgende Punkte sind bei der Zielerreichung umzusetzen: 

1. Erstellen einer Auslegeordnung über die bereits bestehenden Daten und die aktuelle Praxis des Datenaustausches.

 

1. Erfassen von Daten: Es ist von der Branche gemeinsam zu definieren, welche Daten in welcher Qualität (inklusive technische/it-Standards) von den TU zu erfassen sind. (Die Daten müssen konsistent und qualitätsgesichert sein.)

 

1. Austausch von Daten: Es ist von der Branche gemeinsam zu definieren, welche Daten unter welchen Bedingungen zwischen den TU ausgetauscht werden (oder allenfalls Freigabe an Dritte „Open Data“).

 

· Den unterschiedlichen, aber zum Teil auch gemeinsamen Kundenbedürfnissen zwischen Fernverkehr/Bahnwelt und Nahverkehr/Verbünde ist speziell Rechnung zu tragen.



· Das Umsetzungskonzept ist unter Einbezug der relevanten Stakeholder (u.a. Nahverkehr/Verbünde) zu skizzieren.



· Bestehende Standards wie z.B. VDV-Normen sollen in die Überlegungen miteinbezogen werden.



· Die rechtliche Lage ist zu prüfen (Öffentlichkeitsprinzip der Fahrplandaten).





 

0. Der VöV-Ausschuss beantragt dem StAD, dass die KKV (via ch-direct) beauftragt werden 
soll, im Hinblick auf die Klausur-Sitzung des VöV-Ausschuss vom 20. / 21. Mai 2015 den Auftrag gemäss Ziff. 1 umzusetzen.
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