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Zur lllustration des diesjahrigen Geschéftsberichts
haben wir uns in unseren finf Standorten nach
nicht ganz alltéglichen Perspektiven umgeschaut:
Funf spannende Stadte, finf imposante Bilder
und finf spezielle Zahlen, die unsere Blrostandorte
beschreiben.
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EinfUhrung

Liebe Leserinnen, liebe Leser

Definition und Umsetzung einer klaren Strategie werden angesichts des
rasanten wirtschaftlichen, politischen und gesellschaftlichen Wandels auf
internationaler Ebene zu einer besonderen Herausforderung. Wir haben
diese Aufgabe angenommen und die Entwicklung vom exportorientierten
zum international aufgestellten Unternehmen im vergangenen Jahr mit
grossem Tempo fortgesetzt.

Mit unserer 2014 gegrtindeten Tochtergesellschaft in den USA konnten wir
bereits sehr gute Erfahrungen machen. Im vergangenen Jahr hat SMA nun
zusatzlich zu den bisherigen Standorten in Zirich, Lausanne und Santa Ana
(Kalifornien) auch Tochtergesellschaften in Frankfurt und Paris etabliert.
Kompetenz und Kultur, die SMA auszeichnen, sind in den neuen Biros
sichergestellt, da an beiden Standorten Mitarbeiter mit dreissig bis vierzig
Jahren kumulierter SMA-Erfahrung ihre Arbeit aufgenommen haben.

Auf diese Weise konnen wir sowohl den Erwartungen unserer Kunden als
auch den Bedingungen des Marktes entsprechen. Gemeinsam werden
unsere verschiedenen Buros die Weiterentwicklung der Marke SMA
verstarken, die weltweit als Synonym flr qualitativ hochwertige Dienst-
leistungen und Produkte gilt.

Die vielen positiven Reaktionen, die wir auf unsere Geschaftsberichte er-
halten, zeigen uns, dass die Berichte intensiv gelesen werden. Uber dieses
Interesse an unserem Unternehmen freuen wir uns sehr. Wir méchten
auch in diesem Jahr die unterschiedlichen Erfahrungen, Sichtweisen und
Eindrlcke, die mit unseren Aktivitaten im vergangenen Jahr verbunden
waren, mit lhnen teilen. Damit Sie dariber hinaus wahrend des Jahres
jederzeit Uber die neuesten Entwicklungen bei SMA informiert bleiben,
wird |hnen unsere Website jetzt regelmassig die aktuellen Projekte zeigen.

Nun winschen wir Ihnen eine angenehme Lektlre unseres Geschafts-
berichts 2015.

Eric Cosandey Thomas Bickel
CEQ, Bereichsleiter Beratung Bereichsleiter IT



ZUGFAHRTEN

Mit mehr als 2915 Zugfahrten pro Tag gilt der
Zurcher Hauptbahnhof schon heute als einer der
meistfrequentierten Bahnhote der Welt.

Taglich verkehren hier 437 000 Passagiere — bel
einer stadtischen Bevolkerung von 405 000.

ZURICH - ZENTRALE DREHSCHEIBE IM SCHWEIZER BAHNVERKEHR
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Integrierte Mobilitat als Zukunft
der Bahn?

Die Rolle der Eisenbahn im sich verdandernden Mobilitatsmarkt
Eine Diskussion zwischen Eric Cosandey, Frederik Ropelius und Luigi Stahli

Die Eisenbahn befindet sich heute in einem Umfeld, das sich so schnell und umfassend
verandert wie selten zuvor. Die Gesamtkosten des Systems Bahn steigen ohne reelle
Chance, diese Kosten an die Nutzer oder die finanzierenden Institutionen weiterzugeben.
Alternative Verkehrsmittel machen erhebliche Fortschritte in Effizienz und Produktivitat
und werden in den bisherigen Alleinstellungsmerkmalen der Bahn wie Sicherheit, Umwelt-
freundlichkeit und attraktive Reisezeiten wettbewerbsfahig. Die aktuellen Umbriche in
Gesellschaft und Technologie bergen allerdings auch grosse Chancen fir die Eisenbahn.

Die Bahn erhalt neue Konkurrenz Auf den ersten Blick erscheint das System Bahn
weltweit identisch, jedoch folgt die Planung von Angebot und Betrieb in den einzelnen
Landern zum Teil unterschiedlichen Grundsatzen und Regeln. Mancherorts richtet sich zum
Beispiel das Fahrplanangebot streng nach der erwarteten oder vorliegenden Fahrgast-
nachfrage, in anderen Landern existiert hingegen ein angebotsorientierter Taktfahrplan —
dem Grundsatz folgend, dass ein gutes Angebot die entsprechende Nachfrage schafft.
Auch wenn sich diese Prinzipien teilweise unterscheiden, erkennen die Bahnbetreiber in
vielen Landern gleichermassen, dass die Wettbewerber im 6ffentlichen Personenverkehr
starker werden und die Bahn manche Alleinstellungsmerkmale zu verlieren droht.

Luigi Stéhli: «Carpooling hat in Frankreich einen nicht zu vernachldssigenden Marktanteil
erreicht und hilft, den Auslastungsgrad pro Autofahrt zu erhéhen. In Deutschland, aber
auch in Frankreich haben sich Fernbusse inzwischen etabliert, in anderen Landern sind sie
im Kommen. Zudem machen neue Technologien wie Videokonferenzen manche Reisen
entbehrlich.»

Die grésste Umwalzung koénnte das offentliche selbstfahrende Fahrzeug (SFF) verursachen,
besonders wenn es elektrisch betrieben wird. Bisherige Alleinstellungsmerkmale der
Bahn — nutzbare Reisezeit und dkologische Mobilitdt — kénnten in Zukunft auch fir SFF
gelten. Mehr noch, sie bieten sogar Tir-zu-Tlr-Mobilitat ohne Parkplatznote, denn das SFF
fahrt nach seinem Gebrauch weiter zum néchsten Benutzer. Einer der bisher grossten
Vorzlge von Bahnreisen, die Reisezeit nutzbar zu machen, kdnnte ebenfalls fur SFF gelten.
Weil zudem fixe Fahrplane und Wartezeiten durch zu geringe Taktfrequenzen entfallen,
kdnnten sie so erfolgreich werden, dass die Eisenbahn und sogar der Bus im landlichen
Raum géanzlich obsolet werden.

Kostensteigerung und individuelle Lésungen Gestiegene Anforderungen an den
Infrastrukturbau, die betriebliche Ausstattung, das Rollmaterial sowie die Standardisierungs-
bemiihungen auf européischer Ebene flihren zu einer Zunahme der Bau- und Betriebs-
kosten des Bahnsystems. So flhrte beispielsweise die Standardisierung der Signalisierung
nicht zur Abldsung der Vielfalt durch ein einheitliches System fiir alle, sondern zunéchst zu
einem zusétzlichen System. Europdische Normen sind fir sich betrachtet sinnvoll und
wlnschenswert. Zusammengenommen koénnen alle Regeln aber dazu beitragen, dass das
Gesamtsystem fur die 6ffentliche Hand und den Reisenden schwer finanzierbar wird.
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Die Kosten der Bahn sind auch deshalb hoch, weil es sich um eine gering standardisierte
Industrie handelt und viele kundenspezifische Anpassungen gewlnscht werden, zum
Beispiel beim Rollmaterial. So entsteht in nahezu jedem SPNV-Wettbewerbsnetz in
Deutschland ein eigenes Fahrzeug, das in verhaltnismassig kleinen Stlickzahlen beschafft
werden muss. Kostenvorteile durch Bestellungen von Standardfahrzeugen werden selten
genutzt.

Vorteile und Chancen der Bahn Die bevorstehenden gesellschaftlichen und technolo-
gischen Umwaélzungen bringen allerdings auch einmalige Chancen fiir die Bahn mit sich.
Ihr Betrieb und ihre Nutzung sind planbar und zuverlassig. Die per Smartphone-App
transparenten und jederzeit verfliigbaren Fahrplaninformationen senken heute schon die
Eintrittsschwelle zur Nutzung der Bahn. Auch der Vertrieb ist deutlich einfacher geworden,
weil Reisende Uber das Mobiltelefon jederzeit zum aktuell glinstigsten Preis Tickets I6sen
kénnen.

Darlber hinaus weist die Bahn Wettbewerbsvorteile auf, von denen andere Verkehrsmittel
noch weit entfernt sind. In hochverdichteten Ballungsraumen, wo grosse Verkehrsstrome
zu bewidltigen sind, wird die Bahn auch in Zukunft unverzichtbar sein. Die S- und U-Bahn-
netze in den Agglomerationen dirften tendenziell eher ausgebaut werden. Die Vorteile der
Bahn im «mass transit» — wie man auf Englisch sagt — werden in der Zukunft fur die
Gesellschaft wichtig und bestimmend sein.

Auch im Verkehr mit hohen Geschwindigkeiten ist die Bahn konkurrenzlos. Das betrifft den
Intercity-Verkehr auf Distanzen von 50 bis 200 km bei Geschwindigkeiten um 160 km/h
und den Hochgeschwindigkeitsverkehr bei Reisezeiten von drei bis vier Stunden.

Frederik Ropelius: «In Zukunft wird die Bahn intelligente Kooperationen mit anderen
Verkehrsmitteln eingehen, um eine Tir-zu-Tlr-Mobilitdt zu bieten.»

Das grosste Potenzial liegt allerdings in der Erkenntnis, dass sich die Bahn —im Bewusst-
sein ihrer Starken — in Zukunft mit anderen Verkehrsmitteln arrangieren sollte. Wird das
Angebot der Eisenbahn mit Bussen und SFF kombiniert, er6ffnen sich neue, intelligente
Lésungen bis hin zu Tur-zu-Tur-Konzepten. So kénnen selbstfahrende Autos oder Busse
eine grosse Chance flr die Eisenbahn sein, da sie die Licke der «letzten Meile» bis zur
Haustir schliessen. Dies betrifft auch den Guterverkehr, der ebenfalls von selbstfahrenden
Fahrzeugen profitieren kann.

Eric Cosandey: «Neue Verkehrstrager bieten immer auch neue Perspektiven fir den
offentlichen Verkehr und muissen daher als ergdnzende Produkte flir ein integriertes Angebot
gesehen werden. Der Staat als starker Akteur sollte in diesem Zusammenhang nicht nur
die Rolle eines Regulators spielen, sondern auch die eines Mobilitadtsintegrators.»
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Als Teil dieses integrierten Angebots kann sich die Bahn auf ihre Starken konzentrieren
und ihre Effizienz durch die Vereinfachung und Systematisierung des Angebots, des Betriebs
und der Nutzung steigern. Mit anderen Worten: Die Bahn kann sich das industrialisierte
Modell automatischer U-Bahnen zum Vorbild nehmen.

Weitere strukturelle Verbesserungen sind denkbar, etwa eine Vereinfachung der Bau-
vorschriften oder die Standardisierung und Homogenisierung beim Rollmaterial im Nah-
und Fernverkehr. Dazu ist es nétig, Vorschriften zu reduzieren und in einer pragmatischen
Weise zu vereinfachen, um die Effizienz des gesamten Systems Eisenbahn zu stérken.

Netze kniipfen — Netze planen Dass in verschiedenen Landern véllig unterschiedliche
Aspekte im Eisenbahnsystem als wichtig betrachtet werden, zeigt im Gegensatz zur
landlaufigen Uberzeugung, wie flexibel das System Bahn sein kann. Bei SMA sind wir mit
den unterschiedlichen Modellen und ihren technischen und institutionellen Herausforde-
rungen in Europa und den Vereinigten Staaten vertraut. Wir erkennen, wo unnétige Kom-
plexitat entsteht und kdnnen unseren Kunden entsprechende Konzepte zur Vereinfachung
und Standardisierung anbieten. Statt fertiger Losungen ist dabei stets ein Verstandnis fir
das System und seine Vielfalt gefragt.

Einige Lander und Regionen dienen schon heute als Schaukasten fur integrierte Mobilitat.
Der Grad der Integration hdangt jedoch vom politischen Willen und den technologischen
Maoglichkeiten ab. SMA arbeitet seit langem an der Schnittstelle zwischen den Verkehrs-
tragern und ihren Akteuren und nimmt hierbei nicht nur die Rolle des Planers, sondern
auch die des Moderators und Katalysators zwischen den Beteiligten wahr.

«Netze knlpfen — Netze planen», lautete bereits vor rund zwanzig Jahren das Motto von
SMA. Als Basis fir die integrierte Mobilitdt ist es aktueller denn je.
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Going West: SMA in Kalifornien

Beim Gedanken an Kalifornien haben viele Menschen als Erstes ein Bild von Palmen,
endlosen Stranden und weitldufigen Nationalparks vor Augen. Kalifornien ist aber auch der
bevolkerungsreichste Bundesstaat der USA. 39 Millionen Menschen leben hier, das ist
einer von acht Amerikanern. Fir die nachsten zwanzig Jahre wird ein Zuwachs der Bevol-
kerung um weitere sieben Millionen Bewohner erwartet. Und Kalifornien ist eine bedeu-
tende Wirtschaftsmacht, die — fir sich genommen — weltweit den siebten Platz einnimmt,
noch vor lItalien, Russland und Brasilien. Keine Uberraschung, wenn man an das Silicon
Valley, Hollywood und zum Beispiel an die Herkunft von 80 Prozent der weltweiten Mandel-
produktion denkt.

In Kalifornien, genauer genommen in Santa Ana stdlich von Los Angeles, er6ffnete SMA
2014 das erste Bliro ausserhalb Europas. Das Interesse an unserem spezifischen Know-
how der Eisenbahnbetriebsplanung und der langfristigen Netzplanung ist in diesem dicht
besiedelten, urbanen Raum besonders gross. Gerade Sudkalifornien wird heute nicht mit
einem leistungsfahigen offentlichen Verkehrsnetz assoziiert. Im Gegenteil, die Bewohner
des Grossraumes Los Angeles haben in den meisten Fallen keine andere Wahl zur Fort-
bewegung als das Automobil. Seit den 1950er-Jahren stehen dazu allein in Los Angeles
County mehr als 800 Autobahnkilometer bereit, doch von der vermutlich einst existierenden
Freude am Fahren ist wenig geblieben.

Im Durchschnitt verliert jeder Autofahrer in Los Angeles jahrlich Gber 80 Stunden im Stau.
Ein beliebiger Weg dauert zu Stosszeiten etwa 40 Prozent langer als bei fliessendem
Verkehr, auf den Autobahnen sogar 57 Prozent. Wenn das nur hiesse, dass ein zehn-
minUtiger Arbeitsweg nun eben 15 Minuten beansprucht, kénnte man fragen: Wo ist das
Problem? Die eingeschrankte Qualitat des Verkehrsnetzes erstreckt sich jedoch beinahe
gleichmassig auf den gesamten Grossraum Los Angeles und damit auf eine Strecke von
80 Kilometer und mehr. Der Weg mit dem Auto von Bern nach Zurich wirde also statt
rund 75 Minuten plotzlich Gber zwei Stunden beanspruchen —im Durchschnitt! Will man
nun aber zuverlassig zu einer bestimmten Zeit ankommen, zum Beispiel am Flughafen
oder zu einem Kundentermin, sollte man in Los Angeles das 3,75-fache der bestmaoglichen
Fahrzeit einplanen, um in fiinf Prozent der Félle dennoch zu spét zu kommen. Das bedeutet,
dass etwa fir die Fahrt von Downtown Los Angeles zum internationalen Flughafen LAX,
die ohne Stau etwa eine halbe Stunde dauert, zu Stosszeiten fast eine Stunde und fiinfzig
Minuten eingeplant werden missen.

Da eine solche Einschrankung der Mobilitat flr einen der grossten und dynamischsten
Wirtschaftsraume der Welt inakzeptabel ist, wurde schon vor tber zehn Jahren ein Ausbau
der offentlichen Verkehrsmittel in Angriff genommen, insbesondere der Eisenbahn. In
diesem Umfeld berdt SMA Betreiber, Behdrden und Ingenieurblros. Unsere in Europa
bewahrten Planungsmethoden, angepasst an die Bedlrfnisse in den USA, ermdglichen
einen zielgerichteten und sinnvollen Einsatz der vorhandenen Mittel fir den Ausbau und
den Betrieb der Eisenbahnen. In Stidkalifornien, wo sich verschiedene Passagierbetreiber
und Guterbahnen das Schienennetz teilen, tragt SMA zur koordinierten Fahrplanung bei
und hilft mit rasch wirksamen Massnahmen, die Robustheit des Betriebs zu erhdhen.
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Wir unterstltzen das Verkehrsministerium des Bundesstaates bei der langfristigen Planung
flr das Jahr 2040, um ein koordiniertes Netz mit Anschlussknoten zu schaffen. In den
USA werden dafir jetzt die Begriffe «Pulsed System» und «Time Points» verwendet. Und
selbst fir die Glterbahn BNSF erstellt SMA Analysen und Konzepte, um den Betrieb zu
verbessern.

Den Weg Richtung Westen einzuschlagen, war die richtige Entscheidung fir SMA. Wir
freuen uns, dass wir Kalifornien dabei unterstitzen dirfen, ein 6ffentliches Verkehrsnetz
auf Weltniveau zu schaffen.
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Viriato.FF — eine Erfolgsgeschichte

Von der Vision zum Modell Aufgrund der Anforderungen des Marktes nach einem
immer starker ausdifferenzierten Angebot bei gleichzeitiger Mehrung der Bauaktivitaten
prognostizierte der Fernverkehr der Deutschen Bahn im Herbst 2009 eine Vervierfachung
der zu planenden Fahrlagen in den kommenden Jahren. Als Antwort darauf erarbeiteten
die Verantwortlichen eine Vision fur den zuklinftigen Umgang der Fahrlagenplanung mit
der zu erwartenden Mehrbelastung.

Die Umsetzung dieser Vision erforderte eine Abkehr vom bisherigen Fokus auf ein konzep-
tionelles Studientool hin zu einem voll skalierbaren und ausfallsicheren Produktionssystem
fir 75 bis 100 Benutzer aus der Mehrjahres-, Jahres- und unterjéhrigen Planung.

Bald war klar, dass die seit 1999 im Einsatz befindliche Anwendung Viriato diese Vision
auf der Modellebene nicht wirde unterstitzen kdnnen. Zu sehr war das konzeptionelle
Studientool auf ein voll vertaktetes Angebot ausgelegt. Wie andere IT-Systeme auch war
Viriato durch jahrelange organische Weiterentwicklung zu komplex geworden, um einen
vollstdndigen Wechsel des zugrunde liegenden Modells noch zuzulassen.

Aufgrund des erwarteten Endes des Lebenszyklus von Viriato hatte SMA zu diesem Zeit-
punkt die Planung fir ein vollstdndiges Refactoring des Systems schon abgeschlossen
und Anfang 2009 mit den entsprechenden Umsetzungsarbeiten begonnen. Darlber hinaus
wurde ein fundamental neues Modell erarbeitet, das die Abbildung eines tagesscharfen
Fahrplans erlaubt und in dem das Taktmodell nur noch einen Grenzfall darstellt. Die zweite
grundsatzliche Neuerung auf Modellebene betraf die Unterstlitzung sowohl zeitlich
begrenzter wie auch unbegrenzter Infrastrukturversionen und paralleler Varianten.

Die Implementierung dieses neuen Modells erfolgte im Produkt Viriato.Enterprise, unter
Beibehaltung der bewahrten Konzepte von Viriato. In der Folge wurde deutlich, dass
Viriato.Enterprise die Anforderungen der Vision «Fahrplan Fortschreibung» (FF) des Fern-
verkehrs fast vollstandig erfullt.

Erfolgreiche Umsetzung Zusammen mit DB Fernverkehr sowie DB Systel als Integrator
begann SMA im Frihjahr 2012 mit der Implementierung des Systems Viriato.FF. In drei
Jahren flhrte dieses Team das Projekt Viriato.FF mit finf Releases, von denen drei in
Produktion gingen, gemeinsam zum Erfolg. Im April 2015 erfolgte die Produktionsaufnahme
des Gesamtsystems. Seither ist lediglich ein kritischer Fehler aufgetaucht, der einen
kurzfristigen Hotfix erforderlich machte. Hingegen hat sich bereits gezeigt, dass die starke
Steigerung der zu planenden Fahrlagen ohne Viriato.FF nicht mehr beherrschbar ware.

Das Projekt dauerte etwa 36 Monate und beanspruchte rund sechzig Mannjahre kumulierte
Arbeitszeit. Zeitweise waren bei SMA (ber dreissig Mitarbeiter daflr tatig, Gber die ganze
Projektlaufzeit waren es durchschnittlich 22 — Entwickler, Architekten, Businessanalysten,
Tester, Dokumentautoren, Trainer und Release-Manager.
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Eine besondere Herausforderung stellte das Zusammenspiel des traditionellen Wasserfall-
Projektprozesses von DB Systel mit dem agilen Entwicklungsprozess von SMA dar. An
dieser Schnittstelle wurden kulturelle Unterschiede offensichtlich, die aber durch den
gemeinsamen Willen zum Projekterfolg und das professionelle Agieren aller Akteure Uber-
wunden werden konnten.

Basis fur die Zukunft Das komplette Refactoring von Viriato sowie die Integration von
Viriato.Standard und Viriato.Enterprise auf Modellebene haben sich als sehr aufwendig
erwiesen und SMA Uber viele Jahre beschéaftigt. Mit Erreichen der zwei Meilensteine, der
Produktivsetzung von Viriato.FF im Frihling 2015 und der Fertigstellung der neuen
Releases von Viriato.Standard und Viriato.Enterprise im Herbst 2015, wurde dieser Prozess
im vergangenen Jahr erfolgreich abgeschlossen.

Die notwendigen Investitionen sowie die zahlreichen zu Gberwindenden Schwierigkeiten
mogen der Grund sein, weshalb viele andere Hersteller von Kapazitdtsplanungs- und
Kapazitdtsmanagementsoftware diesen Schritt noch nicht gewagt haben. SMA ist mit
dem Abschluss dieses Transformationsprozesses in jedem Fall bestens fir die zukinftigen
Herausforderungen geristet.
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Zuglaufrechnung ZLR —
vielseitig einsetzbar auf diversen
Betriebssystemen

Die von SMA entwickelte Zuglaufrechnung (ZLR) ist bei den SBB und bei Infrabel als
zentrales Element des Dispositionssystems RCS im Einsatz. Die ZLR steht dem Disposi-
tionssystem sowie weiteren Client-Systemen als Service zur Verfligung. Die Anbindung
erfolgt wahlweise (ber das hoch performante Messaging-System Tibco oder Uber das
weitverbreitete SOAP/HTTP-Protokoll.

Die steigenden Anforderungen an die Leistungsfahigkeit von RCS haben gezeigt, dass mehr
Zeit fUr den Transport der Anfragen benétigt wird als fir die eigentliche Fahrzeitberechnung.
Deshalb entstand der Wunsch der RCS-Betriebsfiihrung, die ZLR wie RCS auf einem
Linux-System zu betreiben, damit teure Ubergénge in das Netzwerk der Windows-Server
vermieden werden kdnnen.

Die fortgeschrittene Reife von Mono, der quelloffenen Implementation des .NET-Frame-
works von Microsoft, ermdglichte SMA, die ZLR auf Linux zu betreiben. Damit das in Java
entwickelte RCS auf die ZLR zugreifen kann, wurde zusatzlich ein Java-Wrapper entwickelt.
Damit kann die ZLR nun flexibel unter Java, C++ und Mono auf Linux-Servern betrieben
werden.

Der Einsatz des agilen Entwicklungsprozesses Scrum erlaubte eine Umsetzung in kurzen
Iterationen.
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Projektauswahl
aus dem Jahr 2015

RNE: Audit der Prozesse und IT-Systeme RailNetEurope (RNE) beauftragte SMA mit
der Durchfiihrung eines Audits des Path Coordination Systems (PCS). Das Audit bestand
aus funf Arbeitspaketen, die den Softwareentwicklungsprozess von PCS sowie den inter-
nationalen Fahrplanabstimmungsprozess abdeckten.

Arbeitspaket Inhalt Beschreibung
1 Schnittstellen Analyse der Schnittstellen zu den nationalen
Systemen
2 Technische Analyse der technischen Architektur von
Rahmenbedingungen PCS mit Schwerpunkt auf Performance,

Skalierbarkeit, Datenmodell und Verfligbarkeit

3 Softwareentwicklung Analyse des Softwareentwicklungsprozesses
einschliesslich Systemtestfallen und
Softwareentwicklung, Testprozessen und
allgemeiner Prifung des Quellcodes

4 Fahrplanplanungsprozess Analyse des strategischen Plans und
Harmonisierung von nationalen und inter-
nationalen Prozessen und Subprozessen

5 Ausrichtung zukUnftiger Analyse der Struktur der gelieferten
Fahrplananforderungen mit ~ Anforderungen und deren Umsetzbarkeit in
PCS PCS

Die wichtigste Methode zur Bewertung der Arbeitspakete waren strukturierte einstlindige
Interviews mit den verschiedenen PCS-Stakeholdern. Zuséatzlich analysierte SMA den
Quellcode der neusten PCS-Version und besuchte das Entwicklungsteam in Skopje,
Mazedonien.

Das Audit enthalt diverse Beispiele wichtiger Prozessverbesserungen der letzten Jahre.
Dariber hinaus benennt der Bericht konkrete Bereiche mit weiterem Verbesserungspotenzial.

Harmonisierung der grenziiberschreitenden Planungsprozesse und -modelle

°  zwischen DB Netz und SNCF Réseau Neben Instandhaltung und Betrieb ist das
Mannheim Management der Netzkapazitat eine der Hauptaufgaben eines Infrastrukturbetreibers (I1B).
¢ Dabei muss er nicht nur die unterschiedlichen Bedrfnisse von Personen- und Guterverkehrs-

o Brissel

DRI unternehmen berlcksichtigen, sondern auch jene von Unternehmen, die in Verbindung

mit den Bauarbeiten stehen.

T o Ziirich

= Wahrend der Glterverkehr maximale zeitliche Flexibilitat erfordert, sind die Personen-
verkehrsunternehmen auf eine langfristige Planung ihrer Verkehre angewiesen. Wie aber
kdnnen Guterverkehrskapazitaten, unter Berlcksichtigung der kurzfristigen Anforderungen
auf internationalen Korridoren, in einen bereits erstellten Katalog der Personenverkehrs-
trassen integriert werden? Zur Beantwortung dieser Frage beauftragten DB Netz und
SNCF Réseau vor dem Start eines Pilotprojekts auf dem Korridor Mannheim—Paris SMA
mit der Organisation und Leitung von Workshops zur Harmonisierung der Terminplane
und Prozesse sowie der Planungs- und Kapazitatsmanagementmodelle.

SMA+ GESCHAFTSBERICHT 2015 18
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Dank dieser Workshops konnten DB und SNCF zunéchst den zeitlichen und geographischen
Umfang des Pilotprojektes bestimmen sowie einen ersten Entwurf eines gemeinsamen
Prozesses fur die Planung von Trassen und Bauarbeiten erarbeiten. Danach folgten die
Definition eines High-level-Objektmodells, des Vokabulars und der gemeinsamen Prinzipien
sowie ein intensiverer Austausch Uber die notwendigen Werkzeuge und Daten. Auf Basis
der Workshopergebnisse wurde schliesslich zur Vorbereitung einer gemeinsamen Absichts-
erklarung ein erster Terminplan des Pilotprojekts skizziert.

Dank der Unterstltzung von SMA konnten die beiden Unternehmen nicht nur ihre jewei-
ligen Herausforderungen und Prozesse besser verstehen, es wurde auch eine gesunde
Basis fir die Harmonisierung und Koordination grenztberschreitender Verfahren geschaffen,
die Uber den deutsch-franzdsischen Kontext hinaus ein Vorbild darstellen kénnen.

NS International: Mehrsystemlokomotiven auf der IC-Linie Amsterdam-Berlin

NS International sucht nach Wegen zur Steigerung der Attraktivitat der IC-Linie
Amsterdam—Berlin. Eine Moglichkeit ist der Einsatz einer Mehrsystemlokomotive, um
den Lokomotivwechsel an der Grenze zu vermeiden. Hierdurch kénnten 10 bis 15 Minuten
Reisezeit eingespart werden.

Der IC Amsterdam—Berlin verkehrt innerhalb der Niederlande auf einer nationalen IC-
Trasse, was NS erlaubt, die Kosten flr den Betrieb niedrig zu halten. Eine Fahrplananderung
in naher Zukunft (2017) ermdglicht die Integration in den laufenden Planungsprozess.

In diesem Zusammenhang beauftragte NS SMA mit der Suche nach der idealen Trasse
auf der niederldndischen Seite bis Amsterdam Central mit der Vorgabe, auf den Lokomotiv-
wechsel an der Grenze zu verzichten.

SMA flhrte eine Studie in zwei Phasen durch: Zundchst wurden die Angebotsstrukturen
definiert und danach der Fahrplan der drei vielversprechendsten Varianten untersucht. Die
erste Phase gab einen guten Einblick in mogliche Reiszeitverklirzungen und die Rand-
bedingungen des flir 2017 geplanten Fahrplans. Die zweite Phase zeigte die konkreten
Maéglichkeiten neuer oder angepasster Trassen im dichtest befahrenen Teil des niederlan-
dischen Eisenbahnnetzes auf, der Amsterdam-Schiphol-Region.

Die Untersuchung der drei erarbeiteten Varianten zeigte Vor- und Nachteile jedes Szenarios
hinsichtlich Reisezeit, Integration der Trassen, Betriebskosten und Entwicklung der
Fahrplanrobustheit.

Schliesslich wurde in einem dritten Schritt ein kurzer Blick auf die deutsche Seite geworfen.
SMA konnte die wichtigsten strukturellen Anderungen aufzeigen, die einen positiven
Einfluss auf das Gesamtangebot Amsterdam—Berlin haben wiirden. Die Untersuchungs-
ergebnisse wurden auch DB Fernverkehr zur Verfligung gestellt.
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SBB Personenverkehr und BAV: Ost-West-Achse und EC Biel-Ziirich—Miinchen
Das Referenzkonzept STEP-Ausbauschritt 2025 sieht eine Anpassung des Fahrplankonzepts
des Fernverkehrs am Jurasidfuss vor. Der EC Miinchen—-ZUrich soll zudem taktintegriert
im Schweizer Fernverkehrsnetz Uber den Knoten Zirich hinaus nach Biel verlangert werden.
Im Referenzkonzept konnten noch nicht alle Ziele umgesetzt werden. Der Handlungs-
spielraum fir Anpassungen auf dem dicht befahrenen Netz der SBB ist relativ eng.

Im Auftrag von SBB Personenverkehr und dem BAV priifte SMA diverse Optimierungs-
ansatze. Neben Verbesserungen bei der Haltepolitik waren auch Anpassungen bei der im
Planungshorizont verfligbaren Infrastruktur sowie neue sinnvolle Durchbindungen und

ein zweckmassiger Rollmaterialeinsatz zu berlcksichtigen. Die Konzepte mussten des
Weiteren auch betriebliche Anforderungen bezlglich Fahrzeugkapazitat sowie der Maglich-
keit zum Starken und Schwachen erflllen. SMA flhrte eine detaillierte fahrplantechnische
Untersuchung durch und hat diverse Massnahmen fir Fahrplan- und Infrastrukturanpas-
sungen ermittelt, beurteilt und vorgeschlagen.

Land Salzburg/OBB Infrastruktur: S-Bahn Pinzgau SMA hatte fiir das Land Salzburg
in den Jahren 2010 bis 2012 das Projekt «Salzburg-Takt 2014» erarbeitet. Als Resultat
entstanden fUr die verschiedenen Landesteile mehrere Angebotsvarianten.

Infolgedessen wurde SMA vom Land Salzburg und von OBB Infrastruktur beauftragt, die
bisherigen Angebotskonzepte flr den sudlichen Landesteil sowohl mittel- als auch lang-
fristig zu Uberarbeiten. Aufbauend auf den bisherigen Planungen des Salzburg-Taktes ist
fir den Raum Pinzgau eine Ausweitung des Angebotes vorgesehen. Ausldser sind die
Ideen einer S-Bahn Pinzgau sowie die Neuordnung des Fernverkehrs auf der Tauernachse.
Die neuen Varianten berlcksichtigen neben den gednderten Randbedingungen im Fern-
verkehr auch zusétzliche Haltepunkte.

Fur die favorisierten Varianten wurden detaillierte Tagesfahrpldne ausgearbeitet. Dies er-

folgte in enger Abstimmung mit dem Nachbarland Tirol. Darauf bauten die Berechnungen
der Umlaufe und die Abschéatzungen der Zugkilometer je Variante auf. Die Ermittlung der

Nachfrage flhrte eine Partnerfirma durch.

Das weitere Vorgehen zur Umsetzung der Vorzugsvariante wird aktuell im Land Salzburg
beraten.
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Viriato.Enterprise bei SNCB: Vom Trassenbestellmodul zum Book-In-Modul (Phase 2)
Die belgische Bahngesellschaft SNCB verwendet Viriato schon seit mehreren Jahren.
2014 entschied sich das Unternehmen fir die neue Losung Viriato.Enterprise zur Abde-
ckung aller Planungsetappen: von langfristigen Kapazitatsuntersuchungen Uber die Erstel-
lung des Jahres- und des unterjahrigen Fahrplans bis hin zu kurzfristigen Anpassungen.
Zur Vereinfachung der Trassenbestellung bei Infrabel integrierte die bei der SNCB im Einsatz
befindliche Version von Viriato.Enterprise bereits die spezifischen Module der Zugorgani-
sation, entsprechend dem zentralen SNCB-Konzept der «Unterverbindungen». Diese
Funktionalitdten sind Gegenstand eines kundenspezifischen Moduls, das den Prozess und
seine Anforderungen fir den Datenaustausch zwischen SNCB und Infrabel abbildet: das
Viriato-Book-In-Gateway flr die Trassenbestellung.

Mit diesem Modul exportieren die Anwender ihre Trassenbestellungen in einem offiziellen
Format direkt aus Viriato an Infrabel — fiir eine gesamte Unterverbindung oder fir einzelne
Trassen. Danach kdnnen sie den Stand des Antrags in einem Zustandsdiagramm (in Prifung,
versandt, bestétigt, zurlickgewiesen usw.) verfolgen. Dank des neuen Zugmodells von
Viriato.Enterprise werden die Antworten, Kommentare und Vorschlage von Infrabel direkt
in Viriato eingelesen und die vom Infrastrukturbetreiber vorgenommenen Anderungen am
Zug und den Verkehrstagen automatisch identifiziert. Die geplanten Viriato-Erweiterungen
fir das Anderungsmanagement (kurzfristiger Fahrplan) oder fir die Bestellung weiterer
Trassentypen (Guterverkehr, Uberstellfahrten usw.) werden ebenfalls mit dem Modul
kompatibel sein.

Fir 2016 ist die Integration einer Synchronisierung mit den einem standigen Anderungs-
prozess unterliegenden Infrastrukturdaten von Infrabel vorgesehen. Damit soll die Kohéarenz
der ausgetauschten Daten verbessert und dem Anwender ein effizienter und ergonomischer
Bestellprozess zur Verfligung gestellt werden.

Kanton Genf: Neue Verbindung Lancy-Bernex Die Agglomeration Genf, die sich
Uber den Kanton Genf, einen Teil des Kantons Waadt und die franzésische Region Rhone-
Alpes erstreckt, erfahrt eine dusserst dynamische Entwicklung. Das entsprechende
Agglomerationsprogramm geht aufgrund des hohen Bevdlkerungswachstums bis 2030
von einer multipolaren Stadtentwicklung aus. Die radiale Struktur des stadtischen
Verkehrsnetzes und die beschrankten Reisegeschwindigkeiten des Trams im Kreissektor
Bernex—Bel-Air und Palettes—Plainpalais beeintrachtigen die Angebotsqualitdt zwischen
diesen verschiedenen Zentren.

In diesem Kontext erhielt SMA den Auftrag, den Erweiterungsbedarf des offentlichen
Verkehrsnetzes in Abstimmung mit der stadtischen Entwicklung zu untersuchen, um die
notwendigen Grundflachen fur kiinftige Verkehrsinfrastrukturen identifizieren und reser-
vieren zu konnen. Unser Partner BG untersuchte in diesem Zusammenhang Fragen des
Bauingenieurwesens (Hoch- und Tiefbau).
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Die Studie mindete in vier Angebotskonzepten, die im Hinblick auf Nachfrage, Angebot
und Infrastruktur untersucht wurden. Auf der Basis einer Multikriterienanalyse wurden
zwei Konzepte zur Weiterentwicklung ausgewahlt. Fir jedes dieser Konzepte wurden ein
Systemfahrplan erstellt und daraus die funktionalen Infrastrukturen und der notwendige
Flachenbedarf ermittelt. Eine Machbarkeits- und Kostenschatzung vervollstandigte die
Untersuchung. So liessen sich die Auswirkungen der Angebotsentwicklung auf die Kapa-
zitdt des Bahnnetzes bewerten und die notwendigen Infrastrukturen bestimmen.

Unterstiitzung diverser Privatbahnen bei der integrierten Gesamtplanung zum

AS 2030 Die Planungsregionen haben fir den Ausbauschritt 2030 im Rahmen des Strate-
gischen Entwicklungsprogramms Bahninfrastruktur (STEP) diverse Angebotsziele auf den
Netzen der Privatbahnen beim schweizerischen Bundesamt fur Verkehr (BAV) eingereicht.
Die Privatbahnen wurden aufgefordert, die fir die Weiterentwicklung des Angebots erfor-
derlichen Infrastrukturmassnahmen sowie die Kennwerte von Infrastruktur, Betrieb und
Nachfrage als Basis flr eine Bewertung zu ermitteln. SMA unterstltzte diverse Privat-
bahnen bei dieser integrierten Gesamtplanung der Bahnverkehrsangebote und bei der
Erstellung der beim BAV einzureichenden Dokumentationen.

Aufbauend auf dem Referenzkonzept flr den STEP-Ausbauschritt 2025 erstellte SMA
Fahrplankonzepte und leitete daraus die Infrastrukturmassnahmen fir den Ausbauschritt
2030 ab. Hierbei stand die Optimierung eines nachfragegerechten Angebotskonzepts mit
einer zweckmassigen und aufwartskompatiblen Infrastruktur sowie dem verfligbaren
respektive zu beschaffenden Rollmaterial im Vordergrund.

Bei Privatbahnen mit starkem Nachfragewachstum — wie bei BDWM, RBS und WSB -
erforderte die unterschiedliche Ausgangslage zusétzlich die Erarbeitung von integrierten,
mittel- und langfristigen Entwicklungsszenarien. Bei der MGB und der TMR wurden die
Besonderheiten eines Uberwiegend touristischen Verkehrs ebenso berlcksichtigt und mit
dem Angebotskonzept abgestimmt wie die Machbarkeit von neuen Infrastrukturen im
gebirgigen Geldnde. Auch bei Uberwiegend regional gepréagten Bahnen mit einspurigen
Strecken wie der CJ und der MBC liessen sich die Angebotsziele mit einer lteration
zwischen Angebot, Infrastruktur und Rollmaterial optimal in einem Konzept umsetzen.

Als Ergebnis erstellte SMA (teilweise mit Partnerfirmen) fir diese Privatbahnen alle far

die Bewertung erforderlichen Fakten- und Datenblatter sowie Kostenschatzungen fur die
Infrastruktur bis hin zu einer Gesamtdokumentation entsprechend den Vorgaben des BAV.
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SBB Infrastruktur: Unterstiitzung STEP-Ausbauschritt 2030 Die SBB erarbeiten
zusammen mit dem BAV das Konzept zum Ausbauschritt 2030 im Rahmen des Strategi-
schen Entwicklungsprogramms Bahninfrastruktur (STEP). Fir die vorliegenden Angebots-
ziele im Fern-, Regional- und Gterverkehr missen die zur Umsetzung erforderlichen
Investitionen und der generierte Nutzen anhand von Modulen bewertet werden. SMA
unterstitzt die SBB bei der Durchflihrung von Kapazitatsanalysen fir die teilweise umfang-
reichen Module. Die Angebotsziele werden aufbauend auf dem Referenzkonzept des
STEP-Ausbauschritts 2025 fahrplantechnisch umgesetzt, Konflikte identifiziert und die zur
Erstellung eines konfliktfreien Fahrplans erforderlichen Infrastrukturmassnahmen und
allenfalls auch Rollmaterialanforderungen abgeleitet. Die Arbeiten erfolgen in enger
Abstimmung mit den SBB und dem BAV und dauern bis Ende 2016.

RBS: Angebotskonzepte Horizonte 2020, 2025 und 2030 In den nachsten Jahren
stehen dem Regionalverkehr Bern-Solothurn (RBS) mehrere neue Infrastrukturmassnahmen
zur Verfligung. Diese ermoglichen eine Ausweitung des Angebots, den Einsatz ldngerer
Zige sowie eine Beschleunigung des RE von Bern nach Solothurn. Daneben stehen flr
einzelne Linien leistungsfahigere Fahrzeuge zur Verfligung.

Zunachst war fir den Horizont 2025 ein Angebotskonzept auszuarbeiten, in dem die
verschiedenen Anderungen der Randbedingungen fir das Gesamtnetz des RBS zu
berilcksichtigen waren. Das Ergebnis der Bearbeitung des Horizonts 2025 zeigte, dass
aufgrund der gegenUber friheren Studien weiterentwickelten Randbedingungen auf den
Ausbau auf Doppelspur in zwei Abschnitten vorerst verzichtet werden kann.

Abgeleitet vom Konzept 2025 war auch fir den Horizont 2030 ein Angebotskonzept zu
entwickeln und dabei die Aufwéartskompatibilitdt beziglich Infrastruktur und Angebot
zwischen den beiden Horizonten sicherzustellen. Neben den Konzepten fir das Gesamt-
netz des RBS erfolgte auch eine Beantwortung von Detailfragen (z. B. Erfordernis von
Weichenverbindungen) fur einzelne Bereiche.

Auch flr einen Sonderfall war ein netzweites Angebotskonzept zu erarbeiten. Wahrend
der Bauphase des neuen RBS-Bahnhofs in Bern steht zeitweise im Zulauf auf Bern nur
ein Gleis zur Verfliigung. Die FUhrung einer maximalen Anzahl Linien ist dabei nur mit einer
starken Blndelung der Zige im Zulauf auf Bern und kurzen Wendezeiten in Bern maglich.

Die erarbeiteten Konzepte 2025 und 2030 fungierten als Referenz- und Planfall fur die
Bewertung von drei Modulen im Rahmen der Modulbearbeitung fiir den STEP-Ausbauschritt
2030 durch das Bundesamt flr Verkehr (BAV). Aus den Konzepten sowie zusatzlichen
Datenquellen waren die vom BAV geforderten Kennzahlen zum Betrieb, zur Nachfrage
und zu den betriebswirtschaftlichen Effekten der einzelnen Module zu ermitteln.
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107441 Parkplatze gab es zur Jahrtausendwende
Im zentralen Geschaftsdistrikt von Los Angeles.
Waren alle Parkplatze nebeneinander an der Ober-
flache angelegt, wurden sie 81 Prozent der Gesamt-
flache einnehmen. Zum Vergleich: In Zurich
entsprachen die 8668 Parkplatze damals nicht
einmal einem Funftel der Flache der Innenstadt.
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BAV, Kantone Solothurn und Bern: Studie zur Zukunft der Solothurn-Moutier-
Bahn durch den Weissensteintunnel Der Weissensteintunnel auf der Bahnstrecke
Solothurn—Moutier (SMB) ist in einem schlechten Zustand und muss fir einen Weiter-
betrieb aus Sicherheitsgriinden umfassend saniert werden. Die BLS AG schatzt die Kosten
dieser Sanierung auf 170 Millionen Franken. Weil der Kostendeckungsgrad dieser Bahnlinie
unter 30 Prozent liegt, war der Bund verpflichtet, im Zusammenhang mit dieser vergleichs-
weise grossen Investition eine Wirtschaftlichkeitsstudie durchzufihren.

SMA erstellte diese Studie im Auftrag des BAV und der Kantone Solothurn und Bern in
Zusammenarbeit mit der Firma Infras. Als Grundlage fir die Entwicklung und Bewertung
maoglicher Angebotsvarianten wurden in einem ersten Schritt die aktuelle Nachfrage auf
der SMB sowie die Bedeutung der Bahnstrecke flr die Region analysiert. Danach galt es,
auf Basis einer Nachfrageprognose die Anforderungen an die kinftigen Kapazitdten, die
der 6ffentliche Verkehr in diesem Korridor anbieten muss, abzuleiten. In einem zweiten
Schritt wurden mdgliche Varianten fir die beiden Szenarien «Tunnelsanierung» und
«Tunnelschliessung» ausgearbeitet.

Die Bewertung dieser Varianten lehnte sich methodisch an eine Vergleichswertanalyse an
mit dem Fahrplan 2016 als Referenzzustand. Dazu wurde die Wirtschaftlichkeit mit einer
dynamischen Investitionsrechnung nach der Nettobarwertmethode bewertet, die zu
verschiedenen Zeitpunkten anfallende Zahlungsstrome (Kosten und Erlése) vergleichbar
macht. Die Resultate der Studie bieten die Grundlage fur eine breit angelegte Mitwirkung
der betroffenen Gemeinden und Kantone. Ein Entscheid des BAV zum Weiterbestand des
Weissensteintunnels wird fir Ende 2016 erwartet.

SBB: ZLR-Toolbox Die bei den SBB eingesetzte Applikation ZLR-Toolbox bietet eine
Vielzahl von Analyse- und Auswertungsmaglichkeiten. Sie erlaubt unter anderem die Planung
von Langsamfahrstellen mit der Ermittlung der bendtigten Bremsdistanzen und analysiert
deren Auswirkungen durch Fahrzeitvergleiche.

Ein weiterer funktionaler Aspekt ist die Planung und Berechnung von Signalabstanden,
um die Geschwindigkeiten auf Streckenverlaufen aufgrund der einzuhaltenden Brems-
distanzen zu optimieren. Das dazugehorige, bisher auf alten Excel-Makros basierte Resultat-
protokoll wurde in die ZLR-Toolbox integriert. Gleichzeitig haben wir dabei das Design des
Signalplanungsprotokolls tberarbeitet.

Einerseits konnten so technische Abhangigkeiten beseitigt werden, vor allem aber erlaubte
das Projekt, das bisher schwer zugéangliche und knapp dokumentierte Fachwissen rund
um diesen sicherheitsrelevanten Bereich zu konsolidieren.

Die neue Implementation bereitete diesen wichtigen Funktionsbereich dartber hinaus
auch fir die lange Liste von Benutzerwinschen und die neuen fachlichen Erweiterungs-
anforderungen vor. Insbesondere stehen nun die Einflhrung von Geschwindigkeitsprofilen
fir ETCS und des neuen Rollmaterials mit WWankkompensation an.
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Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur: Korridor Mittelrhein-
achse Koln-Rhein/Main-Rhein/Neckar-Karlsruhe Die Giiterstrecke entlang des
Rheins ist eine der starkst befahrenen Schienenstrecken Europas. Auf dieser Achse
verkehren die GUterzlige zwischen den grossen Seehafen Rotterdam und Genua. Auch
im Personenverkehr ist die Strecke im Abschnitt zwischen Frankfurt und Mannheim die
am starksten belastete des gesamten ICE-Netzes. Fir den Korridor zwischen Koéln und
Karlsruhe wird zudem flr die nadchsten Jahre ein erheblicher Verkehrszuwachs erwartet.

Um diesen Engpass im europaischen Schienenverkehrsnetz zu beheben, soll die Kapazitat
der Eisenbahnstrecken in diesem Korridor erhéht werden.

SMA hat gemeinsam mit den Firmen Intraplan und BVU mehrere Fahrplan- und Infra-
strukturvarianten erarbeitet. Zentrales Ergebnis der Studie ist der Neubau einer Misch-
verkehrsstrecke fir den schnellen Personenfernverkehr tagstiber und den Guterverkehr
nachts zwischen Frankfurt und Mannheim. Die Neubaustrecke soll die wachsenden
Verkehrsmengen aufnehmen und flr deutlich kiirzere Fahrzeiten sorgen. Gleichzeitig wird
auf den Bestandsstrecken Platz flr erweiterte Angebote des Nahverkehrs geschaffen.
Die Neubaustrecke ermdglicht zudem schnelle Nahverkehrsangebote zwischen Darmstadt,
dem Frankfurter Flughafen und Wiesbaden.

Zur Entlastung der Eisenbahnstrecken im Mittelrheintal hat SMA auch Umleitungsrouten
geprift. Ein Teil des Verkehrs kann Uber die auszubauende Rhein/Ruhr-Sieg-Achse
Hagen/Kdln-Siegen—Giessen—Hanau gefihrt werden.

Dank der detaillierten Planung konnte SMA auch die Notwendigkeit vieler kleinerer Mass-
nahmen zur Kapazitatssteigerung im Mittelrheinkorridor nachweisen.

DB Fernverkehr: Unterstiitzung bei der Fahrplanplanung Seit Jahren unterstitzt
SMA die DB Fernverkehr AG bei der Fahrplanplanung. 2015 lag ein Schwerpunkt der
Arbeiten auf der Konzeption von Linien, die im Zuge der Angebotsoffensive des Fern-
verkehrs ab 2019 bundesweit umgesetzt werden sollen. Aufbauend auf den Anforderungen
des Fernverkehrs ermittelte SMA die Auswirkungen auf den Nahverkehr sowie auf die
Wegeketten im Fernverkehrsnetz und plante alternative Fahrplankonzepte fir die betroffenen
Korridore.

Im Rahmen der angebotsplanerischen Iteration wurden auf diese Weise verschiedene
Alternativen erstellt und die Wechselwirkungen auf die bestehenden Nahverkehrsnetze
identifiziert und bewertet. In Gesprachen mit den Aufgabentragern und der DB Netz AG
wurden auf diese Weise umsetzbare und auf alle Seiten abgestimmte fahrplantechnische
Lésungen gefunden, die in die weiteren Planungen der DB Fernverkehr AG eingehen.
Zusétzliches Gewicht wurde bei den Planungen auf die Fahrplanstabilitat gelegt, indem
gemeinsam mit der DB AG die Zuschlagsverteilung sowie die Verteilung von Zeitpuffern
und Reserven optimiert und deren Wirkungen bewertet wurden.

Die Arbeiten und insbesondere die Planungen zur Fahrplanstabilitdt werden mit weiteren
Linien fortgesetzt.
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MVG: Robustheitsanalyse Fahrplan U-Bahn Miinchen Um die weiter steigende
Nachfrage in der Hauptverkehrszeit bewaltigen zu kédnnen, ist bei der U-Bahn Minchen
auf den Stammstrecken eine Taktverdichtung vom 2,5- auf einen Zweiminutentakt geplant.
Damit erhohen sich auch die Anforderungen an die Robustheit des Fahrplans. Im Auftrag
der Minchner Verkehrsgesellschaft (MVG) galt es daher, zu untersuchen, ab welcher
Storungsdichte und -dauer der geplante Fahrplan nicht mehr stabil lauft. Die Fahrpléne
basieren auf dem Konzept des Zweiminutentaktes auf den Linienblndeln der U1/U2/U7
und der U3/UG.

Mit der Simulationssoftware OpenTrack und einem die ganze U-Bahn Miinchen umfas-
senden Datenmodell erfolgte die Analyse der Fahrplanrobustheit. In einem ersten Schritt
wurden die Auswirkungen ausgewahlter Einzelereignisse auf den geplanten Fahrplan
untersucht. Danach wurden insgesamt 25 Simulationen mit jeweils 50 zufallig im gesamten
Netz der U-Bahn Miinchen sowie Uber den ganzen Tag verteilten Ereignissen durchge-
fahrt. Anzahl und Dauer der Ereignisse (z. B. Turstérungen, Personen im Gleis oder Signal-
storungen) legte der Auftraggeber auf Grundlage ausgewerteter Betriebsdaten fest. Die
Abbildung der Ereignisse in den Simulationen erfolgte mithilfe der \Wahrscheinlichkeits-
rechnung entsprechend der Anzahl Ereignisse im Verhéltnis zur Summe der Halte Gber
den ganzen Tag. Die Simulation des Nullfalls (d. h. ein Betrieb ohne Stérungen) diente als
Referenz fir die Auswertung.

Die Untersuchung lieferte dem Auftraggeber wertvolle Hinweise, zur Sicherstellung der
Betriebsqualitat.

DB Fernverkehr und DB Regio: Neue EVU-Schnittstelle PCS/TAP TSI In den
kommenden Jahren wird die Schnittstelle zwischen den deutschen Eisenbahnverkehrs-
unternehmen (EVU) und dem Trassenportal von DB Netz abgel6st. Die Kommunikation
Uber die neue Schnittstelle wird gemaéass TAP TSI (Telematics Applications for Passenger
Services Technical Specifications for Interoperability) erfolgen. Diese Spezifikation wurde
von der EU-Kommission verabschiedet, ihre Implementation ist fir alle Mitgliedslander
verpflichtend. Die Verwendung einer gemeinsamen Schnittstelle fir den Datenaustausch
und die Koordination zwischen allen involvierten Stakeholdern soll den grenziberschrei-
tenden innereuropdischen Verkehr vereinfachen.

Die Schnittstelle zum Trassenportal von DB Netz ist ein zentrales Element des Viriato-
Verfahrens, das bei DB Fernverkehr und DB Regio flir die Fahrlagenplanung eingesetzt wird.
Die anstehenden Veranderungen haben nicht nur Einfluss auf die direkte Anwendung der
Schnittstelle, sondern auch auf die Art, wie Zlge in Viriato organisiert und geplant werden.
TAP TSI definiert eine Menge an Regeln lber Aufbau und Identifikation eines Zugs. In
enger Zusammenarbeit mit DB Fernverkehr und DB Regio wurden die TAP TSI-Spezifikation
analysiert und Wege aufgezeigt, wie diese in Viriato integriert werden kann. Die Umsetzung
erfolgt schrittweise in den nachsten Jahren.
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Neben der neuen EVU-Schnittstelle zu DB Netz steht auch die Implementation einer
Schnittstelle zum européischen Path Coordination System (PCS) im Kontext von TAP TSI.
Internationale Zige sollen kinftig nicht nur Uber das Trassenportal bei DB Netz angemeldet,
sondern auch direkt aus Viriato mit PCS ausgetauscht werden kénnen.

Die Arbeiten an einer Weiterentwicklung von Viriato, die die TAP TSI-Spezifikation erfullt,
werden im Jahr 2016 in kontinuierlichem Austausch mit DB Fernverkehr und DB Regio
weitergeflihrt.

Generalitat de Catalunya: Untersuchung zur Verbesserung des regionalen Bahn-
verkehrsangebots Rodalies Die Regionalregierung von Katalonien (Generalitat de
Catalunya) hat SMA mit der Durchfliihrung einer Studie beauftragt, die ihr als Behorde die
notwendigen technischen Grundlagen liefern soll, um fir die kommenden Herausforde-
rungen gewappnet zu sein.

Im Fokus der Bemiihungen stehen insbesondere eine Verbesserung der Angebotsqualitat
in Abhangigkeit vom Mobilitadtsbedarf, die Optimierung der Effizienz und der Zuverlédssigkeit
des Eisenbahnbetriebs sowie die Beherrschung der Betriebskosten, die von der Behdrde
getragen werden. Dartber hinaus wiinscht sich die katalonische Regionalregierung eine
kohéarente Verteilung der positiven Auswirkungen der Hochgeschwindigkeitsstrecke auf
das gesamte regionale Gebiet.

Die Studie umfasst den gesamten von der Renfe betriebenen Regional- und S-Bahn-Verkehr
von Barcelona, Girona und Tarragona und ist in zwei Etappen aufgegliedert: Diagnose der
heutigen Verkehrsleistungen und Vorschlag zweier Szenarien (lang- und kurzfristig) aufgrund
der in der Diagnose identifizierten Verbesserungspotenziale. Im Rahmen eines systema-
tischen, multidisziplinaren Vorgehens wurden Nachfrage, Angebot, Betrieb, Betriebskosten
und Vertragsmodell zwischen der Behdrde und dem EVU bearbeitet.

In Katalonien gilt diese Studie als Vorreiterprojekt. Sie versammelt die Hauptbeteiligten
des katalanischen Bahnverkehrsnetzes an einem Tisch: Generalitat de Catalunya (Behorde),
Renfe (EVU) und Adif (EIU). Bei allen besteht ein starker Wille zur Zusammenarbeit. Die
Studie wird 2016 fertiggestellt; dann werden die Region und die weiteren Beteiligten Uber
einen konkreten Aktionsplan fir die kommenden Jahre verfligen.

SNCF Réseau: Kapazitatsstudie fiir die Region Avignon und den Westen der
Bouches-du-Rhone In der Region Provence—Alpes-Cote d'Azur (PACA) erflllen die
Bahnstrecken, welche Marseille mit den westlich gelegenen urbanen Raumen (Avignon,
Arles, Salon-de-Provence, Istres usw.) verbinden, neben den hohen Anforderungen seitens
des Personen- und Guterverkehrs auch eine regionale Zugangsfunktion: De facto sind sie
das Eingangstor zur PACA-Region und ein zentrales Glied im nationalen Schienennetz.
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Obwohl es den Westen des Departements Bouches-du-Rhéne nur am Rande betrifft,
hat das Neubaustreckenprojekt Provence—Coéte-d'Azur (LNPCA, friher LGV PACA) ein
integriertes Vorgehen bei der Planung des regionalen und Uberregionalen Bahnverkehrs
ermdglicht. Die strategische Planungsmethodik, die auf der koordinierten Entwicklung von
Angebot und Verkehrsinfrastruktur fusst, kommt nun auch bei den Planungen zum Bahn-
ausbau in der Region PACA zur Anwendung.

SNCF Réseau beauftragte die Arbeitsgemeinschaft SMA/BG mit der Durchflihrung einer
Kapazitatsstudie beider Rhonetalstrecken zwischen dem Norden von Avignon und dem
Knoten Marseille. Das Ziel der Studie war die Identifizierung jener Infrastrukturmassnahmen,
welche fir die Weiterentwicklung des Angebots notwendig sind, um die aus gleichzeitig
durchgefliihrten Nachfragestudien prognostizierte Verkehrszunahme abdecken zu kénnen.

Ausgehend vom heutigen Potential sowie verschiedenen Wachstumsszenarien beim
Personen- und Guterverkehr haben wir den Fahrplan fir die Hauptverkehrszeit strukturiert,
verschiedene Entwicklungsschritte definiert und hinsichtlich Angebotsqualitat optimiert.
Damit liess sich zum einen ermitteln, wo auf Strecken und in Knoten durch gezielte Mass-
nahmen Kapazitatsengpéasse zu beseitigen sind. Weiter konnten auch Sprungeffekte im
Wechselspiel zwischen Angebot und Infrastruktur aufgezeigt werden.

SNCF Réseau: Studie «<Emergence» — Vorstudie zum Bahnverkehrssystem in der
Normandie Im kommenden Jahrzehnt wird das Schienennetz der Normandie verschie-
dene Anderungen erfahren, sowohl wegen der Fusion der Regionen als auch aufgrund der
Umsetzung mehrerer strukturierender Projekte (Modernisierung des Bahnhofs Rouen-
Rive-Droite, Inbetriebnahme der EOLE-Verlangerung im Westen, Inbetriebnahme der
Neubaustrecke Paris—Normandie (LNPN)). Die im Auftrag der regionalen Direktion von
SNCF Réseau, der Regionen Haute-Normandie und Basse-Normandie sowie des franzdsi-
schen Staates durchgeflihrte Studie dient der Festlegung von Entwicklungsszenarien
innerhalb des Dreiecks Infrastruktur, Betrieb und Rollmaterial. Der Zeithorizont entspricht
den Ausbaustufen des Angebots bis 2025, also Uber mehrere Etappen bis zur Inbetrieb-
nahme der Neubaustrecke.

Die in 2015 durchgefihrten Untersuchungen mindeten in einen neuen regionalen Referenz-
fahrplan flr den Zeithorizont 2019. Dieser integriert die vorgesehenen Angebotsentwick-
lungen und die bereits beschlossenen Infrastrukturprojekte in Form eines flexiblen System-
fahrplans (fir Hauptverkehrszeiten morgens und abends und fir Nebenverkehrszeiten)
sowie dessen Ableitung auf 24 Stunden fir einen Basiswerktag. Mit der Erstellung des
Fahrplans und dem Vergleich verschiedener Szenarien wurden die Bedingungen fir einen
kurzfristigen Ausbau des Angebots an der Peripherie von Rouen sowie flr eine Verbesse-
rung der Verbindungen zwischen den beiden regionalen Hauptstadten aufgezeigt.

Die Studie wird 2016 fortgefihrt und befasst sich mit der zu erwartenden Angebotsent-
wicklung zwischen 2020 und 2025 aufgrund der parallel durchgefiihrten Nachfragestudie.
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Region Rhone-Alpes: Technisches Gutachten Giber den Betriebsvertrag fiir den
Regionalverkehr Im Zuge der Erneuerung des Betriebsvertrags fir den regionalen Verkehr
(TER) wollte die Region Rhone-Alpes auf der Basis des Angebotskonzepts die Betriebs-
kosten rekonstruieren und bewerten, um sie mit den Vorschldgen von SNCF vergleichen
zu kénnen. Dazu erteilte die Region Rhéne-Alpes den Firmen CFTA und SMA (als Sub-
unternehmer) den Auftrag, die Betriebskosten 2016 zu rekonstruieren. SMA erfasste das
gesamte TER-Angebot 2016 (Fahrplan, Laufweg, Typ und Anzahl der Fahrzeuge) mit
Viriato und bestimmte daraus den Fahrzeugbedarf und die Betriebsleistungen (Flotte, Um-
laufe, Diensttage, Anzahl der Zugfihrer und Zugbegleiter). Auf dieser Basis errechnete
CFTA die Betriebskosten.

Diese Modellierung zeigte Unstimmigkeiten in den Daten bestimmter Fahrzeugbaureihen
sowie einen nicht optimalen Einsatz einzelner Fahrzeuge auf bestimmten Strecken auf.

Es wurden verschiedene Optimierungsmaoglichkeiten vorgeschlagen, insbesondere beziig-
lich der Fahrzeugzuteilung, die im Rahmen spéaterer Untersuchungsphasen noch vertieft
werden kdénnen. Der Betriebsvertrag wurde aufgrund des Gutachtens verlangert und wird
fir 2017 neu erstellt.

SNCF Mobilités: Neugestaltung des Regionalverkehrsangebots in der Region
PACA Der Regionalverkehr (TER) der Region Provence—Alpes-Céte d'Azur (PACA) weist
verschiedene Besonderheiten auf, was sich heute in einer unbefriedigenden Situation
bezlglich Qualitat, Zuverlassigkeit und Produktivitat des Angebots manifestiert. Bezlglich
Punktlichkeit schneidet die Region wesentlich schlechter ab als der nationale Durchschnitt.
In den letzten Monaten wurden zudem umfangreiche Baumassnahmen in Angriff genom-
men, die den Betrieb erschweren und die auch die kommenden Jahre noch andauern
werden. Zudem ist die Betriebsflihrung im Grossknoten Marseille grundsatzlich anspruchs-
voll und wenig systematisch.

Trotzdem zahlt die Region PACA zu den franzosischen Regionen mit steigender Nachfrage
im Regionalverkehr. Dies ist zwar erfreulich, erfordert jedoch eine Anpassung des Angebots,
um die Erwartungen des Aufgabentragers zu erflllen. Gleichzeitig wird dies jedoch die
betrieblichen Probleme verschérfen.

In diesem Umfeld wurde SMA mit einer Studie beauftragt, um eine Diagnose der heutigen
Situation durchzufihren und die betrieblichen Schwierigkeiten und Verspatungsursachen
aufzuzeigen. SMA untersuchte die Ist-Daten der Plnktlichkeit und glich sie mit Beobach-
tungen vor Ort, Gesprachen mit den Betriebsverantwortlichen sowie mit den Ergebnissen
einer eingehenden Untersuchung des Fahrplans und der Umlaufe ab.

SMA identifizierte so eine Reihe vielschichtiger Ursachen fir die Plnktlichkeitsprobleme.
Die Analyse der Ursachen und ihrer komplexen Zusammenhéange erlaubte es, die auf-
tretenden Probleme zu erklaren. In einem weiteren Schritt wurden Massnahmen und Um-
setzungsfristen in Form eines Massnahmenplans festgelegt. Auf dieser Basis erstellte
SNCF einen Terminplan zur Umsetzung der vorgeschlagenen Massnahmen
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SNCF Mobilités: Neugestaltung des Regionalverkehrsangebots in der Region
Bourgogne-Franche-Comté Das regionale Bahnverkehrsnetz (TER) in der Region
Bourgogne-Franche-Comté (BFC) durchlief eine heikle Phase durch umfangreiche
Baumassnahmen auf der Hauptverkehrsachse Dijon—Besancon, was zu einer Fahrzeit- und
Qualitatsverschlechterung und als Folge davon zu einem Nachfrageriickgang zwischen
2012 und 2013 flhrte. Aufgrund der heutigen finanziellen Lage der Region lasst sich der
Rickgang der TER-Einnahmen nicht durch eine Anhebung der Abgeltung des Aufgaben-
tragers ausgleichen. Auch eine Angebotsreduktion ist keine nachhaltige Losung in dieser
Situation. Nur eine Verbesserung von Produktivitdt und Angebotsqualitédt im Regionalverkehr
kdnnen dem Schienenverkehr zwischen der Bourgogne und der Franche-Comté neuen
Elan geben. Zudem wird die zentrale Bedeutung dieser Verkehrsachse mit der Fusion der
Regionen Bourgogne und Franche-Comté noch steigen.

SNCF Mobilités beauftragte SMA, einen Vorschlag fir die Neugestaltung des Verkehrs-
angebots auf der Achse Besangon — Dijon auszuarbeiten mit dem Ziel einer Betriebs-
optimierung und Produktivitatssteigerung.

Eine Analyse des heutigen Bahnangebots (Verkehrsverbindungen, Netzintegration,
Produktionsorganisation) zeigte die Licken und die kritischen Elemente des regionalen
Verkehrs (TER) auf und gemeinsam mit SNCF Mobilités wurden Verbesserungsmaglich-
keiten identifiziert. Ein Szenario sieht eine Ausdehnung des Angebots mit der Schaffung
einer schnellen, regelmassigen und vertakteten Verbindung zwischen den grésseren
Bahnhofen vor. Als Erganzung verbessern zusatzliche Verbindungen die Anbindung der
Ubrigen Bahnhofe.

Fur die weiteren Untersuchungen formulierte SMA eine Reihe von Empfehlungen, um
die regionalen Anschlisse und die Betriebsstabilitat zu verbessern. Ergéanzend soll die
technische und institutionelle Machbarkeit von Zubringerbussen zur Verbesserung der
Anbindung der Arbeitsplatzzentren in Besangon und Dijon geprift werden.

SNCF Voyages: Begleitung des Vermittlers bei der Vernehmlassung des Angebots
auf der Hochgeschwindigkeitsstrecke SEA |Im Juli 2017 geht die neue Hochgeschwin-
digkeitsstrecke Tours—Bordeaux (LGV SEA) in Betrieb. Konzessionsinhaber ist die Firma
Lisea. Die Strecke wurde vom Konzessionar, dem Staat, Réseau ferré de France (heute
SNCF Réseau) und mehr als 30 Gebietskdrperschaften in Sidwestfrankreich finanziert. Im
Hinblick auf die Inbetriebnahme erfolgten 2015 die Festlegung des kiinftigen TGV-Ange-
bots und die Verhandlungen dazu mit den Gebietskorperschaften des gesamten vom Pro-
jekt betroffenen Territoriums.

Fur diese heikle Aufgabe ernannte die SNCF mit Zustimmung des Verkehrsministeriums
den ehemaligen Verkehrsminister Jean Auroux als Vermittler. Seine Aufgabe war es, einen
Konsens zwischen allen Parteien (Betreiber, Konzessionar, finanzierende Gebietskorper-
schaften und Aufgabentragern des Regionalverkehrs) zu finden. SMA wurde damit
beauftragt, den Vermittler in seiner Aufgabe zu begleiten und im Einvernehmen mit dem
Eisenbahnunternehmen SNCF Voyages technische Vorschlage zu erarbeiten und diese zu
bewerten.
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Innerhalb von vier Monaten wurde ein Alternativvorschlag fir den Fahrplan entworfen und
in allen betroffenen Regionen vorgestellt. Insbesondere verhilft ein optimierter Einsatz der
Ressourcen des Eisenbahnunternehmens zu einer verbesserten Bedienung auch der
Stéadte unterwegs. Dank diesem Vorschlag und dem daraus entstandenen Dialog konnten
die Parteien ihre Verhandlungen Uber die Festlegung des Angebots bei Eréffnung der
LGV SEA fortsetzen.

FTA: Audit einer Betriebssimulation des Bahnknotens Helsinki Der Abschnitt
zwischen dem Hauptbahnhof von Helsinki und der gut drei Kilometer nordlich gelegenen
Station Pasila ist der am stérksten belastete Abschnitt im finnischen Eisenbahnnetz. Die
finnische Transportbehorde FTA plant diverse Ausbaumassnahmen in diesem Abschnitt
sowie auf den nordlichen Zulaufstrecken. Hierzu liess die FTA ein mikroskopisches
Simulationsmodell erstellen.

SMA prifte im Auftrag der FTA dieses OpenTrack-Simulationsmodell fir den Grossraum
Helsinki im Detail und bewertete darlber hinaus die angewandte Methodik sowie die
Planungstools. Hierbei beurteilte SMA neben der technischen Prifung der Infrastruktur-,
Fahrplan- und Simulationsdaten auch die Methodik der Simulationsstudie.

Nach einigen Nacharbeiten durch den Hersteller des Simulationsmodells konnten wir am
Ende attestieren, dass das Vorgehen und das Modell dem Stand der Technik entsprechen
und die Simulation die gestellten Fragen zu beantworten vermag.

Methodisch regten wir an, flr zukinftige Neu- und Ausbauprojekte zundchst verschiedene
Fahrplan- und Infrastrukturvarianten konzeptionell zu erarbeiten und die Detailtiefe einer
mikroskopischen Simulation nur dann zu verwenden, wenn diese Planungsprazision einen
Mehrwert flr die Spezifikation einzelner Massnahmen rechtfertigt.

Neue Viriato-Lizenzen
m FART Ferrovie Autolinee Regionali Ticinesi, Locarno (CH)

m Generalitat de Catalunya, Barcelona (ES)
m University of Zilina, Zilina (SK)
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Anlasse, Publikationen und
Vortrage

IT15.rail Urspringlich als Tagung fur Viriato-Anwender ins Leben gerufen, ist die Reihe
der ITO5.rail, ITO8.rail, IT10.rail und IT13.rail zu einer internationalen und gut besuchten
Referenzveranstaltung herangewachsen. Die IT15.rail war ein weiterer Meilenstein in dieser
Reihe. Der Anlass fand vom 11. bis zum 13. Juni 2015 unter dem Titel «The Industrialised
Railway — Harvesting the economies of scale in planning and production» statt. Organisiert
wurde die Tagung erneut gemeinsam von den vier Veranstaltern IVT (Institut fir Verkehrs-
planung und Transportsysteme der ETH Zirich), OpenTrack Railway Technology GmbH,
systransis AG und SMA. Uber 230 Teilnehmer aus 21 Landern trafen sich in den Rdumen
der ETH auf dem Zlrcher Honggerberg.

Die Veranstaltung begann am Donnerstag mit einem Symposium, in dem Experten aus
dem Bahnsektor und anderen Branchen, die vergleichbaren Randbedingungen unterliegen,
ihre Erkenntnisse austauschten. Zu den Themen Neukonzeption, Migration und integrierte
Steuerung wurden Erfahrungen aus anderen Industrien jenen der Bahn gegentiber gestellt
und so aus ungewohnter Perspektive nach neuen Lésungen gesucht.

Der Freitag stand unter dem Motto «Praxis und Innovation». Die Referenten von SMA
betrachteten in ihrer Vortragsreihe den Prozess der Kapazitdtszuteilung aus verschiedenen
Blickwinkeln: Wahrend am Vormittag die Perspektive der Infrastrukturbetreiber sowie
regulatorische Aspekte dargelegt wurden, thematisierten die Redner am Nachmittag die
Sichtweise von Eisenbahnverkehrsunternehmen sowie die 6konomischen Aspekte.

Traditioneller Abschluss der IT15.rail bildete die Exkursion am Samstag. In Gruppen
besuchten Uber 60 Teilnehmer drei Vortragsstationen zum Thema «Eisenbahnverkehr rund
um Zurich» im Einflussbereich der Bauarbeiten rund um den Zircher Hauptbahnhof.

Aus Sicht der Veranstalter war die IT15.rail abermals ein Erfolg. Dank der hochkaréatigen
Referenten wurden interessante Kenntnisse aus verschiedenen Branchen und Bereichen
gewonnen und neue Ansétze diskutiert. Auch der persénliche Erfahrungsaustausch
unter den Teilnehmern kam beim ebenfalls schon traditionellen Conference-Dinner am
Donnerstagabend nicht zu kurz.

Publikationen

EURAILmag, The path catalogue in the capacity
Marz 2015 planning process

Olivia Anders, Eric Cosandey,

Matthew Holliday, Luigi Stahli (alle SMA)

Bundesamt flr Verkehr BAV, Langere Umsteigezeiten und Haltestellen-
Eidgendssisches Departement fir Umwelt, aufenthaltszeiten — Auswirkungen und
Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK, Massnahmen

Forschungsprojekt SVI 2011/034 Raphael Karrer, Patricia Kottmann,

auf Antrag der Schweizerischen Vereinigung Daniel Wipf, Georges Rey (alle SMA) und

der Verkehrsingenieure (SVI), Graciela Christen, Yves Gasser,

Marz 2015 Reto Vollenweider (alle Rapp Trans AG, Basel)
-+ GESCHAFTSBERICHT 2015 36
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Mobilité et motilité : mode d'emploi,
Ausgabe Alphil Presses universitaires
suisses,

November 2015

Schweizer Eisenbahn-Revue, Eisenbahn-
Revue International (Deutschland-Ausgabe)
und Eisenbahn Osterreich,

Juni 2015

Transportation Research Board Intercity
Rail Committee Workshop,
Los Angeles, Januar 2015

3" International workshop on new railway
technologies,
Bilbao, Februar 2015

ITiICSE '15 Proceedings of the 2015 ACM
Conference on Innovation and Technology
in Computer Science Education,

Vilnius (Litauen), Juli 2015

Fachtagung Forschung SVI,
Olten, September 2015

Foro de Movilidad CAPV,
Bilbao, September 2015

Federal Railroad Administration’s Rail
Program Delivery Conference,
Washington D.C., Oktober 2015

ETH Zurich:
Vorlesung «System- und Netzplanung»,
Dezember 2015

2015 California Transportation Planning
Conference,
Los Angeles, Dezember 2015

ENTPE (Ecole Nationale des travaux
Publics de I'Etat) in Lyon (Vaulx-en-Velin),
Dezember 2015
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Etude de la pertinence du cadencement
en France a partir de I'analyse de la
motilité

Prof. Vincent Kaufmann (LASUR- EPFL),
Luigi Stahli (SMA) und Regina Witter

25 Jahre Ziircher S-Bahn - Entwicklung
von Angebot und Nachfrage

Dominik Brihwiler (ZVV), Werner Schurter
(SBB), Georges Rey (SMA) und Theo Weiss

Designing an Integrated Public
Transportation Service Offering
Ulrich Leister

Session: Operation on High performances
railway lines

El Sistema ferroviario suizo, una red
metropolitana? (Swiss railway network,

a metropolitan network?)

Lydia Alonso

An Incremental Hint System For
Automated Programming Assignments
Paolo Antonucci (SMA), Christian Estler,
Durica Nikoli¢, Marco Piccioni, Bertrand Meyer

Langere Umsteigezeiten und Haltezeiten -
Auswirkungen und Massnahmen
Raphael Karrer

El sistema de movilidad suizo
(Swiss mobility system)
Lydia Alonso

Coordinated Planning on the Surfliner
Corridor

Royce Gotcher, Ulrich Leister (SMA) und
DJ Mitchell (BNSF)

Angebotsplanung fiir die S-Bahn Miinchen
Georges Rey

Overall Rail Modernization to Improve
Mobility for California, Panel Discussion
Ratna Amin, Till Chang, Melissa DuMond,
Ulrich Leister (SMA) und Sheldon Peterson

Le cadencement dans l'exploitation
ferroviaire
Luigi Stahli
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Kennzahlen

Der Umsatz von SMA stieg 2015 gegeniber dem Vorjahr leicht. Der Auftragsriickgang,
den wir bei einigen unserer langjahrigen européaischen Kunden zu verzeichnen hatten,
wurde zum einen durch die Entwicklung neuer Markte (insbesondere in den USA) und
zum anderen durch die Intensivierung unserer Aktivitdten in der Schweiz aufgefangen.
Ein oberflachlicher Blick auf die Umsatzentwicklung in den letzten Jahren lasst eine
Stagnation vermuten. Diese Feststellung ist jedoch nur bedingt richtig, da die Zahlen in
Schweizer Franken (CHF) ausgewiesen werden. Mit etwa drei Viertel des Umsatzes in
Euro und Dollar und einer Steigerung des Schweizer Franken gegenliber diesen Wéhrungen
um rund 25 Prozent in den letzten finf Jahren zeigen die Geschéaftszahlen von SMA bei
vertiefter Betrachtung ein gesundes und regelmassiges Wachstum.

Kennzahlen* (in CHF Mio.) 2015 2014

UmsathrUtto ..................................................................................... 1 201 ............. 1 183 ..................................................
l\/||tarbe|tende|nVo||ze|tste||en .......................................................... 64 .................. 61 ..................................................
Umsatz/l\/l|tarbe|tenden .................................................................... 019 ............... O 19 ..................................................

*inkl. Tochtergesellschaften

Umsatz nach Landern Umsatz nach Auftraggebern
B Deutschland M Infrastrukturbetreiber
M Schweiz M Integrierte Gesellschaften
B Frankreich B Verkehrsunternehmen
B USA B Behorden
B Belgien M Diverse
m Osterreich
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Hauptsitz

SMA und Partner AG
Gubelstrasse 28
8050 Zirich, Schweiz

Niederlassung

SMA et associés SA
Avenue de la Gare 1
1003 Lausanne, Schweiz

Tochtergesellschaften

SMA Rail Consulting + IT, Corp.
2677 North Main Street, Suite 825
Santa Ana, CA 92705, USA

SMA (Deutschland) GmbH
Stresemannallee 30
60596 Frankfurt, Deutschland

SMA (France) SAS
45/47 Rue d'Hauteville
75010 Paris, Frankreich

info@sma-partner.com
Www.sma-partner.com
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