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Liberalisierung im Bus- 3
verkehr - die Fakten

Reise- oder Fernbusse sollen behan-
delt werden wie ein 6ffentliches
Verkehrsmittel — tatsdchlich gefahrdet
die Rosinenpickerei den 6V Schweiz.

Kann Mobility Pricing 5
Verkehrsspitzen glatten?
Laut Verkehrsministerin Doris Leuthard
ist Mobility Pricing der Schiiissel zu
weniger Staus auf Strasse und Schiene
— der VOV bezweifelt dies und warnt
vor einer «Pendlerstrafe».

Sanierung Bahniiber- 8
gange: So geht es weiter
Bahnen miissen bis Ende 2014 Gesuche
flr noch pendenten Bahniibergénge
einreichen. Und Sofortmassnahmen er-
greifen. Die VOV-Tipps dazu.

Ein Eurocity auf der Heimfahrt aus Italien — soll das gut funktionierende System des internationalen Bahnverkehrs fir ein paar Rosinen-
picker gefdhrdet werden?

Fernbusse: Rosinenpicker gefahrden
das 0V-System der Schweiz

Anfang 2013 verlor die Deutsche Bahn das Monopol fir
den Fernverkehr. Aktuell, also 2014, betrdgt das Volumen
im Fernbusmarkt in Deutschland nach Hochrechnungen
bereits 160 Mio. Euro, im ndchsten Jahr sollen es 350 Mio.
Euro sein.

Jetzt sind auch in der Schweiz ein paar Interessenver-
treter auf den Liberalisierungszug aufgesprungen und
fordern ein Ende des Fernverkehr-Monopols fiir die SBB —
auch wenn die Reisebus-Betreiber selbst kaum Markt-
chancen sehen. Fiir mich ist klar: Eine umfassende Libera-
lisierung wiirde das Gesamtsystem des offentlichen
Verkehrs in der Schweiz gefahrden — ein System notabene,
das weltweit als eines der besten eingestuft wird. Denn wir
kénnen nicht beides haben, einen 6ffentlichen Verkehr
mit Taktfahrplan, mit quersubventionierten Nebenlinien und
einem respektablen Kostendeckungsgrad — und daneben
Billigangebote, die nur zu gut frequentierten Zeiten gut aus-
gelastete Strecken bedienen. Wenn sich jemand die Rosi-
nen herauspickt und fir gewisse Linien Billigstpreise anbie-
tet, senkt dies den Kostendeckungsgrad des offentlichen

Verkehrs — bezahlen misste dies die Allgemeinheit entweder
durch hohere Tarife oder durch ein deutlich schlechteres
0V-Angebot. Schon jetzt birgt die neue Konkurrenzsituation
mit den Fernbussen viele Risiken flr den Markt, der der-
zeit vor allem aus Fernverbindungen zwischen oft bereisten
Stadten besteht.

Kommt dazu, dass in der jetzigen Situation gar kein Wett-
bewerb mit gleich langen Spiessen entstehen wiirde.

Die Arbeitsbedingungen der Chauffeure lassen sich nicht im
Entferntesten mit in Gesamtarbeitsvertragen festgehaltenen
Bestimmungen der Lokfiihrerinnen und -fiihrer von Schwei-
zer Bahnbetreibern vergleichen. Zudem mussen Busse

(bis jetzt) keine Trassenpreise bezahlen.

Ein nahezu perfektes 6V-System gefahrden, nur damit
ein paar Rosinenpicker auf die Schnelle viel Geld verdienen
und ein paar Schnéppchenjger fast gratis riesige Distanzen
zurticklegen konnen, und das alles auf Kosten der Allge-
meinheit? Nein Danke!

Ueli Stiickelberger, Direktor
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Haben Sie personelle
Neuigkeiten?

Die Redaktion ist gerne bereit, in Kurzform tber
personelle Wechsel in der 6V-Branche und bei
Behdrden und Partnerorganisationen zu berich-
ten. Hat es in der Geschéftsleitung personelle
Verénderungen gegeben? Oder gibt es in Ihrer
Firma Mutationen, tiber die wir berichten sollen?
Melden Sie uns personelle Neuigkeiten aus Ihrem
Umfeld (roger.baumann@voev.ch), wir werden
eine Auswahl treffen und die Beitrdge redigieren.

Besten Dank fir Ihre Mitarbeit.

Ausblick

Dienstag, 9. Dezember 2014
Tagung Schritte in die 6V-Zukunft
Ort: Bern

Vielen Dank,

Urs Hanselmann

Mit der Generalversammlung in Leysin ging nach vier Jahren auch die Amtszeit

von Urs Hanselmann als VOV-Président zu Ende. Eine Wiirdigung von Michel Joye,

seinem Nachfolger.

Urs Hanselmann wurde an der Generalversamm-
lung 2010 in St.Gallen zum neuen Prisidenten
und damit zum Nachfolger von Richard Kumm-
row gewihlt. Er war zu jenem Zeitpunkt Direk-
tor der Basler Verkehrsbetriebe und konnte be-
reits auf eine lange «Karriere» in zahlreichen
V6V-Gremien zuriickblicken: Er war ab 1999
Prisident der Kommission «Technik Strasse»,
riickte im gleichen Jahr in den Vorstand auf und
gehorte 2001 bis 2004 auch dem Ausschuss an.
Was mich an Urs Hanselmanns Wirken am meis-
ten beeindruckt hat, ist sein Einsatz fiir die Ge-
samtbranche. Fiir den 6ffentlichen Verkehr als
ein einziges System also, so wie wir das schon
seit einiger Zeit propagieren. Dabei hat Urs
seine «Herkunft», also das Verwurzelt-sein in
der Welt der Verbiinde, wihrend seiner gesam-
ten Zeit als VoV-Prisident hinter die Interessen
und Positionen der Gesamtbranche gestellt.

So erstaunt es nicht, dass wahrend seiner Amts-
zeit sowohl der StAD, das strategische Organ
des Direkten Verkehrs, gegriindet wurde, als
auch die konkrete Zusammenarbeit mit den
Verbiinden buchstéblich aufgegleist wurde.

Seine ruhige, ja unaufgeregte Art, Generalver-
sammlungen, Vorstands- oder StAD-Sitzungen
zu leiten, hat auch bei kniffligen oder umstrit-
tenen Themen zu sachlichen, produktiven Dis-
kussionen und schliesslich Beschliissen gefiihrt.
Davon profitiert jetzt nicht mehr die ganze
Schweiz — aber wir Westschweizer schon: Denn
Urs Hanselmann bleibt Verwaltungsratsprési-

Urs Hanselmann (links), V6V-Prasident bis im Herbst 2014,
zusammen mit seinem Nachfolger Michel Joye.

dent des Waadtlander Tarifverbundes «mobilisy,
in dem elf Unternehmen fiir eine gut funktionie-
rende Transportkette im Kanton Waadt sorgen.
Ich wiinsche Urs dabei auch weiterhin viel Be-
friedigung und hoffe, dass sich die Welt der Ver-
biinde und des Direkten Verkehrs immer noch
etwas ndher aufeinander zu bewegen — damit
die Vision des oOffentlichen Verkehrs als ein-
heitliches System iiber die ganze Schweiz bald
Realitét wird.

Michel Joye, Président VoV

Donnerstag/Freitag,

22./23. Januar 2015

Kongress «Einfach und smart -
womit punktet der 6V?»

Ort: Ziirich

Donnerstag/Freitag,

10./11. September 2015
Generalversammlung VdV 2015
Ort: Ziirich

Weitere Veranstaltungen unter:
www.voev.ch/veranstaltungen

Tagung Schritte in die 6V-Zukunft

Fiir Kurzentschlossene besteht noch die Mdglichkeit, sich fiir die Tagung «Schritte in die 6V-Zukunft»
am 9. Dezember 2014 anzumelden. Die Projektleitenden laden Sie ein, einen Blick auf die zentralen
Innovationsvorhaben des 6ffentlichen Verkehrs Schweiz zu werfen. Im Zentrum stehen die Einflihrung
des SwissPass per Mitte 2015 und die damit verbundenen Anpassungen, die bei den Transportunter-
nehmen gemacht werden missen. Aber auch die Einflihrung des zukiinftigen Preissystems und der
neuen 6V-Sortimente, die allmahlich ndher riicken, flhren zu einigen Veranderungen bei den Trans-

portunternehmen.

Damit Sie die neuen Moglichkeiten optimal flir sich nutzen kdnnen, informieren Sie sich am 9. Dezember
2014 im Kursaal Bern. Selbstverstandlich werden Sie wiederum die Gelegenheit haben, den Fachleuten

Fragen zu stellen. Wir freuen uns auf Sie.

Datum: 9. Dezember 2014 Ori: Kursaal Bern Kosten: CHF 200.— pro Teilnehmenden
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«Liberalisierung im
Busverkehr» — die Fakten

Mitte Oktober prasentierte der Nutzfahrzeugverband Astag einen Forderungskatalog

in Sachen Liberalisierung Busverkehr. Hauptanliegen: Ein Reisecar soll als 6ffentliches

Verkehrsmittel anerkannt und auch so behandelt werden.

Reise- oder Fernbusse gibt es seit jeher. Tou-
ristinnen und Touristen fahren an Strinde im
Stiden Europas, Gastarbeiter regelmissig zu-
riick in die Heimat. So weit so gut. Nach den
Vorstellungen des Nutzfahrzeugverbandes Astag
wird jetzt eine Liberalisierung des Schweizer
Busverkehrs angestrebt, damit Fernbusse nicht
mehr nur Ziirich—Miinchen oder Bern—Frank-
furt fahren kénnen, sondern auch in der Schweiz
«Fernverbindungeny anbieten kénnten.

Heute ist das nicht moglich: Eine Verordnung
des Bundes legt fest, dass neue Angebote nur
bewilligt werden, wenn sie keine bestehenden
6V-Angebote — Bahn ebenso wie Postauto —
gefdhrden. Eine hohe Hiirde. In Deutschland
ist genau das seit Anfang 2013 anders, damals
verlor die Deutsche Bahn das Monopol fiir den
Fernverkehr. Aktuell, also 2014, betrdgt das
Volumen im Fernbusmarkt in Deutschland
nach Hochrechnungen bereits 160 Mio. Euro,
im néchsten Jahr sollen es 350 Mio. Euro sein.
Deshalb sind jetzt auch in der Schweiz Inter-
essenvertreter auf den Liberalisierungszug
aufgesprungen und fordern ein Ende des Fern-
verkehr-Monopols fiir die SBB — auch wenn die
Reisebus-Betreiber selbst kaum Marktchancen
sehen. Einerseits, weil der Schweizer 6V mit
seinem Taktfahrplan alle grosseren Stidte mit
einem umfassenden Angebot schnell und kom-
fortabel bedient, andererseits weil die Ausgangs-
lage (beispielsweise die tiefen Lohne in der deut-
schen Busbranche) nicht vergleichbar ist.

Auch die SBB betreibt
einen Fernbus: Vier Mal
téglich von Zirich nach

Minchen retour — als Ergén-
zung zum Bahnangebot.

Die Spiesse sind jedoch nicht gleich lang. Der
6V hat viele Pflichten einzuhalten: Nebst der
Transport- und Fahrplanpflicht sind behinder-
tengerechte Fahrzeuge einzusetzen, es miissen
das Arbeitszeitgesetz eingehalten und Trassen-
preise bezahlt werden. Schon fast amiisant wird
es dann, wenn die Billigbus-Lobby gleich lange
Spiesse fordert wie die Beniitzung der Busspu-
ren oder die Befreiung von der Mineraldlsteuer.
Eine umfassende Liberalisierung des Busver-
kehrs wiirde das Gesamtsystem des 6V Schweiz
gefdhrden. Denn wenn sich jemand die Rosinen
herauspickt und nur dann fahrt, wenn er es ge-
rade als giinstig erachtet und fiir gewisse Lini-
en Billigstpreise anbietet, konkurrenziert dies
den 6V stark. Die Auslastung und somit der
Kostendeckungsgrad des 6ffentlichen Verkehrs
wiirden sinken — bezahlen miisste dies die All-
gemeinheit entweder durch hohere Tarife oder
durch ein deutlich schlechteres 6V-Angebot.
Auch wenn die Forderungen kaum mehrheits-
fahig sind, miissen wir wachsam bleiben. Denn
es wire unklug, eines der weltweit besten 6V-
Systeme zu gefahrden, das jeden Tag 1,5 Mil-
lionen Menschen befordert, nur damit ein paar
Rosinenpicker viel Geld verdienen und ein paar
Schnédppchenjager fast gratis enorme Distanzen
zuriicklegen konnen.

roger.baumann@voev.ch, 031 359 23 15
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Neu bhei ch-direct

Zwei neue Gesichter in der Geschafts-
stelle Direkter Verkehr ch-direct:
Kai-Leonie Tschan und Markus Meisinger.

Markus Meisinger verstirkt seit 15. Oktober
2014 den Fachbereich
Verteilschliissel

von
ch-direct als Projekt-
leiter. Der studierte
Okonom HSG arbeitet
seit tiber zehn Jahren
in der OV-Branche,

sowohl auf Unterneh-

mens- wie auch auf
Bestellerseite. Geschiftsleitungsmitglied der
Auto AG Schwyz und 6V-Delegierter des Kan-
tons Basel-Landschaft waren seine wichtigsten
bisherigen Aufgaben. Bei ch-direct werden die
Leitung von Verteilschliisselprojekten zur Ver-
teilung der Pauschalfahrausweis-Einnahmen
auf die Transportunternehmen sowie die Fiih-
rung von Fachbereichs-internen Projekten zur
Qualitétssicherung und Prozessoptimierung zu
seinen Aufgaben gehoren.

Kai-Leonie Tschan unterstiitzt seit 1. Novem-
ber 2014 als juristi-
sche Mitarbeiterin den

Fachbereich Tarifma-
nagement. Nach ihrem
der
Rechtswissenschaften

Masterstudium

hat Kai-Leonie Tschan

ein juristisches Prak-
tikum bei der Bau-,

Verkehrs- und Energiedirektion des Kantons
Bern absolviert und so erste 6V-Erfahrungen
gesammelt. Zu ihren Aufgaben gehdrten die
Mitarbeit in Gremien des 6ffentlichen Verkehrs
sowie das Fithren von juristischen Dossiers im
Bereich Tarife, Transportvertrige des Perso-
nenverkehrs, Gesellschaftsrecht, Datenschutz
und Mehrwertsteuer.

Wir wiinschen den neuen Mitarbeitenden von
ch-direct einen guten Start und viel Erfolg in

ihren neuen Aufgaben.

sabine.kraehenbuehl@voev.ch, 031 359 23 57
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Pilotversuch hei der Zentralbahn -

der SwissPass im Praxistest

Mitte 2015 wird der SwissPass schweizweit eingeflihrt. Seit Ende Oktober lauft bei

der Zentralbahn ein Pilotversuch mit der Karte, um Kinderkrankheiten zu entdecken

und vor der Einfiihrung zu eliminieren.

Der SwissPass, eine mit einem RFID-Chip
ausgerlstete Karte, ist ein erster Schritt Rich-
tung elektronisches Ticketing und damit der
Schliissel fiir einen vereinfachten Zugang im
offentlichen Verkehr der Schweiz. Zuerst wer-
den General- und Halbtax-Abonnement sowie
zusétzliche Mobilitits-Dienstleistungen inte-
griert. Es sind dies zum Start Mobility Car-
sharing, Publibike und Skitickets, spéter folgen
schrittweise Verbundabonnemente.

Damit die Einfithrung des SwissPass in der
zweiten Hilfte 2015 reibungslos iiber die
Bithne gehen wird, testet die SBB gemeinsam
mit der Zentralbahn seit Ende Oktober samtli-
che mit dem SwissPass verbundenen Kontroll-
und Verkaufsprozesse. Rund 230 Mitarbeiten-
de der beiden Transportunternehmen sind als
Testpersonen unterwegs. Jede Person hat eine
fiktive Kundengeschichte zugeteilt erhalten,
die sie durchspielt. Damit das moglich ist,
wurden vorgiangig Mitarbeitende des Verkaufs-
und des Kontrollpersonals geschult.

Nach der Auswertung des Pilotversuchs werden
in einem ndchsten Schritt Schliisselpersonen

der Transportunternehmen als «Moderatoren»
fiir den Bereich «Vertrieb und Kontrolle» durch
das Projekt ausgebildet. Die Moderatoren ge-
ben das Wissen in ihren Transportunternehmen
weiter und bilden die Mitarbeitenden ihrer TU

Der SwissPass eines «Testkunden»
bei der Billettkontrolle — Teil des Pilot-
versuchs bei Zentralbahn und SBB.

aus. Die Ausschreibung der Moderatorenschu-
lungen erfolgte Anfang November, die Kurse
finden zwischen Januar und April statt.

roger.baumann@voev.ch, 031 359 23 15

Zugerland Verkehrshetriebe testen «BiBo»

Der Kanton Zug plant zusammen mit seinem Tarifverbund, den Verkehrsbetrieben

und der SBB einen Versuch von «BiBo» (Be in, be out). Gemeint ist eine mit einem
Chip ausgeriistete Karte, die durch die automatische Erfassung jeder Fahrt in Ziigen,
Bussen oder Trams Reisen ermdglicht, ohne zuvor am Schalter oder am Automaten

ein Billet 16sen zu miissen. Geplant ist der Start auf Ende 2016.

Die Idee ist seit «Easy Ride» bekannt: Kun-
dinnen und Kunden des dffentlichen Verkehrs
steigen in Ziige, Busse oder Trams ein und aus,
wo und wann sie wollen. Dank einer mit einem
Chip ausgeriisteten Karte wird jede Fahrt er-
fasst, Ende Monat erfolgt die Rechnungsstel-
lung wie etwa beim Telefonieren. Der Kanton
Zug will diese Idee neu testen und plant zusam-

men mit seinem Tarifverbund, den Zugerland
Verkehrsbetrieben sowie der SBB, einen Pilot-
versuch. Je 100000 Franken wollen die invol-
vierten Partner aufwenden, um grundsitzliche
Fragen rund um das Thema zu kldren. Etwa die
Hohe der Investitionen (2001 bei »Easy Ride»
der Hauptgrund fiir das Scheitern des Projekts),
um bei allen Fahrzeugen jede Tiire mit dem Sys-

tem auszuriisten. Fiir den Zuger Tarifverbund
belaufen sich diese laut Schitzungen auf 10 bis
15 Millionen. In gut zwei Jahren soll das Projekt
starten, Ende 2016 soll ein Pilotversuch mit rund
500 Kundinnen und Kunden gestartet werden.
Verlauft dieser erste Schritt zufriedenstellend,
ist ab 2017 ein fldchendeckender Pilotversuch
im Kanton Zug vorgesehen. Als «Hardware»
fiir den Versuch soll der SwissPass dienen,
der ab Mitte 2015 schweizweit eingefithrt wird
(s. Artikel oben).

roger.haumann@utp.ch, 031 359 23 15



512014 VOyAge

Infrastrukturtag zum Mobility Pricing:
Kann man so die Verkehrsspitzen glatten?

Der Ende Oktober an der Universitét St. Gallen durchgefiinrte Infrastrukturtag des UVEK
war dem Mobility Pricing (Individualverkehr und 6V) gewidmet. Geht es nach Verkehrs-

ministerin Doris Leuthard, soll es Mobility Pricing erlauben, die bestehenden Infra-

strukturen besser zu nutzen und die Nachfrage zu Stosszeiten zu bremsen. Der V6V

bezweifelt stark, dass sich Pendlerinnen und Pendler tber den Preis steuern lassen.

Erhohte Preise werden als «Pendlerstrafe» wahrgenommen.

Der Bundesrat hélt in seiner Infrastrukturstra-
tegie «Zukunft der nationalen Infrastruktur-
netze in der Schweiz» fest: «Langerfristig ist
ein neues Finanzierungsmodell fiir Strasse und
Schiene zu priifen, das nicht nur die notwen-
digen Einnahmen auf lange Sicht generiert,
sondern auch die Mobilitdit im Sinne einer
6konomisch effizienten und 6kologisch nach-
haltigen Nutzung der Netzkapazititen beein-
flusst.» In der Botschaft zur laufenden Legis-
laturplanung (2011 -2015) sieht der Bundesrat
die Erarbeitung eines Konzeptberichts Mobility
Pricing vor.

Wie die konkrete Ausgestaltung von Mobility
Pricing in der Schweiz aussehen konnte, wird
im Rahmen der Arbeiten fiir den Konzeptbe-
richt gekldrt. Basierend auf den Ergebnissen
des Konzeptberichts sollen nach 2015 die poli-
tischen Entscheide zum weiteren Vorgehen ge-
fallt werden.

Die gute Nachricht zuerst: Doris Leuthard
betonte am Infrastrukturtag, dass die Debatte
erst am Anfang stehe und es um den Zeitraum
ab 2030—-2040 gehe. Unterstiitzenswert ist auch,
dass der Bund sich Gedanken macht, wie eine
bessere Glittung der 6V-Spitzenstunden er-
reicht werden kann.

Was soll Mobility Pricing bewirken?

Auch wenn derzeit noch sehr unklar ist, ob
Mobility Pricing mehr Einnahmen generieren
oder eine Verlagerung bewirken soll, kann man
heute schon sagen: Wenn es das Ziel ist, den
gemiss Prognosen weiter stark wachsenden
Verkehr auf Strasse und Schiene intelligent zu
steuern und damit Staus, iibervolle Ziige und
Busse sowie milliardenschwere Ausbauten zu
vermeiden, dann ist Mobility Pricing, wie es
angedacht ist, der falsche Weg.

Warum? Im 6V der Schweiz stammen zwei
Drittel aller Ertrdge aus Abonnementen, also
GA, Halbtax oder Verbund-Abos. Diese Abo-
Kundinnen und -Kunden sind die treusten —
und genau fiir sie bringt Mobility Pricing
nicht den geringsten Mehrwert. Ausser man
schafft die Erfolgspfeiler des 6V Schweiz, das

General- und das Halbtax-Abo ab — und ver-
argert damit die treusten 6V-Kundinnen und
-Kunden. Tut man dies nicht, ist das Potenzial
von Mobility Pricing bei den Einzeltickets,
die einen Drittel der Ertridge generieren, schlicht
zu klein.

Die Vorstellungen des UVEK sehen das anders:
Werden fiir Fahrten auf stark belasteten Netz-
teilen, in Zeiten hoher Verkehrsbelastung und
fiir qualitativ bessere Leistungen hohere Tarife
erhoben, bezahlt jeder, was er nutzt. Vorteile
eines solchen Systems seien ein fiir die Kunden
einfacher Zugang zum ganzen 6V-System (ist er
heute schon, allerdings ohne Mobility Pricing)
und eine einfache Abrechnung. Eine Heraus-
forderung fiir diese Losung werde es sein, dass
vielreisende Nutzer im Vergleich zur heutigen
GA-Losung deutlich mehr bezahlen miissen.
Und hier beginnen die schlechten Nachrich-
ten fiir Pendler, die regelméssig zu Stosszeiten
unterwegs sind: Fiir sie konnte das Zugfahren
kiinftig teurer sein als fiir Passagiere, die vor-

Mobility Pricing soll Staus
sowohl auf Strasse wie
auch auf Schiene mindern.
Dass aber Pendlerinnen
und Pendler nicht irgend-
wann zur Arbeit pendeln
konnen, wird derzeit ausser
Acht gelassen.

wiegend tagsiiber unterwegs sind. Nur: Wer
kann es sich leisten, erst um 10 oder 11 Uhr
an der Arbeit, in der Schule oder an der Uni
zu erscheinen? Wiirden die Zugtickets nun in
diesen Spitzenzeiten verteuert, fithrt dies nur
zu sozialen Ungerechtigkeiten. Fiir den VoV
ist klar: Der Weg via «Pendlerbestrafungy ist
der falsche Weg. Deshalb gilt es, diese Aussage
von Doris Leuthard pridsent zu halten: «Der 6V
muss bezahlbar und einfach in der Anwendung
bleiben.» Zudem, so die Verkehrsministerin,
stellen sich noch zahlreiche technische, finan-
zielle und politische Fragen.

Das sind die Vorschldge des VoV

Eine bessere Auslastung, beziehungsweise

Verteilung der Spitzen anzustreben, ist wichtig.

Fir den VOV stehen folgende Massnahmen im

Vordergrund:

— Gute Information der Reisenden iiber stark
ausgelastete Ziige und Busse (Sensibilisie-
rung), Anbieten alternativer Verbindungen

— Mitarbeitende motivieren, ihr Reiseverhalten
anzupassen

— Sensibilisierung Bund und Kantone betref-
fend Beginn und Ende von Bildungsinstitu-
tionen (zum Beispiel Universitdten, Fachhoch-
schulen)

— Ausbau der Sparbillete fiir Ziige und Busse,
die wenig ausgelastet sind.

roger.baumann@voev.ch, 031 359 23 15
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Der VoV optimiert Statistikprozesse

Wie jedes Jahr hat der VGV auch in diesem Herbst die wichtigsten Unternehmens-

kennzahlen seiner Mitglieder erhoben. Einerseits werden die Daten fiir die Be-

rechnung des Mitgliederbeitrags bendtigt. Anderseits bilden sie die wertvolle Grund-

lage flr verschiedene Statistiken. Die Transportunternehmen liefern diese oder

dhnliche Kennzahlen aber auch noch an weitere Organisationen.

Verstandlicherweise sind daher verschiedene
Mitglieder mit dem Wunsch an den V6V her-
angetreten, die Kennzahlen nur noch einmal
zusammenstellen zu miissen. Der VOV priift
daher, inwiefern die V&V-Datenerhebung in
Zukunft durch die Mitverwendung der amt-
lichen Daten des Bundesamtes fiir Statistik
(BFS) abgelost werden konnte. Dazu stellt der
VoV zurzeit einen Katalog mit seinen konkreten
Datenbediirfnissen und den geplanten Verwen-
dungszwecken zuhanden des BFS zusammen.
Zwingende Voraussetzung fiir die Mitverwen-
dung der amtlichen Daten wire, dass die Mit-
glieder den V6V dazu vertraglich erméchtigen.
Sie werden iiber die weiteren Schritte auf dem
Laufenden gehalten.

Die Erhebung von statistischen Daten, deren
Aufbereitung und Publikation mittels grafi-
schen Darstellungen und Tabellen, ist eine
wichtige Aufgabe des VoV. Statistiken sind

eine zentrale Argumentationshilfe und dienen
der Information der Verbandsmitglieder, der
Offentlichkeit, der Medien und weiterer An-
spruchsgruppen. Die Anforderungen dieser
Anspruchsgruppen nehmen zu. Wichtige Kenn-
zahlen zur Entwicklung der Gesamtbranche sind
heute jedoch nicht oder nur zu spit verfiigbar.

So entwickelt sich die Branche

Als weiteres Projekt hat die Geschiftsstelle
des VoV daher in diesem Friihjahr testweise
die wichtigsten Kennzahlen (Nachfrage, Ange-
bot, Verkehrsertrige, Abgeltungen) der grossten
Mitglieder aus den Geschiftsberichten zusam-
mengetragen. Die vorliegenden Daten der zwolf
grossten TU decken einen Grossteil des 6ffent-
lichen Verkehrs in der Schweiz ab (94% der
Personenkilometer, 77% der Passagiere, 75 %
der Kurskilometer, 90 % des Verkehrsertrages).
Damit ist der VOV erstmals in der Lage, zu den

wichtigsten Entwicklungen der Gesamtbranche

Stellung zu nehmen, bevor die Ergebnisse der

Mitgliederdatenerhebung im Herbst vorliegen.

Fur das Jahr 2013 liess sich beispielsweise fest-

halten:

— dass nach der «Delle» 2012 die Nachfrage
2013 wieder angezogen hat (Einsteiger
+2,16%/Pkm +1,42%). Auffillig war das
starke Wachstum bei den TU in der West-
schweiz;

— dass das Angebot weiter ausgebaut wurde. Im
Schnitt um 2,3 % Zug- und Kurskilometer;
—dass die Verkehrsertrage sprunghaft um

6,36 % zugenommen haben (Tarifmassnahme
im Zusammenhang mit der Trassenpreiser-
hohung im Dezember 2012). Die Verkehrsab-
geltungen (+1,2 %) wuchsen deutlich weniger

stark als die Verkehrsertrage.

Damit ist die Grundlage fiir das erste Monito-

ring im ndchsten Jahr gelegt. Die zwolf grossten

VoV-Mitglieder werden jeweils Anfang Jahr

aufgefordert, die sechs wichtigsten Kennzahlen

(Nachfrage, Angebot, Verkehrsertrage, Abgel-

tungen) einzureichen. Die Art und Weise der

Kommunikation der erhobenen Zahlen muss

bis dahin noch préziser definiert werden.

christian.bumann@voev.ch, 031 359 23 50

Neue RTE-Regelung Vorsignaldistanzen

Die Regelung zur Berechnung der Vorsignaldistanzen ist aufgrund von umfangreichen Bremsversuchsfahrten tiberarbeitet

und in einer aktualisierten Ausgabe publiziert worden.

Die bisherige RTE-Regelung aus dem Jahr 2009
wurde als Ersatz fiir eine éltere SBB-Regelung
herausgegeben. 2009 lagen jedoch noch prak-
tisch keine Messergebnisse mit Kunststoff-
Bremssohlen (K-Sohlen) fiir Giiterwagen vor.

Giiterzug bei der Vorbeifahrt an einem Vorsignal.
© Stefan Wullschleger, Burgdorf

Es war somit schon damals klar, dass eine
Verifikation der Werte und eine aktualisierte
Formel fiir die Berechnung des Erwartungswer-
tes fiir den Anhalteweg bei Schnellbremsungen
notig sind, da sich bei niedrigen Bremsaus-
gangsgeschwindigkeiten bei K-Sohlen ldngere
Anhaltewege als bei Grauguss-Sohlen ergeben.
Die neuen «Vorsignaltabellen C» (VT 2014)
fiir die Giiterzlige beruhen nun auf aktuellen,
statistischen Auswertungen von umfangreichen
Bremsversuchsfahrten. Durch die Anpassung
der Vorsignaldistanzen auf die genaueren
Erfahrungswerte aus dem Betrieb kann die
Sicherheit erhoht, beziehungsweise wo moglich
die Kapazitit des Streckenabschnittes optimiert
werden. Zudem sind die Bremsprozente in den
Vorsignaltabellen neu in kleineren Schritten
enthalten, was die Einfiihrung von zusétzli-
chen, niitzlichen Bremsreihen ermoglicht. Bei

den Berechnungen fiir die Personenziige haben
sich keine Anderungen ergeben. Die bisherigen
«Vorsignaltabellen B» (VT 2009) fiir die Perso-
nenziige konnten daher unverdndert ibernom-
men werden.

Die Regelung R RTE 29100 «Vorsignaldis-
tanzen» wurde in Deutsch und Franzosisch
im November publiziert. Die RTE-Dokumente
stehen den Bahnunternehmen im Extranet des
VoV www.voev.ch/rte-zugang und Dritten iber
den RTE-Webshop www.rte.voev.ch als PDF-
Dokumente fiir den Download zur Verfiigung
und konnen auch als gedruckte Dokumente be-
stellt werden.

Riickmeldungen zu den Inhalten aller RTE-
Regelungen richten Sie bitte an unser E-Mail
RTE@voev.ch.

martin.strobel@voev.ch, 031 359 23 16
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oV-Kongress in Zuirich — Womit punktet
der offentliche Verkehr?

Zum dritten Mal fiihren die Verkehrsbetriebe Z(irich (VBZ) und das Institut fiir Ver-
kehrsplanung und Transportsysteme (IVT) der ETH Zirich den ¢V-Kongress durch.

Am 22. und 23. Januar 2015 heisst es: «Einfach und smart — womit punktet der 6V?»

Der Kongress, der im Ziircher Eventzentrum
«Lake Side» stattfindet, will den Fragen jen-
seits der grossen Infrastrukturbauten nach-
spiiren und sich mit gesellschaftlichen Trends
auseinandersetzen. Eine der Kernfragen lautet
dabei: Erkennt der 6V diese Chancen und nutzt
er deren Potential?

Der offentliche Verkehr unterliegt bekanntlich
einer langfristigen Planung. In den nachsten
15 Jahren werden in Ziirich wenig neue Schie-
nen verbaut und neue Buslinien erdéffnet. Der

6V muss in dieser Zeit also mit andern Inno-
vationen punkten. Deshalb wird ein Thema der
Diskussionen und Referate sein, was es denn
konkret braucht, um den Menschen den Zugang
zum 0V moglichst leicht zu machen.

Nédchster Halt: Komfort?

Eine weitere, zukunftsgerichtete Frage, die am
0V-Kongress aus verschiedenen Perspektiven
beleuchtet werden soll, lautet: Was erwartet die
Generation Y? Wie kann sie langfristig fiir den

0V Dbegeistert werden? Diskutiert wird diese
Frage an der Abendveranstaltung «Mensch und
Gesellschafty.

Die VBZ und die ETH zeigen auch auf, wie an-
dere Branchen mit den neuen Trends umgehen
und stellen die Frage, ob ihre Branche mit- oder
cher hinterher zieht. Eine Exkursion bringt Teil-
nehmende direkt an die Orte des Geschehens —
an wichtige Umsteigeknoten mitten in der City.
Alle Informationen zum 6V-Kongress inklusive
allen Referentinnen und Referenten gibt es hier:
www.vbz.ch/kongress.

roger.haumann@voev.ch, 031 359 23 15

Umsetzung Interoperabilitat-

Richtlinie (BaRe 2.2)

Das Bundesamt fiir Verkehr (BAV) hat im Rahmen der Bahnreform 2.2. per 1. Juli 2013
ginige Verordnungen angepasst und mit teilweise neuen BAV-Richtlinien ergéanzt,
die fiir die Bahnunternehmen (und das BAV) eine grosse Herausforderung sind. Zurzeit
sind verschiedene Aktivitdten zur Umsetzung dieser neuen Vorschriften im Gang.

Zur «Richtlinie zum Erlangen von Netzzu-
gangsbewilligung und  Sicherheitsbescheini-
gung sowie Sicherheitsgenehmigung» fiihrte
der V6V im Juni 2014 eine Fachtagung durch.
Viele der tiber 80 Teilnehmenden haben sich
zur Tagung positiv gedussert. In verschiedenen
Bereichen wurde Klarheit geschaffen und gute
Losungsideen aufgezeigt. Die kritischen Stim-
men der Branche zum Thema verstummen aber
keineswegs. Die Hauptkritik zielt weiterhin
auf den zunehmenden administrativen Auf-
wand, der neu zu leisten ist. Dabei wird nicht
das Sicherheitsmanagement-System (SMS) an
sich in Frage gestellt, sondern das «Wie», also
der administrative Umsetzungsprozess. Erste
Erfahrungen bestitigen die Befiirchtungen,
dass der administrative Standard sehr hoch
angesetzt ist. Die liickenlose, detaillierte Doku-
mentation aller Prozesse kann unter Umsténden
sogar zu einer Vernachldssigung der seridsen
Durchfiihrung eben dieser Prozesse fiihren.
Die Spitzen des BAV und des V6V haben an

einer gemeinsamen Sitzung vereinbart, dass
eine gemeinsame Arbeitsgruppe «SMSy zeit-
nah offene Fragen zum Thema diskutieren und
kldren soll. Anschliessend sollen die Erkennt-
nisse der interessierten Branche zur Verfiigung
gestellt werden. Bereits gesetzte Themen sind:
Fahrzeuglisten, konkrete «Musterlésung fiir
kleine TU’s» — weitere Themen werden folgen.

Sachverstindigenpriifungen

Fiirdie Umsetzung der neuen Sachverstandigen-

richtlinie «Richtlinie Unabhingige Priifstellen

Eisenbahn» (RL UP-EB) und weiterer Richtli-

nien sind in den entsprechenden Fachbereichen

die Sicherheitsnachweisfiihrungen aufzubauen,

beziehungsweise anzupassen.

Aus KTBS-Fachgruppen gebildete Arbeitsgrup-

pen sind in diesen Fachbereichen unterwegs:

— Sicherheitsnachweisfithrung Elektrische An-
lagen (RTE 27100)

— Sicherheitsnachweisfithrung Sicherungs-
anlagen (RL BAV, RTE 25100)

und Safety-

— Sicherheitsnachweisfithrung Fahrzeuginde-
rungen (RL BAV, RTE 49100)

Im Fokus stehen dabei Fragen wie:

— Welche Sicherheitsnachweise sind bei welchen
Projekten fiir das Plangenehmigungsverfah-
ren (PGV) und die Betriebsbewilligung not-
wendig?

— Wie sind die neuen Bewilligungsprozesse
unter Einbezug welcher Priifstellen abzuwi-
ckeln?

— Was miissen die Inhalte der Sicherheits- und
Priifberichte umfassen und in welcher Pro-
jektphase sind diese zu erstellen?

Mit gemeinsamen Workshops BAV-V6V sol-

len die projektabhingig notwendig werden-

den Prozesse und Inhalte festgelegt und in

BAV-Richtlinien, RTE-Regelungen oder VoV-

Empfehlungen festgehalten werden. Ergénzt

mit Checklisten und Vorlagen sollen es diese

Werkzeuge den Projektleitern ermdglichen,

die Projekte im Sinne der neuen Anforderungen

umzusetzen. Mit Fachtagungen soll im néchs-
ten Halbjahr das notwendige Know-how bei

Bahnunternechmen, Bahnzulieferern und den

neuen Sachverstdndigen vermittelt werden.

Riickmeldungen und Fragen an den Autor.

urs.walser@voev.ch, 031 359 23 13
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Sanierung Bahniibergange: Das empfiehlt
der VoV fur Massnahmen nach 2014

Bis Ende 2014 miissen nicht verordnungskonforme Bahniibergange saniert werden.

Es ist nun absehbar, dass diese Frist nicht in allen Féllen eingehalten werden kann.

Das Bundesamt filr Verkehr (BAV) hat deshalb die bestimmende EBV per 1.11.2014
angepasst. Es will die Bahnen verpflichten, bis Ende 2014 vollstandige Gesuche fir
alle noch pendenten Ubergénge einzureichen und diese innerhalb eines Jahres nach

Vorliegen eines rechtskréftigen Entscheids zu sanieren.

Zusétzlich verlangt das BAV, dass an nicht
sanierten Bahniibergdngen mit ungeniigenden
Sichtverhiltnissen unverziiglich alle verhélt-
nismassigen risikoreduzierenden Massnahmen
ergriffen werden. Zur Umsetzung dieser Uber-
gangsmassnahmen hat die VOV-Arbeitsgruppe
Bahniibergidnge entsprechende Empfehlungen
publiziert.

Diese Massnahmen binden Kapazititen bei
Bahnen, Behorden und Lieferanten, die in der
Folge bei den dringend umzusetzenden Sanie-
rungsprojekten fehlen. Sie nehmen den Druck
auf nachhaltige Losungen weg und schwéchen
die Argumente der Bahnunternehmen in laufen-
den Verhandlungen, beziehungsweise verlang-
samen damit definitive Sanierungen. Gewisse
Massnahmen konnen bei aufzuhebenden oder
zu sanierenden Bahniibergéngen kontraproduk-
tiv sein und nachhaltige Losungen gefahrden.

Nachhaltige Strategie

Die nachhaltige Losung bei Kreuzungen zwi-
schen Schiene und Strasse besteht in der raumli-
chen Trennung der Verkehrsachsen (Aufhebung,
riickwértige Erschliessung, Strassenunter- und
iiberfithrung, usw.). So besteht keine gemeinsam
genutzte Verkehrsflache mehr. Nachhaltige Lo-
sungen mit hohem Sicherheitsniveau sind
deshalb kurzfristigen Varianten mit geringerer
Sicherheit vorzuziehen.

Die Basis fiir jede Vorgehensweise ist eine
risikoorientierte Beurteilung der bestehenden
Situation. Grundlagen dazu finden sich in der
R RTE 25931 Basisdokumentation Bahniiber-
gang. Wichtig ist dabei das schriftliche Festhal-
ten der Risikoiiberlegungen, um die getroffene
risikoorientierte Massnahme im Ereignisfall
dokumentieren zu konnen.

Die V6V-Empfehlung beschreibt folgende Uber-

gangsmassnahmen:

1. Sofortige Schliessung geméss EBG Art. 19

2. Herstellung der notwendigen Sichtverhalt-
nisse (Entfernen der Sichtbehinderun-
gen, Verschiebung des Bahniibergangs,
Geschwindigkeitsreduzierung)

3. Abgeben von Achtungssignalen durch
die Ziige (Pfeifen)

4. Strassenseitige Massnahmen (Verbotstafeln,
zusiétzliche Warntafeln, Spiegel, usw.)

5. Benutzerkreiseinschrankung (Fussgénger,
Berechtigte, usw.)

6. Provisorische Sicherungsanlagen

Der VOV hat grosses Interesse daran, dass
die Sanierungen ziigig vorankommen und die
Aufhebungen und Erneuerungen der Bahn-
iibergangsanlagen rechtzeitig und nachhaltig
erfolgen. Fiir komplizierte oder heikle Falle
steht die VoV-Arbeitsgruppe Bahniibergéinge

= 5 =

RhB-Bahniibergang in Cavaglia: Ende 2014 saniert.

fiir Beratungen und Vermittlungen gerne zur
Verfiigung. Riickmeldungen und Fragen an den
Autor.

urs.walser@voev.ch, 031 359 23 13

R RTE 25000 Kompendium Sicherungsanlagen Ausgabe 10 erschienen

Der V6V und die Projektleitung Regelwerk Technik Eisenbahn RTE hat per 1.10.2014 die 10. Ausgabe
der Regelungssammiung R RTE 25000 Kompendium Sicherungsanlagen gleichzeitig in Deutsch und
Franzosisch publiziert.

Das Kompendium Sicherungsanlagen wurde den neusten hoheitlichen Vorschriften z. B. AB-EBV 2014
angepasst. In der ganzen Sammlung sind zudem neu die Aspekte der Meter- und Spezialspur konsequent
erganzt worden. Damit dokumentiert die Ausgabe 10 alle spezifischen Vorgaben nach heutigem Stand
flr die jeweiligen Spurweiten. Weiter wurde die R RTE 25053 «Flankenschutz flir Zugfahrstrassen»
beziiglich der Praxistauglichkeit (berarbeitet und in der R RTE 25010 «Bezeichnung der Gleise und
Bahnhofgrenzen» ein neues Kapitel zur der Kennzeichnung der Bahnhtfe, Spurwechsel und Strecken-
verzweigungen erganzt.

Die Regelung ist im RTE-Webshop erhltlich. Bemerkungen und Hinweise nehmen wir gerne per Mail
entgegen unter: RTE@voev.ch

Verband dffentlicher Verkehr VoV Redaktion Franzsische Ubersetzung Auflage
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