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Zusammenfassung

Das Projekt ,Entwicklung einer OV-IVS-Rahmenarchitektur in Deutschland
unter Einbindung Europaischer IVS-Richtlinien mit OV-Relevanz* (kurz: OV-
IVS-Rahmenarchitektur) ist eine von zahlreichen Aktivitaten des Bundesminis-
teriums fiur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung zur Umsetzung der IVS-
Vorgaben der Europaischen Kommission auf nationaler Ebene.

Die Motivation fur das Projekt liegt in der Erkenntnis, dass ein gemeinsames
und verbindliches (politisches) IVS-Leitbild und eine von allen Beteiligten
akzeptierbare Vorstellung von IVS-Architektur bendétigt werden, wenn man 1VS
Uber alle Verkehrstrager und Akteure im Verkehrsbereich hinweg durchgangig
einsetzen und nutzen will. Um eine solche Akzeptanz zu erreichen, wurden
dem Projekt folgende Grundsétze zugrunde gelegt:

e Ausgangspunkt fur das den IVS-Architekturvorstellungen zugrunde lie-
gende OV-IVS-Leitbild ist die EU-IVS-Direktive, die langfristig angeleg-
te Zielvorgaben fiir den Einsatz von IVS in den Mitgliedsstaaten vorge-
geben und geeignete Strategien zur Zielerreichung festgelegt hat.

e Als nationale Auspragung dieser Zielvorgaben ist das OV-IVS-Leitbild
Resultat eines umfassenden Konsensbildungsprozesses, an dem im
Rahmen eines Projektbeirats und von Expertengesprachen Vertreter
aller Akteure im OV in Deutschland mitgewirkt haben.

e Die OV-IVS-Rahmenarchitektur steckt den Rahmen fiir die Umsetzung
des OV-IVS-Leitbilds ab und wird von allen beteiligten Akteuren und
Stakeholdern mitgetragen. Es kann in Folge bei der Gestaltung zuk{inf-
tiger Intelligenter Verkehrssysteme im OV und darauf aufbauender OV-
IVS-Dienste als nationaler Grundkonsens verstanden und zugrunde
gelegt werden.

Da die Bedeutung und Inhalte eines IVS-Leitbilds sowie der Gestaltungsraum
von IVS-Architektur vom Grunde her nicht festgelegt sind, war es die primare
Aufgabe im Projekt, Begrifflichkeit und Semantik von IVS als solches inhaltlich
zu definieren und abzugrenzen. Es musste ein Orientierungsrahmen geschaf-
fen werden, mit dem diejenigen Gestaltungselemente und -konzepte identifi-
ziert und beschrieben werden, die durchgangig auf allen Anwendungsebenen
von IVS-Architekturen wiedererkennbar das Architekturkonzept ausmachen
und letztendlich die Architektur realer IVS als solche erkennen lassen.
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Mit dem vorliegenden OV-IVS-Leitbild wurden die folgenden drei zentralen

Visionen formuliert, die im Zuge der Umsetzung von IVS generell einen ,kultu-
rellen Wandel“ bei den Akteuren im Verkehrsbereich einfordern:

¢ Intelligente Verkehrssysteme sind ein Schlissel zur Erzielung von Effi-
zienz, Umweltvertraglichkeit, Sicherheit und Durchgangigkeit im Ver-
kehr.

e Der Reisende ist Mittelpunkt des gemeinsamen Handelns aller IVS-
Akteure.

e Die Akteure bilden ein kooperatives IVS-Netzwerk und nehmen auf ei-
nander abgestimmte Rollen ein.

Mit der auf dem IVS-Leitbild ausgerichteten OV-IVS-Rahmenarchitektur wird
der o.g. Orientierungsrahmen vorgeschlagen. In Entsprechung der Erkenntnis,
dass die fehlende Interoperabilitit und die mangelnde Durchgéngigkeit des
IVS-Dienstangebots (engl. ,interoperability and continuity of services®) ursach-
lich auf die mangelnde Vernetzung/Vernetzbarkeit der Akteure im OV zuriick-
gefuhrt werden muss, stehen vorrangig Gestaltungsgrundsatze fur die Ver-
besserung bzw. Herstellung der Kooperations- und Verbundfahigkeit der
Akteure und weniger funktional-technische Aspekte im Vordergrund.

Allerdings sind OV-IVS-Leitbild und OV-IVS-Rahmenarchitektur vom Wesen
her sehr theorielastige bzw. generische Konzepte. Fur eine Anwendung in der
Praxis bedarf es der Ableitung sog. OV-IVS-Referenzarchitekturen als Orien-
tierungsrahmen fir in der Praxis vorkommende typische Anwendungsbereiche
(Doménen). Deswegen wurden als weiteres Projektergebnis Handlungsemp-
fehlungen fir die vier Doméanen

e Qualitatsmanagement firr die Informationslogistik im OV,
e Fahrgastinformation im OV,

e Elektronisches, multimodales und interoperables Fahrscheinsystem im
OV und

e Storfallmanagement im OV mit Schnittstellen zum 1V

in sog. MaRnahmensteckbriefen erarbeitet, mit denen in ausfuhrlicher Form
die Anforderungen an die Entwicklung von IVS-Referenzarchitekturen herge-
leitet und beschrieben wurden. Das ,Steckbriefformat® wurde gewahlt, damit
diese unmittelbar fir die Fortschreibung des IVS-Aktionsplans ,StralRe® ge-
nutzt werden kénnen. Dadurch wird eine gemeinsame und deutschlandweite
Basis fur die Entwicklung von IVS sowohl im OV als auch im IV angestrebt.
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1.1 Ausgangslage

Durch den Einsatz der Informations- und Kommunikationstechnologie im
Verkehrswesen konnten in der Vergangenheit in verschiedenen Fachberei-
chen erfolgreich intelligente Dienste eingefiihrt werden. Sowohl auf Ebene der
EU als auch auf nationaler Ebene wurde die derzeitige Situation, dass im
Bereich der Intelligenten Verkehrssysteme (IVS) die realisierten Lésungsan-
satze meist isoliert entwickelt und betrieben werden, als nicht effizient identifi-
ziert. Eine Zusammenarbeit und ein Austausch mit anderen Akteuren im Indi-
vidualverkehr (IV) oder im Offentlichen Verkehr (OV) finden hierbei kaum statt,
bilden aber eine essentielle Grundlage fiir weitere positive Effekte und Wir-
kungen.

Aus diesem Grund werden von der EU-Kommission und der Bundesregierung
verstarkt Anstrengungen unternommen, die Vernetzung zwischen Daten
liefernden und den Informationen generierenden bzw. verbreitenden Syste-
men zu verbessern. National legt das Bundesministerium fur Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI) mit dem Projekt ,Entwicklung einer OV-IVS-
Rahmenarchitektur in Deutschland unter Einbindung Européischer IVS-
Richtlinien mit OV-Relevanz* einen ersten und wichtigen Grundstein fir die
Umsetzung der Vorgaben der Europédischen Kommission in Deutschland.

1.2 Aufgaben und Zielsetzungen des Projekts

Im Rahmen des vorliegenden Vorhabens wurden grundlegende Vorgaben und
Ordnungsprinzipien fir die Ausgestaltung, den Betrieb und die Vernetzung
von IVS im OV entwickelt. Hierfiir wurde zunéchst ein 1VS-Leitbild fir den OV
formuliert, das Zielvorgaben zu deren Erreichung vorgibt. Deren Beriicksichti-
gung soll national eine nachhaltige Optimierung des Aufbaus, Einsatzes und
der Vernetzung von IVS im OV bewirken. Um deutschlandweit Ziele des Leit-
bilds erfullen zu kénnen, ist eine IVS-Rahmenarchitektur fur den OV im Projekt
entwickelt worden. Diese stellt einen nationalen Grundkonsens dar, der von
allen beteiligten Akteuren und Stakeholdern mitgetragen werden kann und
damit bei der Ausgestaltung zukiinftiger IVS im OV Anwendung findet.

Darauf aufbauend wurden in vier relevanten Themenfeldern des OV wichtige
IVS-Referenzarchitekturen als MaRRnahmen identifiziert und fir ihre Umset-
zung Handlungsempfehlungen und Umsetzungsschritte aufgezeigt. Mit Auf-
stellung und Verabschiedung der IVS-Rahmenarchitektur kénnen in einem
nachsten logischen Schritt diese Referenzarchitekturen ausformuliert werden.
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2 Intelligente Verkehrssysteme

2.1 Definition

Lntelligente Verkehrssysteme (IVS) — engl. Intelligent Transport Systems (ITS)
— verstehen sich als Anwendungen, bei denen Informations- und Kommunika-
tionstechnologien (IKT) zur Realisierung des fur das Zusammenwirken erfor-
derlichen Daten- und Informationsaustauschs im Stral3enverkehr eingesetzt
werden. Dies schliel3t alle beteiligten Organisationen und Verkehrsteilnehmer
einschliel3lich deren technischer Systeme [...] sowie die Schnittstellen zu

anderen Verkehrstragern [ein] *“.

Intelligente Verkehrssysteme (IVS)? haben in Deutschland sowohl im Bereich
des IV als auch des OV eine lange Tradition. Im Offentlichen Personennah-
verkehr (OPNV) wurden schon in den 1980er Jahren sogenannte rechnerge-
stiitzte Betriebsleitsysteme (RBL) eingesetzt, mit denen unter Einsatz von
Funk vor allem die automatische Standortverfolgung von Fahrzeugen und
darauf basierend die Entwicklung computerunterstitzter Anwendungen wie
Betriebssteuerung, Beeinflussung von Lichtsignalanlagen, Fahrgastinformati-
on, Disposition und Stoérfallmanagement fur Flotten mdglich wurde.

Uber die rasante Entwicklung der allgemeinen IKT in den letzten 20 Jahren
haben diese Anwendungen mittlerweile ein hohes technisches Niveau erreicht
und gehoren heutzutage zur Standardausriistung vieler Betreiber im OV. Doch
diese Entwicklung hat noch keineswegs ihren Zenit erreicht. Insbesondere
durch die Moglichkeiten der genauen Standortbestimmung mit globalen Navi-
gationssatellitensystemen, der mobilen Kommunikation und darauf aufsetzend
der Smartphones mit ihren vielfaltigen Kommunikations- und Présentations-
mdglichkeiten sowie letztendlich der allgegenwartigen Informationsverarbei-
tung ergeben sich immer wieder neue Potentiale.

Vor diesem Hintergrund und angesichts der Erkenntnis, dass Staus und Um-
weltbeeintrachtigungen immer weniger durch den Bau neuer Infrastrukturen
vermieden werden konnen, sind die Bestrebungen der Européischen Kom-
mission so zu interpretieren, dass IVS als Schlussel verstanden wird, um im

1 BMVI, 2012, IVS-Aktionsplan 'Strake’, Ein Rahmen fiir die koordinierte Weiterentwicklung bestehender
und beschleunigte Einfihrung neuer Intelligenter Verkehrssysteme in Deutschland bis 2020.

2 Der Einsatz von Informations- und Kommunikationstechnologien wird auch kurz ,Telematik® genannt,
woraufhin IVS im Bereich strallenseitiger Einrichtungen haufig auch mit ,StraRenverkehrstelematik” gleich-
gesetzt wird.
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Verkehrsbereich Nachhaltigkeit (engl. ,sustainable transport”) in Bezug auf
Effizienz, Umweltvertraglichkeit, Sicherheit und Durchgangigkeit zu erreichen.
Der Europaischen Kommission geht es dabei weniger um Weiterentwicklung

einzelner Technologien und Systeme als vielmehr darum, Uber Integration und
Vernetzung neue Wertschopfungspotentiale zu erreichen.

2.2 Ziele und Forderungen an IVS

Europdische Ebene

Mit dem ,Aktionsplan zur Einfihrung intelligenter Verkehrssysteme in Europa“
[kurz IVS-Aktionsplan, KOM(2008) 886] formuliert die Europaische Kommissi-
on fUr den Guter- und Personenverkehr drei politisch motivierte Kernziele:

= Verbesserung der Umweltvertraglichkeit,

= Steigerung der Effizienz, auch in Bezug auf den Energieverbrauch,
und

= Erh6hung der Sicherheit.

Die Motivation zu diesen Zielen liegt in:
= der Uberorganischen Verkehrszunahme/-belastung im EU-Raum,

= dem wachsenden Handlungsdruck zur Bewaéltigung der verkehrlichen
Probleme sowie

= dem schleppend voranschreitenden Aufbau und Erhalt von Infrastruk-
tur.
Als Losungsbeitrag fordert die EU-Kommission den verstarkten Einsatz und
die Vernetzung von IVS mit der Begriindung, dass diese
= kurzfristig aufgebaut werden konnen,

= geringere Finanzierungskosten als bauliche Infrastrukturmanahmen
aufweisen und

= bei einer erfolgreichen Vernetzung der Systeme signifikante Wirkung
bei der Verkehrsverlagerung und Ressourcenauslastung, Stoérfallbe-
waltigung sowie der Verkehrssicherheit aufweisen werden.

Zusammengefasst formuliert die EU-Kommission die Forderungen an die EU-
Mitgliedsstaaten wie folgt:

Bereitstellung der vorhandenen Informationen tUber Verkehr und Mobili-
tat fur beliebige nationale und grenziiberschreitende Services.
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Einzelheiten zur Umsetzung dieser politischen Zielsetzung eines verstarkten

Einsatzes und einer Vernetzung von IVS werden Uber zwei aufeinander auf-
bauende Dokumente artikuliert (Abbildung 1):

Aktionsplan zur Einfuhrung
intelligenter Verkehrssysteme
(IVS) in Europa
[KOM (2008) 886]
A1 A2 A3 A4 A5 | A6 |

vB1 | [ vB2 || VB3 | VB4

Richtlinie 2010/40/EU
Rahmen fiur die Einfuhrung

intelligenter Verkehrssysteme
(07. Juli 2010)

——

Staaten: Umsetzung in nationales Recht (bis 2012) J

Abbildung 1: Aktionsplan IVS der EU und Richtlinie 2010/40/EU

Der Aktionsplan zur Einfihrung intelligenter Verkehrssysteme in
Europa legt dazu sechs sog. ,vorrangige Aktionsbereiche® (A1-A6) fest:

1. Aktionsbereich:
Optimale Nutzung von Straf3en-, Verkehrs- und Reisedaten

2. Aktionsbereich:
Kontinuitat von IVS-Diensten fir das Verkehrs- und Gitermanagement
in europdischen Verkehrskorridoren und Ballungsraumen

3. Aktionsbereich:
Sicherheit und Gefahrenabwehr im StralRenverkehr

4. Aktionsbereich:
Verbindung von Fahrzeug und Verkehrsinfrastruktur

5. Aktionsbereich:
Datensicherheit, Datenschutz und Haftungsfragen

6. Aktionsbereich:
Europaische Zusammenarbeit und Koordinierung im Bereich intelligen-
ter Verkehrssysteme

Abgeleitet aus der Forderung zur legislativen Umsetzung der Ziele der EU
(Aktionsbereich 6) wurde im Jahr 2010 die Richtlinie 2010/40/EU verfasst
und verabschiedet. Sie stellt entlang von vier ,vorrangigen Bereichen* (VB1-
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VB4) den Rahmen fir die Einfuhrung intelligenter Verkehrssysteme und fur
deren Schnittstellen zu anderen Verkehrstragern dar.

1. Vorrangiger Bereich:
Optimale Nutzung von Straf3en-, Verkehrs- und Reisedaten

2. Vorrangiger Bereich:
Kontinuitat der IVS-Dienste in den Bereichen Verkehrs- und Frachtma-
nagement

3. Vorrangiger Bereich:
IVS-Anwendungen zur Erleichterung der StraRenverkehrssicherheit

4. Vorrangiger Bereich:
Verbindung zwischen Fahrzeug und Verkehrsinfrastruktur

Nationale Ebene

Fur die Umsetzung der Richtlinie 2010/40/EU in nationales Recht ist in
Deutschland das BMVI zustandig. Zur Beteiligung von Wirtschaft, Wissen-
schaft und Verwaltung hat das BMVI einen IVS-Beirat installiert. Gemeinsam
wurde in den Jahren 2010 bis 2012 unter dem Titel IVS-Aktionsplan ,,Stra-
Re“ ein sog. ,Rahmen fir die koordinierte Weiterentwicklung bestehender und
beschleunigte Einfihrung neuer Intelligenter Verkehrssysteme in Deutschland
bis 2020“ erarbeitet und im August 2012 préasentiert.

Der IVS-Aktionsplan ,Stralke” formuliert im ersten Teil neben Zielsetzung,
Geltungsbereich und Motivation fir diesen Plan auch die nationale, deutsche
IVS-Strategie (Leitbild) sowie die diesbeziglichen Aufgaben und Zustandigkei-
ten. Im zweiten Teil werden die eigentlichen, auf das Jahr 2020 ausgerichte-
ten IVS-MalRnahmen aufgelistet und spezifiziert. Im Wesentlichen handelt es
sich dabei um Projekte zur Erarbeitung von Leitbildern, Rahmen- und Refe-
renzarchitekturen fur Teilgebiete von IVS sowie zur Entwicklung von IVS-
Mafnahmen/Instrumenten zur Einfihrung von IVS fir den modalen und in-
termodalen IV (Personen- und Guterverkehr) aber teilweise auch fur den OV.

Mit der Inkraftsetzung des IVS-Aktionsplans ,Stralle“ wurden die ,vorrangigen
Bereiche® der Richtlinie 2010/40/EU auf drei ,Handlungsfelder (HF) und einen
,weiteren Handlungsbedarf* (HB) reduziert und umbenannt (Abbildung 2).

© MRK GmbH 2014. All rights reserved. Confidential. Seite 11 von 166



CV ils

Richtlinie 2010/40/EU
Rahmen fir die Einflihrung

intelligenter Verkehrssysteme
(07. 1uli 2010)

VB1 VB2 VB3 VB4 Staaten:

Umsetzung in
nationales Recht

(bis 2012)
HF1 HF2 HF3 Weiterer HB N

IVS-Aktionsplan ,,StraB3e™
Ein Rahmen flr die koordinierte Weiterentwicklung
bestehender und beschleunigte Einflihrung neuer

intelligenter Verkehrssysteme in Deutschland bis 2020
(02. Juli 2012)

Abbildung 2: Umsetzung der Richtlinie 2010/40/EU in deutsches Recht

Die Reduktion der ,vorrangigen Bereiche® (VB1-VB4) der EU auf drei ,Hand-
lungsfelder® (HF1-HF3) stellt dabei folgende Inhalte in den Vordergrund der
deutschlandbezogenen Aktivitaten:

1. Handlungsfeld:
Optimale Nutzung von Straf3en-, Verkehrs- und Reisedaten

2. Handlungsfeld:
Durchgangigkeit der IVS-Dienste in den Bereichen Verkehrsmanage-
ment und Verkehrsinformation

3. Handlungsfeld:
IVS-Anwendungen zur Steigerung der Verkehrseffizient, Verkehrssi-
cherheit und Umweltvertraglichkeit

4. Weiterer Handlungsbedarf

Das Projekt zur Entwicklung einer IVS-Rahmenarchitektur fir den OV ist
Bestandteil der Malinahmen im Handlungsfeld 2 (Unterpunkt 2.4).
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3 Architektur Intelligenter Verkehrssysteme

3.1 Die IVS-Pyramide

Grundsatzlich befasst sich ein IVS-Architekt mit der funktionalen, technischen,
wirtschaftlichen sowie der gestalterischen Planung und Realisierung von IVS.
Uber das Wissen um Realisierung von IVS hinaus liegt seine Kernkompetenz
vor allem in der Schaffung von IVS-Architektur. Dabei orientiert er sich an
Ubergeordneten Leitbildern und Zielvorstellungen seiner ,Bauherren“ oder
entwickelt dazu eigene Vorstellungen.

Als geeignetes Metamodell und methodisches Hilfsmittel zur Gberschaubaren
und nachvollziehbaren Darstellung und Beschreibung von IVS-Diensten wird
dem IVS-Architekten vom Arbeitskreis "ITS Systemarchitekturen“ der For-
schungsgesellschatft fur Stral3en- und Verkehrswesen (FGSV) die beschriebe-
ne und begriindete ,IVS-Pyramide“* (Abbildung 3) vorgeschlagen.

Leitbild .
%%
. ' %o %

| T—Dfenststrukturen

=

Komplexitit

Abbildung 3: Funf Ebenen der IVS-Pyramide

Die IVS-Pyramide

* besteht aus funf Schichten, die zusammen den potentiell moglichen
Betrachtungs- und Darstellungsbereich einer OV-IVS-Rahmen-
architektur aufspannen.

3 Hinweise zur Strukturierung einer Rahmenarchitektur fur Intelligente Verkehrssysteme (IVS) in Deutsch-
land - Notwendigkeit und Methodik, Forschungsgesellschaft fiir Straen- und Verkehrswesen, Arbeitsgrup-
pe "Verkehrsmanagement", Arbeitsausschuss "Telematik", Arbeitskreis "ITS Systemarchitekturen", 2012
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reprasentiert den strukturellen Aufbau von IVS-Diensten, um dar-
Uber die Eigenschaften von IVS besser identifizieren, einordnen und
miteinander in Beziehung setzen zu kdnnen.

liefert fur die Beschreibung von IVS die fir Geschaftsmodelle notwen-
dige Semantik.

Die IVS-Pyramide enthélt folgende Schichten:

Leitbild:

Es beschreibt die Ziele der Realisierung und Vernetzung/Integration
von einem oder mehreren IVS-Diensten, welche in Anwendungspro-
zessen, was im einfachsten Fall eine Privatperson mit ihrem Smart-
phone sein kann, genutzt werden.

Strategieebene:

Sie beschreibt die strategische Bedeutung von IVS (z. B. organisati-
ons- und grenzuberschreitender Mehrwert).

Prozessebene:

Sie beschreibt, welcher Akteur an der Mehrwertbildung mit Hilfe von
IVS in welcher Rolle zu beteiligen ist, wie diese Beteiligten die strategi-
sche Bedeutung beurteilen und wie Beteiligung in den Geschéftspro-
zessen zu verankern ist. Zudem erlautert sie die Abhangigkeiten der
beteiligten Akteure bzw. Rollen und wie daraus Nutzen/Mehrwert gene-
riert wird.

Informationsebene:

Sie identifiziert und beschreibt, welche Informationen zur Mehrwertbil-
dung beitragen und wie diese strukturiert sind.

IT-Dienste und Infrastrukturebene:

Sie beschreiben wie die Informationen generierbar sind und wie sie be-
reitgestellt werden.

Die IVS-Pyramide kann in allen Phasen einer inhaltlichen Auseinandersetzung
auf alle relevanten Aspekte von IVS angewendet werden. Vor allem kdnnen

Forderungen nach verandertem Rollenverstandnis Uber die Anwendung der
Pyramide identifiziert und konkretisiert werden. Auch wenn IVS-Dienste ver-

teilt realisiert werden, kann die IVS-Pyramide stets den logischen Zusammen-

hang vermitteln.
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3.2 Ebenen von IVS-Architektur

In

,Methodische Empfehlungen  zur  Strukturierung einer IVS-

Rahmenarchitektur fir Deutschland“ der FGSV werden drei aufeinander auf-
bauende IVS-Architekturen (Abbildung 4) unterschieden:

Architekturen

realer
IVS-Referen,. Systeme

Abbildung 4: Drei Ebenen von IVS-Architektur

Die IVS-Rahmenarchitektur legt die Gestaltungsgrundsatze fest,
nach denen der IVS-Architekt bei der Planung und Realisierung von
IVS vorgehen soll. Eine IVS-Rahmenarchitektur wird nur dann wirklich
erfolgreich sein, wenn sie den Konsens zwischen den Beteiligten re-
préasentiert.

Eine IVS-Referenzarchitektur konkretisiert die von der IVS-
Rahmenarchitektur vorgegebenen Konzepte fir den Gestaltungsraum
einer spezifischen |VS-Domane. Die Zahl der IVS-Referenz-
architekturen ist also nicht begrenzt. Mit dem Begriff der Doméane las-
sen sich Bereiche abgrenzen, in denen Wissen uber einen Betrach-
tungsgegenstand angewandt wird. Typische Doméanen im OV sind
Verkehrsrdume, Organisationsformen, Systemwelten, etc. Eine IVS-
Referenzarchitektur ist auch die Grundlage zur Spezifikation und Ent-
wicklung der Architekturen realer Systeme und spezifischer Produkte
fur spezielle IVS-Anwendungsdomanen. Der Nutzen einer Referenzar-
chitektur ist dann am gréfRten, wenn sie von einer ,groReren” Gemein-
schaft akzeptiert und quasi als Standard eingesetzt und genutzt wird.

Die Architektur realer IVS-Systeme ist die tatsachliche Umsetzung
einer IVS-Referenzarchitektur bis zur letzten Detaillierungsebene in ei-
nem konkreten Anwendungsfall. Konzeptmerkmale (semantische
Merkmale) werden auf konkrete Architekturen abgebildet (Konzept-
Instanziierung).
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4 Wertschopfung Intelligenter Verkehrssysteme

4.1 Informationslogistik als Schlussel fur IVS

Der Wortanteil ,Intelligenz” von IVS darf nicht im Sinne kinstlicher Intelligenz
(KI), sondern muss eher im Sinne von ,Business Intelligence® verstanden
werden. Intelligenz ist ein Synonym fir Informationen und Erkenntnisse, die
durch das Sammeln und Auswerten von Daten gewonnen wurden.

Zentraler Dreh- und Angelpunkt zur ErschlieBung dieses Nutzenpotentials von
IVS ist eine entsprechende ,IVS-Informationslogistik, d. h. die Organisation,
Steuerung, Bereitstellung und Optimierung von Informationsstrémen. Insofern
mussen organisationsibergreifende Wertschopfungsketten im IVS-Kontext als
Prozessketten fir IVS-Informationslogistik begriffen werden, in denen der
Umgang mit Informationen von vorrangiger Bedeutung ist.

Besonderes Wertschépfungspotential entsteht, wenn es gelingt, IVS-Akteure
und ihre IVS-Dienste im Sinne des Verkehrsteilnehmers und Reisenden orga-
nisationstbergreifend zu vernetzen (Abbildung 5).

Mehrwert/ Zusatznutzen

IVS-Dienste Verbund

J Spezifischer Nutzen |

“\\

Spezifischer Nutzen

IVS-Dienst

IVS-Dienst

Kooperation,

IVS-Dienst )

Spezifischer Nutzen

Abbildung 5: Zusatznutzen durch Vernetzung von IVS-Diensten

Organisationstbergreifende Wertschdpfungsketten sind aber immer auch
Interpretationen von Geschéaftsmodellen, die auf Geschéaftsprozesse und
schlieBlich auf technisch unterstiitzte Arbeitsablaufe (Workflows) abgebildet
werden. Hilfreich ist an dieser Stelle die systematische Charakterisierung
anhand der

Auspragung von Rollen und Geschaftsmodellen
e Rechtsform und Aufgaben

e Geschéftszweck (Kern-/Zusatzgeschafte, Inhalte und Ziele)
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e Wertschopfungskette und Prozess je Geschaftszweck

¢ Organisationsform, Schlisselressourcen und Partnerschaften

e Finanzierungsmodelle

Einhaltung von Regeln und Rahmenbedingungen
e Wirtschaftlich, Férderung
e Rechtlich (EU, national, regional)
e Normativ

e R&umlich/Verkehrspolitisch

Umsetzung von Informations- und Kommunikationstechnologien
e Informationsstrukturen
e IT-Dienste
e IT-Infrastrukturen/Datenbestand

o Datenschnittstellen/Vernetzung

Der Umgang mit Geschaftsmodellen, Rollen und Prozessen muss deshalb im
IVS-Kontext zum Zwecke der Nachvollziehbarkeit von Aussagen (Aufwanden,
Nutzen, Mehrwert) verbindlich eingefiihrt werden.

4.2 IVS-Wertschdpfungsnetzwerke

Gemall der IVS-Pyramide sind IVS die Realisierung und Vernet-
zung/Integration von einem oder mehreren IVS-Diensten, welche in Anwen-
dungsprozessen, (im einfachsten Fall z. B. eine Privatperson mit ihrem
Smartphone) genutzt werden.

Will man sich nur grundséatzlich oder konzeptionell mit IVS-Diensten befassen,
dann ,rat* die Pyramide dazu, Uber das IVS-Leitbild die strategische Bedeu-
tung (z. B. Stichwort ,europaischer Mehrwert/European added value®) zu
beschreiben (Leitbild/Strategieebene). Mit IVS im gedanklichen Hintergrund
muss weiterhin geklart werden, wer an der Mehrwertbildung zu beteiligen ist
und wie diese Beteiligten die strategische Bedeutung beurteilen (Prozessebe-
ne). Parallel dazu muss identifiziert werden, welche Information zur Mehrwert-
bildung beitragt (Informationsebene) und ob und wie sie generierbar ist (IT-
Dienste und Infrastrukturebene).

Uber die Vernetzung mehrerer IVS-Pyramiden (IVS-Dienste) entsteht dann ein
IVS-Wertschopfungsnetzwerk (Abbildung 6) und es wird deutlich, welches
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Beziehungsgeflecht daflr erforderlich ist. ,Kooperation“ hat also fur IVS eine
sehr umfangliche Bedeutung.

IVS-
Leitbild

Strategie Strategie

Rollen Rollen
Prozesse Prozesse
Strategie
Rollen
Prozesse

Abbildung 6: IVS-Leitbild (IVS-Grundkonsens) und IVS-Wertschopfungsnetzwerk

Vor diesem Hintergrund mussen alle Loésungen im Bereich IVS, d. h. techni-
sche Produkte oder Dienstangebote, im Grundsatz dem Anspruch genigen,
dass sie auch als Wertschopfungskette bzw. Wertschépfungsnetzwerk darzu-
stellen sind. Daraus muss hervorgehen, in welcher Beziehung beteiligte Ak-
teure in ihren Rollen zusammenarbeiten und wie daraus ein Nutzen oder
Mehrwert generiert werden kann.
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5 Intelligente Verkehrssysteme im OV

5.1 IVS-Situation des OV in Deutschland

Die IVS-Situation des OV in Deutschland ist gepragt durch isoliert gewachse-
ne und mehr oder weniger proprietare Losungen von IVS. Im funktionalen und
technischen Bereich weisen einige spezifische Teilsysteme von IVS zwar
Ansatze fur standardisierte LOosungen auf, im institutionellen Bereich laufen die
Bestrebungen und Aktivitaten der verschiedenen Akteure wie Aufgabentrager,
Verbénde, Verkehrs- und Industrieunternehmen jedoch meist auseinander, da
es hier an Ubergeordneter Koordination fur den Bereich IVS fehlt.

Die foderale Struktur in Deutschland verstarkt die dargestellte Situation. So
erschwert im Prinzip jede neue bundesland- bzw. regionalspezifische Auspra-
gung von IVS-Lésungen im OV den optimalen deutschlandweiten Austausch
von Daten und Informationen zwischen den einzelnen Akteuren bzw. Syste-
men, wenn sie nicht nach den Grundsatzen einer gemeinsamen anerkannten
Architektur koordiniert aufgebaut wurde und betrieben wird.

Ein ganz ahnliches Bild zeigt sich auch in Bezug auf die Schnittstellen des OV
zu den Organisationen und Systemen der IVS-Akteure des individuellen Stra-
Benverkehrs. Als Resultat findet die notwendige und dem Zeitgeist entspre-
chende intermodale Vernetzung des IV und OV, zur Ausschépfung des Poten-
tials und zur Optimierung der IVS-MalRnhahmen im Ganzen, praktisch nicht
oder allenfalls punktuell in einem auf3erst beschrankten Rahmen statt. Dies ist
auch nach Expertenmeinungen deshalb enttduschend, da sich die Ziele von
IV und OV im Hinblick auf Verkehrseffizienz und Umweltvertraglichkeit gene-
rell entsprechen. Wenn dem Reisenden entlang seiner intermodalen Reiseket-
te eine leicht zugangliche, einfach verstandliche, verlassliche und durchgangi-
ge Reiseinformation bereitgestellt wirde, konnte ihm aus der intermodalen
Vernetzung tatséachlich der zuséatzlich erhoffte Mehrwert angeboten werden.

Will man ein solches Ziel erreichen, muss im gesamten Verkehrsbereich des
OV die oft tradierte und alleinige Sicht auf den Fahrgast und auf das eigene
Kerngeschéft aufgebrochen und um ein neues Rollen-, Aufgaben- und Kun-
denverstandnis im Zuge einer effizient vernetzten Informationslogistik erwei-
tert werden.

Fur eine solche Neuausrichtung der Perspektiven bietet IVS im Zusammen-
spiel mit Leitbild und Rahmenarchitektur die geeigneten Mittel, um sowohl
bestehende IVS-LOsungen als auch neue Losungsansatze zukulnftig integriert
und effizient weiterentwickeln zu kénnen.
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5.2 IVS-Aktivitaten des OV in Deutschland

In Deutschland existiert im OV eine Vielzahl an IVS-relevanten Aktivitaten
(Dienste und Querschnittsaufgaben) in unterschiedlicher Auspragung. Uber
die mit ihnen verbundenen Aufgabenstellungen kénnen diese system- und
prozessbezogen in zehn IVS-relevante Bereiche eingeordnet werden. Diese
zehn IVS-Aktivitdten im Bereich der Informationslogistik bilden die Grundlage
fur die Subsumierung in vier Themenfelder (Doménen), zu denen Handlungs-
empfehlungen entwickelt werden (Kapitel 10).

6. Fahrgastinformation im
Internet und auf mobilen

5. Fahrgastinformation tiber Endgeraten ¢
stationare Systeme und in

7. Ticketing
- und Tarif

3. Daten-
modalitaten

1. Datenerfassung und
Betriebssteuerung

Abbildung 7: Dienste und Querschnittsaufgaben der IVS-Aktivitaten im OV

Im Wesentlichen existieren in Deutschland in den folgenden zehn Bereichen
IVS-Aktivitaten:

1. Datenerfassung und Betriebssteuerung

Dazu werden gezahlt: Erfassung von tagesaktuellen Solldaten (Fahr-
planaktualisierungen), Echtzeit-Daten des Betriebs sowie verkehrlich
und steuerungstechnisch relevanter Geo- und Sach-Daten (z. B. Halte-
stellenkoordinaten, Storfallart, -ursache, Betriebszustand von Aufzi-
gen/Rolltreppen, Belegung von Park+Ride-Anlagen und Fahrzeugen).
Die korrekte und dauerhafte Erfassung von Daten des OV stellt das
Fundament von IVS dar.

Von hoher Bedeutung ist dabei die flachendeckende Erfassung von
Echtzeit-Daten, da diese Daten fir die Anschlusssicherung, weitere Dis-
positionsentscheidungen und die damit verbundene Fahrgastinformation
von grol3er Relevanz sind. Dies gilt auch fur landlichen Raume mit redu-
Ziertem Verkehrsangebot, wo Aufgaben wie die Anschlusssicherung und
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die Steuerung von Bedarfsverkehren unentbehrlich sind, da eine dort
durch den Reisenden verpasste Fahrt oder ein verpasster Anschluss

wesentlich héhere Reise(verlust)zeiten und Komfortminderungen als im
eng getakteten stadtischen OPNV mit sich bringt.

2. Datenschnittstellen

Dazu werden gezahlt: Standardisierte datentechnische Schnittstellen
zum Dbetriebsubergreifenden Datenaustausch zwischen Betriebspla-
nungs- und Betriebsleitsystemen untereinander sowie zu Fahrgastinfor-
mationssystemen im OV als auch mogliche Schnittstellen zu komple-
mentaren IV-Systemen wie z. B. Verkehrsleitzentralen, Stellplatzanla-
gen.

Nachhaltige Schnittstellenrealisierungen finden dabei nicht mehr bilate-
ral zwischen zwei Partnern statt, sondern bedienen sich aufgrund tech-
nischer und wirtschaftlicher Vorteile einer zentralen Instanz, welche je-
den Beteiligten mit einer einzigen Schnittstelle je Datentyp verbindet.
Hierdurch wird dieser in die Lage versetzt, mit allen angeschlossenen
Beteiligten Daten auszutauschen. Des Weiteren ermdglicht eine zentrale
Instanz die Ubersetzung unterschiedlicher, bei den Beteiligten imple-
mentierter Schnittstellenversionen und/oder -konfigurationen. Somit
kénnen zwischen den Beteiligten z. B. auch in einer technischen Uber-
gangszeit dennoch Daten ausgetauscht und Informationen fur den Fahr-
gast zur Verfligung gestellt werden.

3. Datenmodalitaten

Dazu werden gezahlt: Festlegung und vertragliche Vereinbarung der Da-
tenqualitat, -quantitat und -intensitat, die flr den zuverlassigen und ak-
tuellen Betrieb von Betriebssteuerungssystemen (z. B. zum Zweck der
Anschlusssicherung) sowie die datentechnische Versorgung der Fahr-
gastinformationssysteme notwendig werden. Die Regelungen betreffen
dabei sowohl die Datenliberlassung als auch die Datennutzung.

Diese organisatorischen und rechtlichen Regelwerke sichern den Part-
nern im OPNV den korrekten Umgang mit ihren erzeugten und zur Ver-
flgung gestellten Daten und garantieren andererseits den Datennutzern
den Datenerhalt.

4. Datenpool und Verbindungsberechnung

Dazu werden gezahlt: Landesweites System zur Regelung der Zusam-
menfuhrung, Haltung und Weitergabe von betriebsiibergreifenden Daten
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im OPNV sowie die Weiterleitung von Daten und Meldungen an Fahr-
gastinformations-, Qualitats- und Verkehrsmanagementsysteme.

Dabei empfiehlt es sich, um eine diskriminierungsfreie und nachhaltige
Datenhaltung und Datentibergabe zu gewahrleisten, die organisatori-
sche Zustandigkeit fur die Datensammlung, Datenhaltung sowie die
Verbindungsberechnung bei einer neutralen, unabhéngigen und lan-
desweit zustandigen Instanz des OPNV zu verorten.

Die Realisierung von IVS des Bereichs 4 stellt die Grundlage einer kor-
rekten und aktuellen Datenversorgung fiir alle Systeme der nachfolgen-
den Bereiche 5, 6 und 7 dar.

5. Fahrgastinformation Gber stationare Systeme und in Fahrzeugen

Dazu werden gezahlt: Fahrzeug- und Haltestellenausristungen fir die
dynamische Fahrgastinformation. Hierzu gehoren Anzeiger und Be-
schallungsanlagen.

Des Weiteren kdnnen stationare Informationssysteme auch aufRerhalb
von Fahrzeugen oder Haltestellen an entsprechend frequentierten oder
offentlichen Einrichtungen (z. B. Kundencentern, Amtern, Veranstal-
tungsorten) konzipiert werden, um somit die Erreichbarkeit und Durch-
gangigkeit der Fahrgastinformation sicherzustellen und die Prasenz des
OPNV bewusst zu erhéhen.

6. Fahrgastinformation im Internet und auf mobilen Endgeraten

Dazu werden gezahlt: Auspragungen und Umfang von Mobilitdtsdiens-
ten auf Basis von Soll- und Echtzeitdaten im Internet und auf mobilen
Endgeraten.

Die Moglichkeit, Informationen tiber den OPNV mit dem Handy einzuho-
len, bietet den (potentiellen) Nutzern des OV einen ortlich und zeitlich
unabhangigen Service. Hiermit kann eine flachendeckende Erreichbar-
keit und Zugénglichkeit bei der Fahrgastinformation geschaffen werden.
Bezogen auf die Funktionsvielfalt der mobilen Endgerate sollte darauf
geachtet werden, dass es bei der Realisierung der Fahrgastinformation
im Internet und auf mobilen Endgeraten zu keiner Uberfrachtung des
Fahrgastes mit Informationen und Bedienmdglichkeiten kommt. Das
Prinzip ,Alles was eine Gewohnheit vereinfacht, war in der Geschichte
der Menschheit ein Erfolg“ muss insbesondere im Bereich 6 Berlcksich-
tigung finden.
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7. Ticketing und Tarif

Dazu werden gezahlt: Bargeldlose und mit Bargeld behaftete elektroni-
sche Zahl- und Berechtigungsverfahren im OPNV und bei verbundenen
Aktivitaten (z. B. CarSharing, Fahrrad, Taxi, Parken) im multi- und inter-
modalen Verkehr. Zudem schliel3t -der Bereich 7 auch die Aufgabenstel-
lung der Erfassung von mobilitats- und tarifspezifischen Daten sowie die
entsprechenden Einnahmenaufteilungs- und Abrechnungsverfahren ein.

8. Disposition und Storfallmanagement

Dazu werden gezahlt: Strategien, Regelwerke und Logiken fur die be-
triebstibergreifende Steuerung im OV. Hierzu gehéren Funktionen und
Verfahren zur Betriebssteuerung, wie z. B. der Anschlusssicherung, der
Bevorrechtigung des OPNV an Lichtsignalanlagen, aber auch Verhal-
tens-, Steuerungs- und Kommunikationsanweisungen fiur das Bedien-
personal bei unerwarteten Ereignissen bzw. Storfallen.

Dabei ist im modalen und intermodalen Verkehr, insbesondere bei un-
erwarteten Ereignissen bzw. Stérfallen auf Reisewegen mit Umsteige-
notwendigkeit, eine effiziente betriebstbergreifende Kommunikation und
Disposition erforderlich. So lassen sich diskriminierungsfrei sowohl
durchgangige Fahrgastinformationen als auch Reisealternativen entwi-
ckeln und Uber die Medien kommunizieren.

9. Qualitatsmanagement

Dazu werden gezahlt: Qualitatsmanagement (QM) im OPNV von der
Datenerfassung bis zum Verkehrsmanagement, wie z. B. Datenkonsoli-
dierungen, Ermittlung der Bedienungsqualitdt, Beschwerdemanagement
oder Reporting. QM kann in die Bereiche ,Daten®, ,Betrieb & Steue-
rung®, ,Angebot & Leistung®, ,Dienst & Information®, ,Ticket & Tarif* so-
wie ,Strategie” unterteilt werden.

Die Teilkomponenten des QM sind teilweise betrieblich wie auch be-
triebsubergreifend bei einer neutralen Instanz zu organisieren. Sie die-
nen allesamt der Optimierung und nachhaltigen Verbesserung und Si-
cherstellung der Betriebs- und Informationsprozesse der angebotenen
Verkehre und zugehdrigen Dienstleistungen im OPNV.

10. Verkehrsmanagement

Dazu werden gezahlt: Strategien, Regelwerke und Logik fur die netz-
Ubergreifende Steuerung im intermodalen Verkehr.

Insbesondere Verknipfungen mit dem IV sind ein wichtiger Aspekt zur
Sicherung der individuellen und umweltvertraglichen Mobilitat. Bei Erfil-
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lung gleichgearteter Anforderungen in Bezug auf Datenerfassung, In-
formationsmdglichkeiten und Steuerungsprozesse im IV ergeben sich ef-
fiziente und nachhaltige Ansatze und Mdoglichkeiten zur gegenseitigen
Abstimmung von Strategien (z. B. bei Steuerung und Information) und

zur Nutzung von Synergien (z. B. bei Verwendung derselben Daten-
grundlagen wie Geo-Daten oder einem routingfahigen Netz).

5.3 Ausrichtung von IVS-L6sungsansatzen im OV

Entsprechend der Erkenntnis, dass die in Deutschland fehlende Interoperabili-
tat und mangelnde Durchgangigkeit des IVS-Dienstangebots (engl. ,interope-
rability and continuity of services®) ursachlich nicht auf die Verfigbarkeit von
geeigneten Systemen und Standards sondern auf die mangelnde Vernet-
zung und Vernetzbarkeit der Akteure im OV zuriickzufihren ist, muss die
Organisation zukuinftiger Aktivitaten vorrangig Ziele und Gestaltungs-
grundsatze fur die Verbesserung bzw. Herstellung der Kooperations-
und Verbundfahigkeit der Akteure und weniger funktional-technische As-
pekte der IVS in den Vordergrund stellen. Dies ist bei einer Formulierung des
OV-IVS-Leitbilds und de Entwicklung der darauf ausgerichteten OV-IVS-
Rahmenarchitektur zu beriicksichtigen.

Als Lésungsansatz riickt somit die Veranderung/Anpassung des Verhaltens
der Akteure im OV ins Zentrum der Betrachtung. Im Kern geht es um die
Frage, wie und in welcher funktional und wirtschaftlich wirksamen Form das
Rollen- und Geschaftsmodellverstandnis eines OV-Akteurs auf Kooperation
und Kollaboration ausgerichtet werden kann, damit er als Bestandteil von
,IVS-Verbinden® (vgl. Abschnitt 4.2) zusatzliche Nutzenangebote im Sinne
von IVS fir den Endkunden aber auch fir Kooperationspartner regional und
national bereitstellen kann.

In diesem Kontext kommt den im Umfeld des OV zu beriicksichtigenden orga-
nisatorischen, finanzierungsspezifischen, rechtlichen und (wettbewerbs-)
rechtlichen Rahmenbedingungen eine besondere Bedeutung zu. Sie missen
daher sowohl mit dem IVS-Leitbild adressiert als auch als Gestaltungselemen-
te in die IVS-Rahmenarchitektur integriert werden. Dabei sind neben den EU-
seitigen Rahmenbedingungen insbesondere auch die regionalen Unterschiede
auf Bundesebene bei bestehenden IVS-Ansatzen wie auch bei zukunftigen
Entwicklungen im Bereich Technologie und Betriebsfihrung zu beriicksichti-
gen.

Auch die im Zuge dieses Projektes aufgestellten Handlungsempfehlungen
werden diese Rahmenbedingungen bericksichtigen und hierfir gangbare und
fur die Verkehrstrager differenzierte Umsetzungsschritte und Migrationswege
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aufzeigen. Mit diesen kann neben dem Aufbau insbesondere auch die Vernet-
zung, die Integration und der dauerhafte und stabile Betrieb von IVS zligig und
wirtschaftlich erreicht werden. Mit den Handlungsempfehlungen werden so-
wohl fir die Zustandigen des OV als auch des intermodalen Verkehrs die
Grundlage fur eine koordinierte und synchronisierte Umsetzung von IVS und
ihres Betriebs gelegt, indem neben technischen Empfehlungen und rechtli-

chen Hinweisen vor allem Aussagen zur Auspragung von Rollen und Ge-
schaftsmodellen im Kontext einer effizienten Vernetzung gegeben werden.

5.4 Rollenkonzept fur OV-Verkehrsinformationsdienste

Die Befassung mit Rollen und Geschaftsmodellen im Kontext von IVS setzt
die Verfugbarkeit eines Modells voraus, das die Semantik fur eine typisierte
Beschreibung der Rollen liefert und das von allen Beteiligten als Diskussions-
und Beschreibungsgrundlage akzeptiert wird. Als Vorschlag wird dazu im
vorliegenden Projekt ein Modell herangezogen, das im Projekt EasyWay”
speziell fur die Darstellung und Beschreibung von Wertschdpfungsketten fur
Verkehrsinformationsdienste entwickelt worden und in folgender Abbildung
dargestellt ist:

Dienstbetreiber Dienstanbieter
(Service Operator) (Service Provider)

Abbildung 8: EasyWay-Wertschopfungskette fur Verkehrsinformationsdienste

Das Modell enthalt im Einzelnen entsprechend einer funktionierenden Infor-
mationslogistik folgende zentrale Rollen:

¢ Inhalteanbieter (Content Provider)

o erstes Glied in der Wertschopfungskette und Quelle, in der Regel
auch Eigentimer (Content Owner) der in den Diensten verwendeten
Daten

e erfasst und verwaltet die Daten, halt die Rechte zur Nutzung und Vertei-
lung der Daten

4 EasyWay ITS (2012). Traveller Information Services, REFERENCE DOCUMENT, TIS Deployment
Guideline Annex, TIS-DGO01, VERSION 02-00-00
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e Dienstbetreiber (Service Operator)
o sammelt und verfeinert Rohdaten der Inhalteanbieter zu verwertbaren

Mehrwert-Informationen (Added Value)

o wendet dazu unterschiedliche Methoden (Fusion von Daten, spezielle
Algorithmen (Modelle) usw.) an

o erzeugt Informationen mit identischem Inhalt fur unterschiedliche
Dienstanbieter und Endkunden mit entsprechenden Geraten (Websi-
tes, PDAs, Smartphones usw.)

o kann Clearing-Funktion bereitstellen, um die vollstandige Kompatibili-
tat unterschiedlicher Dienste zu unterstitzen.
¢ Kommunikationsnetzwerkbetreiber
(Communication Network Provider)

o muss zuverlassige und ausreichend flexible Kommunikationskanale
fur die nahtlose Verbindung von Endkunden, Fahrzeugen, Stral3eninf-
rastruktur und Dienstzentren bereitstellen

o ist verantwortlicher Schliisselakteur fur die Verbindung verschiedener
Akteure mit unterschiedlichen Anforderungen

o seine Flexibilitat ist ein Schlusselfaktor, weil sich dies auf die Glaub-
waurdigkeit und Nutzung der Dienste durch Endkunden auswirkt.

o wird immer mehr selbst zum Inhalteanbieter (Mobilfunkbetreiber)

o Dienstanbieter (Service Provider)
o realisiert und ist direkte Schnittstelle zum Endnutzer

o muss alle Funktionen zum Kunden bereitstellen (Rechnungsstellung,
Kundenverwaltung oder Marketing, ...

o greift oft auf Dienste anderer Dienstanbieter zurlick

o ist oft auch in der Rolle Dienstbetreibers

e Endkunde
o ist Kunde des Dienstanbieters
o nutzt Informationen flr private oder geschéftliche Zwecke

o keine homogene Gruppe, Anforderungen abhangig von persodnlichen
Anforderungen/Vorlieben und dem Nutzungszweck

© MRK GmbH 2014. All rights reserved. Confidential. Seite 26 von 166



HE
Cl s
6 Einordnung und Abgrenzung der Projektinhalte

6.1 Verkehrsmodus

Das vorliegende Projekt konzentriert sich auf den OV und auf Schnittstellen
zum |V (orangener Bereich in Abbildung 9). Schnittstellen zu anderen Ver-
kehrstragern (Luft, Wasser) sind nicht Bestandteil der Betrachtungen des
vorliegenden Projekts.

Schnittstelle

Luft

Offentlicher Verkehr Individual-
(Strafle, Schiene) Verkehr

Wasser

Abbildung 9: Einordnung des Projekts in Bezug auf Verkehrstrager

6.2 Architekturebene

Gegenstand des vorliegenden Projekts sind die Formulierung eines OV-IVS-
Leitbilds und die Entwicklung einer OV-IVS-Rahmenarchitektur (Abbildung
10).

OV-IVS- - Architektyrep
i realer
Leitbild Systeme

. Entwicklung von Anforderungen
< PrOjekthkUS >< (MaRnahmensteckbriefe) >

Abbildung 10: Einordnung des Projekts in Bezug auf Architekturebenen

Die IVS-Referenzarchitekturen werden jedoch innerhalb dieses Projekts me-
thodisch eingefuhrt. Dartiber hinaus werden Handlungsempfehlungen und
Umsetzungsschritte fur die Ausbildung und Migration von IVS-Referenz-
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architekturen in vier signifikanten IVS-Domanen des OV erarbeitet, in Form
von ,MalRRnahmensteckbriefen“ deklariert und vertieft beschrieben. Die eigent-

liche Entwicklung dieser IVS-Referenzarchitekturen ist Bestandteil einer weite-
ren Projektiteration.

6.3 Realisierungsphasen

Neben der verkehrlichen und fachlich/inhaltlichen Einordung ist das vorliegen-
de Projekt auch Bestandteil eines Prozesses der Einfihrung von IVS (zeitliche
Einordnung siehe Abbildung 11) entlang des Funf-Phasen-Modells der Reali-

sierung.
Realisierung
EU ——» BUND
Aktionsplan/ Aktionsplan
Direktive 6\/ Vs
Leitbild + Rahmenarchitektur
— o Landesspezifisch: Ov-Ivs
2. 5 > Masterpline Referenzarchitekturen
= ° . . .
- » Aktionspléne -
.3 . B tionsp = OvIvs
< n & » Leitpldne Rollout MaRnahmen
_GCJ % - £ > .. . A
S ¢ ~ 3 \l/ = Inbetriebnahme
o 3 0 T
pul T C
£ % 2 E | Ivivs
v o= %) -
s ® w3 Leithild + Rahmenarchitektur
s 0 33
< 5 o -*q—‘) Landesspezifisch:
© = T = » Masterpline
I "= . N
» Aktionspléne
» Leitpléne
> ..

:> Intermodal-IVS
Leitbild

EU-Ziele GD Nationale IVS-Aktivitaten

Abbildung 11: Einordnung des Projekts ,/VS-Rahmenarchitektur im OV*“in den uber-
geordneten Prozessablauf der Realisierung von IVS

Als ,Initialzindung“ gelten auf EU-Ebene der IVS-Aktionsplan und die IVS-
Direktive, die Uber den IVS-Aktionsplan ,Strale eine nationale Konkretisie-
rung in Deutschland erfahren haben. Dieser sieht fir die Konzeptphase die
Entwicklung von IVS-Leitbild sowie der IVS-Rahmenarchitektur vor, die dann
in bundeslandspezifischen Planungen angewandt werden. In der Planungs-
phase werden Referenzarchitekturen fir die jeweiligen Teilgebiete von IVS
aufgestellt, feinspezifiziert und fur die Beschaffung und Umsetzung von IVS-
Instrumenten in den Phasen ,Realisierung” und ,Betrieb“ den Vorhabenstra-
gern zur Verfigung gestellt.
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7 Methodik und Vorgehensweise im Projekt

7.1 Begleitung der Beschlussfassung

Das Projekt wurde wahrend der kompletten Projektlaufzeit von einem Beirat
und externen Experten begleitet, um

= Methodik und Vorgehen,

= Status Quo,

= Leitbild und Rahmenarchitektur sowie

= Handlungsempfehlungen und

= Anforderungen an die Entwicklung von IVS-Referenzarchitekturen
fir typische OV-IVS-Doméanen (Themenfelder)

mit diesen abzustimmen. Damit wurde sichergestellt, dass die Projektergeb-
nisse im Konsens mit den Stakeholdern im OV erstellt wurden.

Die Zusammensetzung des Beirats reprasentiert gleichermaf3en sowohl Ak-
teure des OV und des IV als auch die Besteller- und Betreiberseite wie auch
die Fahrgaste. Im Einzelnen setzte sich die Gruppe aus Vertretern der folgen-
den Institutionen zusammen:

= BAG SPNV - Bundesarbeitsgemeinschaft der Aufgabentrager des

SPNV e.V.,
= BAG OPNV - Bundesarbeitsgemeinschaft der OPNV-
Aufgabentrager,

= Deutscher Stadtetag,

= Deutscher Landkreistag,

= VDV — Verband Deutscher Verkehrsunternehmen,

= Bundesverband Deutscher Omnibusunternehmer e.V.,

= BASt - Bundesanstalt fur StralRenwesen,

= Connect — Fahrplanauskunft fir Niedersachsen und Bremen GbR,
= Fahrgastverband Pro Bahn e.V.,

= Bundeslander

o Ministerium des Inneren, fur Sport und Infrastruktur Rheinland-
Pfalz und

o Ministerium fir Landesentwicklung und Verkehr des Landes
Sachsen-Anhalt.

Die Auswahl und thematische Einbindung von Experten fand schwerpunktbe-
zogen und unterstttzt durch die Beirate statt.
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7.2 Arbeitsschritte

Die Umsetzung der Projektziele und die Erarbeitung der Projektergebnisse
erfolgten mittels der strukturierten Methodik der Kommunikationspyramide in
den folgenden vier Arbeitsschritten:

Analyse mittels Analysesteckbriefen

In einem ersten Schritt wurde der Bestand bestehender und bewahrter IVS-
Losungen im OV systematisch erhoben, aufbereitet und anhand von Analyse-
steckbriefen dokumentiert. Die Struktur der Steckbriefe ergab sich methodisch
aus den Stufen der IVS-Pyramide (vgl. Abschnitt 3.1) und fachlich aus den
zehn Handlungsfeldern der IVS-Aktivitaten im OV (Abbildung 7). Sie dienten
als Grundlage fur die Erarbeitung von Handlungsempfehlungen in themen-
spezifischen Feldern des OV. Die Ergebnisse der Analysesteckbriefe wurden
zur Dokumentation in themenspezifischen ,MaRnahmensteckbriefen®  zu-
sammengefasst (siehe Anhang).

Ziel der Analysesteckbriefe ist neben der allgemeinen Wissensakquisition vor
allem die Erkennung der Strukturen von IVS-Doméanen und IVS-Teilsystemen
in der Praxis. Die ausgefullten Analysesteckbriefe wurden daher auch den
Beiraten zur Verfligung gestellt, damit diese mit ihrem Kenntnisstand und
regionalen Wissen die einzelnen Steckbriefe prufen und ggf. ergénzen.

Entwicklung des nationalen IVS-Leitbilds fiir den OV

Der Aktionsplan zur Einfuhrung intelligenter Verkehrssysteme in Europa [KOM
(2008) 886] und dessen sechs Aktionsbereiche dienen als Vorlage fir die
Extraktion der Ziele des Leitbilds. Insofern werden bei der Entwicklung des
nationalen IVS-Leitbilds fur den OV die Ziele des IVS-Aktionsplans und der
IVS-Direktive zugrunde gelegt; sie bauen auf diesen auf.

Die Formulierungen der EU sind in den sechs Aktionsbereichen oft mit Fokus
auf einzelne Verkehrssysteme (z. B. Guterverkehr, IV) versehen. Um diese
Ziele auf den OV und damit auf ein IVS-Leitbild fir den OV projizieren zu
kénnen, wurden daher die wesentlichen Aussagen der EU in diesem Projekt
extrahiert und in den Kontext zum OV gestellt.

® MaRnahmensteckbriefe entsprechen der Vorlage aus dem IVS-Aktionsplan ,Strale*
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In einem weiteren Schritt erfolgte auf Basis von Gesprachen und Diskussio-

nen mit dem Projektbeirat der Abgleich mit nationalen Zielvorstellungen bzw.
der Zuschnitt auf national gultige Ziele (Abbildung 12).

OV-relevante
Zielvorgaben EU

Aktionsbereich |
Umgang mit Daten und
Informationen

Aktionsbereich Il
Weiterentwicklung des
Verkehrsmanagements

Aktionsbereich Il
Weiterentwicklung
der Dienste

Aktionsbereich IV
Weiterentwicklung
der Infrastrukturen

OV-1VS-Leitbild

Nationale Vorgaben

Aktionsbereich V
Datenschutz und -sicherheit

Aktionsbereich VI
Zusammenarbeit und Koordinierung

Abbildung 12: Fusion der europaischen und nationalen Ziele zu einem IVS-Leitbild

Die Gesamtheit der Ziele wird unterschieden in einerseits langfristige, z. T.
visionare, d. h. am Ende vielleicht gar nicht erreichbare Ziele (engl. Visions)
und andererseits in kurzfristige Ziele (engl. Missions), die in wenigen Jahren
erreichbar sind.

Die Aufstellung des IVS-Leitbilds und der darin verankerten Zielvorstellung
sind von groRer Bedeutung, bilden sie doch einerseits den Briickenschlag
zwischen der politischen Ebene und den operativ tatigen Akteuren und liefern
sie anderseits die Begriindung und Rechtfertigungsgrundlage fur die Herlei-
tung und Argumentation von Handlungsempfehlungen.

Entwicklung der nationalen IVS-Rahmenarchitektur fiir den OV

Der Umsetzungsrahmen fir das IVS-Leitbild OV ist die IVS-Rahmen-
architektur. Da IVS-Aktionsplan und IVS-Direktive weniger die IVS-Dienste
selbst sondern mehr ihre Vernetzung bzw. Integration in den Vordergrund
stellen, liegt der Fokus im vorliegenden Projekt auf der Entwicklung von Kon-
zepten fur den Aufbau von IVS-Wertschopfungsketten. Zur systematischen
Identifizierung der Schlisselfaktoren fir erfolgreiche bzw. nicht erfolgreiche
Vernetzung von IVS-Diensten werden die IVS-Pyramide und ihre Ebenen
angewendet.

Damit riicken strategische Aspekte, wie IVS-Strategien, Ausprdgung von
Rollen und Geschaftsmodellen sowie organisationstibergreifende informati-

© MRK GmbH 2014. All rights reserved. Confidential. Seite 31 von 166



.

cv -v
onslogistische Geschéftsprozesse in den Vordergrund (Ebenen 1 bis 3 der
IVS-Pyramide). Dazu gehdéren auch allgemeingtiltige Regeln und Rahmenbe-

dingungen, die Einfluss auf das Rollenverhalten und die Geschéftsmodelle der
Akteure haben.

Technische Aspekte wie die Bereitstellung von IT-Diensten und von IT-
Infrastruktur, die mit den Ebenen 4 und 5 der IVS-Pyramide adressiert wer-
den, stellen zwar eine unabdingbare Voraussetzung fur Bereitstellung, Aus-
tausch und Nutzung von Informationen auf der Geschaftsmodellebene dar; sie
gelten im Grunde genommen jedoch in vielen Féllen als gel6ést und haben in
diesem Projekt einen geringeren Stellenwert.

Entwicklung von Handlungsempfehlungen in vier IVS-Domanen

Um zu veranschaulichen, wie die im Projekt entwickelte 1VS-Rahmenarchi-
tektur fur den OV angewendet werden kann, werden die Bereiche der IVS-
Aktivitaten im OV zu Themenfeldern (Doménen) zusammengefasst, die Rele-
vanz fur die Informationslogistik haben. Fur den OV ergeben sich fir die IVS-
Rahmenarchitektur folgende vier IVS-Doméanen:

e Qualitatsmanagement fiir die Informationslogistik im OV
e Fahrgastinformation im OV

e Elektronisches, multimodales und
interoperables Fahrscheinsystem im OV

e Storfallmanagement im OV mit Schnittstellen zum IV

Als Format fiir die Beschreibung der Handlungsempfehlungen je IVS-Doméane
findet das Formblatt Verwendung, das fir die Erstellung des nationalen IVS-
Aktionsplans ,Strafe“ entwickelt und zur Beschreibung von MalRnahmen
genutzt wurde. Dieser MaRnahmensteckbrief bietet den Vorteil, dass die
Handlungsempfehlungen fir die Fortschreibung des IVS-Aktionsplans unmit-
telbar verwendet werden kénnen, um dort auch die OV-Seite besser zu repra-
sentieren, als dass dies bisher der Fall ist.

Im Ausblick auf eine zukiinftige dezidierte Entwicklung und Ausformulierung
von 1VS-Referenzarchitekturen werden in den MaRhahmensteckbriefen fur die
OV-relevanten IVS-Doméanen wichtige 1VS-Referenzarchitekturen als MaR-
nahmen identifiziert, ihre Umsetzung in Form von praxisbezogenen Hand-
lungsempfehlungen und Umsetzungsschritten aufgezeigt und dokumentiert.

Die Ziele der Handlungsempfehlungen fiir IVS-Doméanen im OV sind:
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o Verbesserung der Erfillung von Missionen des IVS-Leitbilds fir den
ov.

o Sicherstellung der Umsetzbarkeit in der fdderalistischen Struktur
Deutschlands (Absicherung der nationalen Migration).

e Beachtung der vorhandenen Rollen der Akteure sowie deren fachli-
cher, personeller und finanzieller Méglichkeiten (Vermeidung von Uber-
forderung).

e Sicherung von bestehenden Werten und Erkenntnissen durch Integra-
tion von nationalen Bestandprojekten und Bestrebungen mit OV-
Relevanz, wenn sie einen Beitrag zur Erfullung der Missionen des IVS-
Leitbilds liefern konnen (Bestandsschutz).

e Bericksichtigung von Standards in Technik und bei Ablaufen (Sicher-
stellung der Kompatibilitat).

e Ermoglichung von angemessenen Freirdumen bei der zeitlichen Um-
setzung und Finanzierung von IVS-Referenzarchitekturen (Vermeidung
von Uberforderungen bei den Akteuren der Informationslogistik).

Um bei den Handlungsempfehlungen eine Differenzierung bzgl. Dringlichkeit
und Wirkung abbilden zu kdnnen, werden zusatzliche Hinweise zur Bedeutung
der Handlungsempfehlung im Gesamtkontext einer erfolgreichen Umsetzung
der IVS-Rahmenarchitektur in einer IVS-Domane fiir den OV gegeben. Dabei
konnen abhéngig von der betrachteten IVS-Doméne Handlungsempfehlungen
unterschiedliche Bedeutungen erlangen.

Die Priorisierung der Handlungsempfehlungen wurde in Abstimmung mit dem
Bund und dem Beirat durchgefiihrt und legt die grundlegende Migrationsstra-
tegie zur Umsetzung dieser IVS-Referenzarchitekturen in Deutschland fest.
Die Priorisierung der Handlungsempfehlungen basiert dabei auf den Standard
der ,Requirements in the Specification*® und unterscheidet folgende drei Ka-
tegorien:

Must have Handlungsempfehlungen, die grundlegend die effektive
Vernetzung und das nachhaltige Zusammenwirken der OV-
relevanten Akteure, ihrer Organisationen und Systeme in-

® Bradner, S. (1997): RFC 2119, Key words for use in RFCs to Indicate Requirement Levels
(http://wwwe.ietf.org/rfc/rfc2119.txt; Stand: 03.09.2013)
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May have

nerhalb der Informationslogistik sicherstellen und daher um-
gesetzt werden mussen.

Handlungsempfehlungen, die die effektive Vernetzung und
das nachhaltige Zusammenwirken der OV-relevanten Akteu-
re, ihrer Organisationen und Systeme innerhalb der Informa-
tionslogistik verbessern und die Nutzung fir den Endkunden
vereinfachen und daher umgesetzt werden sollten.

Handlungsempfehlungen, die eine vorhandene effektive
Vernetzung und das Zusammenwirken der OV-relevanten
Akteure, ihrer Organisationen und Systeme innerhalb der In-
formationslogistik nachhaltig unterstiitzen und daher win-
schenswerterweise optional umzusetzen sind.
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8 IVS-Leitbild fur den Offentlichen Verkehr

8.1 Einfuhrung

Die Aufgabe eines IVS-Leitbilds fur den OV besteht in der Formulierung von
Zielvorgaben sowie den Strategien zu deren Erreichung, die mdglichst von
allen Beteiligten akzeptiert und im eigenen Kontext umgesetzt werden kénnen.
Insofern dient es zur Argumentation fur alle daraus abzuleitenden IVS-
Aktivitaten bei den Akteuren im OV.

Generell werden Zielvorgaben methodisch unterschieden in Visionen, Missio-
nen und Funktionen:

e Visionen (engl. Visions); es handelt sich um langfristig ausgerichtete
Zielsetzungen, die evtl. nie vollstandig erreicht werden.

e Missionen (engl. Missions); es handelt sich um einzelne, mittel- und
kurzfristig ausgerichtet Zielsetzungen, mit denen einerseits langfristige
Zielsetzungen konkretisiert werden und mit denen anderseits auf spe-
zielle Problemstellungen reagiert werden kann.

o Funktionen (engl. Features); es handelt sich um konkrete, umsetzbare
Anforderungen, die im Rahmen eines konkreten Projekts/Vorhabens/
Gestaltungskontexts realisierbar sind. In der Regel wird zu der Erfll-
lung einer Mission die Umsetzung von 1 bis n Funktionen erforderlich.

Im vorliegenden Falle ist der Gestaltungskontext die IVS-Rahmenarchitektur
fur den OV, die sich mit der Architektur von IVS im OV befasst. Uber den
Zusammenhang von Missionen und Funktionen wird die Verbindung zwischen
IVS-Leitbild und 1IVS-Rahmenarchitektur hergestellt. Anhand der architekto-
nisch angestrebten Funktionen von IVS werden Missionen, die das IVS-
Leitbild formuliert, konkretisiert (Abbildung 13).

IVS-
IVS-Leitbild Rahmenarchitektur

befasst
formuliert sich mit

- bestehen
motivieren
N aus
konkretisieren

Missionen M Funktionen

Abbildung 13: Zusammenhang IVS-Leitbild — OV-IVS-Rahmenarchitektur
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Ein IVS-Leitbild mit seinen Visionen und Missionen ist nicht im Alleingang zu
entwickeln. Es hat nur dann eine Chance als solches empfunden und respek-

tiert zu werden, wenn es die Ziele und Wiinsche aller Beteiligten reprasentiert.
Diesen Zusammenhang visualisiert folgende Abbildung 14:

Betreiber

Politik

(Stellvertreter)

formulieren

Ziele und Wiinsche

reprasentiert

IVS-Leitbild

Visionen Missionen

Abbildung 14: Einfluss von Stakeholdern

Mit diesem Akzeptanzanspruch wird die Entwicklung eines allgemein aner-
kannten IVS-Leitbilds fur den OV zu einem schwierig zu realisierenden Pro-
zess, da es in Deutschland im OV-Bereich aufgrund der foderalen Struktur
eine nahezu uniibersehbare Fille von Stakeholdern mit teilweise sehr gegen-
satzlichen Zielen und Wiinschen gibt. Um dieser Situation in angemessener
Weise zu entsprechen, wurde der Prozess der Formulierung des IVS-Leitbilds
wahrend der gesamten Projektlaufzeit von einem Beirat und externen Exper-
ten, bestehend aus Akteuren des OV und des IV sowie aus Vertretern der
Besteller, der Ersteller und der Fahrgaste, begleitet. So wurde gewahrleistet,
dass sowohl Methodik und Vorgehensweise als auch Inhalte des nachfolgend
beschriebenen IVS-Leitbilds fur den OV den Konsens der Stakeholder im OV
darstellen.

8.2 Visionen des IVS-Leithild fur den OV

IVS-Visionen auf EU- und nationaler Ebene
Mit ihrer Politik und ihren Umsetzungsmafnahmen (ITS-Action Plan und ITS-
Directive) sind EU-Parlament und EU-Kommission bestrebt, das tradierte

Verstandnis von ,Transport/Verkehr* zu rekonstruieren und anstelle dessen
den Begriff ,Mobilitat“ in den Vordergrund zu stellen.
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Mit dem IVS-Aktionsplan ,Stral3e“ hat das BMVI mit Unterstutzung des IVS-
Beirats diesen ,kulturellen Wandel“ (Abbildung 15) als notwendig bestatigt und
anhand eines nationalen, tbergeordnetem Leitbild und einer IVS-Strategie in
eine ,Nationale Strategie des BMVI flir den Einsatz intelligenter Verkehrssys-
teme im Strallenverkehr” umgesetzt. Mit der Einbringung eines Gesetzent-
wurfs Uber IVS im StralRenverkehr und deren Schnittstellen zu anderen Ver-

kehrstragern (Intelligente Verkehrssysteme Gesetz — IVSG) ist der Aufbau von
IVS flr die Zukunft verbindlich geregelt.

heute zukiinftig

'

Mobilitat

Transport/Verkehr

Kultureller Wandel

»

Abbildung 15: Darstellung zum ,kulturellen Wandel“im Verkehrsbereich

Fahrgast/
Verkehrsteilnehmer

Damit bestéatigt auch die deutsche Politik den Grundsatz von Mobilitat als ein
Grundbeduirfnis der Gesellschaft. Als Bestandteil der Daseinsvorsorge ist
Mobilitat unabdingbare Voraussetzung fir Beschaftigung, Wohistand und
personliche Freiheit. Vor allem fur unsere schnell wachsenden Stadte und
Ballungsraume bedeutet Mobilitat ungehinderten Zugang und effizienten
Transport von Personen und Gutern als Grundlage fur 6konomische Entwick-
lung. Der Wortanteil ,Intelligenz® von IVS steht als Synonym fiir Informationen
und Erkenntnisse, die durch die zielgerichtete Sammlung, Auswertung und
Fusionierung von verfigbaren Daten gewonnen wurden und die ihren Nutzern
ermoglichen sollen, sich sicherer und effizienter im Verkehrssystem zu verhal-
ten. Intelligente Informationen sind der Schlissel fir Mobilitat und stellen das
eigentliche Nutzenpotential von IVS dar.
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IVS-Visionen fiir den OV in Deutschland

Im OV hat IVS eine lange Tradition. Seit den 1980er Jahren hat die gesamte
Branche unter grof3en Anstrengungen in IVS im Bereich aller Handlungsfelder
investiert und dabei beachtliche Ergebnisse erzielt. So gehéren intelligente
Betriebssteuerungen und Fahrgastinformationssysteme in vielen Stadten aber
auch im Fernverkehr zur Standardausstattung. Elektronisches Fahrgeldma-
nagement (EFM) und Verkehrsmanagement sind ebenfalls weit entwickelt.
Allerdings konnte trotz dieser Bemuhungen der Modal Split nicht in dem ur-
spriinglich erhofften MaRe zugunsten des OV verandert werden.

In seiner ersten Version fokussiert der IVS-Aktionsplan ,StralRe“ und seine
MalRRnahmen vorrangig den Bereich des IV und das Verkehrsnetz fir den
FernstraBenverkehr. Der OV wird lediglich liber seine Schnittstellen zum 1V
adressiert. Ziel des vorliegenden Projekts ist es demnach, den IVS-
Aktionsplan ,Strae“ um den Bereich und die Belange des OV zu erweitern
und fortzuschreiben.

Dazu werden die folgenden drei zentralen Visionen formuliert, die im Zuge
der Umsetzung von IVS generell einen ,kulturellen Wandel“ bei den Akteuren
im Verkehrsbereich einfordern.

Vision 1 Intelligente Verkehrssysteme sind ein Schlissel zur Erzielung
von Effizienz, Umweltvertraglichkeit, Sicherheit und Durch-
gangigkeit im Verkehr

Die Prosperitat von Verkehrsraumen hangt wesentlich von der Zu-
verlassigkeit und Leistungsfahigkeit der Verkehrssysteme ab. Fir
einen sicheren und effizienten Verkehr missen Infrastrukturen und
Verkehrsangebote planerisch exakt aufeinander abgestimmt sein
und betrieblich effizient zusammenwirken. Uber verkehrsmittel-
Ubergreifende Reiseangebote und ein akteursibergreifendes Ver-
kehrs- und Storfallmanagement konnen mehr Reisende als bisher
fir den Umweltverbund gewonnen werden. An die im Wettbewerb
stehenden Akteure des OV stellt eine derartige Zusammenarbeit
jedoch hdchste Anforderungen und auch die IV-Seite muss sich
fur eine Kooperation mit dem OV mehr 6ffnen als bisher.

Der Einsatz und die Weiterentwicklung Intelligenter Verkehrssys-
teme und insbesondere ihre wirkungsvolle Vernetzung sind
Schlissel und unverzichtbare Voraussetzung fur ein kooperatives
Zusammenwirken aller Akteure im Verkehrsbereich. Fir den Rei-
senden schaffen sie Transparenz und erh6hen den Komfort und
die Qualitat vor und wahrend der Reise. Sie missen daher nicht
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nur bei den Akteuren sondern auch in der Verkehrspolitik als
grundlegende und unverzichtbare Bestandteile in Bezug auf die

Finanzierung und die Anforderungen an die Realisierung des OV
verankert sein.

Vision 2 Der Reisende ist Mittelpunkt des gemeinsamen Handelns aller
IVS-Akteure

Das Mobilitdtsverhalten der Nutzer und hier vor allem der jiingeren
Generation verandert sich. Der Bedarf an barrierefrei zugangli-
chen, vollstdndigen und durchgangigen, zuverlassigen und einfach
zu nutzenden multimodalen Mobilitats- und Transportdiensten, die
dem Nutzer jegliche Kombination fir die Reise von A nach B er-
mdglichen, steigt standig. Die Attraktivitat fir den Reisenden liegt
in der einfachen Verknupfbarkeit von IV und OV sowie von ande-
ren umweltfreundlichen Verkehrsarten (Soft-Modes).

Will man ein solches Ziel erreichen, ist im gesamten Verkehrsbe-
reich ein Umdenken erforderlich. Begriffe wie ,Fahrgast und Ver-
kehrsteilnehmer” reprasentieren bisheriges Denken und miissen
ersetzt werden. Unabhangig vom jeweiligen Transportmittel und
den Barrieren, die den Ubergang von einem zum anderen Ver-
kehrstrager erschweren, muss der ,Reisende” zukiinftig in den Mit-
telpunkt der Bestrebungen aller Dienstbetreiber und -anbieter ge-
stellt werden.

Vision 3 Die Akteure bilden ein kooperatives IVS-Netzwerk und neh-
men auf einander abgestimmte Rollen ein

IVS-basierte Loésungen wie multi-/intermodale Informationssyste-
me und -dienste, Uber die verschiedene Verkehrsnetze verbunden
und die Verkehrssysteme als Ganzes optimiert werden kénnen,
bieten vielversprechende Wirkungsansatze. Sie erfordern jedoch
fast immer von den beteiligten Akteuren die Weiterentwicklung des
Verstandnisses der eigenen Rolle wie auch der Zusammenarbeit
und Aufgabenteilung mit anderen Akteuren und deren Rollen.

Der OV kann hierbei eine Schliisselrolle einnehmen, indem sich
seine Akteure gegeniiber dem eigenen Umfeld sowie gegeniber
anderen Verkehrstragern 6ffnen, den organisationsiibergreifenden
Einsatz und Betrieb von IVS vorantreiben und zur vollen Aus-
schopfung des Potentials von IVS ein mobilitdts- und aktivitatsbe-
zogenes LifeCycle-Marketing betreiben. Im LifeCycle-Marketing
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wird der Nutzer als Individuum und nicht als verkehrsmittelspezifi-
sche Gruppe gesehen und er wird Uber seine gesamten Lebens-
phasen hinsichtlich seines Mobilitats- und Aktivitatsverhaltens be-
trachtet. Der politischen Ebene in Bund und Landern fallt dabei die

Rolle der Schaffung von geeigneten gesetzlichen und finanziellen
Rahmenbedingungen sowie der Moderation und Koordinierung zu.

8.3 Missionen des IVS-Leitbilds fiir den OV

Im Aufbau intelligenter Verkehrssysteme und grenziberschreitender und
durchgéngiger Mobilitatsdienste sieht die Européische Kommission die geeig-
neten Malinahmen ihrer politischen Zielvorstellungen umzusetzen. Mit der
IVS-Direktive hat sie konkrete, nach vorrangigen Bereichen gruppierte Ziele
(Missionen) vorgegeben, mit denen sie erwartet, dass IVS in Europa erfolg-
reich umgesetzt werden kann. Allerdings sind, ahnlich wie beim deutschen
IVS-Aktionsplan ,Strale®, zahlreiche der genannten Ziele aus der Sicht des
Individual- und Fernstral3enverkehrs motiviert.

Im folgenden Schritt werden daher die Missionen bereichsweise auf die
Sichtweise des OV (bertragen und den drei IVS-relevanten Bereichen

¢ Rollen und Geschéaftsmodelle (R&G),
¢ Regeln und Rahmenbedingungen (R&R) sowie
¢ Informations- und Kommunikationstechnologien (IKT)

(vgl. Abschnitt 4.1) zugeordnet.

Umgang mit Daten und Informationen (Aktionsbereich I)

Alle Akteure im intermodalen Verkehr sowohl auf Anbieter- als auch Betrei-
berseite missen einen offenen und transparenten Umgang mit Daten und
Informationen sowie deren Aktualitat und Qualitat sicherstellen. Dazu werden
folgende Anforderungen gestellt, die zudem den Bereichen R&G, R&R und
IKT zugeordnet werden:

R&G: [R&R: | IKT:
e Ubermittlung von Soll-Daten v v v
e Ubermittlung von Echtzeitinformationen v v v
e Ubermittlung von multimodalen Reiseinformati- v v v
onen
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R&G: |[R&R: | IKT:

e Festlegung von Mindestanforderungen an die v
Quialitat von Meldungen

e Festlegung an Art und Umfang von unentgeltli- v v
chen Informationen

e Festlegung von Kompatibilitdten bei Daten und v v
Informationen
e Herstellung der Richtigkeit von Reiseinformatio- v v v

nen bei den IVS-Akteuren

e Sicherung einer maximalen Daten- und Informa- v v v
tionsaktualitat durch alle IVS-Akteure

e Herstellung der Zugénglichkeit zu bestehenden v v v
verkehrsdatenliefernden Systemen der IVS-
Akteure

¢ Herstellung der datentechnischen Interaktion v v v

der Systeme aller IVS-Akteure

e Herstellung der grenziibergreifenden Verfiig- v v v
barkeit von Reiseinformationen

e Sicherstellung der Ubermittlung 6ffentlicher v v
Strategien
e Sicherung der Einhaltung des Datenschutzes v v

Weiterentwicklung des Verkehrsmanagements (Aktionsbereich I1)

Fur die Weiterentwicklung des Verkehrsmanagements ist ein optimaler Da-
tenaustausch zwischen Akteuren zu gewahrleisten. Hierzu sind Interaktionen
zwischen den Datenerzeugern und den IVS-Diensten herzustellen. Es werden
die folgenden Anforderungen gestellt:

R&G: |[R&R: | IKT:

e Erleichterung des elektronischen Austauschs v
von Daten und Informationen

e Schaffung der Interoperabilitat bei IVS v
e Schaffung der Kontinuitat der IVS-Dienste v v v
e Schaffung der Mindestanforderungen an die v v v
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R&G: |[R&R: | IKT:

Kontinuitat der IVS-Dienst

e Schaffung eines multimodalen, interoperablen v v v
Fahrscheinsystems

e Sicherung des Zugangs zu IVS-relevanten v v v
Technologien fur Entwickler

e Sicherstellung des Zugangs von IVS zu Positi- v v v
onsdaten

¢ Nutzung von standardisierten Schnittstellen v v v

e Ermdglichung von PPP (Offentlich-Private v v
Partnerschaft)

e Erleichterung des Datenaustausches zwischen v v v

Offentlicher Hand und Privaten

¢ Vernetzung von unterschiedlichen Raumkatego- v v v
rien
e Schaffung einer Ubergeordneten IVS-Architektur v v v

Weiterentwicklung der IVS-Dienste (Aktionsbereich I1I)

Die Weiterentwicklung der IVS-Dienste benétigt die Umsetzung verbesserter
Funktionalitaten und Nutzeroberflachen bei Informations- und Buchungsdiens-
ten und Notruf sowie die Einfihrung von Automatisierungsprozessen bei
Bereitstellung von aktuellen Daten fir diese Dienste. In Bezug auf die Weiter-
entwicklung der IVS-Dienste gelten die folgenden Anforderungen:

R&G: |R&R: | IKT:

e Schaffung einer standardisierten Notruffunktio- v v v
nalitat
e Bereitstellung von Daten- und Informationen v v v

Uber Stellplatzanlagen

e Bereitstellung von Buchungsdiensten v v v
e Schaffung automatischer Aktualisierungen v v v
e Verbesserung der Mensch-Maschine- v v v

Schnittstelle fir Reisende und Dienstleister
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R&G: |[R&R: | IKT:

e Festlegung von Mal3nahmen zur Implementie- v v v
rung intelligenter Steuerungs-
/Regelungssysteme

Weiterentwicklung der IVS-Infrastruktur (Aktionsbereich 1V)

Nicht nur fur die Weiterentwicklung der IVS-Infrastruktur sondern auch fir die
effiziente Vernetzung neuer mit vorhandenen IVS-Infrastrukturen muss ver-
starkt der Einsatz von EU-weiten Standards bzw. offenen Architekturen bei
Systemen, Schnittstellen und Prozessen angestrebt werden. Dazu werden die
folgenden Anforderungen gestellt:

R&G: |[R&R: | IKT:

e Schaffung offener Systemarchitekturen v v

¢ Vorgabe von Funktionalitaten und Schnittstellen v v
fur Interoperabilitdt und technische Vernetzung

e Schaffung von Herstellerunabhangigkeit v v

e Herstellung von Normen fiir offene Systemarchi- v v
tekturen

e Schaffung von standardisierten Schnittstellen v v

flr operative Prozesse

e Herstellung der Verfligbarkeit von Daten fir v v v
operative Prozesse

e Schaffung einer standardisierten Kommunikati- v v
on/Syntax
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Datenschutz und -sicherheit sowie Haftung (Aktionsbereich V)

Die Vernetzung von Datenanbietern, Dienstbetreibern und Dienstanbietern im
Rahmen der Wertschopfungskette der Informationslogistik erfordert rechtssi-
chere Losungen bei Datenschutz und -sicherheit sowie Haftung. Hierzu lassen
sich die nachfolgenden Anforderungen differenzieren:

R&G: |[R&R: | IKT:

¢ Sicherstellung der Vollstandigkeit von Daten v v v

e Absicherung der Vertraulichkeit von wettbe- v v v
werbsrelevanten Daten

e Schutz von personenbezogenen Daten bzw. v v v
Finanzdaten

e Gewahrung von Datenschutzrechten v v v
e Sicherstellung der Verfuigbarkeit von Daten v v v
¢ Regelung der Haftung im Umgang mit Daten v v v

Zusammenarbeit und Koordinierung in IVS (Aktionsbereich VI)

Die erfolgreiche Umsetzung der Ziele der EU-Direktive erfordert den Willen
der Staaten zur grenziberschreitenden Zusammenarbeit und Koordinierung in
IVS. Hierzu z&hlen neben interaktiven Prozessen bei Datenilibergabe und
Qualitatssicherung auch Abstimmungen beim Eintrag von o6ffentlichen Strate-
gien in die Informationslogistik. Anforderungen im Kontext der Zusammenar-
beit und Koordinierung im Bereich IVS werden wie folgt formuliert:

R&G: |[R&R: | IKT:

e Forderung der Anndherung aller Beteiligten v v
e Organisatorische Einrichtung der Abstimmung v v
aller Beteiligten zur Koordination IVS-bezogener
Aktivitaten
¢ Vermeidung von einzelstaatlichen/hersteller- v v

eigenen Insellésungen

e Verbreitung von Erfahrungswerten und Kennt- v
nisse zu Kosten und Vorteilen von IVS-
Vorhaben
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R&G: |[R&R: | IKT:

e Bertcksichtigung von Lebenszyklusaspekten v

e Schaffung von gemeinsamen Bewertungsme- v v
thoden und einheitlichen Instrumenten fur die
IVS-bezogene Entscheidungsfindung

e Starkung der Beteiligung von Stadten und v v
regionalen Behoérden, insbesondere auf kom-
munaler und interkommunaler Ebene

e Bereitstellung von Orientierungshilfen und v v v
technischer Unterstiitzung bei der Initiierung
und Realisierung von IVS-Systemen

¢ Einrichtung geeigneter Governance-Strukturen v v
zur Umsetzung der IVS-Ziele

e Schaffung einer gemeinsamen IVS-Agenda v v
sowie Methoden fir eine praktische und koordi-
nierte Umsetzung
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9 IVS-Rahmenarchitektur fiir den Offentlichen Verkehr

Die IVS-Rahmenarchitektur stellt den Umsetzungsrahmen fir die Ziele des
IVS-Leitbilds dar. Mit der IVS-Rahmenarchitektur fiir den OV werden grundle-
gende Festlegungen fir Konzepte, Begriffe und Normen etc. getroffen, die
notwendig und zielfihrend sind, um die Vernetzung und das Zusammenwirken
der OV-relevanten Akteure, ihrer Organisationen und Systeme zu gestalten
und zu férdern.

9.1 Architekturelemente der Rahmenarchitektur

Wie in Kapitel 4 dargelegt, liegt der eigentliche Nutzen von IVS in der ,intelli-
genten“ Sammlung, Auswertung und Anwendung von Informationen, so dass
die Nutzer-Zielgruppe von IVS lber den Wert des bestehenden Informations-
angebots hinaus einen Mehrwert erfahrt. Um dieses Nutzenpotential zu er-
schliel3en, bedarf es der Bildung von sog. IVS-Netzwerken der an der Wert-
schopfung zu beteiligenden IVS-Akteure sowie des Aufbaus einer auf Informa-
tionsstrome ausgerichteten Logistik (der Informationslogistik), damit die
Sammlung, Auswertung und Anwendung der Informationen anforderungsge-
recht organisiert, gesteuert und auch qualitdtsgesichert werden kann. Die
Bildung solcher IVS-Netzwerke hat ggf. zur Konsequenz, dass das tradierte
Rollenverstandnis der beteiligten IVS-Akteure beeinflusst und verandert wird
bzw. werden muss.

Auf der einen Seite durfen sich die Akteure nicht mehr auf die Erfullung ihrer
Aufgaben im eigenen Hoheitsbereich reduzieren. Auf der anderen Seite miis-
sen sie unter Umstanden Zustandigkeiten abgeben, die nicht unbedingt in ihre
Kernkompetenz fallen und die durch andere Akteure besser und oft auch
wirtschaftlicher erfillt werden kdnnen. Sie muissen sich daher viel mehr als
wichtigen Bestandteil von Ubergreifenden Wertschépfungsketten in der Infor-
mationslogistik verstehen.

Fur die klassischen Fahrgastinformationsanbieter im OV bedeutet dies z. B.,
dass die IVS-Akteure die Bereitstellung und Verbreitung von Fahrgastinforma-
tionen zukunftig nicht mehr als eigen fokussierte Aufgabe verstehen durfen,
sondern dass sie bei Erbringung solcher Informationsdienste sowohl ihre
Strategien auf das Ubergeordnete, nationale OV-IVS-Leitbild (Abschnitt 8.1)
als auch ihre Prozesse auf die Anforderungen der Informationslogistik von
IVS-Netzwerken ausrichten missen. Dabei darf nicht nur der Nutzen fur den
Kunden des eigenen Verkehrsunternehmens, sondern das Mobilitatsangebot
als Ganzes sowie der Nutzen fur alle Verkehrsteilnehmer und Reisenden
sollten im Vordergrund stehen.
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Strategische Grundlage der Zusammenarbeit in 1VS-Wertschdpfungsnetz-
werken ist das nationale 1VS-Leitbild fir den OV. Ein Motto das von allen 1VS-

Akteuren akzeptiert und zum Bestandteil ihrer eigenen Geschaftsstrategie
gemacht werden kann.

Um die Zusammenarbeit selbst auf eine solide Grundlage zu stellen, bedarf es
zusatzlich geeigneter Regeln und Rahmenbedingungen. Diese kdnnen vom
Grundsatz her bilateral festgelegt und in bilateralen Vertrdgen verankert wer-
den. Da IVS aber auch eine (gesellschafts-)politische Dimension hat und der
OV in Deutschland und Europa in weiten Teilen gemeinwirtschaftlich finanziert
und organisiert ist, bedarf es auch Regeln und Rahmenbedingungen, um
politisch motivierte Zielsetzungen in der Zusammenarbeit der IVS-Akteure in
angemessener Weise zu verankern.

Diesen Zusammenhang visualisiert die folgende Abbildung.

IVS-
’ Leitbild
Vs Vs

Strategie Strategie

IVS-Prozesse IVS-Prozesse

IVS-Rollen und Geschaftsmodelle fur
IVS-Wertschopfungsnetzwerke

IVS-Informationsstrukturen IVS-Informationsstrukturen
IKT fir
IVS-T-Dienstestrukturen IVS-Wertschopfungs- IVS-T-Dienstestrukturen
netzwerke
IVS-IT-Infrastrukturen ‘ IVS-IT-Infrastrukturen

IVS-Akteur A e IVS-Akteur B

ationale Regeln und
Rahmenbedingungen fiir
IVS-Wertschopfungsnetze

Abbildung 16: Zusammenarbeit von IVS-Akteuren in IVS-Netzwerken

Vor diesem Hintergrund konzentriert sich die OV-IVS-Rahmenarchitektur auf
die Strategie- und Prozessebene der IVS-Pyramide und rickt damit solche
Architekturelemente in den Fokus, die die Gestaltung und Beschreibung von
IVS-Wertschopfungsketten unterstiitzen. Dies erfolgt, indem sie die Rolle und
das Verhalten der einzelnen IVS-Akteure in den entsprechenden Zusammen-
arbeitsprozessen und die dafir erforderlichen Regeln- und Rahmenbedingun-
gen zum Betrachtungsgegenstand machen. Erganzt wird die Rahmenarchitek-
tur um den Betrachtungsgegenstand IKT (Ebenen 3, 4 und 5 der IVS-
Pyramide), um der essentiellen Bedeutung der Informations- und Kommunika-
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tionstechnologien Rechnung zu tragen, die diese in der Informationslogistik
von IVS-Wertschdpfungsnetzwerken einnimmt.

Die IVS-Rahmenarchitektur fiir den OV kann auch als ,Drei-Saulenmodell
(Abbildung 17) interpretiert und begriffen werden.

IVS-Leithild
Saule 1 Saule 2 Saule 3
Rollen und Regeln und
Geschafts- Rahmen- IKT
modelle bedingungen
Fundament PAY
Methodische Grundlagen (Metamodelle) o
e
IVS-Rollenmodell IVS-Pyramide

Abbildung 17: IVS-Rahmenarchitektur fir den OV als ,Drei-Saulenmodell“

Im Einzelnen lassen sich die drei tragenden Architektursdulen der IVS-
Rahmenarchitektur wie folgt einteilen und beschreiben:

IVS-Architektursaule 1:

Strategien, Rollen- und Geschéaftsmodell von IVS-Wertschdopfungsketten
e Zweck und Ziel
e Geschéftsfelder/Kundenzielgruppen
e Geschéftsinhalte/Produkte/Dienstleistungen (Kern-/Zusatzgeschafte)
¢ Organisations- und Rollenmodell
e Schlisselressourcen
¢ Rechtsform und vertragliche Gestaltung der Kooperation

e Finanzierung

IVS-Architektursaule 2:
Regeln und Rahmenbedingungen fur IVS-Wertschdpfungsketten

o Raumlich/Verkehrspolitisch

e Wirtschaftlich, Férderungstechnisch
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e Rechtlich (EU, national, regional)

e Normativ

IVS-Architektursaule 3:

Informations- und Kommunikationstechnologien von IVS-Wert-
schopfungsketten

e Vereinbarte Informationsstrukturen fur den Informationsaustausch und
den Endkunden

e Vorgeschriebene technische Schnittstellen und Standards

e Bereitstellung/Nutzung von IT-Diensten

e Einzusetzende IT-Infrastrukturen
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9.2 Entwicklungsinstrumente der Rahmenarchitektur

Das der IVS-Rahmenarchitektur zu Grunde liegende Rollenkonzept fur IVS-
Wertschopfungsketten wurde bereits in Abschnitt 5.4 vorgestellt. Dieses hat
fur den gesamten Verkehrs- und Mobilitdtsbereich Giltigkeit (Abbildung 18)
und ist insofern auch auf den Bereich des OV (bertragbar.
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Dienstbetreiber
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Abbildung 18: Beispiele fir heute vorhandene Auspragungen von Wertschop-
fungsketten in der Informationslogistik des OV und IV, bezogen auf
typische Akteure

Die mit der jeweiligen Rolle (Inhalteanbieter, Dienstbetreiber, Dienstanbieter)
verbundenen Akteure missen sich unter den in Kapitel 5 genannten Randbe-
dingungen im OV und dem Status Quo ihrer handlungsfeldbezogenen Aktivita-
ten zu funktionierenden I1VS-Wertschopfungsketten weiterentwickeln und
vernetzen. Eine IVS-Rahmenarchitektur im OV muss daher diese Rahmenbe-
dingungen und Auspragungen akzeptieren sowie adaptieren kdénnen und
dabei gleichzeitig differenziert Festlegungen zur Vernetzung und dem Zu-
sammenwirken der OV- und IV-relevanten Akteure in der Informationslogistik
ermdglichen.
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Eine zentrale Aufgabe bei der Entwicklung der IVS-Wertschopfungsnetzwerke
ist dabei die Modellierung von Rollen und ihre Orchestrierung’ zu einem Ge-
schaftsprozess. Dazu muss geklart werden, ob sich IVS-Akteure als Bestand-
teil von IVS-Wertschopfungsketten eignen und wie sie sich und ihre Prozesse
anpassen mussen, um daraus letztendlich funktionierende IVS-Wertschop-

fungsnetzwerke mit nachhaltigen Geschéfts- und Zusammenarbeitsmodellen
entwickeln zu kénnen.

Zur Bewertung, ob sich IVS-Akteure als Kandidaten fUr die Besetzung einer
Rolle in einem IVS-Netzwerk eignen, muss auch identifiziert und beschrieben
werden kénnen, aus welcher Motivation heraus, mit welcher Zielsetzung und
mit welcher Strategie sie am Markt agieren, welche Geschéaftsprozesse und
Regeln sie zur Zielerreichung als forderlich erachten und anwenden und wel-
chen Einflissen mit Auswirkungen auf ihre Geschéaftsmodelle sie von aul3en
und von innen ausgesetzt sind. Die Festlegung der Eignungskriterien und des
Formats fur ihre Beschreibung ist Aufgabe der Entwicklung von IVS-
Referenzarchitekturen.

IVS-Rollenmatrix

Ein praktisches Instrument fur die Entwicklung und Visualisierung von IVS-
Wertschopfungsnetzwerken stellt die 1IVS-Rollenmatrix dar. Sie erlaubt fir
Betrachtungsrdume die Ausgestaltung von IVS-Wertschopfungsketten und die
Einordnung von IVS-Akteuren Uber eine Rolle. Das Prinzip der IVS-
Rollenmatrix zeigt die folgende Abbildung:

Dienstanbieter . .
Dienstbetreiber .
A

Inhalteanbieter Q

ARNA

Al A2 A3 A4 A5 A6 A7 ... A = Akteur

Abbildung 19: Typisierte Darstellung von IVS-Wertschopfungsketten

" Orchestrierung (englisch orchestration, Instrumentierung, Inszenierung): das flexible Kombinieren mehre-
rer Services zu einer Komposition. Diese Komposition beschreibt einen ausfiihrbaren Geschéftsprozess.

© MRK GmbH 2014. All rights reserved. Confidential. Seite 51 von 166



.
cv -v
IVS-Vernetzungselemente

Das eigentliche IVS-Wertschopfungsnetzwerk entsteht aus der Vernetzung
der Rollen. Drei Vernetzungsrichtungen sind moglich:

Vertikal Die vertikale Vernetzung der Rollen findet grundsatzlich inner-
halb eines Unternehmens/einer Organisation statt. Damit sind
intern Organisation und Prozesse, Systeme und Schnittstellen,
Rechte und Pflichten wie auch die Finanzierung der Kosten zu
regeln.

Es werden zwei Elemente unterschieden:

¢ Inhalteanbieter — Dienstbetreiber

e Dienstbetreiber — Dienstanbieter

Horizontal  Die horizontale Vernetzung von Akteuren findet ausschlieRRlich
zwischen gleichen Rollen der Informationslogistik statt und da-
mit in vielen Fallen auch zwischen Privat- und Gemeinwirt-
schaft. Die Regelung der Interaktion von Organisation und Pro-
zesse, Systeme und Schnittstellen, Rechte und Pflichten mus-
sen diese Heterogenitat beriicksichtigen kénnen. Die Finanzie-
rungen der Kosten sind in eigenstandiger Verantwortung zu re-
geln.

Es werden drei Elemente unterschieden:

¢ Inhalteanbieter - Inhalteanbieter
e Dienstbetreiber - Dienstbetreiber

e Dienstanbieter - Dienstanbieter

Diagonal Die diagonale Vernetzung der Rollen findet wie bei der horizon-
talen Vernetzung zwischen Unternehmen/Instanzen und damit
auch zwischen Privat- und Gemeinwirtschaft statt. Damit sind
Organisation und Prozesse, Systeme und Schnittstellen, Rech-
te und Pflichten wie auch die Finanzierung der Kosten analog
zur horizontalen Vernetzung bilateral zu regein.

Es werden zwei Elemente unterschieden:

e |nhalteanbieter — Dienstbetreiber

e Dienstbetreiber — Dienstanbieter
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Die folgende Abbildung 20 visualisiert die moglichen und fur den Aufbau von
IVS-Wertschopfungsketten und -netzwerken notwendigen I1VS-Vernetzung-

selemente.
o DiA DiA @ DiA: Dienstanbieter
% DIB A DIiB A DiB: Dienstbetreiber
> t |A: Inhalteanbieter
IA N IA
< DiA DiA DIAR—A
b=
S DB DiBA—A DiB
(@]
T A A-N A IA
_ DA DIA /ﬂ
5
S oiB A DB A
3 /

Abbildung 20: Architekturelemente der Auspragung von Wertschopfungsketten in
der IVS-Rollenmatrix

Mit dem Instrumentarium der IVS-Rollenmatrix und den IVS-Vernetzungs-
elementen lassen sich beliebige domanenspezifische Vernetzungsbilder ana-
lysieren, erzeugen und bewerten. Dabei kann Uber die Einbeziehung der
Betrachtung des Status Quo bei den Akteuren eine Einschéatzung (Zeit, Auf-
wand) fur die Erfullung der Missionen des IVS-Leitbilds und damit des Er-
folgseintritts gegeben werden. Diese fuhrt letztlich zu Handlungsempfehlun-
gen und Umsetzungsschritten sowie zu einer Priorisierung von Vernetzungs-
aufgaben im Zuge eines Migrationsplans fir die Umsetzung von IVS in dem
jeweiligen Betrachtungsraum.
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9.3 Kodex der Rahmenarchitektur

In Deutschland treten die IVS-Akteure bereits in groRer Fille in allen denkba-
ren Rollen und in vielfacher Auspragung auf. Vielerorts haben sich auch ohne
jegliche politische/staatliche Einflussnahme 1VS-Wertschdpfungsnetzwerke in
der Informationslogistik gebildet. Die Weiterentwicklung zu einem ganz
Deutschland umfassenden 1IVS-Wertschdpfungsnetzwerk erfordert jedoch die
Formulierung von Grundséatzen der Entwicklungsrichtung in der IVS-Rahmen-
architektur in Form eines ,Kodex“, an die sich die Akteure der Informationslo-
gistik im OV bei der Auspragung von Architekturelementen und -instrumenten
freiwillig halten. Diese sind:

Koordination Verpflichtung zum Aufbau von autorisierten, in IVS-
Themen versierten und dauerhaft finanzierten Insti-
tutionen/Organisationen (,Kimmerer) in bzw. zwi-
schen den Bundeslandern zur Initiierung, Abstim-
mung, Realisierung und Begleitung der Vernetzung
von privat- und/oder gemeinwirtschaftlichen Akteu-
ren der Informationslogistik.

Vernetzung Verpflichtung, den Aufbau der technischen und
kommunikativen Vernetzung von Systemen und
Prozessen zwischen den Akteuren der Informations-
logistik mittels standardisierten oder offenen
Schnittstellen/Syntax voranzubringen.

Zertifizierung Verpflichtung zur Definition, Herbeiflihrung und
vertraglichen Absicherung eines bundesweiten In-
formations- und Qualitatsstandards fur die Erzeu-
gung, Verarbeitung, Weiterleitung und Qualitatssi-
cherung von Daten und Informationen in der Infor-
mationslogistik.

Betrieb Verpflichtung entsprechend der eingenommenen
Rolle in der Informationslogistik, den Betrieb fir die
Erzeugung, Verarbeitung, Weiterleitung und Quali-
tatssicherung von Daten und Informationen dauer-
haft und effizient durchzufthren.

Finanzierung Verpflichtung zur Bereitstellung von Finanzmitteln
zur Forderung betrieblicher Daueraufgabenstellun-
gen bei den Akteuren der Informationslogistik in
Deutschland durch Bund und Lander.
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10 Handlungsempfehlung und Umsetzungsschritte

10.1 Vorbemerkung

Die Entwicklung von Handlungsempfehlungen und Umsetzungsschritten findet
fur den OV an folgenden vier praxisnahen Themenfeldern (IVS-Doménen)
statt. Sie ergeben sich sowohl aus der Betrachtung von Hauptaufgaben und
Querschnittsaufgaben in der Informationslogistik des OV als auch aus den
durchgefuhrten Gesprachen mit Experten und Beirdten:

e Qualitatsmanagement fiir die Informationslogistik im OV (Abschnitt 10.3)
e Fahrgastinformation im OV (Abschnitt 10.4)

e Elektronisches, multimodales und
interoperables Fahrscheinsystem im OV (Abschnitt 10.5)

e Storfallmanagement im OV mit Schnittstellen zum IV (Abschnitt 10.6)

Die vier Themenfelder (Domé&nen) subsumieren dabei thematisch die IVS-
Aktivitdten im Bereich der Informationslogistik (Abschnitt 5.2 und Abbildung
21).

Internet und auf mobilen
Endgeraten ¢ Y

— 7 7. Ticketing
i = und Tarif

6. Fahrgastinformation im ) Kapitel 10.5
/,
v/

5. Fahrgastinformation tiber
stationare Systeme und in

d

/ Kapitel 10.6

8. Disposition und
Storfallmanagement

3. Daten-
modalitaten
| ] E—

1. Datenerfassungund s ) Kapitel 10.3
Betriebssteuerung
- — ( I 9. Qualitatsmanagement |

Kapitel 10.4

Abbildung 21: Praxisnahe IVS-Doménen in der Informationslogistik des OV

Hierzu wird die in Kapitel 9 entwickelte 1VS-Rahmenarchitektur mit ihren In-
strumenten angewendet, um gezielt Handlungsempfehlungen und Umset-
zungsschritte fur die Auspragung der Architekturelemente
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e Rollen & Geschaftsmodelle,

¢ Regeln & Rahmenbedingungen und

¢ Informations- und Kommunikationstechnologien

in den vier Domanen zu formulieren und zu visualisieren, die die Vision und
Missionen des 1VS-Leitbilds fur den OV (Kapitel 8 und Abbildung 22) optimal

erfullen.
—ee==7  OV-IVS-Leitbild s--___
- -~
—_—_—-—— ’ . -—..._._-.--
- 4 hY e
OV-IVS-Rahmenarchitektur
Rollen und Geschéaftsmodelle Regeln und Rahmenbedingungen Informations- und
B Rechtsform und Aufgaben ° Wirtschaftlich, Férderung K ikati hi gl
Geschaftszweck (Kern-/Zusatzgeschafte, . Rechtlich . Informationsstrukturen
Inhalte und Ziele) . Normativ . IT-Dienste
Wertschopfungskette und Prozess je . R&umlich/Verkehrspolitisch . IT-Infrastrukturen/Daten-bestand
Geschaftszweck . Datenschnittstellen /Vernetzung
Organisationsform, Schliisselressourcen und
Partnerschaften
Finanzierungsmodelle
Cd A3
4 N
L LN

Konkretisierung in OV-IVS-Referenzarchitekturen in Doménen

Mafnahmensteckbrief fur die Entwicklung der MaRnahmensteckbrief fir die Entwicklung der
Referenzarchitektur 1 Referenzarchitektur n
Rollen und Regeln und KT Rollen und Regeln und KT
Geschaftsmodelle, Rahmenbedingungen, i Geschaftsmodelle4 Rahmenbedingungen, 7

Abbildung 22: Schema der Anwendung der IVS-Rahmenarchitektur auf Domé&nen

Die Handlungsempfehlungen und Umsetzungsschritte werden dazu je Doméa-
ne innerhalb eines MalBhahmensteckbriefs (vgl. Anhang) hergeleitet und in
den Abschnitten 10.3 bis 10.6 formuliert und visualisiert.

Mit den entwickelten Handlungsempfehlungen werden der Rahmen und die
Anforderungen fir die nachfolgende Konzeption und Spezifikation von IVS-
Referenzarchitekturen in den vier Doménen des OV aufgestellt. Hier besteht
weiterer Handlungsbedarf.

© MRK GmbH 2014. All rights reserved. Confidential. Seite 56 von 166



CV ils

10.2 Allgemeines zur Abschéatzung von Aufwand und Nutzen

Auf der konzeptionellen Ebene der Rahmenarchitektur (siehe dazu auch
Abbildung 11) ist eine erste Abschatzung von Aufwand und Nutzen fiur die in
den Domanen identifizierten Handlungsempfehlungen und Umsetzungsschrit-
te sinnvoll und wichtig. Die Abschéatzungen geben allen Akteuren ein erstes
Bild von der finanziellen Machbarkeit und der Wirksamkeit der Handlungsemp-
fehlungen und erméglichen damit ihre Priorisierung hinsichtlich Dringlichkeit
und Umsetzungschance.

Die Abschatzung des Aufwands kann auf der Konkretisierungsstufe einer
Rahmenarchitektur ausschlieRlich auf RandgroRen des Offentlichen Verkehrs
stattfinden. Hierzu z&hlen neben der Anzahl an Entitdten (z. B. Kommunen,
Verkehrsunternehmen) oder Objekten (z. B. Busse, Zuge) auch pauschalisier-
te Kosten- und Berechnungsansatze fur die Betrachtung von Betriebs- und
Investitionskosten (z. B. Abschreibungszeiten). Nicht eingehen kénnen in
dieser Konkretisierungsstufe hingegen Synergien, die durch

o effiziente Nutzung vorhandener Ressourcen insbesondere im Bereich
der Betriebsfuhrung (z. B. durch Wegfall alter manueller Prozesse und
Umwidmung bzw. Umschulung von vorhandenen Personal auf neue au-
tomatisierte Prozesse einer modernen Informationslogistik) sowie

o Effizienzgewinne bei der Leistungsfahigkeit von Verkehrssystemen
durch bessere Informationen und leichteren Zugang fiir Reisende (z. B.
bessere Ressourcenauslastung, schnelle Beseitigung von Storfallfolgen)

aktiviert werden koénnen. Diese Synergieeffekte sind nicht unerheblich, lassen
sich jedoch in dieser Stufe nur skizzieren. So weist z. B. die URBAN ITS
EXPERT GROUP in ihren GUIDELINES FOR ITS DEPLOYMENT IN URBAN
AREAS darauf hin, dass auf Grund eine effizienten inter- und multimodalen
Informationslogistik eine Verbesserung des Modal Split (5% und mehr)® zu-
gunsten des Offentlichen Verkehrs und dem nicht motorisierten Verkehren
(FuR3, Rad) erwartet werden kann. Damit kommt es auch zu Reduktionen bei
der Umweltbelastung (Larm, Abgas).

Die damit einhergehenden Einsparungen bei den Aufwanden fir Infrastruktur-
erhalt und -neubau sowie den Folgekosten fir die Gesellschaft fur Umwelt-

8 URBAN ITS EXPERT GROUP (2013): GUIDELINES FOR ITS DEPLOYMENT IN URBAN AREAS.
Multimodal Information, S. 10
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schaden und Storfalle, missen grundsatzlich den Aufwénden fur die Realisie-
rung einer effizienten Informationslogistik gegenibergestellt und mit ihnen
verrechnet werden. Die differenzierte Ermittlung und Berlicksichtigung dieser
Synergieeffekte in Form einer Kosten-Nutzen-Untersuchung kann jedoch erst

mit der Erstellung und Detailierung der doménenspezifischen IVS-Referenz-
architekturen durchgefiihrt werden.

Damit mussen die im Rahmen der Konkretisierungsstufe der IVS-Rahmen-
architektur ermittelten Aufwande in den Doméanen

e Qualitatsmanagement fir die Informationslogistik im OV,
e Fahrgastinformation im OV,

e Elektronisches, multimodales und interoperables Fahrscheinsystem im
OV und

e Storfallmanagement im OV mit Schnittstellen zum IV

als obere Grenzwerte verstanden werden, ohne dass monetare Effekte von
Synergien mindernd Berlicksichtigung fanden.
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10.3 Qualitatsmanagement fir die Informationslogistik im OV

10.3.1 Wertschopfung — Chancen und Risiken

Kundenattraktive und marktrelevante Informationsservices erfordern neben
einer effizienten und aktuellen Informationslogistik zur Erzeugung und Verof-
fentlichung von Daten, Meldungen, Informationen und Diensten ein wirksames
und dauerhaftes Qualitditsmanagement (QM). Das QM soll dabei nicht nur in
den einzelnen Rollen (Inhalteanbieter, Dienstbetreiber, Dienstanbieter) der
Akteure der Informationslogistik verankert sein, sondern muss auch die Ein-
haltung der Informationsgite Uber die Vernetzung der Rollen und Akteure
hinweg nach einem einheitlichen Qualitatsstandard (level of service) betrach-
ten und dauerhaft sichern.

Durch die konsequente deutschlandweite Umsetzung des QM wird sicherge-
stellt, dass

o die Referenzarchitekturen fur die Informationslogistik im OV (z. B. Fahr-
gastinformation, Elektronischer Fahrschein, Storfallmanagement) im
Sinne eines dauerhaft von den Koérperschaften der 6ffentlichen Hand fi-
nanzierbaren Qualitatsstandards ausgelegt werden,

e die Informations- und Dienstgite fir den Endkunden deutschlandweit
auf vereinbarten Qualitatsniveaus nachhaltig bereitgestellt werden kann,

o die auf Grundlage der Referenzarchitekturen realisierten und finanzier-
ten realen Systeme und ihre Betreiber (z. B. Verkehrsunternehmen,
Verbiinde) in der Informationslogistik im OV nachhaltig effizient zusam-
menarbeiten,

e um durch exakte und koordinierte Informationen Verlustzeiten von Be-
treibern und Reisenden zu minimieren.

Dabei kann insbesondere die Bereitstellung geeigneter automatisierter und
damit effizient gestalteter Referenzarchitekturen fir das Qualitdtsmanagement
in der Informationslogistik wesentlich das Risiko minimieren, dass Qualitats-
management im OV als zu personalintensiv angesehen und damit nicht finan-
Zierbar ist. Hierauf ist insbesondere bei der nachfolgenden Gestaltung der
Referenzarchitekturen fir MalBnahmen des QM zu achten.

Um zudem die Gefahr zu minimieren, dass QM-Aufgaben von den Akteuren
unterschiedlich und nicht konstant erfillt werden, muss zur Umsetzung der
MaRRnahmen des QM eine Ubergeordnete autorisierte Koordination eingerich-
tet werden.
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10.3.2 MalRnahmen der Referenzarchitektur

Folgende MaRRnahmen sind bei einer zukinftigen Referenzarchitektur ,QM fir
die Informationslogistik im OV* bei den Akteuren zu verankern:

e OM ,Daten®

Sichert die Vollstandigkeit und Richtigkeit der Import- und Exportvorgan-
ge zwischen Datenerzeuger und Datenempfanger ab. QM ,Daten® ist
somit bei jedem vernetzten Akteur einzurichten.

e OM ,Angebot & Leistung”

Sichert die Qualitat und Vollstandigkeit bei der Erzeugung und Pflege
von Angebotsdaten (z. B. Fahrplandaten) ab. Uberwacht die Qualitat,
Quantitat und Intensitat bei der Leistungserbringung durch Soll/lIst-
Vergleich der angebotenen zur erbrachten Leistung (z. B. Punktlichkeit,
eingehaltene Anschlisse).

e QM ,Betrieb & Steuerung”

Sichert die Qualitat und Vollstandigkeit bei der Erzeugung und Pflege
von betrieblichen Referenzdaten (z. B. Umlauf, Kfz-Typ und Ausstat-
tung), von Echtzeitdaten (z. B. Position, Prognose, Prognosequalitat),
Metadaten (z. B. fur Anschlusssicherung, Lichtsignalbeeinflussung) und
von Meldungen (z. B. Text, Ansagen) in operativen Steuerungs- und
Regelprozessen (z. B. Soll/lst-Vergleich, Storfallmanagement) ab.

¢ OM ,Dienst & Information”

Sichert die Richtigkeit der an die Endkunden (z. B. Reisende) gegebe-
nen Informationen ab. Nimmt Qualitatshinweise der Endkunden bzgl.
falscher Informationen und Dienste auf und informiert automatisch die
betroffenen Akteure der Informationslogistik (z. B. durch Disaggregieren
der Information auf die Originardaten/-meldungen), damit diese
schnellstméglich eine Fehlerbeseitigung einleiten.

e QM ,Ticket & Tarif"

Sichert die Funktionsféahigkeit der Bereitstellung, des Vertriebs und der
Validierung von Tarifprodukten ab. Uberwacht Einnahmeauftei-
lung/Geldmittelfluss zwischen den Akteuren, die Einhaltung des Daten-
schutzes und den Missbrauch.

e OM ,Strategie”

Sichert die angestrebten verkehrs- und betriebsmitteliibergreifenden

Wirkungen einer Uber unterschiedliche Akteure und Rollen vernetzten
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Informationslogistik ab. Uberwacht die Einhaltung von Regeln und der
daraus entstehenden Wirkungen.

10.3.3 Handlungsempfehlungen

Handlungsempfehlung zur Umsetzung der Referenzarchitektur im Be-
reich Rollen & Geschéaftsmodelle

Heute ist das QM in deutschen IVS-Wertschdpfungsnetzwerken der Informati-
onslogistik des OV nur bedingt ausgepragt. Grund sind eine fehlende Pro-
zessautomatisierung zur schnellen und wirtschaftlichen Durchfiihrung des QM
sowie insbesondere klaren Zustandigkeiten und Vernetzungen (Abbildung 23)
in der Informationslogistik.

Dienstanbieter .

AR
Dienstbetreiber ._>. .4_.
/ Ej / g] \ <+— = \ernetzung

I =Rolle
Al A2 A3 A4 A5 A6 AT .. A = Akteur

Inhalteanbieter Q

Abbildung 23: Kompetenziberlappung und fehlende Klarheit bei der Vernetzung

Um effizient alle Aufgaben im QM zu erfiillen, muss daher das QM in ein
Umfeld klarer Zustandigkeiten und eindeutig vernetzter Systeme (IKT) der

Akteure implementiert werden. Das bedeutet, dass in einem Betrachtungs-
raum

e eindeutige Kommunikationswege (rote Pfeile in Abbildung 24) zwischen
den Systemen und Organisationen der Akteure und

e klare Rollenzuweisungen und Scharfung der Rollen bei den Akteuren
(blaue Pfeile in Abbildung 24) koordiniert und geschaffen werden mus-
sen.

Dienstanbieter .

AN
todt
Dienstbetreiber \ .ﬁa‘_é_’. /
/ f
A =Rolle

IN
<+— = \ernetzung
Inhalteanbieter Q Q*»Q
Al A2 A3 A4 A5 A6 AT . A = Akteur
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© MRK GmbH 2014. All rights reserved. Confidential. Seite 61 von 166



HE
cv -v
Abbildung 24: Schaffung eindeutiger Kommunikationswege (Vernetzung) und
Zustandigkeiten

Im Umkehrschluss sind doppelte Kommunikationswege und Rollen gegebe-
nenfalls aufzukindigen bzw. zu verhindern (vgl. Akteur A5 in Abbildung 24).

Als Betrachtungs- und Gestaltungsraum fir die Koordinierung und Schaffung
von eindeutigen Meldewegen und Zustandigkeiten empfiehlt sich in Deutsch-
land aufgrund der féderalen Ausrichtung und der grundsatzlichen Finanzie-
rungshoheit im OV die Bundeslandebene.

Die Lander sollten ihrerseits tber eine Koordinationsgruppe der Bundes-
lander und des Bundes sowohl eine bundesweite Vernetzung der Systeme
und Organisationen, eine Standardisierung der Informationsgiite als auch eine
Finanzierung der Umsetzung einleiten und umsetzen (Abbildung 25).

Dienstanbieter . . . .

t
Dienstbetreiber ‘4—».4—»‘ /

1 t <«— = Vernetzun
Inhalteanbieter Q / Q m \Q . :\F:z”eet ung

Al A2 A3 A4, A5 A6 A7 .. A = Akteur

Abbildung 25: Koordination auf Ebene der Bundeslander (gestrichelte, griin) und
Bund (durchgezogen, grin)

Entsprechend der Koordinationsstrategie der Rahmenarchitektur werden
folgende Handlungsempfehlungen bei der Ausprdgung von Rollen & Ge-
schaftsmodellen im QM empfohlen:

» Einrichtung einer bundeslandibergreifenden Koordinationsgruppe QM
»Dienst & Information“ und ,,Strategie*.

» Einrichtung der bundeslandspezifischen Institutionen fur die Organisation,
Koordination bzw. Durchfihrung (Betrieb) des QM ,,Dienst & Information*
und ,,Strategie“ im Bundesland.

Entsprechend der Betriebsstrategie der Rahmenarchitektur werden folgende

Handlungsempfehlungen bei der Auspragung von Rollen & Geschéaftsmodel-
len im QM empfohlen:
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» Zuweisung und Einrichtung des jeweiligen QM im Kerngeschaft (,,Betrieb &

Steuerung®, ,,Angebot & Leistung“, Ticket & Tarif”) bei den Inhalteanbietern
im OV oder ihren legitimierten Stellvertretern.

» Zuweisung und Einrichtung des QM ,,Daten” bei allen vernetzten Akteuren
der Informationslogistik.

» Verankerung der Ausbildung von Qualitatsmanagern fur die Informations-
logistik.

Handlungsempfehlung zur Umsetzung der Referenzarchitektur im Be-
reich Regeln & Rahmenbedingungen

Der dem QM zugrundeliegende Qualitdtsstandard beeinflusst unmittelbar die
Auspragung (Funktion, System, Prozesse) und damit den Aufwand (Investiti-
on, Betrieb) fur die IVS-Referenzarchitekturen im OV. Es ist daher zu empfeh-
len, dass deutschlandweit geltende Qualitatsstandards fir die Informations-
und Dienstgiite in der Informationslogistik des OV sowie die Zusammenarbeit
der Akteure aufgestellt und eingehalten werden.

Entsprechend der Zertifizierungsstrategie der Rahmenarchitektur werden
folgende Handlungsempfehlungen bei der Auspragung von Regeln & Rah-
menbedingungen im QM empfohlen:

» Definition und Festlegung der Qualitatsstandards fur die Informations- und
Dienstgiite in der Informationslogistik des OV.

» Definition und Festlegung einheitlicher und effizienter Prozesse fir das QM
»Dienst & Information” und ,,Strategie“.

» Aufnahme der Verpflichtung zum QM in das IVS-Gesetz.

Handlungsempfehlung zur Umsetzung der Referenzarchitektur im Be-
reich Informations- und Kommunikationstechnologie

Fur das QM sind die Kommunikationswege und Systeme reversibel zu gestal-
ten. D. h., dass Qualitatshinweise vom Endkunden (vgl. schwarze Pfeile in
Abbildung 26) zu fehlerhaften Informationen und Diensten Uber die Kunden-
endgerate der Dienstanbieter in die Informationslogistik des OV eingegeben
werden koénnen und automatisch an die Systeme der Dienstbetreiber und
Inhalteanbieter zur Fehlerbeseitigung weitergeleitet werden. Analog zu den
Informationsdrehscheiben der Bundeslander zur Sammlung und Weiterverar-
beitung von Daten und Meldungen sowie Verdffentlichung von Informationen
sollten je Bundesland eine zentrale Sammelstelle fir Qualitatshinweise in
Form einer umfassenden, offenen und diskriminierungsfreien Datenhaltung
eingerichtet werden.
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Endkunden sind dabei nicht nur die Reisenden sondern auch die Akteure
selber, die sowohl eigene Qualitatshinweise in die Informationslogistik ein-

speisen als auch die Qualitéatshinweise Dritter zur Fehlerbeseitigung in ihrem
Kerngeschéft nutzen kdénnen.

Qualitatshinweise
1 1

L 2 L 2 A ]

Dienstanbieter ‘ .
Y /
A

¥
0
Dienstbetreiber .4-» <—>‘
/ Y Y \ <+— = Vernetzung
m Q Q A =Rolle

Al A2 A3 A4, A5 A6 A7 .. A = Akteur

N\

Inhalteanbieter Q

Abbildung 26: Reversibilitdét der Systeme und Kommunikationswege fur ein wir-
kungsvolles QM

Die Handlungsempfehlungen fir die Gestaltung der Referenzarchitektur im
Bereich Informations- und Kommunikationstechnologien zur Erzeugung, Ver-
edelung und Veréffentlichung der Daten, Meldungen, Informationen und
Dienste werden im MaRnahmensteckbrief ,Fahrgastinformation im OV“ darge-
stellt und erlautert. Sie stellen die systemtechnische Grundlage fur die Umset-
zung der Prozesse des QM in der Informationslogistik im OV dar.

Fur die Herstellung der Reversibilitat im QM werden entsprechend der Vernet-
zungsstrategie der Rahmenarchitektur folgende Handlungsempfehlungen bei
der Auspragung der Informations- und Kommunikationslogistik im QM vorge-
schlagen:

» Einrichtung einer bundeslandspezifischen, offenen und diskriminierungs-
freien Datenhaltung fur die Sammlung der Rickmeldungen aus dem QM
»Dienst & Information” und ,,Strategie®.

» Erweiterung der Systeme der Inhalteanbieter, Dienstbetreiber und Diens-
tanbieter zur automatischen Verarbeitung der Qualitatshinweise aus der
umfassenden, offenen und diskriminierungsfreien Datenhaltung.

» Definition von Endkunden-Interfaces zur Eingabe von Qualitdtshinweisen
fur die automatische Verarbeitung in der offenen und diskriminierungsfrei-
en Datenhaltung.
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10.3.4 Akteure fur die Umsetzung der Manahme und Handlungsempfeh-
lungen
e Bund
e Bundeslander (Zustandige politische Administrationen bzw. Ministerien)
e Kommunen (Stadte/Landkreise)

o Regiegesellschaften (Nahverkehrsgesellschaften, Verkehrsverbiinde)

e Verkehrsunternehmen (Eisenbahnen, Stadtverkehre, Regionalverkehre)

Weitere Akteure mit Einfluss auf den Erfolg der Malinahmen

o Zertifizierungsstellen

o Technische Betreiber (z. B. flr Betriebsleitsysteme, Auskunftssysteme,
Informationsinfrastrukturen)

e Lieferanten

10.3.5 Gesamtaufwand (siehe dazu auch Kapitel 10.2)

Gegeniiber dem jahrlichen Finanzierungsbedarfs von rund 25 Mrd. €° fiir den
Offentlichen Personennahverkehr inkl. Schienenpersonennahverkehr fallen fir
den Betrieb eines effizienten und ganzheitlichen Qualitatsmanagements fir
die Informationslogistik im OV (berschlagig abgeschatzt rund 0,3 % des Fi-
nanzierungsbedarfs im OPNV an.

Die mit diesem Qualitditsmanagement verbundenen Effekte, wie Zufriedenheit
des Reisenden, schnellere Fehlerbeseitigung in der Informationslogistik, we-
niger Personalaufwand fir Fehlersuche bei Inhalteanbietern, Dienstbetreibern
und -anbietern sind bei einer genaueren Betrachtung der Aufwande zu ermit-
teln und gegenlber zu stellen.

10.3.6 Nachste Umsetzungsschritte

Fur die Gestaltung und die Umsetzung der Referenzarchitektur ,QM fir die
Informationslogistik im OV“ in Deutschland werden folgende Umsetzungs-
schritte gesehen:

° Bormann et al. (2010): Neuordnung der Finanzierung des Offentlichen Personennahverkehrs. WISO
Diskus - Expertisen und Dokumentationen zur Wirtschafts- und Sozialpolitik/ Friedrich-Ebert-Stiftung, S. 9.
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e So schnell wie méglich; vorzugsweise bis Ende 2014 — Manifestierung

der Qualitatsmanagementaufgabe fir die Akteure der Informationslogis-
tik im OV im IVS-Gesetz.

e ADb Q4 / 2014 — Einsetzung des bundeslandibergreifenden Koordinati-
onsgruppe QM ,Dienst & Information“ und ,Strategie®.

e Ab Q1 /2015 — Entwicklung der Referenzarchitektur ,QM fir die Infor-
mationslogistik im OV* und Uberprufung der finanziellen Machbarkeit.

e Ab 2015 — Umsetzung und Implementierung der Referenzarchitektur
,QM fiir die Informationslogistik im OV* bei den Akteuren, beginnend mit
geeigneten Modellraumen.
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10.4 Fahrgastinformation im OV

10.4.1 Wertschopfung — Chancen und Risiken

Eine attraktive und situationsgerechte Fahrgastinformation im OV erfordert
eine dauerhaft effiziente Informationslogistik bei der Erzeugung, Verarbeitung
und Verbreitung von Daten, Meldungen, Informationen und Diensten. Die
dafur erforderlichen Prozesse sollen dabei nicht nur in den einzelnen Rollen
(Inhalteanbieter, Dienstbetreiber, Dienstanbieter) der Akteure der Informati-
onslogistik eindeutig verankert sein, sondern missen auch die Einhaltung der
Informationsgite Uber die Vernetzung der Rollen und Akteure hinweg nach
einem einheitlichen Qualitatsstandard (level of service) dauerhaft sicher stel-
len.

Durch die konsequente deutschlandweite Vernetzung der Akteure in der
Fahrgastinformation wird erreicht, dass

e die Referenzarchitekturen fir die Informationslogistik im OV (z. B. Quali-
tatsmanagement, Elektronischer Fahrschein, Stdrfallmanagement) im
Sinne eines dauerhaft von den Koérperschaften der éffentlichen Hand fi-
nanzierbaren Qualitatsstandards ausgelegt werden,

e die Informations- und Dienstgute fur den Endkunden deutschlandweit
auf vereinbarten Qualitatsniveaus nachhaltig bereitgestellt werden kann,

e die auf Grundlage der Referenzarchitekturen realisierten und finanzier-
ten realen Systeme und ihre Betreiber (z. B. Verkehrsunternehmen,
Verbunde) in der Informationslogistik im OV nachhaltig effizient zusam-
menarbeiten,

um durch exakte und koordinierte Informationen Verlustzeiten von Betreibern
und Reisenden zu minimieren. Dabei kann insbesondere die Bereitstellung
einer geeigneten Referenzarchitektur fur die Fahrgastinformation, die ein
maximales Qualititsniveau bei der Informationsbereitstellung im OV aufrecht
erhalten kann, wesentlich das Risiko minimieren, dass Dienstbetreiber auf
nicht qualitatsgesicherte Daten zurtickgreifen.

Um zudem die Gefahr zu minimieren, dass Vernetzungsaufgaben von den
Akteuren unterschiedlich und nicht konstant erfillt werden, muss zur Umset-
zung der Maflinahmen der Fahrgastinformation die vorhandene koordinative
Rolle von DELFI als Ubergeordnete und autorisierte deutschlandweite Koordi-
nation ausgebaut werden.
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10.4.2 MalRnahmen der Referenzarchitektur

Folgende MalRnahmen sind bei einer zukiinftigen Referenzarchitektur ,Fahr-
gastinformation im OV* bei den Akteuren zu verankern:

Erweiterung der Planungswerkzeuge

Zur Bereitstellung (Output) von tagesaktuellen Referenzdaten (z. B.
Fahrplan) an die Flottenmanagementsysteme und die Integration der
Ruckmeldungen aus dem Qualitdtsmanagement missen zusatzliche
Funktionalitaten bei den Planungswerkzeugen geschaffen werden. Da-
Zu gehoren z. B. die Sicherstellung der Verwendung von einheitlichen
ID-Nummern und Geokoordinaten von Haltestellen/-masten sowie die
vereinfachte Erzeugung von tagesaktuellen Fahrplanen auch fir kleine
Verkehrsunternehmen.

Erweiterung des Flottenmanagements

Erweiterung der vorhandenen Flottenmanagementsysteme (RBL/
ITCS, Dispatcher usw.) um zusatzliche Funktionen, z. B.

o Erzeugung von Prognosequalitdten zur Verbesserung der Aus-
sagekraft von Verspatungsprognosen sowohl fir den Reisen-
den (Interpretierbarkeit, Zuverlassigkeit der Meldung), der Wei-
terverarbeitung bei der Verbindungsberechnung bei Dienstbe-
treibern sowie fir dispositive Entscheidungen (z. B. Anschluss-
sicherung — ASS) von Verkehrsunternehmen.

o Anbindung der Flottenmanagementsysteme untereinander zur
betriebstibergreifenden Disposition.

Zusammenfassung des Flottenmanagements in Betreibergesellschaf-

ten

Der im OV existierende Wettbewerb fiihrt zu einer Vielfallt an Betrei-
bern von Verkehrsleistungen. Um die Kontinuitat der Fahrgastinforma-
tion unter dieser Fluktuation sicherstellen und die Bereitstellung von
Daten und Meldungen dauerhaft wirtschaftlich leisten zu kénnen, ist es
zielfihrend, in der Betreibergesellschaft die Fahrzeuge von verschie-
denen Verkehrsunternehmen eines Betrachtungsraumes sowohl tech-
nisch als auch organisatorisch zusammen zu fassen.

Einrichtung und Synchronisation von Informationsdrehscheiben im OV

Fur die Aufnahme der vom OV bereitgestellten Fahrgastinformations-
daten und -meldungen, die Weiterverarbeitung (z. B. Verbindungsaus-
kunft) sowie die Weiterleitung der Informationen an die Dienstanbieter
(Medien) ist aus wettbewerblichen Griinden eine neutrale und diskrimi-
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nierungsfreie Informationsdrehscheibe erforderlich. Aufgrund der mit
der Fahrgastinformation fast immer verbundenen offentlichen und be-
trieblichen Strategien ist eine Ansiedlung dieser Informationsdreh-

scheiben in 6ffentlicher Hand (Bestellerseite) sinnvoll und rechtlich an-
gebracht.

¢ Verortung einer Inter-/Multimodalen Logik"

Multimodale Angebote erfordern die Integration der Fahrgastinformati-
on des OV in die intermodalen und multimodalen Wegeketten der Rei-
senden. Die verkehrsmittellibergreifende Integration der Informationen
muss dabei den 6ffentlichen Strategien der Verkehrsrdume (z. B. des
Verkehrsmanagements) entsprechen. Damit missen intermodale Ver-
bindungsempfehlungen und multimodale Empfehlungen zum geeigne-
ten Verkehrsmittel in Form einer ,Logik* ermittelt und kombiniert sowie
im optimalen Zeitpunkt auf der Reiseroute kommuniziert werden.

e Anbindung von Infrastrukturen der Fahrgastinformation (Medien)

Zur Vermeidung von Inkompatibilitaten bei Infrastrukturen der Fahrgas-
tinformation und zum Schutz vor teuren proprietaren Lésungen ist eine
Standardisierung der Kommunikation (z. B. nach IP-KOM-OV) zwi-
schen den Komponenten der Fahrgastinformation umzusetzen.

10.4.3 Handlungsempfehlungen

Handlungsempfehlungen zur Umsetzung der Referenzarchitektur im
Bereich Rollen & Geschéaftsmodelle

Mit dem Kooperationsnetzwerk DELFI stehen heute dem Fahrgast koordinier-
te Fahrplan- und Verbindungsauskiinfte auf Basis qualitatsgesicherter Fahr-
plandaten zur Verfiigung. Die Ausgabe von inter- und multimodalen Verkehrs-
angeboten sowie von Echtzeitdaten findet jedoch noch immer kleinrGumig
oder verkehrsunternehmerspezifisch statt. Griinde sind neben fehlender tech-
nischer Moglichkeiten auf Seiten der Verkehrsunternehmen diese Daten zu
erzeugen und auf Seiten von DELFI, diese Daten und Meldungen in der ver-
teilten Abfrage performant zu verarbeiten, auch die immer noch unklaren
Zusténdigkeiten und Vernetzungen (Abbildung 27) in der Informationslogistik.
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Dienstanbieter . . .
t/t
Dienstbetreiber ‘—>‘ “—.
_ Ej/ g]\ <+— = Vernetzung

Inhalteanbieter
Q fl = Rolle

A1l A2 A3 A4 A5 A6 A7 ... A = Akteur

Abbildung 27: Kompetenziberlappung und fehlende Klarheit bei der Vernetzung

Um effizient alle Aufgaben in der Fahrgastinformation zu erfiillen, missen
daher klare Zustandigkeiten und eindeutig vernetzte Systeme (IKT) bei den
Akteuren geschaffen werden. Das bedeutet, dass in einem Betrachtungsraum

¢ eindeutige Kommunikationswege (rote Pfeile in Abbildung 28) zwischen
den Systemen und Organisationen der Akteure und

e klare Rollenzuweisungen und Scharfung der Rollen bei den Akteuren
(blaue Pfeile in Abbildung 28) koordiniert und geschaffen werden mus-

sen.
Dienstanbieter . . ‘ .
N1yt X/
Dienstbetreiber *4—».4—é—>§
Inhalteanbieter Q / Q ’x/ Q;e\@ E z ;::;etzung

Al A2 A3 A4 A5 A6 A7 .. A = Akteur

Abbildung 28: Schaffung eindeutiger Kommunikationswege (Vernetzung) und
Zusténdigkeiten

Im Umkehrschluss sind doppelte Kommunikationswege und Rollen gegebe-
nenfalls aufzukiindigen bzw. zu verhindern (vgl. Akteur A5 in Abbildung 28).

Als Betrachtungs- und Gestaltungsraum fir die Koordinierung und Schaffung
von eindeutigen Meldewegen und Zustandigkeiten empfiehlt sich in Deutsch-
land aufgrund der foderalen Ausrichtung und der grundsatzlichen Finanzie-
rungshoheit im OV die Bundeslandebene.

Die Lander sollten ihrerseits tber eine Koordinationsgruppe der Bundes-
lander und des Bundes sowohl eine bundesweite Vernetzung der Systeme
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und Organisationen, eine Standardisierung der Informationsgiite als auch eine
Finanzierung der Umsetzung einleiten und umsetzen (Abbildung 29).

Dienstanbieter . . . ‘

Dienstbetreiber .4-.‘4—»‘ /

/ 1 t \ <+— = Vernetzung
A ARNA A =Rolle
Al A2 A3 A4, 'A5 A6 A7 ... A = Akteur

Inhalteanbieter Q

Abbildung 29: Koordination auf Ebene der Bundeslander (gestrichelte, griin) und
Bund (durchgezogen, grin)

Entsprechend der Koordinationsstrategie der Rahmenarchitektur werden
folgende Handlungsempfehlungen bei der Ausprdgung von Rollen & Ge-
schéaftsmodellen in der Doméne ,Fahrgastinformation im OV* empfohlen:

» Weiterentwicklung der bundeslandibergreifenden Koordinationsgruppe
DELFI zur Unterstitzung einer inter-/multimodalen Reiseauskunft durch
den OV.

» Auspragung der bundeslandspezifischen Institutionen, die fur die Organi-
sation, Koordination bzw. Durchfuhrung (Betrieb) der Fahrgastinformation
zustandig sind.

Entsprechend der Betriebsstrategie der Rahmenarchitektur werden folgende
Handlungsempfehlungen bei der Auspragung von Rollen & Geschéaftsmodel-
len in der Domane ,Fahrgastinformation im OV“ empfohlen:

» Umsetzung von Betreibermodellen in der Fahrgastinformation.

» Verankerung von Aspekten der Fahrgastinformation bei der Ausbildung
von Fachkraften.

Handlungsempfehlungen zur Umsetzung der Referenzarchitektur im
Bereich Regeln & Rahmenbedingungen

Um die Fahrgastinformation auch in einem durch Wettbewerb gepragten
Markt dauerhaft einheitlich, funktionsfahig und aus Sicht der Reisenden
durchgangig zu gestalten, sind die Anforderungen an die Uberlassung und
Nutzung von Daten und Meldungen der Inhalteanbieter (Verkehrsunterneh-
men) einheitlich zu gestalten. Die Erweiterung der klassischen Fahrplanaus-
kunft auf multimodale Informationen wird zudem immer mehr privatwirtschaft-
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lich veranlagte Mobilitatsanbietern einbeziehen, so dass ein vertrags- und
datenschutzrechtlicher stabiler Umgang mit kommerziellen Diensten tber die

Datenuiberlassungs- und Datennutzungsvertrage formuliert und geregelt wer-
den muss.

Entsprechend der Zertifizierungsstrategie der Rahmenarchitektur wird daher
folgende Handlungsempfehlung bei der Auspragung von Regeln & Rahmen-
bedingungen fiir die Fahrgastinformation im OV gegeben:

» Definition und Festlegung bundesweit einheitlicher Grundséatze an die
Uberlassung und Nutzung von Daten und Meldungen im OV.

Innerhalb der Fahrgastinformation im OV nimmt DELFI als das deutschland-
weite Kooperationsnetzwerk der Lander zur Zusammenarbeit bei der Fahr-
planauskunft eine Vorzeigerolle ein. Zum heutigen Zeitpunkt kann DELFI
jedoch Reisende noch nicht mit inter-/multimodalen Echtzeitinformationen
versorgen.

Im Rahmen einer von Deutschland angestrebten durchgangigen Information
der Reisenden in Echtzeit sind allerdings die Koordination bundeslandiber-
greifender Aktivitdten und die Vernetzung der Akteure in der Informationslogis-
tik in einem breiteren und komplexen Umfang notwendig. Eine bundesland-
Ubergreifende Koordinationsgruppe muss dafir folgende Aufgaben leisten:

e Vorantreiben einer Zertifizierung von deutschlandweit einheitlichen An-
forderungen an die inter-/multimodale Reiseauskunft.

¢ Koordination von bundesweit einheitlichen Datenlberlassungs- und
Datennutzungsvertragen.

¢ Koordination der Integration der inter-/multimodalen Reiseauskunft in
die Medien und in weitere kommerzielle Dienstleistungen anderer
Branchen.

e Ableitung und Koordination von grenz- und verkehrsmitteliiber-
schreitenden Handlungsempfehlungen fir die inter-/multimodale Rei-
seauskuntft.

e Abstimmung der technischen und rechtlichen Interaktion mit Nachbar-
landern, der EU sowie mit kommerziellen Anbietern von Reiseinforma-
tionen.

e Klarung von Finanzierungsfragen (Bund und Lander, EU sowie privat-
wirtschaftliche Akteure).
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Entsprechend der Koordinationsstrategie der Rahmenarchitektur werden

folgende Handlungsempfehlungen bei der Ausprdgung von Rollen & Ge-
schaftsmodellen in der Domane ,Fahrgastinformation im OV* empfohlen:

» Erweiterung der DELFI-Konvention auf inter- und multimodale Aspekte.

Handlungsempfehlungen zur Umsetzung der Referenzarchitektur im
Bereich Informations- und Kommunikationstechnologien

Eine konstant gute und aktuelle Fahrgastinformation beruht auf einer kontinu-
ierlichen Lieferung von Daten und Meldungen der Inhalteanbieter und
Dienstbetreiber. Diese notwendige Konstanz wird schon heute auf Seiten der
Dienstanbieter durch das Engagement der Bundeslander zum Aufbau von
neutralen Sammelstellen der Daten und Meldungen des OV aufgebracht; und
muss konsequent auch mit der Weiterentwicklung der Fahrplanauskunftssys-
teme zu inter- und multimodalen Informationssystemen fiir Reisende auf Basis
von Echtzeitdaten fortgefiuihrt werden.

Im Gegensatz dazu zeigt sich das Bild der Erzeugung von (multi-)modalen
Referenz- und Echtzeitdaten aufgrund der Wettbewerbs- und Kostendrucksi-
tuation im OV-Markt als sehr heterogen und oft auch lber die Zeit instabil.
Wechselnde Leistungserbringer mit mehr oder weniger Erfahrung riskieren
dabei, dass es zu Ausfallen bei der Erzeugung von Daten und Meldungen
sowie zu schleichendem Qualitatsverlust der gelieferten Daten und Meldun-
gen kommt; mit der Konsequenz des Akzeptanzverlustes fir den OV beim
Reisenden.

Entsprechend der Betriebsstrategie der Rahmenarchitektur werden folgende
Handlungsempfehlungen bei der Auspragung von Informations- und Kommu-
nikationstechnologien in der Doméne ,Fahrgastinformation im OV* empfohlen:

» Verstetigung der Lieferung von Daten und Meldungen aus einem heteroge-
nen und veranderlichen Markt der Verkehrsleistungserbringer durch Be-
treibergesellschaften.

» Einrichtung von zentralen, bundeslandspezifischen Informationsdrehschei-
ben in diskriminierungsfreier Umgebung.

» Verortung der ,inter-/multimodalen Logik*“ auf Ebene der Dienstbetreiber,
als eigenstandige Instanz fur die Umsetzung offentlicher Strategien im Ge-
samtverkehr der jeweiligen Bundeslander.
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10.4.4 Akteure fur die Umsetzung der Manahme und Handlungsempfeh-
lungen
e Bund
e Bundeslander (Zustandige Ministerien fir den OV; SPNV/OPNV)
e Kommunen (Stadte/Landkreise)

o Regiegesellschaften (Nahverkehrsgesellschaften, Verkehrsverbiinde)

e Verkehrsunternehmen (Eisenbahnen, Stadtverkehre, Regionalverkehre)

Weitere Akteure mit Einfluss auf den Erfolg der Malinahmen

o Zertifizierungsstellen

o Technische Betreiber (Betriebsleitsysteme, Auskunftssysteme, Informa-
tionsinfrastrukturen)

e Lieferanten

10.4.5 Gesamtaufwand (siehe dazu auch Kapitel 10.2)

Gegeniiber dem jahrlichen Finanzierungsbedarfs von rund 25 Mrd. € fiir den
Offentlichen Personennahverkehr inkl. Schienenpersonennahverkehr fallen fir
den Aufbau und Betrieb der Fahrgastinformation im OV (berschlagig abge-
schatzt rund 1,3 % des Finanzierungsbedarfs im OPNV an.

Die mit einer aktuellen und verkehrsmitteliibergreifenden Fahrgastinformation
verbundenen Effekte, wie Zufriedenheit des Reisenden Uber zuverlassige,
situationsspezifische und individualisierte Reiseinformationen, damit weniger
Proteste Uber falsche Informationen und weniger ,politische Aufregung“ sowie
die mit einer zutreffenden Reiseinformation verbundenen Einsparungen bei
Reiseverlustzeiten sind den Aufwéanden fir die Fahrgastinformation gegen-
Uber zu stellen.

1 Bormann et al. (2010): Neuordnung der Finanzierung des Offentlichen Personennahverkehrs. WISO
Diskus - Expertisen und Dokumentationen zur Wirtschafts- und Sozialpolitik/ Friedrich-Ebert-Stiftung, S. 9.
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10.4.6 Nachste Umsetzungsschritte

Fur die Gestaltung und Umsetzung der Referenzarchitektur ,Fahrgastinforma-
tion im OV* in Deutschland werden folgende Umsetzungsschritte gesehen:

e Ab Q1/2015 — Entwicklung der Referenzarchitektur ,Fahrgastinforma-
tion im OV* und Uberprifung der finanziellen Machbarkeit.

e Ab 2015 — Umsetzung und Implementierung der Referenzarchitektur
,Fahrgastinformation“ bei den Akteuren, beginnend mit geeigneten
Modellrdumen.
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10.5 Elektronisches, multimodales und interoperables Fahr-
scheinsystem im OV

10.5.1 Wertschopfung — Chancen und Risiken

Fur einen attraktiven OV und eine Veranderung des Modal Splits zugunsten
des Umweltverbundes wie auch zur Sicherstellung allgemeiner sozial vertrag-
licher Mobilitat missen Zugangsbarrieren abgebaut oder zumindest in ihrer
hemmenden Wirkung beschrankt werden. Hierzu zdhlen nicht zuletzt ein
einfaches Vertriebssystem und eine kundenfreundliche Handhabung der
Ticket- und Zugangsmedien. Ein EFM-System auf Basis von Mobiltelefonen
und Chipkarten kann hier wichtige Beitrage leisten, insbhesondere wenn eine
Durchgangigkeit auf den Gebieten Tarif, Ticketgultigkeit und Erweiterung in
Richtung auf Multifunktionalitat (z. B. auf andere Verkehrsmittel des Umwelt-
verbundes) umgesetzt wird. Multifunktionalitat beschreibt die tber den OV
hinausgehende Anwendung von elektronischem Ticketing oder Bezahlmetho-
den, z. B. fur P&R oder nicht-mobilitatsbezogene Aktivitaten.

Neben anderen Standards existiert in Deutschland vor allem mit der VDV-
Kernapplikation bereits ein solides technisches Sicherheitssystem und zu-
gleich ein interoperables Kooperationsschema. Gemalf3 Beschluss der Ver-
kehrsministerkonferenz in 2008 ist die Anwendung der VDV-KA fir eine For-
derung von EFM-Systemen in Deutschland obligatorisch.

Durch die konsequente deutschlandweite und auch grenziberschreitende
Anwendung und Fortentwicklung des Vernetzungsschemas der VDV-KA im
EFM wird erreicht, dass

¢ sich Rollenmodelle im EFM zu einer nachhaltigen Referenzarchitektur
entwickeln, die in die Rahmenarchitektur von IVS eingepasst ist,

e das EFM durchgéngig auf die Bedirfnisse der gesamten Wegekette
des Umweltverbundes ausgerichtet wird,

e eine Weiterentwicklung des Kundenverstandnisses vom Beftérderungs-
fall hin zu einem verkehrsmitteliibergreifenden Dienstleistungsangebot
stattfindet und entsprechend kombinierte Mobilitatsprodukte angeboten
werden und

e eine situationsgerechte Verknupfung von Information und Ticketing
umgesetzt wird.

e eine Integration mehrerer Medien (Chipkarte und Smartphone) in eine
einheitliche und abgestimmte Kundenkommunikation und in ein konsis-
tentes Vertriebskonzept stattfindet.
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Um die Vernetzung der Akteure auf dem Gebiet des EFM zu beschleunigen,
wird die Einrichtung einer Informations- und Koordinationsstelle zu EFM-
Realisierungen in Deutschland empfohlen. Sinnvollerweise kann diese auch
an bestehende Organisationen angegliedert werden. Am ehesten wirde sich
eignen, die vorhandene koordinative Rolle der VDV eTicket Service GmbH &

Co. KG als ubergeordnete und autorisierte deutschlandweite Koordination in
Richtung OV+Multimodalitat auszubauen.

10.5.2 MalRnahmen der Referenzarchitektur

Im Gebiet ,Elektronisches, multimodales und interoperables Fahrscheinsys-
tem im OV*“ sind folgende MaRnahmen bei einer zukiinftigen Referenzarchi-
tektur bei den Akteuren zu verankern:

Ausdehnung der PV*'-Systeme Multifunktion

Die Herstellung von durchgéngigen Produkten des OV und Multifunkti-
on ist eine Angelegenheit von Vertriebspartnern (Inhalteanbieter) und
ihrer Einnahmeaufteilung (siehe Handlungsempfehlungen).

Zur MaRBRnahme gehdrt die Untersuchung der EFM-Schemen und in-
wieweit diese eine Unterstiitzung von multifunktionalen Produkten bzw.
das Ausfullen von technischen Licken ermdéglichen. Hier sollten auch
die Ergebnisse des Projekts Produkt- und Kontrollmodul (PKM) der
VDV-KA berticksichtigt werden, das bis Ende 2013 eine standardisierte
Logik fur die Abbildung von Produkten erarbeitet.

Vernetzung multimodaler Vertriebssysteme

Prifung der bestehenden Vertriebshintergrundsysteme der Dienstbe-
treiber auf Abbildung von multifunktionalen Produkten im OV und Mul-
timodalitat. Definition von Schnittstellen zur Vernetzung von multimo-
dalen Vertriebssystemen zur gegenseitigen Ubernahme von Produkten
und Kooperationsméglichkeiten von Anbietern.

Prifung auf wirtschaftliche und organisatorische Betreiberldsungen fir
Hintergrundsysteme.

™ pV = Produktverantwortlicher (=Herausgeber von Tarifen und Produkten)
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Vernetzung multimodaler Vertriebskanale

Definition von Schnittstellen, mit denen Dienstanbieter (zusammenfas-
sende Mobilitatsportale) andere Dienstanbieter einbinden kénnen.

Forcierung der Entwicklung von Ticketing auf mobilen Endgeraten.
Entwicklung zur Konzentration der Smartphone-Apps auf wenige
handhabbare Apps oder eine Plattform, um Apps miteinander zu ver-
knipfen (z. B. IPSI (Interoperables Produkt-Service-Interface)), mit
dem Ziel einer komfortablen Integration von Information und Ticketing
fur den Reisenden.

Hybride Medien bei Multifunktion

Bestandssysteme fiihren oft dazu, dass eine Durchgéngigkeit der Nut-
zung in einem Medium nur auf Basis unterschiedlicher EFM-Standards
moglich ist, z. B. in Form mehrere Apps auf einer Chipkarte. In der
Praxis erweisen sich diese Konstruktionen zuweilen als technisch
schwierig umsetzbar. Erforderlich sind Anstrengungen, die die Entwick-
lungen hybrider Medien in Hardware und Software zur smarten Auf-
nahme verschiedener Applikation weiter forcieren.

Interoperabilitit International

Die Entwicklung eines einheitlichen europaischen EFM-Standards ist
derzeit nicht geplant. Mit der Smart Ticketing Alliance wird der Weg
beschritten, eine partielle Interoperabilitdt zwischen den relevanten eu-
ropdischen EFM-Standards herzustellen. Hierbei riicken priméar Ziel-
gruppen in den Fokus, welche auch grenziiberschreitend reisen. Diese
Entwicklungen sollten in die OV-IVS-Rahmenarchitektur eingeordnet
und weiter geférdert werden.

Integration Payment

Derzeit weisen mobile und chipkartenbasierte kontaktlose Payment-
systeme eine dynamische Entwicklung auf. Von den Kunden im OV
werden jedoch immer verschiedene elektronische Bezahlmdglichkeiten
genutzt und damit gefordert. Die Grinde fur den Einsatz bestimmter
Bezahlmethoden sind dabei nicht zwingend durch den OV determiniert.
Die Paymentlésungen mochten Kunden auch allgemein einsetzen
kénnen.

Es muss daher eine modulare Systemarchitektur entwickelt werden, in
der EFM-Standards mit verschiedenen Paymentlosungen verknipft
werden konnen. Eine kompetente Abbildung von EFM des OV durch
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den Bankensektor wird weniger gesehen. Es dreht sich hierbei nicht
um neue Funktionen, sondern um eine smarte und sichere Technik.

e Bonussysteme

Erstellung einer Referenzarchitektur fiir verschiedene Typen an Bonus-
Systemen und Einordnung in die Rahmenarchitektur. Zu bertcksichti-
gen ist vor allem das Zusammenspiel des OV mit den Betreibern von
Bonussystemen.

10.5.3 Handlungsempfehlungen

Handlungsempfehlungen zur Umsetzung der Referenzarchitektur im
Bereich Rollen & Geschéaftsmodelle

EFM-Systeme inklusive der Vertriebssysteme sind in Deutschland nicht samt-
lich zentral konzentriert, sondern weisen je nach Bundesland eine gewisse
Verteiltheit und spezifische Auspragung auf. Es besteht daher der Bedarf nach
Ubersicht und Auskunft zu den Auspragungen verschiedener Systeme. Mit der
Ausweitung des EFM auf Multimodalitat wachst dieser Bedarf noch an.

Vorgeschlagen wird daher die Einrichtung einer Kontakt- und Informationsstel-
le zu EFM-Realisierungen in Deutschland. Des Weiterem kann diese Instanz
auch gewisse Uberregionale Koordinationsaufgaben Gibernehmen. Neben der
Neueinrichtung einer solchen Stelle sollte auch die Ubernahme der Aufgabe
durch bestehende Gesellschaften geprift werden. Am ehesten eignen wiirde
sich, die vorhandene koordinative Rolle der VDV eTicket Service GmbH &
Co. KG als ubergeordnete und autorisierte deutschlandweite Koordination in
Richtung OV+Multimodalitat auszubauen.

» Einrichtung Kontakt-, Informations- und Koordinationsstelle fir das EFM
inklusive Multimodalitat.

Je nach Bundesland existieren bereits unterschiedliche Organisationen in
Verantwortung fur die Regie des OPNV (z. B. Ministerien, Aufgabentrager,
Nahverkehrsgesellschaften, Verbiinde). Sie besitzen Aufgaben der Besteller-
rolle von Verkehrsleistungen, der Tarifgestaltung des Marketings etc. Eine
spezifische Auspragung fur das Thema ,Multifunktion® (erweiterte Mobilitat) ist
noch nicht Uberall vorhanden. Eine solche Auspragung ist in Form eines bun-
deslandspezifischen oder verkehrsverbundbezogenen ,Kimmerers® in beste-
hende Organisationen aufzunehmen oder zu diesem Zweck neu zu schaffen
(siehe Abbildung 30). Die ,Kimmerer® (EFM-Beauftragter) erfullen z. B. fol-
gende Aufgaben:
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Klarung von Finanzierungen und Forderungen im Bundesland, z. B. in
Form von Master- und Migrationsplanungen (Landesministerien oder
Nahverkehrsgesellschaften).

Koordination der Aktivititen und Vernetzung sowie Uberwachung der
Durchfihrung des EFM inkl. Multifunktion (Landesministerien oder
Nahverkehrsgesellschaften) Weitere Mdglichkeit: Einrichten von Kom-
petenzcenter wie z. B. das Kompetenzzentrum EFM in NRW.

Abstimmung mit benachbarten Bundeslandern zwecks Kooperationen
(Landesministerien).

Ggf. Durchfihrung (Betrieb) des bundeslandspezifischen EFM-
Hintergrundsystems (Nahverkehrsgesellschaften), abhangig von der
jeweiligen landerspezifischen Situation.

Erweiterung der Verbundtarife um weitere Modi zu intermodalen Ange-
boten, Klarung der Einnahmeaufteilung, hierzu Nutzung EFM und Da-
tenerfassung (Verkehrsverbiinde, ggf. Nahverkehrsgesellschaften oder
Verkehrsunternehmen).

Dienstanbieter . . ' ‘

t 1
Dienstbetreiber .ﬁﬂ‘_’a

N /

f =
Inhalteanbieter Q / m Q \Q <— = Vernetzung

(1 = Rolle
A1 A2 A3 A4, ' A5 A6 A7 A = Akteur

Abbildung 30: Koordination auf Uberregionaler Ebene (durchgezogen, griin) sowie

der Bundeslander/regionalen Stellen mit vertieften Aufgaben EFM
(gestrichelt, grin ausgefullt)

Entsprechend der Koordinationsstrategie der Rahmenarchitektur wird folgen-
de Handlungsempfehlung bei der Auspragung von Rollen & Geschéaftsmodel-
len im elektronischen, multimodalen und interoperablen Fahrscheinsystem im
OV empfohlen:

>

Benennung bzw. Einrichtung der bundeslandspezifischen verantwortli-
chen Institutionen fur die Organisation, Koordination bzw. Durchfiihrung
(Betrieb) des elektronischen multimodalen Fahrscheinsystems im Bun-
desland.
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Handlungsempfehlungen zur Umsetzung der Referenzarchitektur im
Bereich Regeln & Rahmenbedingungen

Die Grundlage fur einen einheitlichen und deutschlandweiten Vertrieb von OV-
Produkten und dem Vertrieb multifunktionaler Erweiterungen in der Wegekette
ist der Einsatz normativer und rechtlicher Mittel. Darunter fallen die Normie-
rung der AGB sowie die Erstellung von Mustervertragen fiir die Kooperation
im OV und Multifunktionspartnern sowie die rechtliche Anwendung bzw. Ver-
ankerung dieser. In diese Kategorie fallen z. B. Teilnahmevertrage an einem
EFM-Sicherheitsschema.

Dienstanbieter .

1 :
Dienstbetreiber ﬂ - normierte J.

Vertragsbeziehungen

-

t <— = Vernetzung
Inhalteanbieter Q
(I =Rolle
A1 A2 ... A = Akteur

Abbildung 31: Einsatz von normierten Vertragsbeziehungen (z.B. AGB, Musterver-
trdge und Datenschutznormen) fir Verknipfungen zwischen Akteu-
ren der Informationslogistik

Eine weitere Rahmenbedingung zur Entwicklung und Implementierung von
multimodalen und interoperablen EFM Diensten ist die Erstellung einer ein-
heitlichen Datenschutznorm fir nichtanonyme Vertriebsprozesse der Multi-
funktion, so wie es fiir den OV bereits geregelt ist. Diese sollte in eine Rechts-
norm zum ,multifunktionalen Datenschutz® Gberfiihrt werden.

Zur Internationalisierung empfiehlt sich des Weiteren bei der VDV-KA die
Standarderweiterung um (((eTicket-Logos, die auch das Ausland akzeptiert.

Entsprechend der Vernetzungsstrategie der Rahmenarchitektur werden fol-
gende Handlungsempfehlungen bei der Auspragung von Rollen & Geschéfts-
modellen im elektronischen, multimodalen und interoperablen Fahrscheinsys-
tem im OV empfohlen:

| 2 Angleichung von Allgemeinen Geschéaftsbedingungen (AGB) des OV
und der Multifunktionspartner. Vorlagen fir vertragliche Zusammenar-
beit der Geschéaftspartner von OV und Multifunktion auf Ebene der Be-
treiber erstellen.

Einheitlicher Datenschutz von OV und Multifunktionspartnern.

Variable Vertragsgestaltung der VDV eTicket Service GmbH & Co. KG in
Bezug auf Internationalisierung und Multifunktion. Definition von inter-
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national einsetzbaren Logos fur die VDV-Kernapplikation. Definition von
Logos in Zusammenhang mit der Multifunktion.

Handlungsempfehlungen zur Umsetzung der Referenzarchitektur im
Bereich Informations- und Kommunikationstechnologien

Die innerhalb der multimodalen Wegekette eingesetzten Informations- und
Kommunikationstechnologien bedtrfen einer Erweiterung hinsichtlich ihrer
Informationsstruktur. Darunter fallen die Erganzung der Datenfelder, Schnitt-
stellen und GUIs um spezifische Information fur Ticketing und Zugang in der
multimodalen Wegekette wie z. B. Park&Ride, Bike&Ride. Zusatzlich ist die
Zertifizierung von IT-Infrastruktur, wie z. B. Leser an P&R Anlagen, erforder-
lich.

Entsprechend der Vernetzungsstrategie der Rahmenarchitektur werden fol-
gende Handlungsempfehlungen bei der Auspragung von Informations- und
Kommunikationstechnologien im elektronischen, multimodalen und interope-
rablen Fahrscheinsystem im OV empfohlen:

| 2 Unterstiitzung der Abbildung multifunktionaler Produkte in EFM-
Schemen.
| 2 Weiterentwicklung der Vernetzung multimodaler Vertriebssysteme (Ebe-

ne der Dienstbetreiber bzw. der Dienstanbieter) und Harmonisierung der
Schnittstellen.

| 2 Unterstiitzung der Entwicklung hybrider Medien bei OV und Multifunkti-
on, ausgehend von dem bereits vorhandenen VDV-KA-Standard.

> Verstarkung der Verknipfung von Information und Vertrieb (smartpho-
nebasiert).

Forderung der Interoperabilitat der européaischen EFM-Standards.
Entwicklung von modularen Verbindungen von Payment- und Bonus-

Systemen mit EFM-Standards.

10.5.4 Akteure fur die Umsetzung der MaRnahme und Handlungsempfeh-
lungen

e Bund (Bundesverkehrsminister/-konferenz)

e Bundeslander (Zustandige Ministerien fur den OV; SPNV/OPNV)

e Kommunen (Stadte/Landkreise)

e Regiegesellschaften (Nahverkehrsgesellschaften, Verkehrsverbinde)

e Verkehrsunternehmen (Eisenbahnen, Stadtverkehre, Regionalverkehre)

e CEN,ISO
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Weitere Akteure mit Einfluss auf den Erfolg der Malinahmen

o VDV eTicket Service GmbH & Co. KG, andere europaische e-Ticket-
Organisationen

e Banken und Paymentdienstleister

e Telekommunikationsunternehmen

e Technische Betreiber (EFM-Systeme)
e Lieferanten OV und Multifunktion

e Berater

10.5.5 Gesamtaufwand (siehe dazu auch Kapitel 10.2)

Gegeniiber dem jahrlichen Finanzierungsbedarfs von rund 25 Mrd. €* fiir den
Offentlichen Personennahverkehr inkl. Schienenpersonennahverkehr fallen fur
den Aufbau und Betrieb eines elektronischen, multimodalen und interoperab-
len Fahrscheinsystems im OV uberschlagig abgeschatzt rund 0,4 % des Fi-
nanzierungsbedarfs im OPNV an.

Die mit einem Elektronischen, multimodalen und interoperablen Fahrschein-
system im OV verbundenen monetéaren Effekte werden insbesondere bei der
Minimierung des Bargeldhandlings und der Schwarzfahreranteile gesehen.
Bei rund 9 Mrd. €*® Fahrgeldeinnahmen im OPNV und SPNV und einer im OV
erwarteten hdheren Einnahmequote von 2% wirden sich letztendlich die
Aufwande kompensieren lassen.

10.5.6 Nachste Umsetzungsschritte

Fir die Gestaltung und die Umsetzung der Referenzarchitektur ,Elektroni-
sches, multimodales und interoperables Fahrscheinsystem im OV* in Deutsch-
land werden folgende Umsetzungsschritte gesehen:

e AbQ1/2015 —Weiterentwicklung der bestehenden Referenzarchitektur
VDV-KA in Richtung eines elektronischen, multimodalen und interope-
rablen Fahrscheinsystems im OV. Uberpriifung der finanziellen Mach-
barkeit fur die weiteren Umsetzungen.

2 Bormann et al. (2010): Neuordnung der Finanzierung des Offentlichen Personennahverkehrs. WISO
Diskus - Expertisen und Dokumentationen zur Wirtschafts- und Sozialpolitik/ Friedrich-Ebert-Stiftung, S. 9.

'3 ebd.
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e Weiterhin — Umsetzung und Implementierung der Referenzarchitektur
,VDV-KA*

e Ab 2015 verstarkte Umsetzung der ,Multifunktionalitat® bei den Akteu-
ren, beginnend mit geeigneten Modellraumen.
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10.6 Storfallmanagement im OV mit Schnittstellen zum IV

10.6.1 Wertschopfung — Chancen und Risiken

Vernetzung und Informationsaustausch im Rahmen von ,Integrierten Ver-
kehrsmanagementzentralen® helfen, den Verkehr auch im Storfall effizient
abzuwickeln. Die Einbindung des Storfallmanagements im OV in ein integrier-
tes Verkehrsmanagement kann durch die individualisierte und situationsbezo-
gene Ausrichtung der Inhalte auf den Reisenden neben der Minimierung von
Reiseverlustzeiten auch das Verhalten von storfall- und mangelsensitiven
Kunden der multimodalen Gesellschaft zugunsten des Umweltverbunds (OV,
Rad, zu FuB) beeinflussen helfen. Darliber hinaus erlaubt ein effizientes Ver-
kehrsmanagement die Verteilung von Kollektiven auf verfligbare Ressourcen
und erspart damit den Neubau von Verkehrsinfrastrukturen bzw. zusatzliche
Verkehrsangebote bzw. Reserven im OV.

Durch die Integration des Storfallmanagements der Akteure des OV in das
verkehrsmittelibergreifende Storfall- und Verkehrsmanagement wird erreicht,
dass

e eine verbesserte Informationslage im gesamten Verkehrssystem bei
Stérungen erzeugt wird (gegenseitiges Verstandnis),

e der Informationsaustausch zwischen verschiedenen Betreibern des OV
und IV beginstigt und reaktive Mal3nahmen inkl. dazugehoriger Reisein-
formation vereinfacht werden (Festlegung von Regeln und Prozessen),

¢ die Rickmeldungen aus der Informationslogistik die Stdrfallmanahmen
der Akteure intelligenter werden lassen (Optimierung),

¢ eine individualisierte und situationsbezogene Ausrichtung der Inhalte auf
den Nutzer, der inshesondere im Stdrungsfall einen hohen Informations-
bedarf hat, sowie

e eine Minimierung der Reaktionszeit auf Storfalle und Méangel gelingt und

¢ damit eine kundenspezifische Beantwortung und Zufriedenstellung er-
moglicht wird.

Um die nachfolgenden MaRnahme fiir das ,Stérfallmanagement im OV mit
Schnittstellen zum IV* effizient umsetzen zu kénnen, missen die u. a. genann-
ten MaRnahmen der Domanen ,Qualitdtsmanagement im OV* und .Fahrgast-
information im OV* vorhanden sein, sowie eine gemeinsame ubergeordnete
und autorisierte Koordination von den betroffen Akteuren aufgebaut und legi-
timiert sein.
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10.6.2 MalRnahmen der Referenzarchitektur

Folgende Malnahmen sind bei einer zuklinftigen Referenzarchitektur ,Stor-
fallmanagement im OV mit Schnittstellen zum IV bei den Akteuren zu veran-

kern:

Erzeugung von Metadaten des OV

Fiar ein verkehrsmittelibergreifendes Storfall- und Verkehrsmanage-
ment werden neben ublichen Daten des Fahrtablaufs weitere Metada-
ten des OV (z. B. Auslastung der Fahrzeuge und Infrastrukturen) beno-
tigt. Die datenerzeugenden Systeme der Inhalteanbieter des OV (z. B.
Verwaltungs- und Flottenmanagementsysteme/siehe auch Doméane
,Fahrgastinformation im OV* Kap. 10.4) sind hinsichtlich der Erzeu-
gung, Bereitstellung und Ubermittlung dieser Metadaten an die ,Inte-
grierten Verkehrsmanagementzentralen“ zu erweitern.

OV in ,Integrierten Verkehrsmanagementzentralen®

Integrierte Verkehrsmanagementzentralen missen zukunftig im Storfall
auf Basis eigenstandiger oder in Zusammenarbeit mit den Akteuren
(Polizei, Rettungswesen) ausgeldsten operativen MalBhahmen vor al-
lem die Koordinierung und Generierung von Informationen fur die
Dienstanbieter (Medien) der Informationslogistik effizient leisten. Damit
reicht es jedoch nicht aus, nur die Anbindung der Inhalteanbieter des
OV und IV an die Verkehrsmanagementzentralen zu realisieren (Meta-
daten), sondern es muss insbesondere die Vernetzung der ,Integrier-
ten Verkehrsmanagementzentralen® mit den landerspezifischen In-
formationsdrehscheiben und Verbindungsauskunftssystemen des OV
auf Ebene der Dienstbetreiber hergestellt werden.

Schaffung von akzeptierten Interaktionsszenarien

Fir die Kommunikation der Informationen aus einem ,Integrierten Ver-
kehrsmanagement an die Reisenden sind klare und deutschlandweit
abgestimmte Kommunikations- und Sprachrichtlinien fir die Dienstan-
bieter (Medien) zu entwickeln. Sie sollen sowohl eine situationsspezifi-
sche und aktuelle Information des Reisenden erlauben (Nutzeropti-
mum) und gleichzeitig die Akzeptanz fir die mit den Informationen
transportierten betrieblichen und o6ffentlichen Strategien (Systemopti-
mum) steigern.

Diese MalBRnahme kann dabei sowohl auf den Standards wie z. B.
TPEG/DAB als auch auf abgestimmten Kommunikationskonzepten ba-
sieren.

© MRK GmbH 2014. All rights reserved. Confidential. Seite 86 von 166



.
cv -v
10.6.3 Handlungsempfehlungen

Handlungsempfehlungen zur Umsetzung der Referenzarchitektur im
Bereich Rollen & Geschéaftsmodelle

Das verkehrsmittelibergreifende Storfall- und Verkehrsmanagement erfordert
klare Zustandigkeiten und Befugnisse, um entsprechend der zwischen den
Akteuren geplanten und vereinbarten Regeln operativ und informativ erfolg-
reich zu agieren. Im Gegensatz zu den klar tber die Finanzierung abgrenzba-
ren Zustandigkeiten im OV, erfordert ein ,Integriertes Verkehrsmanagement*
eine verkehrliche Dimensionierung des Einsatz- und Wirkungsraums. Damit
missen die Organisationen und Systeme der Akteure innerhalb eines definier-
ten Verkehrsgebiets im Storfall koordiniert und synchronisiert werden.

In vielen Verkehrsgebieten ergibt sich damit fir das ,Stérfallmanagement im
OV mit Schnittstellen zum IV* die neue Herausforderung eines aufgabetrager-
Ubergreifenden Arrangements bei Strategien und Malinahmen wie auch der
Finanzierung des Stdrfallmanagements.

Entsprechend der Koordinationsstrategie der Rahmenarchitektur wird folgen-
de Handlungsempfehlung bei der Auspréagung von Rollen & Geschaftsmodel-
len im Storfallmanagement im OV empfohlen:

» Grundung und Betrieb einer organisatorisch vernetzten Einheit fur das
Ubergreifende Storfallmanagement innerhalb eines definierten Verkehrs-
raums.

Handlungsempfehlungen zur Umsetzung der Referenzarchitektur im
Bereich Regeln & Rahmenbedingungen

Ein effizientes integriertes Storfall- und Verkehrsmanagement erfordert die
Vereinbarung klarer Prozesse bei der Zusammenarbeit der Akteure. Neben
den PrimarmalRnahmen wie Rettung und Bergung, hat eine ,Integrierte Ver-
kehrsmanagementzentrale® den Auftrag, Reisende Uber die Medien ver-
kehrsmitteltibergreifend zu lenken und zu leiten. Hierzu missen die Leitzen-
tralen als Dienstbetreiber in die Lage versetzt werden, inter- und multimodale
Reiseinformationen auf Basis der operativen Notfallmal3nahmen im Storfall zu
ermitteln und an die Medien (Dienstanbieter) weiterzugeben.

Entsprechend der Zertifizierungsstrategie der Rahmenarchitektur wird folgen-
de Handlungsempfehlung bei der Ausprdgung von Regeln & Rahmenbedin-
gungen fir das Storfallmanagement im OV empfohlen, um eine deutschland-
weite Einheitlichkeit bei den Informationen aus den Storfallmanagementsys-
temen erreichen zu kénnen:
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| 2 Definition und Festlegung einheitlicher und effizienter Prozesse und
Strategien fir das inter-/multimodale Storfallmanagement zwischen OV
und IV.

Handlungsempfehlungen zur Umsetzung der Referenzarchitektur im
Bereich Informations- und Kommunikationstechnologien

Fur die Ubertragung der Metadaten aus den datenerzeugenden Systemen des
OV (Inhalteanbieter) an die ,Integrierten Verkehrsmanagementzentralen®
(Dienstbetreiber) mussen klare Interaktionsprozesse auf beiden Seiten zur
Verfugung stehen. Dies schlief3t nicht nur die technischen Schnittstellen,
welche offen und mdglichst standardisiert ausgelegt sein missen, sondern
auch eine kommunikative und zustandigkeitshezogene Zusammenarbeit ein.

Entsprechend der Vernetzungsstrategie der Rahmenarchitektur werden fol-
gende Handlungsempfehlungen bei der Auspragung von Informations- und
Kommunikationstechnologien fir das Storfallmanagement im OV empfohlen:

| 2 Organisatorische, kommunikative und technische Verknupfung der
Akteure des OV mit ihren Storfallmanagementsystemen mit den Syste-
men des IV.

10.6.4 Akteure fur die Umsetzung der MaRnahme und Handlungsempfeh-
lungen
e Bundeslander (Zustandige Ministerien fur den OV; SPNV/OPNV)
¢ Kommunen (Stadte/Landkreise)
o Regiegesellschaften (Nahverkehrsgesellschaften, Verkehrsverbiinde)

e Verkehrsunternehmen (Eisenbahnen, Stadtverkehre, Regionalverkehre)

Weitere Akteure mit Einfluss auf den Erfolg der Malinahmen

e Bund (Forderung, Definition von Zielen, Schaffung von politischen und
rechtlichen Rahmenbedingungen)

10.6.5 Gesamtaufwand (siehe dazu auch Kapitel 10.2)

Die Ermittlung des Gesamtaufwands fir die MaRnahmen der Doméane ,Stor-
fallmanagement im OV mit Schnittstellen zum IV“ ist abhangig von der Aus-
pragung der Malinahmen fir die Domane des Verkehrsmanagements (z. B.
Auspragung und Anzahl an ,Integrierten Verkehrsmanagementzentralen® in
Deutschland) im IV. Die Erarbeitung IV-relevanter Doméanen ist jedoch nicht
Gegenstand der IVS-Rahmenarchitektur fiir den OV.
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Dennoch soll an dieser Stelle mit nachfolgenden Artikel der Technischen
Universitat Berlin, Fachgebiet Wirtschafts- und Infrastrukturpolitik (WIP) - Prof.
Dr. v. Hirschhausen, Prof. Dr. Beckers, aus dem Forschungsinformationssys-

tem (FIS) auf das volkswirtschaftliche Potenzial eines effizienten gemeinsa-
men Storfallmanagements im OV und IV hingewiesen werden:

»,Generell haben Staukosten eine erhebliche volkswirtschaftliche Bedeutung.
Im EU-Projekt UNITE wurden die wirtschaftlichen Folgen fur die Staaten der
EU-15 auf insgesamt 69,5 Mrd. EUR im Jahr 1998 geschatzt, in Deutschland
betrugen sie 17,4 Mrd. EUR, was etwa 0,9-1,1 % des jeweiligen BIP entspricht
[...]. Dabei wird die Bedeutung von Staukosten zuklnftig weiter zunehmen.
Zum einen werden Stauerscheinungen gesamtwirtschaftlich teurer, da bei
wachsenden Einkommen auch der Wert der Reise- bzw. Transportzeit (Value
of Time) ansteigt. Zum anderen wird sich gemaf den Verkehrsprognosen die
Auslastungssituation der StralRennetze im Allgemeinen sowie der Bundesau-
tobahnen im Speziellen tendenziell verscharfen. “**°

10.6.6 Nachste Umsetzungsschritte

Fur die Gestaltung und die Umsetzung der Referenzarchitektur ,Stérfallma-
nagement im OV mit Schnittstellen zum 1V* in Deutschland werden folgende
Umsetzungsschritte gesehen:

e Ab Q1/2015 - Entwicklung der Referenzarchitektur ,Stérfallmanagement
im OV* und Uberpriifung der finanziellen Machbarkeit.

e Ab Q3/2015 — Beginn der Konsolidierung und erste Abstimmungen zum
verkehrsmittelibergreifenden Stérfallmanagement in einzelnen Bal-
lungsrdumen. Realisierung der organisatorischen Vernetzung in Form
von ,Integrierten Verkehrsmanagementzentralen® mit definierten Ver-
kehrsraumen (Modellraume).

e Ab 2016 verstarkte Umsetzung des ,Storfallmanagement im OV* bei den
Akteuren, beginnend mit den ausgewahlten Modellrdumen.

' Hirschhauer v./Beckers (2013): Forschungsinformationssystem: Anlastung von Staukosten

(http://www.forschungsinformationssystem.de/servlet/is/344804/; Stand: 03.09.13).

'® Nash et al. (2003): UNITE — UNIfication of accounts and marginal costs for Transport Efficiency. Final
Report for Publication, S. 34 (http://www.its.leeds.ac.uk/projects/unite/; Stand: 03.09.13).
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11 Priorisierung und nachste Schritte

Gemeinsam mit den Mitgliedern des Beirats (siehe dazu auch Kap. 7.1) wur-
den die Handlungsempfehlungen und domé&nenspezifischen MalRnahmen
entsprechend den ,Requirements in the Specification*® (siehe Kap. 7.2) kate-
gorisiert. Die Ergebnisse dieser Kategorisierung sind in Anhang B dargestellt.

Auf Basis dieser Kategorisierung hat der IVS-OV-Beirat fur die Umsetzung der
Ziele der IVS-Richtlinie in Deutschland folgende Handlungsempfehlungen im
OV priorisiert und zur zeitnahen Umsetzung empfohlen:

Domane ,,Qualitdtsmanagement*:
¢ Rollen & Geschéaftsmodelle®

o Einrichtung einer bundeslandibergreifenden Koordinations-
gruppe QM ,Dienst & Information” und ,Strategie®.

o Einrichtung der bundeslandspezifischen Institutionen fur die
Organisation, Koordination bzw. Durchfiihrung (Betrieb) des
QM ,Dienst & Information® und ,Strategie“ im Bundesland.

e ,Regeln & Rahmenbedingungen®

o Definition und Festlegung der Qualitatsstandards fir die Infor-
mations- und Dienstgute in der Informationslogistik des OV.

e Informations- und Kommunikationstechnologie*

o Einrichtung einer bundeslandspezifischen, offenen und diskri-
minierungsfreien Datenhaltung fir die Sammlung der Ruckmel-
dungen aus dem QM ,Dienst & Information” und ,Strategie®.

Domaéne ,,Fahrgastinformation“:
e Rollen & Geschéaftsmodelle®

o Weiterentwicklung der bundeslandibergreifenden Koordinati-
onsgruppe DELFI zur Unterstitzung einer inter-/multimodalen
Reiseauskunft durch den OV.

* Bradner, S. (1997): RFC 2119, Key words for use in RFCs to Indicate Requirement Levels
(http://wwwe.ietf.org/rfc/rfc2119.txt; Stand: 03.09.2013)
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¢ ,Regeln & Rahmenbedingungen®

o Definition und Festlegung bundesweit einheitlicher Grundséatze
an die Uberlassung und Nutzung von Daten und Meldungen im
ov.

Domane ,Elektronisches Fahrscheinsystem*:
¢ Rollen & Geschaftsmodelle

o Benennung bzw. Einrichtung der bundeslandspezifischen ver-
antwortlichen Institutionen fir die Organisation, Koordination
bzw. Durchfuhrung (Betrieb) des elektronischen multimodalen
Fahrscheinsystems im Bundesland.

Fir die Umsetzung dieser priorisierten Handlungsempfehlungen empfehlen
die Mitglieder des IVS-OV-Beirats, dass die Bildung einer bundeslanderiber-
greifenden Koordinationsgruppe so schnell wie mdglich geschehen sollte.

Mit der Priorisierung der obigen Handlungsempfehlungen leitet sich auch eine
Priorisierung bzgl. der vordringlichen Umsetzung der empfohlenen Mafl3nah-
men in den Domé&nen

e Qualitatsmanagement fir die Informationslogistik im OV und

e Fahrgastinformation im OV ab.

Der Bund strebt daher ab 2014 fir diese priorisierten Doméanen die Aus-
schreibung der Formulierung geeigneter Referenzarchitekturen an. Grundlage
dieser Referenzarchitekturen stellen dabei die Anforderungen und Inhalte der
in diesem Projekt erarbeiteten Malinahmensteckbriefe dar.
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Anhang A (MalRnahmensteckbriefe)

Handlungsfeld 1

Optimale Nutzung von Stral3en-, Verkehrs- und Reisedaten

Domane | Qualitdtsmanagement )
fur die Informationslogistik im OV

Zweck Handlungsempfehlungen
fur die Entwicklung einer Referenzarchitektur

Verantwortlicher

Federfihrung: Bund; Einzubindende: Lander

Bewertung des Nutzens

Zielbereich Bewertung des Zielbereich Bewertung des
Nutzens Nutzens
Verkehrssicherheit (@] Wirtschaftlichkeit +
Leistungsfahigkeit + Sonstiges:
Umweltvertraglichkeit | + Zuverlassigkeit ++

Skalierung: ++ sehr groRer Nutzen + grofRer Nutzen o mittlerer oder geringer Nutzen - negativer Nutzen

Begriindung und Erkldrung der Bewertung s. Abschnitt ,,erwarteter Nutzen*

Ziele und erwartete Wirkungen

Vision und Zielrichtung (auch: Was ist der gewiinschte oder angestrebte Wunschzustand?)
Vision 1 Intelligente Verkehrssysteme sind ein Schlissel zur Erzielung von Effizienz, Um-
weltvertraglichkeit, Sicherheit und Durchgéangigkeit im Verkehr

¢ Qualitatsmanagement als wertsichernde Daueraufgabe im Verkehr verstanden und
institutionsiibergreifend akzeptiert.

» Bereitstellung von Investitions- und Betriebsmitteln zur Durchfiihrung der Quali-
tatsmanagementaufgaben.
e Abgestimmte und festgelegte Qualitatsniveaus als Grundlage der effizienten Zusam-
menarbeit und der Absicherung der Finanzierung von IVS verstanden und akzeptiert.

» Definition von deutschlandweit geltenden Mindestqualitatsniveaus fir Dienste und
Informationen.

Vision 2 Der Reisende ist Mittelpunkt des gemeinsamen Handelns aller IVS-Akteure

e Zugang und Verstandnis fur den Informations- und Kommunikationsbedarf der mul-
timodalen Gesellschaft.

» Individualisierte und situationsbezogene Ausrichtung der Inhalte auf den Nutzer.

e Zugang und Verstandnis zum Nutzungs- und Kaufverhalten einer sich immer multi-
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modaler und flexibler verhaltenden Gesellschaft.

» Gestaltung von kundenspezifischen kombinierten Mobilitatsdienstleistungen.
Zugang und Verstandnis zur Storfall- und Méngelsensitivitat der multimodalen Ge-
sellschaft.

» Steigerung der Reaktion auf Storfalle und Mangel sowie der kundenspezifischen
Beantwortung/Zufriedenstellung.

Vision 3 Die Akteure bilden ein kooperatives IVS-Netzwerk und nehmen auf einander abge-
stimmte Rollen ein

Zugang und Verstandnis der Akteure der Informationslogistik flir die gemeinsamen
Schnittstellen (Daten, Prozesse).

» Herstellen der Bereitschaft zur Vernetzung

Zugang und Verstandnis der Akteure in der Informationslogistik fur die Qualitatssi-
cherung des eigenen Zustandigkeitsbereichs.

» Einrichtung des QM ,Daten”

Zugang und Verstandnis der Akteure in der Informationslogistik fur die Einrichtung

einer verkehrsmitteliibergreifenden Qualitatssicherung als eigener Zustandigkeitsbe-
reich.

» Einrichtung des QM ,Dienst & Information* als eigenstandiger Zustandigkeitsbe-
reich in der Informationslogistik.

Konkrete Missionen (Ziele, die erfiillt werden miissen)

Umgang mit Daten und Informationen (Aktionsbereich I)

Ubermittlung von Soll-Daten

Ubermittlung von Echtzeitinformationen

Festlegung von Mindestanforderungen an die Qualitat von Meldungen

Festlegung von Kompatibilitdten bei Daten und Informationen

Herstellung der Richtigkeit von Reiseinformationen bei den IVS-Akteuren

Sicherung einer maximalen Daten- und Informationsaktualitéat durch alle IVS-Akteure
Herstellung der datentechnischen Interaktion der Systeme aller IVS-Akteure
Sicherung der Einhaltung des Datenschutzes

Weiterentwicklung des Verkehrsmanagements (Aktionsbereich II)

Erleichterung des elektronischen Austauschs von Daten und Informationen
Schaffung der Kontinuitat der IVS-Dienste

Schaffung der Mindestanforderungen an die Kontinuitat der IVS-Dienst
Nutzung von standardisierten Schnittstellen

Erleichterung des Datenaustausches zwischen Offentlicher Hand und Privaten
Schaffung einer Ubergeordneten IVS-Architektur

Weiterentwicklung der IVS-Dienste (Aktionsbereich 111)

Schaffung automatischer Aktualisierungen
Verbesserung der Mensch-Maschine-Schnittstelle fir Reisende und Dienstleister

Weiterentwicklung der IVS-Infrastruktur (Aktionsbereich V)

Schaffung offener Systemarchitekturen
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e Vorgabe von Funktionalitaten und Schnittstellen flr Interoperabilitat und technische
Vernetzung

e Herstellung von Normen fir offene Systemarchitekturen

e Schaffung von standardisierten Schnittstellen fir operative Prozesse
o Herstellung der Verfugbarkeit von Daten fur operative Prozesse

e Schaffung einer standardisierten Kommunikation/Syntax

Datenschutz und -sicherheit sowie Haftung (Aktionsbereich V)

e Sicherstellung der Vollstandigkeit von Daten

e Absicherung der Vertraulichkeit von wettbewerbsrelevanten Daten
e Schutz von personenbezogenen Daten bzw. Finanzdaten

e Gewahrung von Datenschutzrechten

e Sicherstellung der Verfugbarkeit von Daten

e Regelung der Haftung im Umgang mit Daten

Zusammenarbeit und Koordinierung in IVS (Aktionsbereich VI)

e FoOrderung der Annéaherung aller Beteiligten

e Organisatorische Einrichtung der Abstimmung aller Beteiligten zur Koordination IVS-
bezogener Aktivitaten

e Schaffung von gemeinsamen Bewertungsmethoden und einheitlichen Instrumenten
fur die IVS-bezogene Entscheidungsfindung

e Starkung der Beteiligung von Stadten und regionalen Behorden, insbesondere auf
kommunaler und interkommunaler Ebene

¢ Bereitstellung von Orientierungshilfen und technischer Unterstiitzung bei der Initiie-
rung und Realisierung von IVS-Systemen

¢ Einrichtung geeigneter Governance-Strukturen zur Umsetzung der IVS-Ziele

e Schaffung einer gemeinsamen IVS-Agenda sowie Methoden fir eine praktische und
koordinierte Umsetzung

Rollen und MalRnahmen (bei allen Rollen der Informationslogistik)
Inhalteanbieter
o QM ,Daten”

Systeme und Prozesse, die die Vollstandigkeit und Richtigkeit der Import- und Ex-
portvorgange zwischen Datenerzeuger und Datenempfanger auf Seiten des Inhalte-
anbieters absichern.

e QM ,Angebot & Leistung*

Systeme und Prozesse, die die Qualitat und Vollstandigkeit der Erzeugung und Pfle-
ge von Angebotsdaten (z. B. Fahrplandaten)als Grundlage fir die betrieblichen Re-
ferenzdaten absichern. Dariiber hinaus schliel3t QM ,Angebot & Leistung” eine
Uberwachung von Qualitat, Quantitat und Intensitat der Leistungserbringung durch
Soll/Ist-Vergleich durch die Besteller ein.

e QM ,Betrieb & Steuerung”

Systeme und Prozesse, die die Qualitat und Vollstandigkeit bei der Erzeugung und
Pflege von betrieblichen Referenzdaten (z. B. Umlauf, Kfz-Typ und Ausstattung), von
Echtzeitdaten (z. B. Position, Prognose, Prognosequalitat), Metadaten (z. B. fur An-
schlusssicherung, Lichtsignalbeeinflussung) und von Meldungen (z. B. Text, Ansa-
gen) in operativen Steuerungs- und Regelprozessen (z. B. Soll/lst-Vergleich, Stor-
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fallmanagement) bei den Inhalteanbietern absichern.

e QM ,Dienst & Information”

Systeme und Prozesse, die die Richtigkeit der an die Endkunden (z. B. Reisende)
gegebenen Informationen auf Seiten des Inhalteanbieters absichern. Das QM
»Dienst & Information” muss Qualitatshinweise der Endkunden bzgl. falscher Infor-
mationen und Dienste aufnehmen, auswerten und automatisch die betroffenen Ak-
teure der Informationslogistik (z. B. durch Disaggregieren der Information auf die
Originardaten/-meldungen) Uber Probleme informieren, damit diese schnellstméglich
eine Fehlerbeseitigung einleiten kénnen.

e QM ,Ticket & Tarif*

Systeme und Prozesse, die die Funktionsféhigkeit der Bereitstellung, des Vertriebs
und der Validierung von Tarifprodukten fir den Inhalteanbieter (hier Produktverant-
wortlicher)absichern. Dartiber hinaus muss QM , Ticket & Tarif“ die Einnahmeauftei-
lung/Geldmittelfluss zwischen den Akteuren, die Einhaltung des Datenschutzes und
den Missbrauch tberwachen kénnen.

e QM ,Strategie”

Systeme und Prozesse, die die angestrebten verkehrs- und betriebsmittelibergrei-
fenden Wirkungen einer Gber unterschiedliche Akteure und Rollen vernetzten Infor-
mationslogistik absichern. QM ,Strategie” iberwacht die Einhaltung von Regeln

(z. B. offentliche Strategien) und der daraus entstehenden Wirkungen auf Seiten des
Inhalteanbieters.

Dienstbetreiber
e QM ,Daten”
Sichert die Vollstandigkeit und Richtigkeit der Import- und Exportvorgéange zwischen

Datenerzeuger und Datenempfanger auf Seiten des Dienstbetreibers zu Inhaltean-
bieter und Dienstanbieter ab.

e QM ,Dienst & Information*

Systeme und Prozesse, die die Richtigkeit der an die Endkunden (z. B. Reisende)
gegebenen Informationen auf Seiten des Dienstbetreibers absichern. Das QM
,Dienst & Information“ muss Qualitatshinweise der Endkunden bzgl. falscher Infor-
mationen und Dienste aufnehmen, auswerten und automatisch die betroffenen Ak-
teure der Informationslogistik (z. B. durch Disaggregieren der Information auf die
Originardaten/-meldungen) Uber Probleme informieren, damit diese schnellstméglich
eine Fehlerbeseitigung einleiten kénnen.

e QM ,Strategie”

Systeme und Prozesse, die die angestrebten verkehrs- und betriebsmittelibergrei-
fenden Wirkungen einer Gber unterschiedliche Akteure und Rollen vernetzten Infor-
mationslogistik absichern. QM ,Strategie” iberwacht die Einhaltung von Regeln

(z. B. offentliche Strategien) und der daraus entstehenden Wirkungen auf Seiten des
Dienstbetreibers.

Dienstanbieter
e QM Daten”

Sichert die Vollstandigkeit und Richtigkeit der Import- und Exportvorgénge zwischen
Datenerzeuger und Datenempféanger auf Seiten des Dienstanbieters ab.

e QM ,Dienst & Information*

Systeme und Prozesse, die die Richtigkeit der an die Endkunden (z. B. Reisende)

© MRK GmbH 2014. All rights reserved. Confidential. Seite 95 von 166



CV ils

gegebenen Informationen auf Seiten des Dienstanbieters absichern. Das QM ,Dienst
& Information“ muss Qualitatshinweise der Endkunden bzgl. falscher Informationen
und Dienste aufnehmen, auswerten und automatisch die betroffenen Akteure der In-
formationslogistik (z. B. durch Disaggregieren der Information auf die Originardaten/-
meldungen) Uber Probleme informieren, damit diese schnellstmdglich eine Fehlerbe-
seitigung einleiten kdnnen.

e QM ,Strategie”

Systeme und Prozesse, die die angestrebten verkehrs- und betriebsmitteliibergrei-
fenden Wirkungen einer iber unterschiedliche Akteure und Rollen vernetzten Infor-
mationslogistik absichern. QM ,Strategie” Uberwacht die Einhaltung von Regeln

(z. B. offentliche Strategien) und der daraus entstehenden Wirkungen auf Seiten des
Dienstanbieters.

Endkunde
e QM ,Dienst & Information*

Systeme und Prozesse, die es dem Endkunden (z. B. Reisende) erlauben, empfan-
gene Informationen und Dienste zu beurteilen. QM ,Dienst & Information nimmt Qua-
litatshinweise der Endkunden bzgl. falscher Informationen und Dienste auf und in-
formiert automatisch alle betroffenen Akteure der Informationslogistik Inhalteanbieter,
Dienstbetreiber und Dienstanbieter), damit diese koordiniert schnellstmdglich eine
Fehlerbeseitigung einleiten.

Erwarteter Nutzen in den Zielbereichen:
Verkehrssicherheit

e Qualitatshinweise durch den Reisenden tber ein QM erlauben allen Akteuren in der Informati-
onslogistik eine automatische Bearbeitung der Meldungen und damit eine schnelle Einschét-
zung von kritischen Situationen und Stérungen sowie die umgehende Reaktion und Einleitung
der Beseitigung bzw. Absicherung von geféhrlichen Situationen.

o Die Summe der Qualitatshinweise erlaubt eine planerische Identifikation von sicherheitsrele-
vanten Defiziten eines OV-Angebots (Betrieb, Infrastruktur).

Leistungsfahigkeit (z. B. Reisezeit, Verkehrsablauf)

e QM erlaubt die frihzeitigere und zuverlassigere Erkennung von Stoérfallen und ihre Ausdeh-
nung bzw. negativen Effekte. QM fiihrt damit zu einer friihzeitigen Einleitung von Gegenmal3-
nahmen und Ersatzmaflinahmen, was die Leistungsféhigkeit der Dienste aufrechterhalten kann
und die Wahrscheinlichkeit eines Zusammenbruchs minimiert.

¢ Qualitatsgesicherte Informationen und Dienste erlauben die gezielte und effiziente Auslastung
verfugbarer Ressourcen und bessere Kapazitatsverteilung bzw. -nutzung durch Steigerung der
Akzeptanz und damit der Befolgungsrate von Informationen (z. B. bei Routenempfehlungen)
durch die Reisenden (Einhaltung 6ffentlicher Strategien).

¢ Qualitatsgesicherte Daten sichern Kontinuitat und erlauben den stabilen und leistungsfahigen
Betrieb von vernetzten Diensten,

Umweltvertraglichkeit (z. B. Larm, Luftschadstoffe)

e Qualitatsgesicherte Informationen und Dienst erhéhen die Akzeptanz und die Befolgungsrate
z. B. von Routenempfehlungen durch die Reisenden und fiihrt zu einer effizienten Auslastung
verfugbarer Ressourcen und einer 6kologischen Fuhrung des Verkehrs (Einhaltung 6ffentlicher
Strategien).

Wirtschaftlichkeit (z. B. Nutzen-Kosten-Verhaltnis, Einsparung baulicher Investitionen)
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QM ermdglicht die Erzeugung und die Aufrechterhaltung nachhaltig guter Informationen und
Dienste. Ihre Aktualitdt und Genauigkeit sichern damit den Bestellern und Betreibern von Mo-
bilitatsdiensten eine hohe Nachfrage nach ihren Dienstleistungen sowie eine effiziente Erzeu-
gung und damit Wirtschaftlichkeit.

Qualitatsgesicherte Informationen und Dienste erlauben die gezielte Auslastung und optimierte
Nutzung verfligbarer Ressourcen und bewirken eine Minimierung der Notwendigkeit neuer
Ressourcen.

Zuverlassigkeit (z. B. Reiseplanung, Reisebegleitung)

Ein ganzheitliches und dauerhaft durchgefiihrtes QM in der Informationslogistik ermdglicht die
Erzeugung und die Aufrechterhaltung nachhaltig guter und eindeutiger Informationen und
Dienste. Erst damit wird dem Reisenden insbesondere bei intermodalen bzw. multimodalen
Reisen eine zuverlassigere Reiseplanung und Reisebegleitung erlaubt. Dies kann die Akzep-
tanz fur Intermodalitat und multimodale Mobilitaétsangebote beim Endkunden steigern.

Die Maximierung der Zuverlassigkeit und Gute von Informationen ist die kundenspezifische
Wertschopfung fur die korrespondierenden Nutzen: Verkehrssicherheit, Leistungsfahigkeit,
Umweltvertraglichkeit und Wirtschaftlichkeit.

Beschreibung der doméanenspezifischen Handlungsempfehlungen

Erlauterung der Handlungsempfehlungen
(Art, Umfang, Arbeitsschritte, angestrebte Ergebnisse)

Es werden folgende Handlungsempfehlung (») zur Umsetzung der Mal3nahmen des Qualitatsmana-
gements fur die Informationslogistik im OV sowie die Ausprégung ihrer erforderlichen Referenzarchi-
tekturen gegeben.

Rollen & Geschaftsmodelle

>

Einrichtung einer bundeslandiibergreifenden Koordinationsgruppe QM ,,Dienst & Infor-
mation* und ,,Strategie*.

e Zusammensetzung: Je ein entscheidungsbefugter Vertretern aus den bundeslandspe-
zifischen Institution fir die Organisation, Koordination bzw.
Durchfiihrung des QM ,Dienst & Information® und des Bundes.

e Aufgaben: Koordination der bundeslandiibergreifenden Aktivitdten und Ver-
netzung im QM ,Dienst & Information® sowie ,Strategie”.

Zertifizierung der Qualitatsstandards far die Informationsgtte in
der Informationslogistik des OV.

Ableitung von grenz- und verkehrsmitteliberschreitenden Hand-
lungsempfehlungen aus den Ergebnissen des QM ,Strategie”

Abstimmung mit Nachbarlandern und der EU.

Klarung von Finanzierungen mit Bund und Landern (Verkehrsmi-
nisterkonferenz) sowie der EU.

¢ Organisation: Wechselnder Vorsitz aus dem Kreis der Vertreter der Bundeslan-
der. Geschéftsstelle mit je einer Kompetenz fir Recht, Okonomie
und Technik.

¢ Finanzierung: Uber ihre jeweiligen bundeslandspezifischen Institutionen im QM

,Dienst & Information®.

Die bundeslandubergreifenden Koordinationsgruppe soll als Inkubator fir ein deutschlandwei-
tes QM ,Dienst & Information® und damit den Aufbau der bundeslandspezifischen Institutionen
genutzt werden (dort wo noch nicht vorhanden). Aus Sicht des OV sollten von den fiir die Fi-

© MRK GmbH 2014. All rights reserved. Confidential. Seite 97 von 166




CV ils

>

nanzierung des OV zustandigen Landesministerien fur die Initialisierung der Koordinations-
gruppe erste Vertreter benannt werden.

Einrichtung der bundeslandspezifischen Institutionen fir die Organisation, Koordinati-
on bzw. Durchfihrung (Betrieb) des QM ,,Dienst & Information* und ,,Strategie“im Bun-

desland.

e Zusammensetzung:

e Aufgaben:

¢ Organisation:

¢ Finanzierung:

Institution als hoheitliche Einrichtung mit Mitarbeitern und einem
begleitenden Lenkungskreis aus malRgeblichen Akteuren der In-
formationslogistik des Bundeslandes.

Bundeslandspezifische Koordination der Aktivitaten und Vernet-
zung sowie Uberwachung der Durchfiihrung des QM durch die
Akteure der Informationslogistik.

Durchfihrung (Betrieb) des bundeslandspezifischen, Akteurs
tibergreifenden QM ,Dienst & Information” und ,Strategie®. Rlick-
meldung an Inhalteanbieter und Dienstbetreiber in der Informati-
onslogistik sowie an Verkehrstrager.

Uberwachung der Informationsgiite in den Medien sowohl der
eignen gemeinwirtschaftlichen Landessysteme als auch der pri-
vatwirtschaftlichen Systeme.

Abstimmung mit Nachbarbundesléandern uber die Koordinations-
gruppe QM ,Dienst & Information®.

Klarung von Finanzierungen im Bundesland z. B. in Form von
Master- und Migrationsplanungen (z. B. auch Forderung).

Geschéftsleitung und Mitarbeiterkompetenzen fiir Recht, Okono-
mie, Technik, Medien- und Kommunikationswissenschaften, Da-
tenmanagement und Statistik.

Uber Fordermittel.

Zuweisung und Einrichtung des jeweiligen QM im Kerngeschift (,Betrieb & Steuerung”,
s~Angebot & Leistung”, Ticket & Tarif“) bei den Inhalteanbietern im OV oder ihren legiti-

mierten Stellvertretern.

e Zusammensetzung:

e Aufgaben:

e Organisation:

e Finanzierung:

Institutionen als unternehmerische oder kommunale Einrichtung
(z. B. Verkehrsunternehmen, RBL-Betreiberorganisation, Ver-
bund, Stadt, Landkreis) mit Mitarbeitern und einem Gesellschaf-
terkreis.

Akteur spezifische Durchfihrung des jeweiligen QM im Kernge-
schéft (,Betrieb & Steuerung®, ,Angebot & Leistung®, Ticket & Ta-
rif?).

Mitwirkung beim bundeslandspezifischen, Akteurs tbergreifenden
QM ,Dienst & Information®. Inhaltliche Fehlerbeseitigung bei
Mangelmeldungen.

Einhaltung der zertifizierten Qualitatsstandards fur die Informati-
onsgute.

Abstimmung mit Subdienstleistern und Kontrolle der Einhaltung
Abstimmung der Finanzierung mit den Gesellschaftern.

Geschéftsleitung und Mitarbeiterkompetenzen fiir Recht, Technik
und Datenmanagement.

Anteilig regionalspezifische Verkehrsdurchfihrungs-, Regieleis-
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tionslogistik.

e Zusammensetzung:

e Aufgaben:

e Organisation:

e Finanzierung:

e Zusammensetzung:

e Aufgaben:

e Organisation:

e Finanzierung:

Regeln & Rahmenbedingungen

tungs- und Betreibervertrage (z. B. auch Forderung).

| 2 Zuweisung und Einrichtung des QM ,,Daten“ bei allen vernetzten Akteuren der Informa-

Gemein- oder privatwirtschaftliche Akteure (z. B. Verkehrsunter-
nehmen, spezialisierte Betreiberorganisation, Verbund, Infrastruk-
turbetreiber, Medien) die in der Informationslogistik vernetzt sind
und interagieren.

Durchfiihrung des QM ,Daten” bei Lieferung und Empfang von
Daten und Meldungen bzw. Informationen (=veredelte/aggregierte
Daten und Meldungen) in der Wertschopfungskette der Informati-
onslogistik.

Mitwirkung beim bundeslandspezifischen, Akteurs tibergreifenden
QM ,Dienst & Information®. Fehlerbeseitigung bei Mdngelmeldun-
gen auf den Kommunikationswegen.

Einhaltung der zertifizierten Qualitatsstandards fir die Vernetzung
(Schnittstellenstandards, Performance).

Abstimmung mit Subdienstleistern und Kontrolle der Einhaltung
(z. B. Kommunikationsdienstleister)

Abstimmung der Finanzierung mit den Gesellschaftern.

Geschéftsleitung und Mitarbeiterkompetenzen fur Technik und
Datenmanagement.

Anteilig regionalspezifische Verkehrsdurchfiihrungs-, Regieleis-
tungs- und Betreibervertrage (z. B. auch Férderung).

> Verankerung der Ausbildung von Qualitatsmanagern fur die Informationslogistik.

Universitaten und Hochschulen sowie geeignete Fachschulen
(z. B. Verwaltungsschulen, Technikerschulen), die Schlisselres-
sourcen fir die Informationslogistik ausbilden.

Datenversorgung, Plausibilitdtskontrollen, Evaluierung von Daten
und Meldungen bzw. Informationen (=veredelte/aggregierte Daten
und Meldungen) in der Wertschépfungskette der Informationslo-
gistik.

Umgang mit Datenschutz und Vertragswesen zur Festlegung von
Datenubergabe und Datennutzung

Evaluierung von Wirkungen von Informationen auf den Reisenden
(Kommunikationswissenschaftliche Sicht)

Aufbau und Vernetzung von Kommunikationswegen.
Umgang mit Zertifizierungsprozessen.

Umgang mit Subdienstleistern und Kontrolle der Einhaltung (z. B.
Kommunikationsdienstleister)

Art der Finanzierung im QM.
Lehrpersonal (fest oder honorarbasiert).

Integration in bestehende Lehrplane.

| 4 Definition und Festlegung einheitlicher und effizienter Prozesse fir das QM ,,Dienst &
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Information“ und ,,Strategie*.

e normativ: Beschreibung der Akteure, der Anwendungsfélle und der erfor-
derlichen Ablaufe zwischen den Akteuren in einem Qualitdtsma-
nagementhandbuch ,Dienst & Information” und , Strategie®.

e wirtschaftlich: Absicherung der dauerhaften Finanzierung der Durchfiihrung (Be-
trieb) der Prozesse des QM durch eine Kosten-Nutzen-
Berechnung fir alle in der Informationslogistik vernetzten Akteu-
re. Ggfs. fuhren wirtschaftliche Rahmenbedingungen bei Akteu-
ren zu Differenzierungen bzw. Einschrankungen im Qualitatsma-
nagementhandbuchs ,Dienst & Information” und ,Strategie”.

e rechtlich: Regelung von Rechten und Pflichten der Akteure im QM durch
verbindliche Einbindung des Qualitdtsmanagementhandbuchs
,Dienst & Information“ und ,Strategie” in die Verkehrsdurchfih-
rungs-, Regieleistungs-, Betreiber- sowie evtl. Datenuberlas-
sungs- und Datennutzungsvertrage.

> Definition und Festlegung der Qualitatsstandards fir die Informations- und Dienstgite
in der Informationslogistik des OV.

e normativ: Beschreibung der in der Informationslogistik des OV anzustre-
benden Informations- und Dienstgite (Qualitat, Quantitat, Intensi-
tét) in einer technischen Spezifikation als ,Technischer Anhang*

an das Qualitaitsmanagementhandbuch ,Dienst & Information*
und ,Strategie”.

¢ wirtschaftlich: Absicherung der dauerhaften Finanzierung der Einhaltung der In-
formationsgite durch eine Kosten-Nutzen-Berechnung fir alle in
der Informationslogistik vernetzten Akteure. Ggfs. fiihren wirt-
schaftliche Rahmenbedingungen bei Akteuren zu Differenzierun-
gen bzw. Einschrédnkungen im ,Technischer Anhang“ des Quali-
tatsmanagementhandbuchs ,Dienst & Information“ und ,Strate-

.k

gie”.
e rechtlich: Regelung der Einhaltung von Qualitatsstandards in der Informati-

onslogistik des OV durch Einbindung des , Technischer Anhangs*
in die Verkehrsdurchfiihrungsvertrage sowie in Datenlberlas-

sungs- und Datennutzungsvertrage.

> Aufnahme der Verpflichtung zum QM in das IVS-Gesetz.

e normativ: Einheitliches Qualitatsmanagementhandbuch ,Dienst & Informati-
on“und ,Strategie“ sowie ,, Technischer Anhang”.

o wirtschaftlich: Ubereinkunft zur gemeinsamen Finanzierung des QM im ov
durch Bund und Lander sowie die Verkehrstrager im OV.

e rechtlich: Gesetz, mit Verbindlichkeit zum sicheren Umgang mit dem Da-
tenschutz (Vorgaben zum Umgang mit personenbezogenen Da-
ten).

Informations- und Kommunikationstechnologien

> Einrichtung einer bundeslandspezifischen, offenen und diskriminierungsfreien Daten-
haltung fiir die Sammlung der Riickmeldungen aus dem QM ,,Dienst & Information* und
»Strategie”.

e Informationsstruktur:  Definition eines eindeutig zuriick verfolgbaren Kommunikations-
wegs von Daten und Meldungen (Inhalteanbieter - Dienstbetrei-
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ber) sowie von veredelten und aggregierten Informationen
(Dienstbetreiber - Dienstanbieter) zwischen den vernetzten Akt-
euren im Bundesland.

e Datenbestand: Identifikation des vorhandenen Datenkonzepts auf3erhalb (Akteu-
re) und des erforderlichen Datenkonzepts innerhalb der offenen
und diskriminierungsfreien Datenhaltung.

e |T-Dienste: Definition der Services (Fehlererkennung, -meldung sowie
Fehlerbeschreibung und -zuordnung, Statistik, usw.) fir die am
QM ,Dienst & Information“ sowie ,Strategie” angeschlossenen
Akteure der Informationslogistik und der erforderlichen Analyse-
verfahren (z. B.: Online Analytical Processing (OLAP), Data-
Mining).

o |T-Infrastrukturen: Definition der liefernden und zu beliefernden Datensysteme der
Akteure der Informationslogistik

Definition der Leistungsfahigkeit und Sicherheit der Infrastruktur
der bundesspezifischen Datenhaltung sowie der Betriebsform.

¢ Datenschnittstellen: Festlegung der ETL-Struktur (Extract, Transform, Load) und Defi-
nition der Schnittstellen auf Basis von Standards bzw. offen
Schnittstellen.

Bereitstellung von Schnittstellen zur Vernetzung der bundes-
landspezifischen, offenen und diskriminierungsfreien Datenhal-
tung fur das Handling bundeslandiiberschreitender Verkehre.

> Erweiterung der Systeme der Inhalteanbieter, Dienstbetreiber und Dienstanbieter zur
automatischen Verarbeitung der Qualitatshinweise aus der bundesspezifischen offenen
Datenhaltung.

o Informationsstruktur:  Definition eines eindeutig zuriick verfolgbaren Kommunikations-
wegs von Daten und Meldungen (Inhalteanbieter - Dienstbetrei-
ber) sowie von veredelten und aggregierten Informationen
(Dienstbetreiber - Dienstanbieter) zwischen den vernetzten Akt-
euren im Bundesland.

e Datenbestand: Definition des Datenmanagements unter dem Gesichtspunkt ei-
ner beschleunigten Fehlerbeseitigung in den Umsystemen der
Akteure.IT-Dienste: Definition der Services zur automatischen
Ubernahme der Qualitatshinweise aus der bundesspezifischen of-
fenen Datenhaltung in die QM-Systeme der angeschlossenen Ak-
teure der Informationslogistik sowie zur moéglichst automatischen
Fehlerbeseitigung.IT-Infrastrukturen: Definition des An-
passungs- und Neuentwicklungsbedarfs bei den Umsystemen der
Akteure, um die Qualitatshinweise aus der bundesspezifischen
offenen Datenhaltung verarbeiten zu kénnen.

e Datenschnittstellen: Festlegung der ETL-Struktur (Extract, Transform, Load) und Defi-
nition der Schnittstellen auf Basis von Standards bzw. offen
Schnittstellen.

> Definition von Endkunden-Interfaces zur Eingabe von Qualitatshinweisen fir die auto-
matische Verarbeitung in der bundesspezifischen, offenen und diskriminierungsfreien
Datenhaltung.

e Informationsstruktur:  Definition eines eindeutig zuriick verfolgbaren Kommunikations-
wegs von Daten und Meldungen (Inhalteanbieter - Dienstbetrei-
ber) sowie von veredelten und aggregierten Informationen
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(Dienstbetreiber - Dienstanbieter) zwischen den vernetzten Akt-
euren im Bundesland.

e Datenbestand: Definition des Datenmanagements unter dem Gesichtspunkt ei-
ner beschleunigten Fehlermeldung durch den Endkunde (Reisen-
den).

e |T-Dienste: Definition der Services (standardisierte Fehlermeldung und
Fehlerbeschreibung) fir den Endkunden (Reisenden).

e |T-Infrastrukturen: Definition der Eingabemedien des Endkunden (Reisender).

¢ Datenschnittstellen: Festlegung der ETL-Struktur (Extract, Transform, Load) und Defi-

nition der Schnittstellen auf Basis von Standards bzw. offen
Schnittstellen.

Notwendige Voraussetzungen
(auch: gesetzlicher, haushaltsrechtlicher und wettbewerbsrechtlicher Handlungsbedarf)

Klarung und Festlegung der datenschutzrechtlichen Anforderungen an ein QM in der Informa-
tionslogistik u. a. bzgl. Speicherung und Verwendung von personenbezogenen Daten (z. B.
Nutzungsverhalten) aus einer offenen und diskriminierungsfreien Datenhaltung. — Festlegung
im IVS-Gesetz.

Klarung und Festlegung der Wettbewerbsrelevanz von im QM verwendeten Daten/Meldungen
(z. B. Verspatungen, Anschluss verpasst) und Informationen (z. B. Beschwerden) u. a. in Be-
zug auf Vergabe von Verkehrsleistungen oder Pdnalevereinbarungen. — Festlegung z. B. in
Verkehrsdurchfihrungsvertragen, Dateniberlassung- und Datennutzungsvertragen.

Es muss die Grundlagen fir eine anteilige Finanzierung des Betriebs eines deutschlandweiten
vernetzten QM in der Informationslogistik geschaffen werden. Dies ist insbesondere aus Sicht
der Mitglieder des OV-IVS-Beirats auch (ber eine evtl. Nachfolgeregelung zu GVFG denkbar.
— Festlegung z. B. durch Verkehrsministerkonferenz und Ratifizierung Bundesgremien.

Infolge sind von den Verkehrsministern der Lander die anteiligen Finanzierungen der Bundes-
lander fur die bundeslandspezifischen Institutionen zur Organisation, Koordination bzw. Durch-
fuhrung (Betrieb) des QM ,Dienst & Information® und ,Strategie” in die Haushalte als Dauer-
aufgabe einzustellen.

Abhangigkeit von anderen MalRhahmen

Bundeslandspezifische Herbeiflihrung und Einhaltung von eindeutigen Zustandigkeiten sowohl
bei der Erzeugung von Daten und Meldungen (Inhalteanbieter) als auch bei der Veredelung
und dem Aggregieren von Daten und Meldungen zu Informationen (Dienstbetreiber).

Vernetzung aller Akteure der Informationslogistik eines Bundeslandes Uber eine Referenzar-
chitektur, die eindeutige Riickbezlige zwischen auf Medien (Dienstanbieter) ausgegebenen In-
formationen (Dienstbetreiber) und zugrunde gelegenen Daten und Meldungen (Inhalteanbie-
ter) erlaubt. — siehe dazu auch MaRnahmensteckbrief ,Fahrgastinformation im OV*.

Ausgangslage (Status Quo) und Einflussfaktoren

Historie (frihere MaRnahmen)

Die Entwicklung der Informationslogistik im OV war technisch und organisatorisch bedingt
raumlich begrenzt. Die Informationslogistik im OV beschrankten sich, falls ein Betriebsleitsys-
tem den Fahrbetrieb regelte, auf das Anzeigen von Fahrplandaten und aktuelle Abfahrtszeiten
(Prognosen) an Haltestellen eines Verkehrsunternehmens sowie auf die Verbindungsauskunft
auf Basis von Fahrplandaten in einem Verkehrsverbundgebiet. Grund waren die historisch be-
dingt getrennten Prozesse Planung und Betriebssteuerung.
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Ein QM fand als Soll/ist-Abgleich bei der Betriebssteuerung von Verkehrsunternehmen (QM
,Betrieb & Steuerung”), als Vergleich der angebotenen und erbrachten Verkehrsleistung (QM
LAngebot & Leistung) bei Aufgabentrdgern und als Vergleich der Einnahmen aus dem Verkauf
von Fahrkarten (QM , Ticket & Tarif) durch Verkehrsunternehmen oder Tarifverbiinde statt.

Erst mit der Koppelung von Systemen der Akteure wurde das QM ,Daten” zur Plausibilitétspri-
fung und Fehlererkennung bei Im- und Exportvorgangen implementiert.

Bestehende Projekte
(laufende Projekte und Initiativen, ggfs. Auswirkungen auf die MalZnahme)

Mit dem Aufkommen der Forderung nach Intermodalitdt und Multimodalitat versuchen aktuell
verschiedene Projekte die neuen Daten und Meldungen in der Informationslogistik fir Dienste
und Informationsservices zur Verfugung zu stellen und zu nutzen. Zum einen versuchen sich
die klassischen Fahrplanauskunftssysteme (Router) weiter zu entwickeln, zum anderen ent-
stehen neue Vernetzungsservices, die mittels einer Inter- oder Multimodalen Logik die Ergeb-
nisse beliebiger privat- und gemeinwirtschaftlicher Inhalteanbieter und Dienstbetreiber intelli-
gent vernetzen und kombinieren (vgl. VielMobil, ivm, Hessen).

Ein QM ,Dienst & Information” bzw. ,Strategie” ist dabei noch nicht oder bestenfalls rudimentar
(Umweltzonen-Empfehlungen) adressiert. Zudem werden in diesen Projekten noch nicht Fra-
gestellungen hinsichtlich der Wirkungen von Inhalten/Syntax und Kommunikationsstrategien
aufgenommen. Die Entwicklung von Referenzarchitekturen fiir das QM ,Dienst & Information”
bzw. ,Strategie” muss daher diesen Aspekt aufnehmen und lésen.

Bewertung der Ist-Situation in Deutschland
(Darstellung von Defiziten, Problemlage, Best Practice)

e Schliisselressourcen fiir die Informationslogistik®’

Informationslogistik ist Gberwiegend nicht Kerngeschéft der traditionellen Akteure (Verkehrsun-
ternehmen, Aufgabentrager) im OV. Dementsprechend stehen heute im zu geringen Umfang
Schlisselressourcen (Personal, Experten) fur die Erfullung der umfanglichen Daueraufgaben
innerhalb der Informationslogistik (z. B. Mission Qualitatssicherung) zur Verfligung, wodurch
zahlreiche Missionen des IVS-Leitbilds fiir den OV vor allem im Betrieb nur unzureichend er-
fullt und eingehalten werden kdnnen (z. B. Aktualitat, Vollstandigkeit).

Das Problem der fehlenden Schlisselressourcen wird jedoch in vielen Rdumen noch ver-
scharft, wenn die Akteure um Zustandigkeiten und damit auch um Betriebsmittel konkurrieren.

Best Practice: Erste erfolgreiche Ansétze zur Lésung dieses Problems kénnen in der Entste-
hung von eigenstandigen Betreiberlosungen bei den Akteuren der Inhalteanbieter (z. B. RBL-
Betreibermodell) und der Dienstbetreiber (z. B. zentrale Fahrplanauskunft einiger Bundeslan-
dern) erkannt werden. Mit ihnen gelingt es mittlerweile, die vom IVS-Leitbild geforderte Konti-
nuitat der Informations- und Dienstqualitéat herzustellen und zu finanzieren und gleichzeitig kla-
re Zustandigkeiten abzubilden.

e Koordination der Vernetzung der Akteure

Far die Durchfuhrung der Mission einer Vernetzung der Akteure der Informationslogistik im
OV und zum IV stehen in Deutschland auf territorialer Ebene zu wenige autorisierte und in
IVS-Themen versierte Instanzen zur Verfugung. Die aktuell vorzufindenden Rollen definieren

' Bundesarbeitsgemeinschaft der Aufgabentrager des SPNV e.V., Bayerische Eisenbahngesellschaft mbH,
Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (2013)
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sich dabei meist aus der Entstehungsgeschichte des Akteurs vor dem IVS-Zeitalter, wodurch
Neuordnung, Koordination und Weiterentwicklung von Aufgaben und Kompetenzen sich meist
schwierig gestalten.

Best Practice: Fir die Vernetzung der Fahrplanauskunftssysteme der Bundeslander existiert
seit 2004 mit dem DELFI-Konsortium und seinen Organen (z. B. Landesdatenadministratoren,
DELFI Services) eine funktionierende Koordinationsgruppe. Mit der Weiterentwicklung der
Aufgaben von DELFI in Richtung Echtzeitdaten, intermodale Auskunft und EFM (DELFIplus),
muss die Aufgabe der Koordination der zusétzlichen Akteure (z. B. RBL/ITCS-Betreiber) in den
Rollen der Informationslogistik in die Bundeslander verwiesen werden, um den Aufwand bei
DELFI realisierbar zu halten. Erste Ansatze auf Landerebene im Sinne einer neutralen, inter-
und multimodalen Koordination der maRgebenden Akteure im OV und IV (z. B. Hessen ivm
GmbH - Integriertes Verkehrsmanagement Frankfurt RheinMain, connect - Niedersachsen)
sind vorhanden, jedoch noch nicht voll funktionsfahig. Dennoch lassen sich an Hand dieser
Best Practice Beispiele schon heute die Chance einer koordinierten Vernetzung von beliebigen
Akteuren des OV und des IV (z. B. Nachbarlander, ADAC, OSM) erkennen.

¢ Finanzierung des Betriebs

Durch die Regionalisierung im OV wurde die Finanzierungspflicht des OV-Betriebs vom Bund
auf die Lander verlagert. Dies schlie3t je nach Bundesland das QM ,Betrieb & Steuerung”
durch die beauftragten Verkehrsunternehmen als auch das QM ,Angebot & Leistung” bzw. ,Ti-
cket & Tarif* durch die Aufgabentrager und ihre Vertreter (z. B. Verkehrsverbiinde), mehr oder
weniger intensiv durchgefihrt, ein.

Bezogen auf die Qualitatssicherungsaufgabe in der Informationslogistik sind nicht nur betriebs-
und verkehrsmittellibergreifende sondern auch bundeslandibergreifende Prozesse durchzu-
flihren. Die fiir den nachhaltigen Betrieb des QM ,Dienst & Information” und ,Strategie” erfor-
derliche Finanzierung ist weder aus den Regionalisierungsmitteln noch aus den GVFG-Mittel
momentan vorgesehen. Ansétze zur Privatisierung dieser Aufgabe in Form von (public-privat-
partnership Modellen) sind bis gescheitert oder liefern nur unzureichende Wirkungen (z. B.
Ruhrpilot, Verkehrsagentur Bayern).

Best Practice: Mit der Erkenntnis, dass die Privatisierung der Rolle des Dienstbetreibers im
Verkehr keine Tragfahigkeit aufweisen kann, hat der Freistaat Bayern sowohl die Investition-
als auch Betriebskosten der landesweiten Informationsdrehscheibe und Echtzeitverbindungs-
auskunft DEFAS BAYERN in eine eigene Landesfinanzierung eingebettet. Vordringlich sind
dabei die Aufgaben des QM ,Daten“ beim Import von Daten und Meldungen aus den Syste-
men der Inhalteanbieter (z. B. Verkehrsunternehmen) wie auch der Export von Informationen
in die Medien (z. B. Internet, Apps, Offentliche Telefone (Stelen) mit Personalressourcen ab-
gedeckt. Ein QM ,Dienst & Information® sowie ,Strategie“ schliel3t diese Finanzierung jedoch
noch nicht ein.

e Festlegung des Umfangs von Dateniiberlassung und -nutzung

Mit der Notwendigkeit in der Informationslogistik Daten zwischen den Akteuren zu transferie-
ren, sind Pflichten und Rechte bzgl. der Urheberschaft, der Haftung und des Datenschutzes zu
regeln und zu Uberwachen. Bis heute wurde von den Inhalteanbietern und Dienstbetreibern
bzw. zwischen den Dienstbetreibern und den Dienstanbietern die Uberlassung und Nutzung
von Daten mehr oder weniger individuell vertraglich (rechtssicher) geregelt.

Mit dem Inkrafttreten des neuen Personenbeférderungsgesetzes fir den OV (PBefG) zum
1.1.2013 wird die Pflicht der Datenlieferung nicht nur auf den gemeinwirtschaftlichen sondern
auch den eigenwirtschaftlichen OV (auch Fernbus) angewendet. Eine Spezifizierung der zu lie-
fernden Daten wurde im PBefG bis auf den Hinweis, dass es sich um Fahrplandaten handelt,
jedoch nicht weiter ausgefiihrt. Dies behindert die Erfillung der Missionen des IVS-Leitbilds,
wie z. B. Durchgéngigkeit der Dienste (-qualitat).

Best Practice: Im Rahmen der Telematikinitiative DEFAS wurden fir Dateniberlassungsver-
trage zwischen Inhalteanbieter (z. B. Verkehrsunternehmen) und Dienstbetreiber (hier die
Bayerische Eisenbahngesellschaft mbH) die Anforderungen an Qualitat, Quantitat und Intensi-
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tat der Datenlieferungen sowie die einzuhaltenden Kommunikationswege im Rahmen von
, Technischen Anhdngen” geregelt. Diese Technischen Anhdnge werden zudem auch bei Neu-
vergaben Bestandteil des Verkehrsdurchfiihrungsvertrags.

e QM in der Durchfiihrung des Informationslogistik

Ein Einsatz des QM in der Informationslogistik wird heute oft manuell als QM ,Daten” bei Im-
und Exportvorgdngen der Systeme bei Inhalteanbieter, Dienstbetreiber und Dienstanbieter
durchgefuhrt (z. B. Fehler-LOG-Dateien). Ein QM ,Dienst & Information bezogen auf Wirkun-
gen beim Endkunden ist in Deutschland noch nicht institutionalisiert und Iasst sich hdchsten im
wissenschaftlichen Bereich erkennen

Best Practice: Erste Ansatze konnen im Ausland erkannt werden (Osterreich/Tirol, Luxem-
burg), wo gezielt mit dem Einsatz von offenen und diskriminierungsfreien Datenhaltungen in
den kommenden Jahren das QM auf die vernetzten Akteure der Informationslogistik ausge-
dehnt wird, um sowohl eine medienubergreifende Qualitat von Diensten und Informationen als
auch die strategischen Effekte von Informationen (z. B. lenken und leiten, Vertrieb von Mobili-
tatsprodukten) zwischen den Verkehrssysteme zu maximieren.

Rahmenbedingungen (rechtlich, organisatorisch, technisch. Gesetzlicher Kontext, Richtlinien)

e rechtlich: Neues Personenbeforderungsgesetzes fiir den OV (PBefG); zum
1.1.2013 wird die Pflicht der Datenlieferung (Fahrplandaten) nicht
nur auf den gemeinwirtschaftlichen sondern auch den eigenwirt-
schaftlichen OV (auch Fernbus) angewendet.

e organisatorisch: Tradierte Organisationsformen im OV miissen akzeptiert werden,
kénnen aber Weiterentwickelt werden (neue Aufgaben, Auslage-
rung von Aufgaben zu Betreibern usw.)

e technisch: Systeme und Schnittstellen der Akteure der Informationslogistik
im OV (insbesondere Inhalteanbieter und Dienstbetreiber) sind
aufgrund ihrer Finanzierung uber Fordermittel (GVFG) und ihrer
Bindefristen in ihrer technologischen Aktualitat nicht unbedingt
auf dem neusten Stand.

e Gesetzlicher Kontext, Geltendes Datenschutzgesetz/-bestimmungen, mit Vorgaben zum
Richtlinien: Umgang mit personenbezogenen Daten.

Markteinschéatzung (Wettbewerbssituation, Regulierung, Lizenzierung)

Der Markt fur die Umsetzung von Projekten auf Basis einer abgestimmten Referenzarchitektur
fur das Qualitatsmanagement (Infrastrukturen und Services) wird aufgrund der Komplexitéat
des Verkehrs und insbesondere aufgrund des Besteller-/Erstellerprinzips im OV als gro3 und
anwachsend eingeschétzt. Schon heute setzen Verwaltungen und Verkehrsunternehmen fir
einzelne Kernaufgaben (z. B. Vertrieb, Beschwerdemanagement, Deliktverwaltung, Verkehrs-
planung, Durchfiihrung von Verkehrsleistungen usw.) QM ein. Die erforderliche Datensamm-
lung und Haltung erfolgt dabei in einer offenen und diskriminierungsfreien Datenhaltung.

Die Erweiterung auf Funktionen fir das QM ,Dienst & Information“ und ,Strategie” stellt bei
Akzeptanz dieser Aufgabenstellungen von Bund und Landern sowie von den Verkehrstragern
ein beachtenswertes Marktpotenzial fir Systemhersteller dar.

Risiken und Hemmnisse (fir die Umsetzung der MaRnahme)

Insbesondere wenn keine geeigneten automatisierten und damit effizienten Referenzarchitek-
turen fur das QM in der Informationslogistik verfugbar sind bzw. implementiert werden kénnen,
wird das QM im OV zu personalintensiv und damit nicht bzw. nicht im ganzheitlich finanzierbar
(Status Quo).
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Da alle vernetzten Akteure in das QM eingebunden werden mussen, besteht bei fehlender Ko-
ordination auf Landes- und Bundesebene sowohl die Gefahr der unterschiedlichen Erfiillung
bzw. Nichterfillung der Qualitatsmanagementaufgaben als auch das Risiko der Erosion vor-
handenen QM.

Beteiligte

Akteure fiir die Umsetzung der MaRnahme
e Bund
e Bundeslander (Zustandige Ministerien fiir den OV; SPNV/OPNV)
e Kommunen (Stadte/Landkreise)
o Regiegesellschaften (Nahverkehrsgesellschaften, Verkehrsverbiinde)

¢ Verkehrsunternehmen (Eisenbahnen, Stadtverkehre, Regionalverkehre)

weitere Akteure mit Einfluss auf den Erfolg der MaRnahme
o Zertifizierungsstellen
e Technische Betreiber (Betriebsleitsysteme, Auskunftssysteme, Informationsinfrastrukturen)

e Lieferanten

Finanzierung und Haushaltsrelevanz

Personeller und betrieblicher Aufwand
(Kosten-/Aufwandsschatzung der gegenstandlichen MaRnahme. Technischer und finanzieller Umset-
zungsaufwand. Auch: Folgekosten nach Abschluss der Mal3hahme)

| 2 Einrichtung einer bundeslandiibergreifenden Koordinationsgruppe QM ,,Dienst & Infor-
mation* und ,,Strategie*.

Bund mit je 1 Person.
Vertreter der Lander.
RegelmaRige Arbeitstreffen, Berichterstattung und Offentlichkeitsarbeit.
| 2 Einrichtung der bundeslandspezifischen Institutionen fir die Organisation, Koordinati-

on bzw. Durchfiihrung (Betrieb) des QM ,,Dienst & Information“ und ,,Strategie” im Bun-
desland.

16 Bundeslander mit je 10 Personen (eventuell ist eine Zusammenarbeit zwischen Bundeslan-
dern in einer gemeinsamen Institution moglich).

Geschaftsleitung (1 + Assistenz) und Mitarbeiterkompetenzen fir Recht (1P), Okonomie (1P),
Technik (1P), Medien- und Kommunikationswissenschaften (2P), Datenmanagement (2P) und
Statistik (1P).

RegelmaRige Arbeitstreffen mit Akteuren des Bundeslandes, Berichterstattung und Offentlich-
keitsarbeit.

Investition: umfassende, offene und diskriminierungsfreie Datenhaltung sowie technische Ver-
netzung mit Umsystemen der Akteure der Informationslogistik. Einrichtung Daten, Prozesse
und Funktionen, Inbetriebnahme.

| 2 Zuweisung und Einrichtung des QM bei den fur Daten und Meldungen zusténdigen
Inhalteanbietern oder ihre legitimierten Stellvertreter.
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Mitwirkung der kreisfreien Stadte und Landkreise an der Qualitatssicherung von Daten des be-
stellten OV.

Fur die Mitwirkung der Verkehrsunternehmen bei der Fehlerbeseitigung aus Qualitatshinwei-
sen des landesweiten QM ,Dienst & Information® sowie ,Strategie” wird ein zuséatzlicher Auf-
wand von.

Die Durchfiihrung des QM ,Betrieb & Steuerung® ist zum Kerngeschéft der Verkehrsunter-
nehmen oder ihrer bevollméchtigten Technischen Betreiber zu zahlen.

Investition: An- und Einbindung der eigenen Systeme zur Erzeugung von Daten und Meldun-
gen fiir die Informationslogistik an die Meldungen des landesweiten QM ,Dienst & Information*
sowie ,Strategie”.

Gesamtaufwand
(grobe Schéatzung des deutschlandweiten Aufwands ohne Betrachtung von Synergien durch Anpas-
sung und Umwidmung von Aufgaben eines vorhandener Personals oder bestehender Investitionen)

Fur 16 Bundeslander (ohne Nutzung von Kooperationsstrategien) entstehen fiir das QM
,Dienst & Information” sowie ,Strategie” jahrliche Aufwendungen in Héhe von:

e 160P (a 0,2 Mio €/a) = 32 Mio./a

Bei 295 Landkreisen und 107 kreisfreien Stadten entstehen fir die Mitwirkung der Kommunen
mit ¥2 P beim QM ,Dienst & Information” sowie ,Strategie” (ohne Nutzung von vorhandener
Personalressourcen) jahrliche Aufwendungen in Hoéhe von:

e 200P (a 0,1 Mio €/a) = 20 Mio./a

Respektive kénnen diese Aufgaben an vorhandene Regiegesellschaften ausgelagert werden
(rund 130)

Nach vDV*® erbringen rund 420 Verkehrsunternehmen etwa 90 % der Linienleistungen im OV
und kénnen geeignete Ressourcen zur Durchfiihrung des QM ,Betrieb & Steuerung®in ihrem
Kerngeschaft vorhalten. Fur die Mitwirkung der Verkehrsunternehmen bei der Fehlerbeseiti-
gung aus Qualitatshinweisen des landesweiten QM ,Dienst & Information” sowie ,Strategie”
wird ein zusatzlicher Aufwand von ca. ¥2 P/a und Verkehrsunternehmen angesetzt. Bei 420
Verkehrsunternehmen entstehen fiir das QM ,Dienst & Information® sowie ,Strategie” jahrliche
Aufwendungen in Héhe von:

e 210P (a 0,1 Mio €/a) =21 Mio./la

Alle kleineren Verkehrsunternehmen (z. B. in landlichen Rdumen) kdnnen Uber eigene Betrei-
bermodelle (z. B. RBL/ITCS-Betreibergesellschaft) oder tiber die Regiegesellschaften der Ver-
kehrs- und Tarifrdume in das QM ,Dienst & Information“ sowie ,Strategie” eingebunden wer-
den. FUr die Abschéatzung des Finanzierungsbedarfs gehen wir von 50 subsumierenden Orga-
nisationsformen und je ¥2 P/a aus. Damit entstehen fiir das QM ,Dienst & Information” sowie
LStrategie” der restlichen Verkehrsunternehmen jahrliche Aufwendungen in Héhe von:

e 25P (a 0,1 Mio. €/a) = 2,5 Mio./a

Fir die An- und Einbindung der eigenen Systeme zur Erzeugung von Daten und Meldungen

'8 Verband Deutscher Verkehrsunternehmen — VDV (2011): Daten und Fakten zum Verkehr
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fiir die Informationslogistik an die Meldungen des landesweiten QM ,Dienst & Information” so-
wie ,Strategie” wird pro Verkehrsunternehmen Investitionskosten in Hohe von 0,2 Mio. € ange-
setzt (Schnittstellen, GUI, Reports, Routinen). Bei 490 betrachteten Verkehrsunterneh-
men/Betreiberorganisationen entspricht dies einer einmaligen Investition von 24,5 Mio. €. Eine
Minimierung durch betriebstuibergreifende Biindelung wie eine Teilfinanzierung tber GVFG ist
moglich). Umgerechnet auf einen Abschreibungszeitraum von 10 Jahren entstehen fur die Be-
schaffung von Systemen fir das QM ,Dienst & Information” sowie ,Strategie” bei den Ver-
kehrsunternehmen jahrliche Aufwendungen in Hohe von

e 2.5 Mio./a

Damit ergeben sich geschatzte jahrliche Ausgaben fir das Qualitdtsmanagement in der Infor-
mationslogistik in Hohe von rund 78 Mio./€.

Erarbeitung der Referenzarchitekturen
Finanzierungsbedarf

Der Finanzierungsbedarf fur die Erarbeitung der Referenzarchitektur betragt bis zu 350.000 €. Die
Erarbeitung der Referenzarchitektur der Doméne ,Qualitédtsmanagement fiir die Informationslogistik
im OV* enthalt folgende MalRnahmen:

e QM ,Daten“

o QM ,Betrieb & Steuerung*”
e QM ,Angebot & Leistung”
e QM ,Dienst & Information®
e QM ,Ticket & Tarif*

e QM ,Strategie”

Finanzierungskonzept

(Kostenubernahme; Zuordnung der Finanzierung zu einem Haushalt; ggfs. Fordermittel. Prifung, ob
darliber hinaus zuséatzliche Mittel bendtigt werden)

e Bundesmittel

Bezug zu EU-Aktivitaten

Bezug zur IVS-Direktive

e Sicherung der deutschlandweiten Vernetzung aller Akteure der Informationslogistik in den
Bundeslandern.

¢ Sicherung der nachhaltigen Informationsgtite

¢ Maximierung der Wertschodpfung in der Informationslogistik

Bezug zu anderen EU-Aktivitaten
e QUANTIS

Zeitplanung

Zeitplan und Meilensteine (konkrete Ergebnisse zu definierten Zeitpunkten. Externe Meilensteine,
Zwangstermine, je nach Planungsstand gréber oder detaillierter)

e So schnell wie mdglich; vorzugsweise bis Ende 2014 — Manifestierung der Qualitatsma-
nagementaufgabe fiir die Akteure der Informationslogistik im OV im IVS-Gesetz.
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e Ab Q4 /2014 - Einsetzung des bundeslandubergreifenden Koordinationsgruppe QM
,Dienst & Information” und ,Strategie”.

o Ab Q4/2014 bzw. Q1 /2015 — Entwicklung der Referenzarchitektur ,QM fir die Informa-
tionslogistik im OV* und Uberpriifung der finanziellen Machbarkeit.

e Ab 2015 — Umsetzung und Implementierung der Referenzarchitektur ,QM fiir die Informa-
tionslogistik im OV* bei den Akteuren, beginnend mit geeigneten Modellrdumen
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Handlungsfeld 2

Optimale Nutzung von Stral3en-, Verkehrs- und Reisedaten

Doméane | Fahrgastinformation im OV

Zweck Handlungsempfehlungen
fur die Entwicklung einer Referenzarchitektur

Verantwortlicher

Federfihrung: Bund; Einzubindende: Lander

Bewertung des Nutzens

Zielbereich Bewertung des Zielbereich Bewertung des
Nutzens Nutzens
Verkehrssicherheit + Wirtschaftlichkeit +
Leistungsfahigkeit ++ Sonstiges:
Umweltvertraglichkeit + Durchgdngigkeit i

Skalierung: ++ sehr groRer Nutzen + grofRer Nutzen o mittlerer oder geringer Nutzen - negativer Nutzen

Begriindung und Erkldrung der Bewertung s. Abschnitt ,,erwarteter Nutzen*

Ziele und erwartete Wirkungen

Vision und Zielrichtung (auch: Was ist der gewiinschte oder angestrebte Wunschzustand?)
Vision 1 Intelligente Verkehrssysteme sind ein Schlussel zur Erzielung von Effizienz, Um-
weltvertraglichkeit, Sicherheit und Durchgéngigkeit im Verkehr

e Betriebs- und verkehrsmittelibergreifende Fahrgastinformation als wertsichernde
Daueraufgabe im Verkehr verstanden und akzeptiert.

» Bereitstellung von Investitions- und Betriebsmittel zur Durchfihrung der Fahrgast-
information im OV.
e Fahrgastinformation als Bindeglied eines durch Wettbewerb heterogen gestalteten
Betreiberumfelds.
» Verankerung von Mindestqualitatsniveaus fir die Fahrgastinformation Uiber die
wettbewerbliche Vergabe von Verkehrsleistungen.
e Abgestimmte und festgelegte Ausstattungsniveaus als Grundlage einer betriebs- und
verkehrsmitteliibergreifende Fahrgastinformation.

» Definition von deutschlandweit gelten Mindestqualitatsniveaus fir Fahrgastinfor-
mation im OV.

Vision 2 Der Reisende ist Mittelpunkt des gemeinsamen Handelns aller IVS-Akteure

e Zugang und Verstandnis fur den Informations- und Kommunikationsbedarf der mul-
timodalen Gesellschaft.

» Individualisierte und situationsbezogene Ausrichtung der Inhalte auf den Nutzer.
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e Zugang und Verstandnis zum Nutzungs- und Kaufverhalten einer immer multimoda-
ler und flexibler sich verhaltenden Gesellschaft.

» Gestaltung von kundenspezifischen kombinierten Mobilitatsdienstleistungen.
e Zugang und Verstandnis zum Storfall- und Mangelsensitivitat der multimodalen Ge-
sellschaft.

» Steigerung der Reaktion auf Storfalle und Mangel sowie der kundenspezifischen
Beantwortung/Zufriedenstellung.

Vision 3 Die Akteure bilden ein kooperatives IVS-Netzwerk und nehmen auf einander abge-
stimmte Rollen ein

e Zugang und Verstandnis der Akteure der Informationslogistik fiir die gemeinsamen
Schnittstellen (Daten, Prozesse).
» Herstellen der Bereitschaft zur Vernetzung

e Zugang und Verstéandnis der Akteure in der Informationslogistik fir die Organisation
von klaren Zusténdigkeiten bei der Fahrgastinformation.
» Zuverlassige Wahrnehmung der vereinbarten Zustandigkeiten.

Konkrete Missionen (Ziele, die erfiillt werden miissen)
Umgang mit Daten und Informationen (Aktionsbereich I)

e Ubermittlung von Soll-Daten

e Ubermittlung von Echtzeitinformationen

¢ Ubermittlung von multimodalen Reiseinformationen

¢ Festlegung von Mindestanforderungen an die Qualitat von Meldungen

¢ Festlegung von Kompatibilitdten bei Daten und Informationen

e Herstellung der Richtigkeit von Reiseinformationen bei den IVS-Akteuren

e Sicherung einer maximalen Daten- und Informationsaktualitat durch alle IVS-Akteure

¢ Herstellung der Zuganglichkeit zu bestehenden verkehrsdatenliefernden Systemen
der IVS-Akteure

o Herstellung der datentechnischen Interaktion der Systeme aller IVS-Akteure
e Herstellung der grenziibergreifenden Verfligbarkeit von Reiseinformationen
e Sicherstellung der Ubermittlung 6ffentlicher Strategien

e Sicherung der Einhaltung des Datenschutzes

Weiterentwicklung des Verkehrsmanagements (Aktionsbereich II)

¢ Erleichterung des elektronischen Austauschs von Daten und Informationen

e Schaffung der Interoperabilitét bei IVS

e Schaffung der Kontinuitat der IVS-Dienste

e Schaffung der Mindestanforderungen an die Kontinuitat der IVS-Dienst

e Sicherstellung des Zugangs von IVS-Systemen zu Positionsdaten

¢ Nutzung von standardisierten Schnittstellen

e Erleichterung des Datenaustausches zwischen Offentlicher Hand und Privaten
e Vernetzung von unterschiedlichen Raumkategorien

Weiterentwicklung der IVS-Dienste (Aktionsbereich 111)

e Bereitstellung von Daten und Informationen tber Stellplatzanlagen
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Bereitstellung von Buchungsdiensten
Schaffung automatischer Aktualisierungen
Verbesserung der Mensch-Maschine-Schnittstelle flr Reisende und Dienstleister

Weiterentwicklung der IVS-Infrastruktur (Aktionsbereich 1V)

Schaffung offener Systemarchitekturen

Vorgabe von Funktionalitdten und Schnittstellen fur Interoperabilitat und technische
Vernetzung

Schaffung von Herstellerunabhéngigkeit

Herstellung von Normen fiir offene Systemarchitekturen

Schaffung von standardisierten Schnittstellen fiir operative Prozesse
Herstellung der Verfugbarkeit von Daten flr operative Prozesse
Schaffung einer standardisierten Kommunikation/Syntax

Datenschutz und -sicherheit sowie Haftung (Aktionsbereich V)

Sicherstellung der Vollstéandigkeit von Daten

Absicherung der Vertraulichkeit von wettbewerbsrelevanten Daten
Schutz von personenbezogenen Daten bzw. Finanzdaten
Gewahrung von Datenschutzrechten

Sicherstellung der Verfiigbarkeit von Daten

Regelung der Haftung im Umgang mit Daten

Zusammenarbeit und Koordinierung in IVS (Aktionsbereich VI)

Forderung der Anndherung aller Beteiligten

Organisatorische Einrichtung der Abstimmung aller Beteiligten zur Koordination 1VS-
bezogener Aktivitaten

Vermeidung von einzelstaatlichen/herstellereigenen Insellésungen
Einrichtung geeigneter Governance-Strukturen zur Umsetzung der IVS-Ziele

Schaffung einer gemeinsamen 1VS-Agenda sowie Methoden fir eine praktische und
koordinierte Umsetzung

Rollen und MalRnahmen (bei allen Rollen der Informationslogistik)

Inhalteanbieter

Erweiterung der Planungswerkzeuge

Zur Bereitstellung (Output) von tagesaktuellen Referenzdaten (z. B. Fahrplan) an die
Flottenmanagementsysteme und die Integration der Ruickmeldungen aus dem Quali-
tatsmanagement mussen folgende Funktionalitaten bei den Planungswerkzeugen
geschaffen werden:

o Sicherstellung der Verwendung von einheitlichen ID-Nummern und Geo-
koordinaten von Haltestellen/-masten (Ubernahme von Standardnumme-
rierungen)

o Vereinfachte Erzeugung von tagesaktuellen Fahrplanen auch fir kleine
Verkehrsunternehmen (einfaches Handling).

o Festlegung der Interaktionsschnittstelle zwischen Qualitdtsmanagement-
und Planungssystemen sowie Implementierung in Analyse- und Report-
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ing-Umgebungen der Planungswerkzeuge.

e Erweiterung des Flottenmanagements

Erweiterung der vorhandenen Flottenmanagementsysteme (RBL/ ITCS, Dispatcher
usw.) um folgende Funktionen:

o Erzeugung von Prognosequalitaten zur Verbesserung der Aussagekraft
von Verspatungsprognosen sowohl fur den Reisenden (Interpretierbar-
keit, Zuverlassigkeit der Meldung), der Weiterverarbeitung bei der Ver-
bindungsberechnung bei Dienstbetreibern sowie fiir dispositive Entschei-
dungen (z. B. Anschlusssicherung — ASS) von Verkehrsunternehmen.

o Anbindung der Flottenmanagementsysteme untereinander zur betriebs-
Ubergreifenden Disposition.

o An- und Einbindung von Baustellenmanagementsystemen in das Flot-
tenmanagement zur Verbesserung der Zuverlassigkeit und Flexibilitat der
Disposition von stralRengebundenem OV.

o Integration des TPEG-Standards in das Meldewesen der Flottenmana-
gementsystem zur Bereitstellung von Standardisierten (z. B. Syntax) Mel-
dungen fur die betriebsibergreifende und verkehrsmitteliibergreifende
Verbindungsberechnung bei Dienstbetreibern und fur die Darstellung in
den Medien der Dienstanbieter.

o Festlegung der Interaktionsschnittstelle zwischen Qualitéats- und Flotten-
managementsystemen sowie Implementierung in Analyse- und Report-
ing-Umgebungen der Flottenmanagementsysteme.

e Zusammenfassung des Flottenmanagements in Betreibergesellschaften

Der im OV existierende Wettbewerb fiihrt zu einer Vielfallt an Betreibern von Ver-
kehrsleistungen. Um die Kontinuitat der Fahrgastinformation unter dieser Fluktuation
sicherstellen und die Bereitstellung von Daten und Meldungen dauerhaft wirtschaft-
lich leisten zu kdnnen, ist es zielfihren in Betreibergesellschaft die Fahrzeuge von
verschiedenen Verkehrsunternehmen eines Betrachtungsraumen sowohl technisch
als auch organisatorisch zusammen zu fassen. Die Betreibergesellschaft muss dabei
mit ihren Systemen und ihrer Organisation zu folgenden Grundsatzen diskriminie-
rungsfrei gestaltet sein:

o Planung der Verkehrsleistungen.
o Disposition der Verkehrsleistungen.

o Verwaltung der Verkehrsleistungen.

Dienstbetreiber
e Einrichtung und Synchronisation von Informationsdrehscheiben im OV

Fir die Aufnahme der vom OV bereitgestellten Fahrgastinformationsdaten und -
meldungen, die Weiterverarbeitung (z. B. Verbindungsauskunft) sowie die Weiterlei-
tung der Informationen an die Dienstanbieter (Medien) ist aus wettbewerblichen
Griinden ein neutrale und diskriminierungsfreie Informationsdrehscheibe erforderlich.
Aufgrund der mit der Fahrgastinformation fast immer verbundenen 6ffentlichen und
betrieblichen Strategien ist eine Ansiedlung dieser Informationsdrehscheiben in Of-
fentlicher Hand (Bestellerseite) sinnvoll und rechtlich angebracht. Im Einzelnen sind
damit verbunden:

o Die Regelung der Datenuberlassung von den Inhalteanbietern und die
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Datennutzung zu den Dienstbetreibern.

o Die Anbindung von Inhalteanbietern und Dienstanbieter iber standardi-
sierte Schnittstellen (z. B. VDV, CEN)

o Die Vernetzung zu anderen Informationsdrehscheiben (z. B. DELFI, EU-
Spirit — nur Verbindungen auf Basis von Fahrplandaten) unter Aspekten
der Nutzung von Echtzeitdaten und der Standardisierung von Meldungen
auf Basis von TPEG.

o Die Ermittlung von Verbindungen aus den bereitgestellten Daten und
Meldungen der Inhalteanbieter (OV-Routing)

o Festlegung der Interaktionsschnittstelle zwischen Qualitdtsmanagement
und Informationsdrehscheibe sowie Implementierung in Analyse- und
Reporting-Umgebungen der Informationsdrehscheiben.

e Verortung einer ,Inter-/Multimodalen Logik“

Die immer umfangreicher werdenden multimodalen Angebote (z. B. CarSharing,
Leihrader, Elektromobilitat) und die wachsende Nachfrage erfordern eine Integration
der Fahrgastinformation des OV in die intermodalen und multimodalen Wegeketten
der Reisenden. Die verkehrsmitteliibergreifende Integration der Informationen muss
dabei den o6ffentlichen Strategien der Verkehrsrdume (z. B. des Verkehrsmanage-
ments) entsprechen. Damit mussen

o die Verbindungsempfehlungen der Router von OV und IV von einer ,In-
termodalen Logik® sowie

o die Empfehlung der geeigneten Verkehrsmittel von einer ,Multimodalen
Logik*

sinnvoll ermittelt und kombiniert werden. Eine Verortung der ,/nter-/Multimodalen Lo-
gik“ auf Seiten der hoheitlichen Stellen eines Verkehrsgebiets als Daueraufgabe ist
daher angebracht. Es muss dabei vorgesehen werden, dass

o die &ffentlichen Strategien als Regeln durch die ,Inter-/Multimodale Lo-
gik” aufgenommen und verarbeitet werden kénnen und

o eine Interaktionsschnittstelle zwischen dem Qualitaitsmanagement im OV
und der ,Inter-/Multimodalen Logik“ sowie eine Implementierung in die
Analyse- und Reporting-Umgebungen der ,,Inter-/Multimodalen Logik*
bzgl. der Evaluierung von Wirkungen geschaffen werden.

Dienstanbieter
e Anbindung von Infrastrukturen der Fahrgastinformation (Medien)

Zur Vermeidung von Inkompatibilitaten bei Infrastrukturen der Fahrgastinformation
und zum Schutz vor teuren proprietaren Lésungen ist eine Standardisierung der
Kommunikation (z. B. nach IP-KOM-OV) zwischen den Komponenten der Fahrgast-
information umzusetzen. Dies schlief3t die Fahrgastinformationsendgeréate bei:

o Fahrzeugen,

o Betriebshdofen,

o Leitzentralen,

o Haltestellen und

o kundeneigene Endgerate ein.
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Endkunde
e Kkeine

Erwarteter Nutzen in den Zielbereichen:
Verkehrssicherheit

e Fahrgastinformationen an die Reisenden erlauben allen Akteuren in der Informationslogistik
eine schnelle kollektive und individuelle Mitteilung von kritischen Situationen und Stérungen
sowie die umgehende Darstellung von Reaktion auf gefahrliche Situationen und Mitteilung von
sicheren und zuverléssigen alternativen Reisemdglichkeiten.

e Die Summe der abgefragten Fahrgastinformationen in kritischen betrieblichen Situationen er-
laubt eine planerische Identifikation von sicherheitsrelevanten Defiziten eines OV-Angebots
(Betrieb, Infrastruktur).

Leistungsfahigkeit (z. B. Reisezeit, Verkehrsablauf)

o Aktuelle Fahrgastinformationen ermdglichen in Storfallen die frihzeitige und gezielte Auftei-
lung von Kollektiven auf verfigbare Ressourcen (auch inter- und multimodal) und entlasten kri-
tische Bereiche im Netz. Situationsgerechte Fahrgastinformation. Damit kdnnen Storfalleintré-
ge(z. B. Uberlastungen) in benachbarte Verkehrssysteme durch “Lenken und Leiten” vermie-
den werden.

¢ Qualitatsgesicherte Informationen und Dienste der Fahrgastinformation erlauben die gezielte
und effiziente Auslastung verfiigbarer Ressourcen und bessere Kapazitatsverteilung bzw. -
nutzung durch Steigerung der Akzeptanz und damit der Befolgungsrate von Informationen
(z. B. bei Routenempfehlungen) durch die Reisenden (Einhaltung o6ffentlicher Strategien).

¢ Klare und wahrgenommene Zustandigkeiten bei der Fahrgastinformationen sichern Dienstbe-
treibern und Dienstanbietern Kontinuitat zu und erlauben den stabilen und leistungsfahigen
Betrieb von vernetzten Diensten,

Umweltvertraglichkeit (z. B. Larm, Luftschadstoffe)

¢ Qualitatsgesicherte Informationen und Dienst der Fahrgastinformation erhdhen die Akzeptanz
und die Befolgungsrate z. B. von (auch intermodalen) Routenempfehlungen durch die Reisen-
den und fuhrt zu einer effizienten Auslastung verfligbarer Ressourcen und einer dkologischen
Fihrung des Verkehrs (Einhaltung 6ffentlicher Strategien).

Wirtschaftlichkeit (z. B. Nutzen-Kosten-Verhaltnis, Einsparung baulicher Investitionen)

e Die Zusammenfassung von Inhalteanbietern in sinnvollen Betreibergesellschaften ermdglicht
die wirtschaftliche Erzeugung und Aufrechterhaltung nachhaltig guter Daten und Meldungen
aus den Verkehrsbhetrieben, auch unter Wettbewerbssituationen. Die Aktualitat, Genauigkeit
und Konstanz der Daten und Meldungen sichern damit den Dienstbetreibern und Dienstanbie-
tern eine hohe Nachfrage nach ihren Dienstleistungen, eine effiziente Erzeugung und damit
auch die Wirtschaftlichkeit zu.

e Qualitatsgesicherte Informationen und Dienste der Fahrgastinformation erlauben die gezielte
Auslastung und optimierte Nutzung verfligbarer Ressourcen und bewirken eine Minimierung
der Notwendigkeit neuer Ressourcen.

Zuverlassigkeit (z. B. Reiseplanung, Reisebegleitung)

e Ein effizient Uber die Rolle der Dienstbetreiber vernetzte Fahrgastinformation in Echtzeit er-
moglicht die Erzeugung und die Aufrechterhaltung nachhaltig guter und eindeutiger Informati-
onen und Dienste. Erst damit wird dem Reisenden insbesondere bei intermodalen bzw. multi-

© MRK GmbH 2014. All rights reserved. Confidential. Seite 115 von 166



CV ils

modalen Reisen eine zuverlassigere Reiseplanung und Reisebegleitung erlaubt. Dies kann die
Akzeptanz fir Intermodalitat und multimodale Mobilitatsangebote beim Endkunden steigern.

e Die Maximierung der Zuverlassigkeit und Gite von Informationen ist die kundenspezifische
Wertschopfung fur die korrespondierenden Nutzen: Verkehrssicherheit, Leistungsféahigkeit,
Umweltvertraglichkeit und Wirtschaftlichkeit.

Beschreibung der doménenspezifischen Handlungsempfehlungen

Rollen & Geschaftsmodelle

Zusammensetzung:

Aufgaben:

Organisation:

Erlauterung der Handlungsempfehlungen
(Art, Umfang, Arbeitsschritte, angestrebte Ergebnisse)

Es werden folgende Handlungsempfehlung (») zur Umsetzung der Mal3nahmen des Qualitatsmana-
gements fiir die Informationslogistik im OV sowie die Auspréagung ihrer erforderlichen Referenzarchi-
tekturen gegeben.

> Weiterentwicklung der Koordinationsgruppe DELFI in Richtung der bundeslandiber-
greifenden Koordination einer inter-/multimodalen Reiseauskunft in Echtzeit.

Je ein entscheidungsbefugter Vertreter aus den bundeslandspezi-
fischen Institutionen, die fir die Organisation, Koordination bzw.
Durchfuhrung einer inter-/multimodalen Reiseauskunft zusténdig
sind (OV, 1IV) sowie ein Vertreter des Bundes.

Koordination der bundeslandiibergreifenden Aktivitdten und Ver-
netzung der Akteure bei der intermodalen Reiseauskunft.

Vorantreiben einer Zertifizierung von deutschlandweit einheitli-
chen Anforderungen an die inter-/multimodale Reiseauskunft
(Darstellung, Inhalte, Intensitat, Flachenabdeckung, Verfugbarkeit
usw.); in enger Abstimmung mit der Festlegung der Informations-
gute in der Informationslogistik des OV (siehe Handlungsempfeh-
lung Doméne ,Qualitédtsmanagement im OV*).

Koordination von bundesweit einheitlichen Datenliberlassungs-
vertragen zu Inhalteanbietern und von Datennutzungsvertragen
zu Dienstbetreibern, auf Basis der festgelegten Informationsgtite
fur die intermodale Reiseauskuntt.

Koordination der Integration der inter-/multimodalen Reiseaus-
kunft in die Medien (Dienstbetreiber) und in weitere kommerzielle
Dienstleistungen anderer Branchen (z. B. Automobil-, Energie-
branche).

Ableitung und Koordination von grenz- und verkehrsmitteliber-
schreitenden Handlungsempfehlungen fur die inter-/multimodale
Reiseauskunft aus den Ergebnissen des QM ,Dienst & Informati-
on“und QM ,Strategie”

Abstimmung der technischen und rechtlichen Interaktion mit
Nachbarlandern, der EU sowie mit kommerziellen Anbietern von
Reiseinformationen (z. B. EU-Spirit, Google).

Klarung von Finanzierungen mit Bund und Léandern (Verkehrsmi-
nisterkonferenz), der EU sowie mit privatwirtschaftlichen Akteu-
ren.

Geschaftsstelle mit Geschéaftsfilhrung und je einer Kompetenz fur
Recht, Okonomie, Marketing sowie je zwei Kompetenzen fir
Technik und Datenmanagement (z. B. DELFI-Service). Wech-
selnder Vorsitz aus dem Kreis der Vertreter der Bundeslander.
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e Finanzierung: Aus Sicht der erforderlichen deutschlandweiten Vernetzung: an-
teilig Uber Bundesmittel und Bundeslander, analog DELFI-
Konvention.

Die bundeslandiubergreifenden Koordinationsgruppe soll den Ausbau und die Synchronisation
der bundeslandspezifischen Institutionen zur Fahrgastinformation unterstutzen.

> Auspragung der bundeslandspezifischen Institutionen, die fur die Organisation, Koor-
dination bzw. Durchfiihrung (Betrieb) der Fahrgastinformation zustandig sind.

e Zusammensetzung: Institution als hoheitliche Einrichtung mit Mitarbeitern und einem
dauerhaften Lenkungskreis aus Akteuren der Informationslogistik
des Bundeslandes.

o Aufgaben: Bundeslandspezifische Koordination der Aktivitaten und Vernet-
zung.

Uberwachung der Durchfilhrung der Umsetzung von vereinbarten
Projekten der Fahrgastinformation durch die Akteure der Informa-
tionslogistik.

Durchfiihrung (Betrieb) der bundeslandspezifischen Informations-
drehscheibe in Zusammenarbeit mit einem Technischen Betrei-
ber.

Abschluss und Anpassung von Datenuberlassungsvertrdgen zu
Inhalteanbietern und Datennutzungsvertragen zu Dienstbetrei-
bern auf Basis der verabschiedeten Vereinbarungen der DELFI
Koordinationsgruppe.

Koordination und Unterstutzung der Besteller (lokale Aufgabetra-
ger) bei Aufnahme von Anforderungen der Fahrgastinformation in
die Verkehrsvertrage des OV bzw. in die Vergabeverfahren.

I_nteraktion mit dem QM ,Dienst & Information“ — Einleitung und
Uberwachung der Méangelbeseitigung.

Abstimmung mit Nachbarbundeslandern Uber die Koordinations-
gruppe DELFI.

Klarung der Finanzierungen und auch der Forderung von erfor-
derlichen MaBRnahmen fur die Fahrgastinformation im Bundesland
(z. B. in Form von Master- und Migrationsplanungen).

¢ Organisation: Geschaftsstelle mit Geschaftsleitung und Mitarbeiterkompetenzen
fir Recht, Okonomie, Technik, Medien- und Kommunikationswis-
senschaften, Datenmanagement (z. B. Landesdatenadministra-
tor) und Statistik.

e Finanzierung: Uber Landesmittel.

> Umsetzung von Betreibermodellen in der Fahrgastinformation.

e Zusammensetzung: Operative Gesellschaften fur Aspekte der Fahrgastinformation als
unternehmerische Einrichtung (z. B. RBL-Betreiberorganisation)
mit Mitarbeitern und einem Gesellschafterkreis.

o Aufgaben: Diskriminierungsfreie Bereitstellung und Betrieb von Infrastruktu-
ren, Schnittstellen und Services, z. B. des Flottenmanagements,
fur mehrere im Wettbewerb stehende Verkehrsunternehmen
(Mandanten).

Uberwachung der Lieferung von Daten und Meldungen der Inhal-
teanbieter (z. B. Verkehrsunternehmen) an den Dienstbetreiber
(z. B. Informationsdrehscheibe des Landes) entsprechend der
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e Organisation:

¢ Finanzierung:

ten.

e Zusammensetzung:

¢ Aufgaben:

e Organisation:

e Finanzierung:

Regeln & Rahmenbedingungen

e normativ:

e wirtschatftlich:

e rechtlich:

vereinbarten Dateniberlassungsvertrage.
Abstimmung mit Subdienstleistern und Kontrolle der Einhaltung
(service level agreements) im Kontext mit QM ,Daten*

Abstimmung der Finanzierung mit den Gesellschaftern und den
Mandanten.

Geschaftsstelle mit Geschaftsleitung und Mitarbeiterkompetenzen
fur Recht, Technik und Datenmanagement.

Anteilig aus dem Budget fur Verkehrsdurchfiihrungs- und Regie-
leistungen sowie Uber eigene Betreibervertrage.

> Verankerung von Aspekten der Fahrgastinformation bei der Ausbildung von Fachkréf-

Universitdten und Hochschulen sowie geeignete Fachschulen
(z. B. Verwaltungsschulen, Technikerschulen), die Schllsselres-
sourcen fir die Informationslogistik ausbilden.

Funktionsweise und Zusammenhénge zum Flottenmanagement,
zu Informationsdrescheiben, zur ,Inter-/Multimodalen Logik“ und
technischen Kommunikation (Hard- und Software, Datenma-
nagement usw.).

Umgang mit Datenschutz und Vertragswesen bei der Datenuber-
gabe.

Aufbau und Vernetzung von technischen Systemen.

Umgang mit Subdienstleistern und Kontrolle der Einhaltung (z. B.
Kommunikationsdienstleister)

Art der Finanzierung in der Informationslogistik.
Lehrpersonal (fest oder honorarbasiert).

Integration in bestehende Lehrpléane.

| 2 Definition und Festlegung bundesweit einheitlicher Grundsatze an die Uberlassung und
Nutzung von Daten und Meldungen im OV.

Bundesweit einheitliche und gleichartige Beschreibung der Be-
dingungen sowohl fiir die Uberlassung von Daten- und Meldun-
gen der Inhalteanbieter als auch die Nutzung dieser Daten- und
Meldungen durch Dienstbetreiber und Dienstanbieter. Im OV zu-
dem: Normierung der Datenlberlassung und Datennutzung im
Rahmen von Verkehrsvertragen.

Festlegung der Anforderungen an die Datenmodalitaten (Quanti-
tat. Qualitat, Intensitat)im Rahmen eines deutschlandweit einheit-
lichen Technischen Anhangs (In Abstimmung mit der Handlungs-
empfehlung zur Festlegung der Qualitatsstandards fur die Infor-
mations- und Dienstgiite in der Informationslogistik des OV in der
Doméne ,Qualitdtsmanagement im OV*

Vertragliche Absicherung der dauerhaften Finanzierung/Kon-
ditionen der Datenlberlassung.
Festlegung der Bedingungen bei kommerzieller Datennutzung
(z. B. Entgelt, Margen, Pdnalen).

Regelung von Rechten und Pflichten der Akteure bei der Daten-
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Uberlassung und Datennutzung (z. B. Aufsichtspflicht, Haftung).

> Erweiterung der DELFI-Konvention auf inter- und multimodale Aspekte.

e normativ: Erweiterung der Ziele und des Gegenstands der Konvention um
die Aspekte Inter- und Multimodalitdt sowie die Aspekte Anbin-
dung an kommerzielle Dienstbetreiber und Dienstanbieter.

o wirtschaftlich: Ubereinkunft zur gemeinsamen Finanzierung der Aufgaben einer
inter-/multimodalen Reiseauskunft durch Bund und Lander.

e rechtlich: Verankerung der erweiterten DELFI-Konvention im IVS-Gesetz,
mit Verbindlichkeit zum sicheren Umgang mit dem Datenschutz
(Vorgaben zum Umgang mit personenbezogenen Daten).

Informations- und Kommunikationstechnologien

| 2 Verstetigung der Lieferung von Daten und Meldungen aus einem heterogenen und
veranderlichen Markt der Verkehrsleistungserbringer durch Betreibergesellschaften.

o Informationsstruktur:  Definition von mandantenspezifischen und Ubergeordneten sowie
von internen und o6ffentlichen Daten und Meldungen hinsichtlich
der Absicherung der Diskriminierungsfreiheit der Betreibergesell-
schatft.

e Datenbestand: Identifikation von zustandigkeitsbezogenen Referenzdaten (z. B.
betrieblicher Fahrplan, vertffentlichter Fahrplan) zur Klarung der
Berechtigung der Lieferung von Daten und Meldungen eines
Mandanten an Dienstbetreiber sowie hinsichtlich Autorisierungs-
rechte.

o [T-Dienste: Definition der Services fur Mandanten der Betreibergesellschaft
(planen, steuern, verwalten).

e [T-Infrastrukturen: Definition der liefernden und zu beliefernden Datensysteme im
Rahmen der Betreibergesellschaft sowie zu den externen
Dienstbetreibern (z. B. Informationsdrehscheibe der Bundeslan-
der).
Definition der Leistungsfahigkeit und Sicherheit der Infrastruktur
der betreiberspezifischen Datenhaltung sowie der Betriebsform.

¢ Datenschnittstellen: Festlegung der ETL-Struktur (Extract, Transform, Load) und Defi-
nition der Schnittstellen auf Basis von Standards bzw. offen
Schnittstellen (z. B. VDV 453/4, IP-KOM-OV).

Bereitstellung von Schnittstellen zur operativen Vernetzung der
Betreibergesellschaften (Disposition, Anschlusssicherung) unter-
einander und zu Infrastrukturmanagementsystemen (z. B. Bau-
stellenmanagement).

> Einrichtung von zentralen, bundeslandspezifischen Informationsdrehscheiben in dis-
kriminierungsfreier Umgebung.

e Informationsstruktur:  Definition eines eindeutig zurlick verfolgbaren Kommunikations-
wegs von Daten und Meldungen von Inhalteanbietern zur Infor-
mationsdrehscheibe ( Dienstbetreiber) sowie von veredelten und
aggregierten Informationen aus der Informationsdrehscheibe zu
den Dienstanbieter (Medien).

e Datenbestand: Summation aller Daten (Referenzdaten, Prognosedaten/-quali-
taten, Echtzeitdaten) und Meldungen des OV in einem Bundes-
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land.

e |T-Dienste: Definition der Services (z. B. Fahrzeugstandort, Verfiigbarkeiten
Haltestellenmonitor, Verbindungsauskunft, Tarifauskunft) fur
Dienstanbieter (Medien).

o |T-Infrastrukturen: Definition der infrastrukturellen Vernetzung von liefernden und zu
beliefernden Datensystemen sowie zu den externen Dienstbetrei-
bern (z. B. Informationsdrehscheibe anderer Bundesléander,
DELFI, EU-Spirit, MDM, Private).

Auslegung der Leistungsfahigkeit und Sicherheit der Infrastruktur
in Bezug auf eine performante Datenhaltung und hohe Ausfallsi-
cherheit.

e Datenschnittstellen: Festlegung der ETL-Struktur (Extract, Transform, Load) und Defi-
nition der Schnittstellen zu Inhalteanbietern (z. B. VDV 454, SIRI),
zu Dienstbetreibern (z. B. andere Router, ,inter-/multimodalen
Logik®) und zu den Dienstanbietern (z. B. SOAP, IDS).

Verortung der ,inter-/multimodalen Logik‘ auf Ebene der Dienstbetreiber, als eigen-
standige Instanz fur die Umsetzung offentlicher Strategien im Gesamtverkehr der jewei-
ligen Bundeslander.

o Informationsstruktur:  Definition von ,Beschreibern/Syntax” fiir Regeln und Strategien,
die eine inter- bzw. multimodale Abfrage auf die relevanten oder
eventuell zertifizierten verkehrsmittelspezifischen Router (z. B.
OV, MIV, Rad) des jeweiligen Verkehrsraums steuern kénnen.

e Datenbestand: Definition der Datenmanagementaufgabe der ,inter-/multimodalen
Logik“ unter dem Gesichtspunkt bestehender Datenbestande
z. B. bei OV, MIV, Rad und den personlichen Praferenzen der
Endkunde (Reisenden).

e |T-Dienste: Definition der ,Inter-/Multimodalen Logik* als interaktiver Makler-
Dienste zwischen den Auskunftssystemen der Verkehrsmodi.
e [T-Infrastrukturen: Definition einer eigenstandigen, leistungsfahigen Infrastruktur un-

ter Bertcksichtigung der Aspekte einer Weiterentwicklung von
DELFI (z. B. DELFIplus).

e Datenschnittstellen: Festlegung der ETL-Struktur (Extract, Transform, Load) und Defi-
nition der Schnittstellen auf Basis von Standards bzw. offen
Schnittstellen(z. B. SOAP bei DELFI, DATEX2).

Notwendige Voraussetzungen
(auch: gesetzlicher, haushaltsrechtlicher und wettbewerbsrechtlicher Handlungsbedarf)

Klarung und Festlegung der datenschutzrechtlichen Anforderungen an die Fahrgastinformation
u. a. bzgl. Speicherung und Verwendung von personenbezogenen Daten (z. B. Nutzungsver-
halten) aus den Applikationen der Dienstanbieter. — Festlegung im IVS-Gesetz.

Klarung und Festlegung der Wettbewerbsrelevanz von bei der Fahrgastinformation verwende-
ten Daten/Meldungen (z. B. Verspatungen, Anschluss verpasst) und Informationen (z. B. Be-
schwerden) u. a. in Bezug auf Vergabe von Verkehrsleistungen oder P6nalevereinbarungen. —
Festlegung z. B. in Verkehrsdurchfiihrungsvertréagen, Datenliberlassung- und Datennutzungs-
vertragen.

Es muss die Grundlagen fur eine anteilige Finanzierung des Betriebs einer deutschlandweit
vernetzten Fahrgastinformation tUberpruft (DELFI-Konvention) und ggfls. neu geschaffen wer-
den. Dies ist insbesondere aus Sicht der Mitglieder des OV-IVS-Beirats auch iiber eine evtl.
Nachfolgeregelung zu GVFG denkbar. — Festlegung z. B. durch Verkehrsministerkonferenz
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und Ratifizierung Bundesgremien.

¢ Infolge sind von den Verkehrsministern der Lander die anteiligen Finanzierungen der Bundes-
lander fur die bundeslandspezifischen Institutionen zur Organisation, Koordination bzw. Durch-
fuhrung (Betrieb) der Fahrgastinformation in die Haushalte als Daueraufgabe einzustellen.

Abhangigkeit von anderen Malinahmen

e Bundeslandspezifische Herbeiflihrung und Einhaltung von eindeutigen Zustandigkeiten sowohl
bei der Erzeugung von Daten und Meldungen (Inhalteanbieter) als auch bei der Veredelung
und dem Aggregieren von Daten und Meldungen zu Informationen (Dienstbetreiber).

e Vernetzung aller Akteure der Informationslogistik eines Bundeslandes Uber eine Referenzar-
chitektur, die eindeutige Riickbeziige zwischen auf Medien (Dienstanbieter) ausgegebenen In-
formationen (Dienstbetreiber) und zugrunde gelegenen Daten und Meldungen (Inhalteanbie-
ter) erlaubt. — siehe dazu auch Malihahmensteckbrief Qualitdtsmanagement fur die Informati-
onslogistik im OV.

Ausgangslage (Status Quo) und Einflussfaktoren

Historie (frihere MaRnahmen)

Die Entwicklung der Informationslogistik im OV war technisch und organisatorisch bedingt
raumlich begrenzt. Die Informationslogistik im OV beschrénkten sich, falls ein Betriebsleitsys-
tem den Fahrbetrieb regelte, auf das Anzeigen von Fahrplandaten und aktuelle Abfahrtszeiten
(Prognosen) an Haltestellen eines Verkehrsunternehmens sowie auf die Verbindungsauskunft
auf Basis von Fahrplandaten in einem Verkehrsverbundgebiet. Grund waren die historisch be-
dingt getrennten Prozesse Planung und Betriebssteuerung.

Mit der Einfuhrung von Kommunikationsldsungen im Flottenmanagement auf Basis 6ffentlicher
Mobilfunknetze erweiterte sich der Einsatzbereich der Flottenmanagementsysteme seit einem
Jahrzehnt von stadtischen Raumen auch auf landliche Gebiete. Damit kdnnten heute bei einer
Ausstattung aller Fahrzeuge des OV, aktuelle Positionsdaten aus den Fahrzeugen des Offent-
lichen Verkehrs flachig erhoben, zu Prognosen hochgerechnet und im Internet bzw. auf Anzei-
ge- und Ansagegeraten als Fahrgastinformationenausgegeben werden.

Ebenso werden dies Echtzeitdaten erst seit ungefahr 2010 zusammen mit tagesaktuellen Re-
ferenzdaten (Fahrplanen) den Systemen der Dienstbetreiber nicht nur zur Darstellung von
Verspatungen sondern auch zur Verbindungsberechnung tibergeben, wodurch die die Mog-
lichkeiten fur Echtzeit-Routing und Anschlusssicherung auf Basis von Echtzeitdaten ertffnet
wird. Die Umsetzung in endkundenspezifische Dienste der Fahrgastinformation durch die
Dienstanbieter steht jedoch aufgrund der fehlenden Flachendeckung der Lieferung von Daten
und Meldungen durch die Verkehrsunternehmen (Inhalteanbieter) erst am Anfang.

Bestehende Projekte
(laufende Projekte und Initiativen, ggfs. Auswirkungen auf die MalZnahme)

Aktivitaten in der Doméne der Fahrgastinformation im OV kénnen in drei wesentlichen Berei-
che erkannt werde:

e Im Bereich der Erfassung von Daten und Meldungen (Inhalteanbieter) beherrschen seit
Uber einem Jahrzehnt gleiche Technologien und Systeme (RBL/ITCS) den Markt. We-
sentliche Neuerungen neben programmierseitigen Maf3hahmen konnten bei der Nutzung
offentlicher Mobilfunknetze und damit der Abkehr von Betriebsfunknetzen, der Flexibilisie-
rung von Reporting und Dokumentationstools und in der Beherrschung von Mandanten in
einem Hintergrund gesehen werden. Ebenso wird versucht, low cost Systeme mit abge-
specktem Funktionsumfang auf den Markt zu bringen.

Flottenmanagementsysteme lassen sich daher immer 6fter in den Regionalbussen landli-
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cher Verkehre finden, wobei schon seit langen entwickelte Funktionen wie z. B. das Steu-
ern von Bedarfsverkehren aufgrund der raumlichen Struktur des Bedienungsgebiets nun
routinemanig zum Einsatz kommen.

Im Bereich der Schnittstellen zu anderen Inhalteanbietern und Dienstbetreibern konnte
die Umsetzung der VDV 45x Standards und neuestens die CEN(SIRI) Standards durch
gezielte Auflagenpolitik der Fordermittelgeber (z. B. GVFG)erreicht werden, wenn auch
immer noch die oft freie Interpretation der Systemhersteller zu Inkompatibilitét fuhrt. Die
Standardisierung der Schnittstellen wird von der Industrie im Wesentlichen solange vo-
rangetrieben, wie eigene wettbewerbliche Belange nicht bertihrt werden. Die aktuellen
Bemiihungen des VDV im Projekt IP-KOM-OV gehen hier einen Schritt weiter und ermog-
lichen mit einem offenen Schnittstellenstandard die lieferantenunabhangige Beschaffung
von Komponenten der Fahrgastinformation.

Mit der Umsetzung von ersten RBL/ITCS-Betreibermodellen im Freistaat Bayern (Omni-
part GmbH, DB Regio) ab 2005 wurde der Nachweis der Machbarkeit von diskriminie-
rungsfreien Flottenmanagementsystemen geschaffen, in denen bis zu 3.000 Busse unter-
schiedlicher Unternehmenge plant, gesteuert und verwaltet werden.

Ein im Forschungsprojekt RUDI (1998 bis 2003) entwickeltes RBL/ITCS auf Basis von
georeferenzierten Netzen wurde jedoch trotz mehrerer Versuche der Industrie nicht in die
Praxis Uberfuhrt, obwohl damit eine verbesserte Vernetzung mit GIS-Systemen aus Ver-
waltung und Verkehr (z. B. Baustellenmanagement) vereinfacht worden wére.

¢ Im Bereich der Sammlung und Veredelung der Daten und Meldungen der Inhalteanbieter
bei Dienstanbietern wurden insbesondere die zentralen Datendrehscheiben seit 2010
ausgebaut. Waren es bis dahin nur die Fahrplanauskunftssysteme der Verkehrsverbiinde,
die auf Basis von Fahrplandaten Verbindungsauskiinfte fiir mehrere Verkehrsunterneh-
men errechneten, begann mit dem Projekt DEFAS (Durchgangiges elektronisches Fahr-
gastinformationssystem) ab 2007 die erste konzentrierte und flachige Zusammenfiihrung
von tagesscharfen Referenzdaten (Fahrplandaten) und Echtzeitdaten der Verkehrsunter-
nehmen in einem Landessystem. Technische Meilensteine waren dabei die physikalische
Loslosung der Server-Infrastruktur vom Auftraggeber (Bayerische Eisenbahngesellschaft
mbH) in ein Rechenzentrum. Die Bestellung des Lieferanten auch als Technischer Betrei-
ber seiner Systeme. Die Implementierung eines Routings auf Basis von Echtzeitdaten.
Die Schaffung einer offentlichen Schnittstelle flr Dienstanbieter sowie die einheitliche
Regelung von Dateniiberlassung und Datennutzungsbedingungen. Eine Vernetzung zu
DELFI (Durchgéngige ELektronische Fahrplaninformation) ist vorgesehen.

Die Vernetzung der Fahrplanauskunftssysteme in Deutschland wird durch die DELFI-
Initiative der Lander und des Bundes vorangetrieben. DELFI arbeitet nhach dem Prinzip
der verteilten Systeme, in dem es (iber klar definierte Ubergabepunkte fiir eine Verbin-
dungsauskunft bis zu drei Fahrplanauskunftssysteme abfragt und daraus die Gesamtrou-
tenempfehlung errechnet. DELFI entwickelt sich momentan weiter zu DELFIplus in dem
Aspekte wie Echtzeitinformation, intermodales Routing und Ticketing, elektronische Ab-
rechnung betrachtet werden.

Auf européischer Ebene wird mit dem Projekt EU-Spirit ein &hnliches Verfahren umge-
setzt.

o Der Markt der Dienstanbieter (Information wie auch Ticketing) hat sich mit der starken
Nachfrage von Smartphones und der einfachen Bereitstellung von Diensten tUber Apps
seit 2010 stark verandert. So werden Fahrgastinformationsanzeiger auf Grund ihres ho-
hen Preises nur noch an Infrastrukturen mit besonders hohem Verkehrsaufkommen reali-
siert, wahrend Fahrzeuge des OV verstarkt mit Innenanzeiger fiir die Darstellung des
Fahrtablaufs ausgeristet werden. Alle anderen Funktionen der Fahrgastinformation wie
auch des EFM stehen den Reisenden uber ihre Smartphones situationsspezifisch und in-
dividualisiert zur Verfigung.

Das privatwirtschaftlich dominierte Umfeld der Dienstanbieter fihrt jedoch auch zu unkon-
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trolliertem Abgriff, Interpretation und Veréffentlichung der Daten und Meldungen von den
Inhalteanbietern. Um weiterhin Gber die Fahrgastinformation betriebliche Strategien der
Verkehrsunternehmen und 6ffentliche Strategien der Verkehrsrdume an den Reisenden
kommunizieren zu kénnen, missen fir die Akteure der Doméane Fahrgastinformation,
entsprechend der Grundséatze einer IVS-Rahmenarchitektur im OV, klare Melde- und
Kommunikationsweg gelten und von ihnen jederzeit eingehalten werden. Hier besteht
dringender Handlungsbedarf.

Bewertung der Ist-Situation in Deutschland
(Darstellung von Defiziten, Problemlage, Best Practice)

e Schliisselressourcen fir die Informationslogistik™

Informationslogistik ist iberwiegend nicht Kerngeschéft der traditionellen Akteure (Verkehrsun-
ternehmen, Aufgabentrager) im OV. Dementsprechend stehen heute im zu geringen Umfang
Schlusselressourcen (Personal, Experten) fur die Erfullung der umfanglichen Daueraufgaben
innerhalb der Informationslogistik (z. B. Mission Qualitatssicherung) zur Verfigung, wodurch
zahlreiche Missionen des IVS-Leitbilds fir den OV vor allem im Betrieb nur unzureichend er-
fullt und eingehalten werden kdnnen (z. B. Aktualitat, Vollstandigkeit).

Das Problem der fehlenden Schlisselressourcen wird jedoch in vielen Rdumen noch ver-
scharft, wenn die Akteure um Zustandigkeiten und damit auch um Betriebsmittel konkurrieren.

Best Practice: Erste erfolgreiche Anséatze zur Losung dieses Problems kdnnen in der Entste-
hung von eigenstandigen Betreiberlésungen bei den Akteuren der Inhalteanbieter (z. B. RBL-
Betreibermodell) und der Dienstbetreiber (z. B. zentrale Fahrplanauskunft einiger Bundeslan-
dern) erkannt werden. Mit ihnen gelingt es mittlerweile, die vom IVS-Leitbild geforderte Konti-
nuitét der Informations- und Dienstqualitat herzustellen und zu finanzieren und gleichzeitig kla-
re Zustandigkeiten abzubilden.

e Koordination der Vernetzung der Akteure

Fur die Durchfuhrung der Mission einer Vernetzung der Akteure der Informationslogistik im
OV und zum IV stehen in Deutschland auf territorialer Ebene zu wenige autorisierte und in
IVS-Themen versierte Instanzen zur Verfigung. Die aktuell vorzufindenden Rollen definieren
sich dabei meist aus der Entstehungsgeschichte des Akteurs vor dem IVS-Zeitalter, wodurch
Neuordnung, Koordination und Weiterentwicklung von Aufgaben und Kompetenzen sich meist
schwierig gestalten.

Best Practice: Fir die Vernetzung der Fahrplanauskunftssysteme der Bundeslander existiert
seit 2004 mit dem DELFI-Konsortium und seinen Organen (z. B. Landesdatenadministratoren,
DELFIServices) eine funktionierende Koordinationsgruppe. Mit der Weiterentwicklung der Auf-
gaben von DELFI in Richtung Echtzeitdaten, intermodale Auskunft und EFM (DELFIplus),
muss die Aufgabe der Koordination der zusatzlichen Akteure (z. B. RBL/ITCS-Betreiber) in den
Rollen der Informationslogistik in die Bundeslander verwiesen werden, um den Aufwand bei
DELFI realisierbar zu halten. Erste Ansatze auf Landerebene im Sinne einer neutralen, inter-
und multimodalen Koordination der maRgebenden Akteure im OV und IV (z. B. Hessen ivm
GmbH - Integriertes Verkehrsmanagement Frankfurt RheinMain, connect - Niedersachsen)
sind vorhanden, jedoch noch nicht voll funktionsféhig. Dennoch lassen sich an Hand dieser
Best Practice Beispiele schon heute die Chance einer koordinierten Vernetzung von beliebigen

' Bundesarbeitsgemeinschaft der Aufgabentrager des SPNV e.V., Bayerische Eisenbahngesellschaft mbH,
Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (2013)

© MRK GmbH 2014. All rights reserved. Confidential. Seite 123 von 166



CV ils

Akteuren des OV und des IV (z. B. Nachbarlander, ADAC, OSM) erkennen.

e Verbindungsberechnung

Die Weiterentwicklung von Fahrplanauskunftssystemen zu inter- oder sogar multimodalen
Auskunftssystemen auf Basis von Echtzeitdaten stellt an die herkémmlichen gepoolten (alle
Daten in einem System) Auskunftssystemen eine grol3e Herausforderung dar. Zudem fihrt die
Vernetzung dieser Systeme untereinander nicht nur zur Fragestellung der Aufrechterhaltung
der Leistungsfahigkeit sondern auch zu Fragen der Koordination und Synchronisation der in-
ter- und multimodalen Strategien an den Schnittkanten.

Best Practice: Seit 2004 verfolgt DELFI die Vernetzung der Fahrplanauskunftssysteme der
Bundeslander. Dabei setzt DELFI fur diese Vernetzung eine verteilte Technologie der Abfrage
von Verbindungen aus lokalen Fahrplanauskunftssystemen ein. Gleiches gilt fur das EU-
SPIRIT-Fahrplanauskunftsnetzwerk im europdischen Kontext. Grundséatzlich mangelt es der
verteilten Technologie gegenlber den gepoolten Systemen an Performance. Auch sind die
Uber DELFI und EU-SPIRIT verfugbaren Funktionen noch nicht auf Gleichstand mit den L6-
sungen gepoolter Fahrplanauskiinfte. Daher bedarf es bei beiden Netzwerken einer Uberarbei-
tung.

¢ Finanzierung des Betriebs

Durch die Regionalisierung im OV wurde die Finanzierungspflicht des OV-Betriebs vom Bund
auf die Lander verlagert. Dies schliel3t auch die Finanzierung der Investitions- und Betriebs-
kosten fir die Bereitstellung von Fahrgastinformationen durch die Aufgabentrédger und ihre
Vertreter (z. B. Verkehrsverblnde) ein.

Bezogen auf die Koordinationsrolle der Fahrgastinformation zwischen den Bundeslandern
existiert mit DELFI eine Kooperation die bzgl. Fahrgastinformationen im Internet seit 2004 kon-
tinuierlich ihre Aufgabe wahrnimmt. Uber die DELFI-Konvention ist eine Grundfinanzierung ge-
sichert. Jedoch werden durch Anforderungen der Echtzeit, Inter-/Multimodalitéat und dem EFM
weitere Daueraufgaben auf DELFI in Naher zukommen, so dass ein gréRerer Finanzierungs-
bedarf dauerhaft entstehen wird.

Im Gegensatz zur Vernetzung der Fahrgastinformation im Internet werden die Ausprégung und
Synchronisation von Infrastrukturen der Fahrgastinformationen sowie ihre logische Vernetzung
im Rahmen von Kommunikationskonzepten, hingegen nur in Teilrdumen und -netzen (z. B.
Verkehrsgebiet eines Verkehrsunternehmens oder eines Verbundes, Netz der DB AG) konse-
quent durchgefuhrt und aktualisiert. Daher prasentiert sich die Informationslogistik fur die Rei-
senden weiterhin sehr heterogen; und das meist auch schon fiir den normalen Pendler.

Best Practice: Mit den Bundesarbeitsgemeinschaften der Aufgabentrager des SPNV (BAG-
SPNV e.V.) und der OPNV-Aufgabentrager (BAG OPNV) als Dachverbinde der Bestelleror-
ganisationen des Schienen- und Offentlichen Personennahverkehrs in Deutschland, stehen
heute zwei autorisierte Gremien in Deutschland zur Verfigung, um die Umsetzung der Hand-
lungsempfehlungen von Rollen & Geschaftsmodellen und Regeln & Rahmenbedingungen der
IVS-Rahmenarchitektur im OV bei ihren Mitgliedern zu koordinieren und voranzutreiben sowie
um die Finanzierungen des Betriebs von erforderlichen Informations- und Kommunikations-
technologien der Informationslogistik im OV zu klaren und zu erreichen. Die technischen Spe-
zifikationen der erforderlichen doméanenspezifischen Referenzarchitekturen missen in Zu-
sammenarbeit mit dem Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) erarbeitet werden,
der hinsichtlich Spezifikationen und Standards in der Fahrgastinformation fihrendes Organ im
OV von Deutschland und in der Abstimmung zu EU-Normierungen (CEN) ist.

e Festlegung des Umfangs von Dateniiberlassung und -nutzung

Mit der Notwendigkeit in der Informationslogistik Daten zwischen den Akteuren zu transferie-
ren, sind Pflichten und Rechte bzgl. der Urheberschaft, der Haftung und des Datenschutzes zu
regeln und zu Uberwachen. Bis heute wurde von den Inhalteanbietern und Dienstbetreibern
bzw. zwischen den Dienstbetreibern und den Dienstanbietern die Uberlassung und Nutzung
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von Daten mehr oder weniger individuell vertraglich (rechtssicher) geregelt.

Mit dem Inkrafttreten des neuen Personenbefdérderungsgesetzes fiir den OV (PBefG) zum
1.1.2013 wird die Pflicht der Datenlieferung nicht nur auf den gemeinwirtschaftlichen sondern
auch den eigenwirtschaftlichen OV (auch Fernbus) angewendet. Eine Spezifizierung der zu lie-
fernden Daten wurde im PBefG bis auf den Hinweis, dass es sich um Fahrplandaten handelt,
jedoch nicht weiter ausgefihrt. Dies behindert die Erfillung der Missionen des IVS-Leitbilds,
wie z. B. Durchgéngigkeit der Dienste (-qualitat).

Best Practice: Im Rahmen der Telematikinitiative DEFAS wurden fur Dateniiberlassungsver-
trage zwischen Inhalteanbieter (z. B. Verkehrsunternehmen) und Dienstbetreiber (hier die
Bayerische Eisenbahngesellschaft mbH) die Anforderungen an Qualitat, Quantitat und Intensi-
tat der Datenlieferungen sowie die einzuhaltenden Kommunikationswege im Rahmen von
, Technischen Anhdngen” geregelt. Diese Technischen Anhange werden zudem auch bei Neu-
vergaben Bestandteil des Verkehrsdurchfiihrungsvertrags. Ebenso regeln Datennutzungsver-
trage fur Dienstanbieter den Umgang mit Daten und Meldungen sowie den daraus generierten
Informationen.

Rahmenbedingungen (rechtlich, organisatorisch, technisch. Gesetzlicher Kontext, Richtlinien)

e rechtlich: Neues Personenbeforderungsgesetzes fiir den OV (PBefG); zum
1.1.2013 wird die Pflicht der Datenlieferung (Fahrplandaten) nicht
nur auf den gemeinwirtschaftlichen sondern auch den eigenwirt-
schaftlichen OV (auch Fernbus) angewendet.

e organisatorisch: Tradierte Organisationsformen im OV miissen akzeptiert werden,
kénnen aber Weiterentwickelt werden (neue Aufgaben, Auslage-
rung von Aufgaben zu Betreibern usw.)

e technisch: Systeme und Schnittstellen der Akteure der Informationslogistik
im OV (insbesondere Inhalteanbieter und Dienstbetreiber) sind
aufgrund ihrer Finanzierung Uber Fordermittel (GVFG) und ihrer
Bindefristen in ihrer technologischen Aktualitat nicht unbedingt
auf dem neusten Stand.

e Gesetzlicher Kontext, Geltendes Datenschutzgesetz/-bestimmungen, mit Vorgaben zum
Richtlinien: Umgang mit personenbezogenen Daten.

Markteinschéatzung (Wettbewerbssituation, Regulierung, Lizenzierung)

Der Markt fir die Umsetzung von Infrastrukturprojekten auf Basis einer abgestimmten Refe-
renzarchitektur der Fahrgastinformation (Infrastrukturen und Services) kann aufgrund der An-
zahl an angebundenen Standorten des OV (Bahnhofe, Haltestelle usw.) als noch groR einge-
schatzt werden. Die weiter anwachsende Orientierung der Reisenden auf mobilen Endgeréten
und die notleidenden Haushalte der Aufgabentrdger werden jedoch zu einer Abschwéachung
des Marktes bei Infrastrukturen fur die Fahrgastinformation fihren.

Die Erweiterung der Funktionalitdten der Fahrgastinformation auf inter- und multimodale Rei-
seinformationen im Internet und auf mobilen Endgeraten stellt insbesondere bei Kombination
mit elektronischen Vertriebskanélen (siehe auch dazu Doméne ,Elektronisches, multimodales
und interoperables Fahrscheinsystem im OV*) ein beachtenswertes Marktpotenzial fiir Sys-
temhersteller dar.

Risiken und Hemmnisse (fiir die Umsetzung der MaRnahme)

Insbesondere wenn keine effiziente Vernetzung der Fahrgastinformation auf Ebene der
Dienstbetreiber im Rahmen der Erstellung der Referenzarchitektur gelingt, werden die Missio-
nen der ITS-Direktive nicht erfillt werden kénnen. Dies droht insbesondere bei fehlender stabi-
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ler Koordination auf Landes- und Bundesebene.

Beteiligte

Akteure fiir die Umsetzung der MaRnahme
e Bund
e Bundeslander (Zustandige Ministerien fiir den OV; SPNV/OPNV)
o Kommunen (Stadte/Landkreise)
e Regiegesellschaften (Nahverkehrsgesellschaften, Verkehrsverbiinde)

e Verkehrsunternehmen (Eisenbahnen, Stadtverkehre, Regionalverkehre)

weitere Akteure mit Einfluss auf den Erfolg der MaRnahme
o Zertifizierungsstellen
e Technische Betreiber (Betriebsleitsysteme, Auskunftssysteme, Informationsinfrastrukturen)

e Lieferanten

Finanzierung und Haushaltsrelevanz

Personeller und betrieblicher Aufwand
(Kosten-/Aufwandsschatzung der gegenstandlichen MaRnahme. Technischer und finanzieller Umset-
zungsaufwand. Auch: Folgekosten nach Abschluss der Mal3hahme)

> Weiterentwicklung der bundeslandubergreifenden Koordinationsgruppe DELFI zur
Unterstltzung einer inter-/multimodalen Reiseauskunft durch den OV.

Bund mit je 1 Person.
Vertreter der Lander.

Geschéftsleitung (1 + Assistenz) und Mitarbeiterkompetenzen fir Recht und Okonomie (1P),
Technik (2P), Datenmanagement (4P) und Statistik (1P).

RegelméaRige Metadatenpflege, Arbeitstreffen, Berichterstattung und Offentlichkeitsarbeit.
| 2 Auspragung der bundeslandspezifischen Institutionen, die fur die Organisation, Koor-
dination bzw. Durchfihrung (Betrieb) der Fahrgastinformation zustandig sind.

16 Bundeslander mit je 10 Personen (eventuell ist eine Zusammenarbeit zwischen Bundeslan-
dern in einer gemeinsamen Institution moglich).

Geschaftsleitung (1 + Assistenz) und Mitarbeiterkompetenzen fir Recht (1P), Okonomie (1P),
Technik (1P), Medien- und Kommunikationswissenschaften (2P), Datenmanagement (2P) und
Statistik (1P).

RegelmaRige Arbeitstreffen mit Akteuren des Bundeslandes, Berichterstattung und Offentlich-
keitsarbeit.

Investition: umfassende, offene und diskriminierungsfreie Datenhaltung (Informationsdreh-
scheiben) sowie technische Vernetzung mit Umsystemen der Akteure der Informationslogistik.
Einrichtung Daten, Prozesse und Funktionen, Inbetriebnahme.

> Umsetzung von Betreibermodellen in der Fahrgastinformation.

Zusammenfassung der Aufgabe des Flottenmanagements fur Verkehrsunternehmen in
RBL/Betreibergesellschaften. Damit kénnen die personellen Aufwande im Rahmen der Einfih-
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rung von Echtzeitfahrgastinformation auf Ebene der Inhalteanbieter gebiindelt und minimiert
werden. Mit den Erfahrungen der heute in Betrieb befindlichen RBL/ITCS-Betreibergesell-
schaften bei der DB Regio AG Bayern (3.000 Busse), der Omnipart GmbH (Private Verkehrs-
unternehmen, 800 Busse) und der Bayerischen Oberlandbahn GmbH (NE-Bahnen, 90 Trieb-
fahrzeuge) kann ein Personalbedarf ( ohne Transportleitung) von rund 5 P pro 1.000 Busse
bzw. 100 Triebfahrzeug ermittelt werden.

Fur die Mitwirkung der Verkehrsunternehmen bei der Bereitstellung von Referenzdaten (be-
triebliche Fahrplane, Umlaufpléne) wird ein zusatzlicher Aufwand im Zuge der Echtzeitthematik
von 0,5 P abgeleitet.

Gesamtaufwand
(grobe Schatzung des deutschlandweiten Aufwands ohne Betrachtung von Synergien durch Anpas-
sung und Umwidmung von Aufgaben eines vorhandener Personals oder bestehender Investitionen)

o Weiterentwicklung der Koordinationsgruppe DELFI: 10P (a 0,2 Mio. €/a) = 2 Mio./a

¢ Bundeslandspezifischen Institutionen: 160P (a 0,2 Mio. €/a) = 32 Mio./a

Far die rund 47.000 Busse® und ca. 5.000 StraRenbahnen?' sowie die 10.000 Triebfahrzeu-
ge®” im Schienenverkehr der 3.150 im OV aktiven Verkehrsunternehmen?® kann firr die Erzeu-
gung der Daten und Meldungen auf Basis von Echtzeitdatenerfassung in einer Betreiberge-
sellschaft ein Betriebsaufwand von:

e Steuerung von Bussen/Strallenbahnen: 260P (a 0,1 Mio. €/a) = 26 Mio./a
e Steuerung von Triebfahrzeuge: 500P (a 0,1 Mio. €/a) = 50 Mio.la

Laufende Kosten (angesetzte Abschreibungsdauer sind 10 Jahre) fur die:
e Modernisierung des Flottenmanagements: 0,001 Mio. €/Bus, Tram, a = 52 Mio./a
e Modernisierung des Flottenmanagements: 0,002 Mio. €/Tfz, a = 20 Mio./a
¢ Weiterentwicklung der Informationsdrehscheiben: 1 Mio. €/Stk., a = 16 Mio./a
Fur den Aufbau und Betrieb von Fahrgastinformationsanlagen an mafigebenden Haltepunkten

des OPNV an ca. 5 % von 220.000 Haltestellen®* und an 7.000 Bahnhofen® (angesetzte Ab-
schreibungsdauer sind 10 Jahre):

e Modernisierung der Fahrgastinfrastrukturanlagen: 0,004 Mio €/Hist, a = 44 Mio./a

 hdo - Bundesverband Deutscher Omnibusunternehmer e.V. (2013)
2! Verband Deutscher Verkehrsunternehmen — VDV (2011): VDV-Statistik, S. 33
22 Verband Deutscher Verkehrsunternehmen — VDV (2011): VDV-Statistik, S. 35

% hdo - Bundesverband Deutscher Omnibusunternehmer e.V. (2013): Zahlen und Fakten; EBA (2013):
Eisenbahn-Bundesamt. Register der Eisenbahnverkehrsunternehmen

** Gellweiler, A. (2012): Haltestellen-Suche. Abfahrts- und Ankunftsplane fiir Haltestellen in Deutschland.
(http://www.haltestellen-suche.de/index.php; Stand: 03.09.13)

% Verband Deutscher Verkehrsunternehmen — VDV (2013): Daten & Fakten — Personenverkehr
(http://www.vdv.de/statistik-personenverkehr.aspx; Stand: 03.09.13)
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e Modernisierung der Fahrgastinfrastrukturanlagen: 0,01 Mio. €/Bf, a = 70 Mio./a

Damit ergeben sich geschétzte jahrliche Ausgaben fiir die Fahrgastinformation im OV in Hohe
von rund 312 Mio. €.

Erarbeitung der Referenzarchitekturen
Finanzierungsbedarf

Der Finanzierungsbedarf fur die Erarbeitung der Referenzarchitektur betrdgt bis zu 350.000 €. Die
Erarbeitung der Referenzarchitektur der Doméne ,Fahrgastinformation im OV“ enthélt folgende
MaRnahmen:

e Planungswerkzeuge

¢ Flottenmanagement

e Betreibergesellschaften

¢ Informationsdrehscheiben

o Inter-/Multimodalen Logik*

e Anbindung von Infrastrukturen

Finanzierungskonzept

(Kostenubernahme; Zuordnung der Finanzierung zu einem Haushalt; ggfs. Fordermittel. Prifung, ob
dariiber hinaus zuséatzliche Mittel bendtigt werden)

e Bundesmittel

Bezug zu EU-Aktivitaten

Bezug zur IVS-Direktive

e Sicherung der deutschlandweiten Vernetzung aller Akteure der Informationslogistik in den
Bundeslandern.

e Sicherung der nachhaltigen Informationsgiite

¢ Maximierung der Wertschépfung in der Informationslogistik

Bezug zu anderen EU-Aktivitaten
o Expert Group on ITS for Urban areas

e FEasyWay

Zeitplanung

Zeitplan und Meilensteine (konkrete Ergebnisse zu definierten Zeitpunkten. Externe Meilensteine,
Zwangstermine, je nach Planungsstand gréber oder detaillierter)

e Ab Q1/2015 — Entwicklung der Referenzarchitektur ,Fahrgastinformation im OV* und
Uberprifung der finanziellen Machbarkeit.

e Ab 2015 — Umsetzung und Implementierung der Referenzarchitektur ,Fahrgastinformati-
on“ bei den Akteuren, beginnend mit geeigneten Modellrdumen.
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Handlungsfeld 3

Durchgéangigkeit der IVS-Dienste in den Bereichen Verkehrsmanage-
ment und Verkehrsinformation

Elektronisches, multimodales und interope-

Domane ) e
rables Fahrscheinsystem im OV

Zweck Handlungsempfehlungen
fur die Entwicklung einer Referenzarchitektur

Verantwortlicher

Federfihrung: Bund; Einzubindende: Lander, VDV eTicket Service GmbH & Co. KG, VDV,
Multifunktionspartner

Bewertung des Nutzens

Zielbereich Bewertung des Zielbereich Bewertung des
Nutzens Nutzens
Verkehrssicherheit 0] Wirtschaftlichkeit +
Leistungsfahigkeit + Sonstiges:
. . Inter rabilita ++
Umweltvertraglichkeit + teroperabilitat
Multifunktionalitat ++

Skalierung: ++ sehr groRer Nutzen + grofRer Nutzen o mittlerer oder geringer Nutzen - negativer Nutzen

Begriindung und Erkldrung der Bewertung s. Abschnitt ,,erwarteter Nutzen*

Ziele und erwartete Wirkungen

Vision und Zielrichtung (auch: Was ist der gewiinschte oder angestrebte Wunschzustand?)
Vision 1 Intelligente Verkehrssysteme sind ein Schlissel zur Erzielung von Effizienz, Um-
weltvertraglichkeit, Sicherheit und Durchgéangigkeit im Verkehr

e Der erwiinschte Zielzustand fur die Durchgangigkeit bezieht sich nicht nur auf Pro-
dukte und Tarife innerhalb des OV (PV-Rolle), sondern erstreckt sich auch auf mul-
timodale Angebote

o P&R
o Bike&Ride
o Carsharing etc.

o Umweltvertraglichkeit wird durch eine adaquate Nutzung der effizientesten Ver-
kehrsmittel in einer Wegekette erreicht

Vision 2 Der Reisende ist Mittelpunkt des gemeinsamen Handelns aller IVS-Akteure

* Weiterentwicklung des Kundenverstandnisses im OV: Verstandnis des Mediums
nicht nur als Trager der OV-eigenen Tarifprodukte, sondern fur alle Tarifprodukte,
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die die Kunden auf ihrer Wegstrecke und dartber hinaus fir Aktivitdten bendétigen.
o Ausbau des Mediums fir den multimodalen Einsatz

o Gestaltung von kundenspezifischen kombinierten Mobilitatsdienstleistun-
gen, die die Kunden uber die verschiedenen Teilstrecken informieren und
mit Tickets versorgen

e Verknipfung von Information und Ticketing:

o Individualisierte und situationsbezogene Information, in der auch Inhalte
anderer Modi eine Rolle spielen.

o Einbezug von Reservierungssysteme aufRerhalb des OV(z. B. Fahrrader,
Boxen)

e Storungs- und Reisemeldungen sind nicht nur auf den OV, sondern iiber alle Modi
der Wegekette von Relevanz

Vision 3 Die Akteure bilden ein kooperatives IVS-Netzwerk und nehmen auf einander abge-
stimmte Rollen ein

e Klarung der eigenen Rolle: Welche Aufgaben bernimmt eine Organisation im Kon-
text der Multimodalitat des Ticketing?

o Klarung der Vernetzung mit anderen Akteuren (Nutzen, Ziel, Zweck)

e Bildung von organisatorischen und technischen Schnittstellen, weil in dieser Vision
viele Akteure definiert zusammenarbeiten missen

Konkrete Missionen (Ziele, die erfiillt werden miissen)
Umgang mit Daten und Informationen (Aktionsbereich I)

e Ubermittlung von Soll-Daten (hier: Tarife- und Produktdaten)

e Ubermittlung von multimodalen Reiseinformationen passend zum Ticket
e Herstellung der grenziibergreifenden Verfiigbarkeit von Tarifdaten

e Sicherung der Einhaltung des Datenschutzes

Weiterentwicklung des Verkehrsmanagements (Aktionsbereich II)

e Schaffung der Interoperabilitdt bei EFM im europaischen Rahmen

e Schaffung der multimodalen Kontinuitéat der Ticketing-Dienste

e Sicherung des Zugangs zu IVS-relevanten Technologien fir Entwickler
¢ Nutzung von standardisierten Schnittstellen (VDV-KA)

e Ermdéglichung von PPP (Offentlich-Private Partnerschaft)

e Weitere Anwendung der EFM-Architektur der VDV-KA

Weiterentwicklung der IVS-Dienste (Aktionsbereich I11)

e Bereitstellung von Buchungsdiensten fir Tickets
e Verbesserung der Mensch-Maschine-Schnittstelle fir Reisende und Dienstleister

Weiterentwicklung der IVS-Infrastruktur (Aktionsbereich 1V)

o Pflege der offenen Systemarchitekturen

e Vorgabe von Funktionalitdten und Schnittstellen fir Interoperabilitdt und technische
Vernetzung
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e Schaffung von Herstellerunabhangigkeit
o Pflege von Normen fur offene Systemarchitekturen

e Schaffung von standardisierten Schnittstellen fir operative Prozesse im Umgang mit
EFM-Systemen

Datenschutz und -sicherheit sowie Haftung (Aktionsbereich V)

e Sicherstellung der Vollstandigkeit von Daten
e Absicherung der Vertraulichkeit von wettbewerbsrelevanten Daten (Verkaufe)
e Schutz von personenbezogenen Daten bzw. Finanzdaten

Zusammenarbeit und Koordinierung in IVS (Aktionsbereich VI)

e Forderung der Annaherung aller Beteiligten

e Organisatorische Einrichtung der Abstimmung aller Beteiligten zur Koordination Ti-
cketing-bezogener Aktivitaten

Vermeidung von einzelstaatlichen/herstellereigenen Insellésungen

Verbreitung von Erfahrungswerten und Kenntnisse zu Kosten und Vorteilen von IVS-
Vorhaben

Bereitstellung von Orientierungshilfen und technischer Unterstitzung bei der Initiie-
rung und Realisierung von EFM-Systemen

Akteure und Mal3Bhahmen (bei allen Rollen der Informationslogistik)
Inhalteanbieter

e Ausdehnung PV-Systeme Multifunktion

Die Herstellung von durchgéngigen Produkten des OV und Multifunktion ist eine An-
gelegenheit von Tarifpartnern (Inhalteanbieter) und ihrer Einnahmeaufteilung (siehe
Handlungsempfehlungen).

Untersuchung der EFM-Schemen, inwieweit eine Unterstitzung von multifunktiona-
len Produkten ermdéglicht wird und Ausfillen von technischen Licken. Hier sollten
auch die Ergebnisse des Projekts Produkt- und Kontrollmodul (PKM) der VDV-KA
beriicksichtigt werden, das bis Ende 2013 eine standardisierte Logik fur die Abbil-
dung von Produkten erarbeitet.

Dienstbetreiber
e Vernetzung multimodaler Vertriebssysteme

Prifung der bestehenden Vertriebshintergrundsysteme der Dienstbetreiber auf Ab-
bildung von multifunktionalen Produkten im OV und Multimodalitit. Definition von
Schnittstellen zur Vernetzung von multimodalen Vertriebssystemen zur gegenseiti-
gen Ubernahme von Produkten und Kooperationsmdglichkeiten von Anbietern.

Prifung auf wirtschaftliche und organisatorische Betreiberldsungen fir Hintergrund-
systeme.

Dienstanbieter
e Vernetzung multimodaler Vertriebskanale

Definition von Schnittstellen, mit denen Dienstanbieter (zusammenfassende Mobili-
tatsportale) andere Dienstanbieter einbinden kénnen.

Forcierung der Entwicklung von mobile Ticketing. Entwicklung zur Konzentration der
Smartphone-Apps auf wenige handhabbare Apps oder eine Plattform, um Apps mit-
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Endnutzer

einander zu verknipfen (z. B. IPSE), mit dem Ziel einer komfortablen Integration von
Information und Ticketing fir den Reisenden.

Hybride Medien bei Multifunktion

Bestandsgrinde fuhren oft dazu, dass eine Durchgangigkeit der Nutzung in einem
Medium nur auf Basis unterschiedlicher EFM-Standards mdéglich ist, z. B. in Form
mehrere Apps auf einer Chipkarte. In der Praxis erweisen sich diese Konstruktionen
zuweilen als technisch schwierig umsetzbar. Erforderlich sind Anstrengungen, die die
Entwicklungen hybrider Medien in Hardware und Software zur smarten Aufnahme
verschiedener Applikation weiter forcieren.

Interoperabilitat International

Die Entwicklung eines einheitlichen europaischen EFM-Standards ist derzeit nicht
geplant. Mit der Smart Ticketing Alliance wird der Weg beschritten, eine partielle In-
teroperabilitat zwischen den relevanten europaischen EFM-Standards herzustellen.
Hierbei ricken primér Zielgruppen in den Fokus, welche auch grenziberschreitend
reisen. Diese Entwicklungen sollten in die OV-IVS-Rahmenarchitektur eingeordnet
und weiter geférdert werden.

Integration Payment

Derzeit weisen mobile und chipkartenbasierte kontaktlose Paymentsysteme eine dy-
namische Entwicklung auf. Von den Kunden im OV werden jedoch immer verschie-
dene elektronische Bezahlmdglichkeiten genutzt und damit gefordert. Die Grinde flr
den Einsatz bestimmter Bezahlmethoden sind dabei nicht zwingend durch den OV
determiniert. Die Paymentldsungen mdchten Kunden auch allgemein einsetzen kdn-
nen.

Es muss daher eine modulare Systemarchitektur entwickelt werden, in der EFM-
Standards mit verschiedenen Paymentldsungen verknilpft werden koénnen. Eine
kompetente Abbildung von EFM des OV durch den Bankensektor wird weniger ge-
sehen. Es dreht sich hierbei nicht um neue Funktionen, sondern um eine smarte und
sichere Technik.

Bonussysteme

Erstellung einer Referenzarchitektur fir verschiedene Typen an Bonus-Systemen
und Einordnung in die Rahmenarchitektur. Zu berlcksichtigen ist vor allem das Zu-
sammenspiel des OV mit den Betreibern von Bonussystemen.

Durchgangigkeit von Tarifprodukten und Ticketing ist ein Komfortmerkmal und steigert die
Attraktivitat des OV

Erwarteter Nutzen in den Zielbereichen:

Verkehrssicherheit (z. B. Kriminalitat)

Elektronische Erfassung und Kontrolle ermdglicht eine Vorbeugung und ggf. bessere
Aufklarung von Gewaltkriminalitat

Leistungsfahigkeit (z. B. Reisezeit, Verkehrsablauf)

Durchgangiges Ticketing verringert die Zahl der Kaufvorgange und damit die Zeit fur
die Reiseplanung

Licken im Ticketing werden durch Dienste der durchgangigen Reiseplanung ge-
schlossen
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e Elektronische Kontrolle verringert die Zeit fir die Kontrollen und damit den Komfort
fur die Fahrgaste

Umweltvertraglichkeit (z. B. Larm, Luftschadstoffe)

e EFM macht den OV und damit den Umweltverbund attraktiver

Wirtschaftlichkeit (z. B. Nutzen-Kosten-Verhéltnis, Einsparung baulicher Investitionen)
e EFM verringert den Ressourcenverbrauch von Papier

e EFM verringert die Falschung von Fahrscheinen (Missbrauch) und steigert darum
den Ertrag

e Durch Cross-Marketing mit OPNV-nahen Aktivitdten kann die Zahl der Fahrgaste er-
hoéht werden

Interoperabilitat (z. B. Herstellerunabhangigkeit)

o Kostengunstige Ausdehnung und Modernisierung von elektronischen Fahrschein-
systemen durch offene Architekturen und durch Herstellerunabhéangigkeit der Sys-
temkomponenten

e Erzielung von Durchgangigkeit in der Nutzung von Kundenmedien

e Ein Zugriff auf Dienste benachbarter Handyticketing-Betreiber ist mit nur einem
Kundenzugang maglich.

e Beim Handyticketing ist ein gemeinsamer Kundenzugriff auf OV-Produkte und Pro-
dukte der Multifunktion méglich

Multifunktionalitat (z. B. OPNV und P&R)

e Es konnen durchgéngige Produkte OV+Multifunktion kreiert und in den elektroni-
schen Vertriebssystemen behandelt werden.

e Es kann mit einem Zugangsmedium auf Vertriebssysteme von OV (national + inter-
nation), Multifunktion und auf Bezahldienstleister zugegriffen werden.

Beschreibung der doméanenspezifischen Handlungsempfehlungen

Erlauterung der Handlungsempfehlungen
(Art, Umfang, Arbeitsschritte, angestrebte Ergebnisse)

Es werden folgende Handlungsempfehlung (») zur Auspragung des Qualitatsmanagements fur die
Informationslogistik im OV und die Entwicklung ihrer erforderlichen Referenzarchitekturen gegeben.

Rollen & Geschaftsmodelle

> Einrichtung Kontakt-, Informations- und Koordinationsstelle fir das EFM inklusive
Multimodalitéat

e Zusammensetzung: Mit der VDV-Kernapplikation existiert bereits eine Ubergreifend
aufgestellte Organisation, die bundesweit und auch international
agieren kann. Sie begrenzt sich in ihren Aktivitdten noch primér
auf den OV.

o Aufgaben: Einrichtung eines VDV-KA-Gremiums, das sich besonders den
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Themen und Projekten der Multifunktion annimmt.

Aufsetzen von zentralen Diensten im Bereich Multifunktion (Rolle
Dienstbetreiber)

Benennung bzw. Einrichtung der bundeslandspezifischen verantwortlichen Institutio-
nen fur die Organisation, Koordination bzw. Durchfiihrung (Betrieb) des elektronischen
multimodalen Fahrscheinsystems im Bundesland.

e Zusammensetzung:

¢ Aufgaben:

e Organisation:

¢ Finanzierung:

Regeln & Rahmenbedingungen

>

Je nach Bundesland existieren bereits unterschiedliche Organisa-
tionen in Verantwortung fiir die Regie des OPNV (z. B. Ministe-
rien, Aufgabentrager, Nahverkehrsgesellschaften, Verblinde). Sie
besitzen Aufgaben der Bestellerrolle von Verkehrsleistungen, der
Tarifgestaltung des Marketings etc. Eine spezifische Auspragung
fur das Thema Multifunktion (erweiterte Mobilitat) ist noch nicht
vorhanden. Eine solche Auspréagung ist einer bestehenden Orga-
nisation beizufiigen oder eine neue zu diesem Zweck zu schaffen

Bundeslandspezifischer ,Kiimmerer“ um die Koordination der Ak-
tivitdten und Vernetzung sowie Uberwachung der Durchfihrung
des EFM inkl. Multifunktion

Ggf. Durchfiihrung (Betrieb) des bundeslandspezifischen EFM-
Hintergrundsystems
Abstimmung mit Nachbarbundeslandern

Klarung von Finanzierungen im Bundesland z. B. in Form von
Master- und Migrationsplanungen (z. B. auch Férderung)

Geschaftsleitung und Mitarbeiterkompetenzen fir Recht, Okono-
mie, Technik, Medien- und Kommunikationswissenschaften, Da-
tenmanagement und Statistik auf OV und der betreffenden Multi-
funktionsbranche

Uber Landes- und Bundesmittel

Angleichung von Allgemeinen Geschéftsbedingungen (AGB) des OV und der Multifunk-
tionspartner. Vorlagen fir vertragliche Zusammenarbeit der Geschéaftspartner von OV
und Multifunktion auf Ebene der Betreiber erstellen.

e normativ:

e rechtlich:

Normierung der AGB beim Vertrieb von OV-Produkten und beim
Vertrieb der multifunktionalen Erweiterungen in der Wegekette

Erstellung von Mustervertragen fiir Kooperation von OV und Mul-
tifunktionspartnern (vergleichbar Datenuberlassungsvertragen)

Anwendung der normierten AGB
Anwendung der Mustervertrage zur Kooperation

Einheitlicher Datenschutz von OV und Multifunktionspartnern

e normativ:

e rechtlich:

Erstellung einer einheitlichen Datenschutznorm fur nichtanonyme
Vertriebsprozesse des OV und der Multifunktion

Uberfiihrung in eine Rechtsnorm zum ,multifunktionalen Daten-
schutz”
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> Variable Vertragsgestaltung bei VDV-KA in Bezug auf Internationalisierung und Multi-
funktion. Definition von international einsetzbaren Logos fur die VDV-Kernapplikation.
Definition von Logos in Zusammenhang mit der Multifunktion.

e normativ: Standarderweiterung um (((eTicket-Logos, die auch im Ausland
(z.- B. in Luxemburg) akzeptiert werden. Gilt ebenfalls fur Anwen-
dungen der VDV-KA bei Multifunktion.

e rechtlich: Regelung von Rechten und Pflichten im Zusammenhang der Lo-
gos der internationalen Logos und Logos der Multifunktion in der
KUSCH-Spezifikation der VDV-KA.

Informations- und Kommunikationstechnologien

| 2 Unterstlitzung der Abbildung multifunktionaler Produkte in EFM-Schemen.

o Informationsstruktur:  Ergédnzung der Datenfelder, Schnittstellen und GUIs um spezifi-
sche Information fur Ticketing und Zugang in der multimodalen
Wegekette wie z. B. P&R, Bike & Ride.

o [T-Infrastrukturen: Zertifizierung von Infrastrukturen wie Lesern an P&R-Anlagen etc.

> Weiterentwicklung der Vernetzung multimodaler Vertriebssysteme (Ebene der Dienstbe-
treiber bzw. der Dienstanbieter) und Harmonisierung der Schnittstellen.

e Informationsstruktur: Definition von Datenfeldern flr den Austausch zwischen ver-
schiedener Vertriebssystemen

o |T-Infrastrukturen: Schnittstellen zwischen Vertriebssysteme (Service Operators)
bzw. API auf Plattformebene der Serviceprovider

> Unterstiitzung der Entwicklung hybrider Medien bei OV und Multifunktion, ausgehend
von dem bereits vorhandenen VDV-KA-Standard.

e Informationsstruktur:  Prifung auf Schnittstellen zwischen verschiedenen APPs auf ei-
nem Medium

¢ IT-Infrastrukturen: Weiterentwicklung komfortabler und allgemein nutzbarer Be-
triebssysteme flir verschiedene APPs und Medien

> Verstarkung der Verknipfung von Information und Vertrieb (smartphonebasiert)

e [nformationsstruktur: Datenfelder fur Schnittstellen zwischen Informations- und Ver-
triebssystemen

e |T-Infrastrukturen: Schnittstellen zwischen Informations- und Vertriebsstrukturen

> Foérderung der Interoperabilitat der europaischen EFM-Standards.

o Informationsstruktur:  Herstellung von Schnittstellen zwischen den bestehenden EFM
Standards

e Beteiligung: Smart Ticketing Alliance (STA)

> Entwicklung von modularen Verbindungen von Payment- und Bonus-Systemen mit
EFM-Standards
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e Informationsstruktur:  zu bestimmen

e |T-Infrastrukturen: modulare Verknlpfung von EFM und verschiedenen Paymentsys-
temen bzw. Bonussystemen erméglichen

Notwendige Voraussetzungen
(auch: gesetzlicher, haushaltsrechtlicher und wettbewerbsrechtlicher Handlungsbedarf)

e Nicht vorhanden

Abhangigkeit von anderen Malinahmen

e Verknlipfung mit den KoordinationsmaRnahmen anderer Doménen wie z. B. Qualititsma-
nagement.

Ausgangslage (Status Quo) und Einflussfaktoren

Historie (frihere MaRnahmen)

Nachdem Ende der 90er Jahre bereits auf allgemeinen Chipkarten-Standards basierende
EFM-Systeme an den Start gingen (z. B. in Hongkong) setzte der VDV ebenfalls auf die Ein-
fuhrung elektronischer Medien. Mit Hilfe einer Férderung des Bundes wurde mit der VDV-
Kernapplikation ein interoperabler EFM-Standard geschaffen und in mehreren Implementie-
rungen getestet und anschlieRend produktiv eingefiihrt.

Der VDV-KA Standard setzt auch eine Sicherheitsarchitektur, die mit einem PKI-System, Zerti-
fikaten und Secure Access Modulen zu den sichersten technologischen Chipkarten im OV ge-
fuhrt hat. Eine Implementierung ist in drei verschiedenen Ausbauvarianten beginnend von rei-
nen Bezahlfunktionen, tGber das e-Ticket auf der Chipkarte bis hin zu automatisierten Fahrbe-
rechtigungen auf Basis von CICO oder BIBO mdglich.

Viele Verkehrsverbiinde begannen mit der EFM Einfuhrung durch Umstellung ihrer Abo-
Produkte auf Chipkarte. Mittlerweile sind auch die ersten CICO-Systeme im Einsatz. Derzeit
haben mehr als 200 Verkehrsunternehmen und Verkehrsverbiinde in Deutschland die VDV-
Teilnahmevertrage unterzeichnet. Ab 2014 wird die VDV-KA auch in Luxemburg als EFM-
Hauptstandard eingefihrt.

Daneben existieren verschiedene elektronische Chipkartensysteme anderer Standards, die
zumeist in Tourismusregionen oder Stadten mit Zugangen zu Aktivitaten auRerhalb des OPNV
verknupft sind.

Bestehende Projekte
(laufende Projekte und Initiativen, ggfs. Auswirkungen auf die Ma3hahme)

Folgende Projekte aus dem Umfeld des elektronischen Ticketing haben eine besondere Rele-
vanz fiir die OV-VS-Rahmenarchitektur:

e Smartphone-Strategie des VDV: Die IPSI-Architektur ermdglicht regionsiibergreifen-
de Vernetzung von Smartphone-Ticketing-Angeboten, sodass Fahrgéste sich an nur
einer Stelle zu registrieren brauchen. Derzeit im Aufbau.

e Die Wiesbadener Erklarung, unterzeichnet von mehreren deutschen Verkehrsver-
binden und der Deutschen Bahn, untermauert die Absicht, bis 2014 mindestens ein
interoperables Ticket zwischen den beteiligten Stadten und Regionen umzusetzen.
Durch die Einstellung der Foérderung des Bundes hat sich diese MaRnahme aller-
dings verzogert.

e Die Smart Ticketing Alliance, bestehend aus den wichtigsten européaischen EFM-
Organisation, hat 2012 eine Absichtserkl&rung zur Zusammenarbeit fur eine bessere
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Interoperabilitdt zwischen den verschiedenen Systemen unterzeichnet

Bewertung der Ist-Situation in Deutschland
(Darstellung von Defiziten, Problemlage, Best Practice)

Interoperabilitét primér technisch

Mit der VDV-Kernapplikation konnte ein interoperabler Standard fiir das EFM im OV aufgesetzt
werden, der fiir die vielgestaltige Landschaft des OV in Deutschland passende Lésungen bie-
tet. Die VDV-KA betreibt zudem wichtige, fur die Interoperabilitéat im System erforderliche zent-
rale Komponenten (KOSE-S, ION). Eine Aufnahme der technischen Méglichkeiten in Bezug
auf die betreibenden Organisationen hat hingegen nur ansatzweise stattgefunden. Die Deut-
sche Bahn setzt ihr KA-basiertes System Touch&Travel ein, welches jedoch mit den Systemen
in den Regionen nicht verbunden ist.

Best Practice: Erste erfolgreiche Ansétze zur Losung dieses Problems kdnnen bei der Koope-
ration mehrerer benachbarter Akteure erkannt werden (bspw. bei der KolibriCard).

Multifunktion

Mit der Einfihrung von elektronischen Tickets in Chipkartenform geht in aktuellen Projekten
auch die Ausdehnung auf multifunktionale Anwendungen einher, die zumeist jedoch unter an-
deren Standard implementiert werden. Dies bringt eine erhdhte Komplexitat in die Systeme
und kann durchgangige Lésungen im Bereich der Dienste beschranken oder verhindern. Auf
diesem Feld sind daher Anstrengungen zu unternehmen, zu einer gréReren Vereinheitlichung
zu gelangen.

Rahmenbedingungen (rechtlich, organisatorisch, technisch. Gesetzlicher Kontext, Richtlinien)

organisatorisch: Tradierte Organisationsformen im OV missen akzeptiert werden,
kénnen aber Weiterentwickelt werden (neue Aufgaben, Auslagerung
von Aufgaben zu Betreibern usw.).

technisch: Technische Standards des EFM und der Kommunikation sind relativ
schwerfallig weiterzuentwickeln, da stets ein hoher Abstimmungsbe-
darf.

Gesetzlicher Kontext, Geltendes Datenschutzgesetz/-bestimmungen, mit Vorgaben zum
Richtlinien: Umgang mit personenbezogenen Daten.

Markteinschéatzung (Wettbewerbssituation, Regulierung, Lizenzierung)

Basierend auf der Initiative der Lander (Beschlusses der VMK von 2008) hat sich in Deutsch-
land der VDV-KA Standard fiir das EFM im OPNV durchgesetzt. Mittlerweile haben mehr als
200 Verkehrsverbiinde und Verkehrsunternehmen den VDV-KA-Teilnahmevertrag unterzeich-
net. Bezieht man das VDV-KA-basierte Handyticket mit ein, ist damit bereits eine Abdeckung
von mehr als einem Drittel erreicht oder projektiert.

Im Bereich Multifunktion konkurriert der VDV-KA Standard dagegen mit anderen Standards
wie Mifare und LEGIC.

In Europa existieren mehrere EFM-Standards. Diese kdnnen sich hauptséchlich in ihren jewei-
ligen Heimatlandern durchsetzen. Hier werden fir die Zukunft keine grof3en Verdnderungen
erwartet.

Grol3e Bewegung hingegen besteht ist auf dem Markt der angeboten berthrungslosen Pay-
mentlésungen auf Basis von Chipkarten oder Smartphones. Diese konkurrieren mit den Be-
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zahlfunktionen der VDV-KA und sind dariiber hinaus meist allgemein einsetzbar.

Risiken und Hemmnisse (fir die Umsetzung der MaRnahme)

Bei der Standarderweiterung auf Multifunktion besteht die Herausforderung fur die VDV-KA,
flexibel auf die verschiedenen Bedurfnisse einzugehen und gleichzeitig eine untbersichtliche
Ausdifferenzierung des Standards zu verhindern.

Eine Einigung auf einen technologischen europaischen EFM-Standard muss politisch vorange-
trieben werden und erfordert u. U. auch eine Abstimmung mit den Banken und anderen Pay-
mentdienstleistern.

Beteiligte

Akteure fiir die Umsetzung der MaRnahme

Bund (Bundesverkehrsminister/-konferenz)

Bundeslander (Zustandige Ministerien fiir den OV; SPNV/OPNV)
Kommunen (Stadte/Landkreise)

Regiegesellschaften (Nahverkehrsgesellschaften, Verkehrsverbiinde)
Verkehrsunternehmen (Eisenbahnen, Stadtverkehre, Regionalverkehre)
VDV

weitere Akteure mit Einfluss auf den Erfolg der MaRnahme

VDV eTicket Service GmbH & Co. KG, andere europdische e-Ticket-Organisationen
Banken und Paymentdienstleister
Technische Betreiber (EFM-Systeme)

Lieferanten OV und Multifunktionspartner

Finanzierung und Haushaltsrelevanz

>

Personeller und betrieblicher Aufwand
(Kosten-/Aufwandsschéatzung der gegenstandlichen Mal3nahme. Technischer und finanzieller Umset-
zungsaufwand. Auch: Folgekosten nach Abschluss der Malinahme)

Personeller Ausbau der VDV eTicket Service GmbH & Co. KG zur Abdeckung des The-
mas Multifunktion.

5 Personen, je 1 Person fur ein Themenfeld (z. B. P&R)
Einrichtung der bundeslandspezifischen Institutionen fur die Organisation, Koordinati-
on bzw. Durchfihrung (Betrieb) des EFM inkl. Multifunktion im Bundesland.

Bei erforderlicher Neueinrichtung: 16 Bundeslénder mit je 10 Personen (eventuell ist eine Zu-
sammenarbeit zwischen Bundeslandern in einer gemeinsamen Institution moglich).

Geschéftsleitung (1 + Assistenz) und Mitarbeiterkompetenzen fur Recht (1P), Okonomie (1P),
Technik (1P), Medien- und Kommunikationswissenschaften (2P), Datenmanagement (2P) und
Statistik (1P).
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RegelmaRige Arbeitstreffen mit Akteuren des Bundeslandes, Berichterstattung und Offentlich-
keitsarbeit.

Gesamtaufwand
(grobe Schéatzung des deutschlandweiten Aufwands ohne Betrachtung von Synergien durch Anpas-
sung und Umwidmung von Aufgaben eines vorhandener Personals oder bestehender Investitionen)

e Erweiterung der VDV eTicket Service GmbH & Co. KG 5P (a 0,2 Mio €/a) = 1Mio./a
e Bundeslandspezifischen Institutionen zum EFM: 160P (a 0,2 Mio €/a) = 32 Mio./a

Der Aufbau der Hintergrundsysteme wird je System mit 2,0 Mio. € zzgl. laufender Kosten (Kar-
ten, Betrieb) in Hohe von 10 % flr eine grobe Abschatzung der Gesamtaufwendungen ange-
setzt. Bei Unterstellung einer Kooperation der Akteure des OV im Rahmen von 30 Betriebsge-
sellschaften in Deutschland ergeben sich jahrliche Aufwendungen (angesetzte Abschrei-
bungsdauer ist 10 Jahre) in Hohe von:

¢ Hintergrundsysteme EFM: 30 Stk. (a 0,4 Mio. €/a) = 12 Mio./a

Fur den Aufbau und Betrieb des EFM nach VDV-KA in den 47.000 Bussen®® und 5.000 Stra-
Renbahnen® und an rund 7.000 Bahnh&fen® der rund 3.000 Verkehrsunternehmen wird von
einem Aufwand in Héhe von ca. 6.000 € je Fahrzeug und ca. 12.000 € je Bahnhof bei einem
Betriebskostenanteil von 10 % ausgegangen. Unter Annahme, dass 20% der Fahrzeug in
Deutschland bereits ausgerustet sind und einer angesetzten Abschreibungsdauer von 10 Jah-
re ergeben sich jahrliche Kosten von:

e 67 Mio./a

Damit ergeben sich geschatzte jahrliche Ausgaben fiir ein elektronisches, multimodales und
interoperables Fahrscheinsystem im OV in Héhe von rund 112 Mio./€

Erarbeitung der Referenzarchitekturen
Finanzierungsbedarf

Der Finanzierungsbedarf fur die Erarbeitung der Referenzarchitektur betrdgt bis zu 350.000 €. Die
Erarbeitung der Referenzarchitektur der Doméne ,Elektronisches, multimodales und interoperables
Fahrscheinsystem im OV* enthélt folgende Malinahmen:

e Ausdehnung PV-Systeme Multifunktion

e Vernetzung multimodaler Vertriebssysteme

e Mehrstandardapplikationen Multifunktion

¢ Mehrstandardapplikation International

e Integration Paymentdienstleister

e Bonussysteme

%8 bdo - Bundesverband Deutscher Omnibusunternehmer e.V. (2013)
" Verband Deutscher Verkehrsunternehmen — VDV (2011): VDV-Statistik, S. 35

% \erband Deutscher Verkehrsunternehmen — VDV (2013):; Daten & Fakten — Personenverkehr
(http://mwww.vdv.de/statistik-personenverkehr.aspx; Stand: 03.09.13)
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Finanzierungskonzept

(Kosteniibernahme; Zuordnung der Finanzierung zu einem Haushalt; ggfs. Férdermittel. Prifung, ob
daruber hinaus zuséatzliche Mittel benétigt werden)

e Bundesmittel

Bezug zu EU-Aktivitaten

Bezug zur IVS-Direktive

e Sicherung der deutschlandweiten Vernetzung aller Akteure der Informationslogistik in den
Bundesléndern.

¢ Sicherung der nachhaltigen Informationsgtite

¢ Maximierung der Wertschdpfung in der Informationslogistik

Bezug zu anderen EU-Aktivitaten

e Expert Group on ITS for Urban areas

Zeitplanung

Zeitplan und Meilensteine (konkrete Ergebnisse zu definierten Zeitpunkten. Externe Meilensteine,
Zwangstermine, je nach Planungsstand gréber oder detaillierter)

e Ab Q1/2015 — Weiterentwicklung der Referenzarchitektur ,VDV-KA“in Richtung Multi-
funktion und Uberpriifung der finanziellen Machbarkeit.
o Weiterhin — Umsetzung und Implementierung der Referenzarchitektur ,VDV-KA*"

o Ab 2015 verstérkte Umsetzung der ,, Multifunktionalitdt” bei den Akteuren, beginnend mit
geeigneten Modellrdumen.
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Handlungsfeld 4

IVS-Anwendungen zur Steigerung der Verkehrseffizienz, Verkehrssi-
cherheit und Umweltvertraglichkeit

Storfallmanagement im OV mit Schnittstellen
zum IV

Domane

Zweck Handlungsempfehlungen
fur die Entwicklung einer Referenzarchitektur

Verantwortlicher

Federfihrung: Bund; Einzubindende: Politik (Ministerien, Behorden), Aufgabentra-
ger/Aufgabentragervertreter (Lander, Stadte, Landkreise), Verkehrsunterneh-
men/Betreibergesellschaften, Eisenbahnverkehrsunternehmen (DB AG, SBB, SNCF etc.),
OPNV-Verkehrsunternehmen, Verkehrs- und Auskunftsverbiinde (OV & IV), Industrie: Liefe-
rant/Dienstleister (OV- & IV-Sektor, intermodal), StraBenverkehrsbehorden IV (auRerorts,
stadtisch) und Stral3enbetreiber, Betriebszentralen (6ffentlich/privat), 1IVS-Verbande (Fokus
Intermodalitat, z. B. ITS Germany/ITS Network Germany)

Bewertung des Nutzens

Zielbereich Bewertung des Zielbereich Bewertung des
Nutzens Nutzens
Verkehrssicherheit (@] Wirtschaftlichkeit +
Leistungsfahigkeit ++ Sonstiges:
Umweltvertraglichkeit o) Zuverlassigkeit ++

Skalierung: ++ sehr groRer Nutzen + grofRer Nutzen o mittlerer oder geringer Nutzen - negativer Nutzen

Begriindung und Erkldrung der Bewertung s. Abschnitt ,,erwarteter Nutzen*

Ziele und erwartete Wirkungen

Vision und Zielrichtung (auch: Was ist der gewiinschte oder angestrebte Wunschzustand?)
Vision 1 Intelligente Verkehrssysteme sind ein Schlussel zur Erzielung von Effizienz, Um-
weltvertraglichkeit, Sicherheit und Durchgéngigkeit im Verkehr

¢ |VS bieten die Moglichkeit, Informationen zu Storfallen zu generieren und diese aus-
zutauschen

» Verbesserte Informationslage im gesamten Verkehrssystem

¢ Vernetzung und Informationsaustausch helfen, den Verkehr auch im Storfall effizient
abzuwickeln
» Strategisches Stérfallmanagement, intelligente MaBnahmen zur Reaktion

e Den Reisenden kann auch im Stérfall eine durchgehende zuverlassig verfugbare
Reisekette mit zugehdrigen hochwertigen Informationen angeboten werden
» Informationsaustausch zw. versch. Betreibern des OV und IV wird durch IVS be-
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glnstigt und reaktive MalBnahmen inkl. Reiseinformation vereinfacht

Vision 2 Der Reisende ist Mittelpunkt des gemeinsamen Handelns aller IVS-Akteure
e Optimale Dienste fiir den Reisenden

» Insbesondere bei Storféllen besteht betreibertibergreifend Optimierungspotenzial,
um eine moglichst wenig von Storfallen beeintrachtigte Reise nebst durchgangi-
gen Reiseinformationen anbieten zu kénnen

o Storfalle sind Ereignisse/Ausloser, um im Sinne des Endkunden Betreibergrenzen zu
Uberwinden

» Vorabgestimmte vernetzte Malinahmen auch zwischen den unterschiedlichen
Verkehrstragern im strategischen Stérfallmanagement, um intermodale Durch-
gangigkeit zu erreichen

e Zugang und Verstandnis fir den Informations- und Kommunikationsbedarf der multi-
modalen Gesellschaft
» Individualisierte und situationsbezogene Ausrichtung der Inhalte auf den Nutzer,
der insbesondere im Stdrungsfall einen hohen Informationsbedarf hat

e Zugang und Verstandnis zu Storfall- und Mangelsensitivitat der multimodalen Gesell-
schaft

» Minimierung der Reaktionszeit auf Storfalle und Mangel sowie der kundenspezifi-
schen Beantwortung/Zufriedenstellung

Vision 3 Die Akteure bilden ein kooperatives IVS-Netzwerk und nehmen auf einander abge-
stimmte Rollen ein
o Storfalle werden Uber Verkehrstrager- und Betreibergrenzen hinweg geldst
» Vorherige Abstimmungen zum strategischen Storfallmanagement
e Zugang und Verstandnis der Akteure der Informationslogistik fur die gemeinsamen
Schnittstellen (Daten, Prozesse)
» Herstellen der Bereitschaft der Akteure zur Vernetzung mit dem Ziel der Ange-
botsverbesserung fur den Reisenden im Stérungsfall
e Zugang und Verstandnis der Akteure in der Informationslogistik flr die Generierung
und Bereitstellung von Stérungsinformationen im eigenen Zustandigkeitsbereich
» Entwicklung des strategischen Storfallmanagements

Konkrete Missionen (Ziele, die erfiillt werden miissen)
Umgang mit Daten und Informationen (Aktionsbereich I)

e Ubermittlung von Echtzeitinformationen

¢ Festlegung von Mindestanforderungen an die Qualitat von Meldungen

¢ Festlegung von Kompatibilitaten bei Daten und Informationen

e Sicherung einer maximalen Daten- und Informationsaktualitat durch alle IVS-Akteure

e Herstellung der Zugénglichkeit zu bestehenden verkehrsdatenliefernden Systemen
der IVS-Akteure

e Herstellung der datentechnischen Interaktion der Systeme aller IVS-Akteure
e Herstellung der grenzibergreifenden Verfiigbarkeit von Reiseinformationen
e Sicherstellung der Ubermittlung 6ffentlicher Strategien

e Sicherung der Einhaltung des Datenschutzes
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Weiterentwicklung des Verkehrsmanagements (Aktionsbereich I1)

Erleichterung des elektronischen Austauschs von Daten und Informationen
Schaffung der Interoperabilitat bei IVS

Schaffung der Kontinuitéat der IVS-Dienste

Sicherstellung des Zugangs von IVS-Systemen zu Positionsdaten

Nutzung von standardisierten Schnittstellen

Vernetzung von unterschiedlichen Raumkategorien

Weiterentwicklung der IVS-Dienste (Aktionsbereich IIl)

Schaffung einer standardisierten Notruffunktionalitat

Bereitstellung von Daten und Informationen Uber Stellplatzanlagen

Schaffung automatischer Aktualisierungen

Verbesserung der Mensch-Maschine-Schnittstelle fiir Reisende und Dienstleister

Festlegung von MalRnahmen zur Implementierung intelligenter Steuerungs-
/Regelungssysteme

Weiterentwicklung der IVS-Infrastruktur (Aktionsbereich V)

Schaffung offener Systemarchitekturen

Vorgabe von Funktionalitaten und Schnittstellen fir Interoperabilitat und technische
Vernetzung

Schaffung von Herstellerunabhéngigkeit

Herstellung von Normen fiir offene Systemarchitekturen

Schaffung von standardisierten Schnittstellen fur operative Prozesse
Herstellung der Verfugbarkeit von Daten fur operative Prozesse
Schaffung einer standardisierten Kommunikation/Syntax

Datenschutz und -sicherheit sowie Haftung (Aktionsbereich V)

Sicherstellung der Vollstandigkeit von Daten

Absicherung der Vertraulichkeit von wettbewerbsrelevanten Daten
Sicherstellung der Verfugbarkeit von Daten

Regelung der Haftung im Umgang mit Daten

Zusammenarbeit und Koordinierung in IVS (Aktionsbereich VI)

Forderung der Anndherung aller Beteiligten

Organisatorische Einrichtung der Abstimmung aller Beteiligten zur Koordination 1VS-
bezogener Aktivitaten

Vermeidung von einzelstaatlichen/herstellereigenen Insellésungen

Verbreitung von Erfahrungswerten und Kenntnisse zu Kosten und Vorteilen von IVS-
Vorhaben

Schaffung von gemeinsamen Bewertungsmethoden und einheitlichen Instrumenten
fur die IVS-bezogene Entscheidungsfindung

Starkung der Beteiligung von Stadten und regionalen Behérden, insbesondere auf
kommunaler und interkommunaler Ebene

Bereitstellung von Orientierungshilfen und technischer Unterstiitzung bei der Initiie-
rung und Realisierung von IVS-Systemen

Einrichtung geeigneter Governance-Strukturen zur Umsetzung der IVS-Ziele
Schaffung einer gemeinsamen IVS-Agenda sowie Methoden fir eine praktische und
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koordinierte Umsetzung

Rollen und MalRnahmen (in der Informationslogistik)

Inhalteanbieter

Erzeugung von Metadaten des OV fiir das Storfall- und Verkehrsmanagement

Neben den fiir die Informationslogistik im OV notwendigen Fahrplandaten (Referenzdaten des
Fahrbetriebs) und Fahrtablaufdaten/-meldungen (Echtzeitdaten) inklusive dispositiver Ent-
scheidungen (z. B. ,Bus wartet” bei der Anschlusssicherung) werden fiir ein verkehrsmittel-
tibergreifendes Storfall- und Verkehrsmanagement weitere Metadaten des OV benétigt. Zu
ihnen zahlen u.a.

o Dynamische Auslastungserfassung der Fahrzeuge und Infrastrukturen
im OV
o Erfassung der Verkehrslage des OV im StraRennetz

o Verfugbarkeit (Umfang, Typ, Kapazitat, Ort, Zeitraum) von Personal-
und Fahrzeugreserven

o Verfugbarkeit von strategischen Not-/Ersatzhaltepunkten
o Verfugbarkeit von Stellplatzen auf P&R-Flachen (Belegungserfassung)

o Madoglichkeiten einer dynamischen Spurzuteilung (modal und rich-
tungsbezogen)

o Ortung von Einsatzfahrzeugen (z. B. Endstérungsdienst, Werkstattwa-
gen)
o Notausgéange in Infrastrukturen des OV

o Rettungswege in und zu Infrastrukturen des OV

o Kommunikations- und Datenaustauschwege (Notfallnummern) inner-
halb und zwischen OV- und IV-Betreibern

o Ansagemoglichkeiten in Infrastrukturen und Fahrzeugen (z. B. Direkt-
ruf)

o Regeln des innerbetrieblichen Stérfallmanagements (z. B. Pausenzei-
ten, Wartungsintervalle)

o Zufahrtsregelungen des OV (z. B. FuRgangerzonen)

Die datenerzeugenden Systeme der Inhalteanbieter des OV (z. B. Verwaltungssysteme, Flot-
tenmanagementsysteme- siehe auch Doméne ,Fahrgastinformation im OV*) sind hinsichtlich
der Erzeugung, Bereitstellung und Ubermittiung dieser Metadaten an die ,Integrierten Ver-
kehrsmanagementzentralen“ im Rahmen des Entwurfs einer geeigneten Referenzarchitektur
fiir das ,Storfallmanagement im OV mit Schnittstellen zum IV* zu erweitern.

Dienstbetreiber

Verankerung des OV in den ,Integrierten Verkehrsmanagementzentralen®

Verkehrsmittelibergreifendes Storfall- und Verkehrsmanagement erfordert die Verfigbharma-
chung von interdisziplinaren Daten und Meldungen Uber eingetretene Storfalle und eingeleitete
MaRnahmen der beteiligten Akteure. Hierzu missen nicht nur die Information tUber Art, Aus-

© MRK GmbH 2014. All rights reserved. Confidential. Seite 144 von 166




CV ils

pragung und Dauer des Stoérfalls verfugbar sein sondern auch, welchen Status begleitende
MafRnahmen unterschiedlicher Akteure zu dezidierten Zeitpunkten haben. Zu unterscheiden
sind dabei unvorhergesehene und vorhergesehene Stérfalle. Fur beide Varianten missen da-
her vorab Strategien und MaRBnahmen zwischen allen Akteuren des Verkehrs-, Polizei- und
Rettungswesens in ihrer inhaltlichen Auspragung und zeitlichen Anordnung geplant, abge-
stimmt und rechtlich und finanzierungstechnisch sicher vereinbart werden.

Da diese Daten und Meldungen von unterschiedlichen Inhalteanbietern generiert werden (z. B.
verfligbare Ressourcen bei Ersatzpersonal und Ersatzfahrzeugen, rdumliche Ausdehnung der
Sperrung, Umfang der Rettungsaktion, Belegungsdaten von P&R-Flachen), miissen sie fir die
verkehrsmitteliibergreifende Betrachtung und Entscheidungsfindung in die zusténdigen ,Inte-
grierten Verkehrsmanagementzentralen“ der jeweiligen Verkehrsrdume Ubertragen werden.
Diese Verkehrsmanagementzentralen miussen zukiinftig im Storfall auf Basis eigenstandiger
oder in Zusammenarbeit mit den Akteuren ausgeldsten operativen Maf3nahmen vor allem die
Koordinierung und Generierung von Informationen fir die Dienstanbieter (Medien) effizient
leisten. Zu den von der Informationslogistik begleiteten operativen MaRnahmen zé&hlen u. a.:

o Verlagerung von Fahrgasten innerhalb des OV

o Umleitung von Fahrzeugen des OV

o Kapazitatsanpassung im OV

o Sonderverkehre und Sonderhalte

o Anschlusssicherung im OV

o Einsatz von Sonderverkehren

o Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl

o Bereitstellung temporarer P&R-Flachen

o Freigabe/Nutzungséanderung von Verkehrsflachen

o Verlagerung des Fahrtantrittszeitpunkts

o Einleitung Reparatur/Entstérung

o Zustandsinformationen, ablenkende Maf3nahmen

o Umleitung von Teilfahrzeugstromen des MIV

o Erhéhung der Infrastrukturkapazitat des MIV

o Regelung der Geschwindigkeit des / des Fahrverhaltens MIV
o Zuflussregelung im MIV

o Freischalten von Einsatzrouten

o Beeinflussbarkeit von Lichtsignalanlagen durch den OV

o usw.

Damit reicht es nicht aus, nur die Anbindung der Inhalteanbieter des OV und IV an die Ver-
kehrsmanagementzentralen zu realisieren (Metadaten), sondern es muss insbesondere die
Vernetzung der ,Integrierten Verkehrsmanagementzentralen® mit den ldnderspezifischen In-
formationsdrehscheiben und Verbindungsauskunftssystemen (siehe auch ,Inter-/Multimodale
Logik“ in der Doméne ,Fahrgastinformation im OV) des OV auf Ebene der Dienstbetreiber her-
gestellt werden. Hierfir ist eine geeignete Referenzarchitektur zu entwerfen.

Dienstanbieter
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e Schaffung von akzeptierten Interaktionsszenarien auf der Mensch-Maschine-Schnittstelle

Fiir die Kommunikation der Informationen aus einem Integrierten Verkehrsmanagement® an
die Reisenden sind klare und deutschlandweit abgestimmte Kommunikations- und Sprachricht-
linien fir die Dienstanbieter (Medien) zu entwickeln. Sie sollen sowohl eine situationsspezifi-
sche und aktuelle Information des Reisenden erlauben (Nutzeroptimum) und gleichzeitig die
Akzeptanz fur die mit den Informationen transportierten betrieblichen und offentlichen Strate-
gien (Systemoptimum) steigern.

Eine Referenzarchitektur fir ein wirkungsvolles Stérfallmanagement muss neben einer um-
fangreichen Datenbereitstellung (Inhalteanbieter) und Datenweiterverarbeitung (Dienstbetrei-
ber) damit auch eine klare Text- und Formsprache auf den Endgeraten der Medien (Dienstan-
bieter) hinsichtlich

o der Verfugbarkeit,
o der Zuverlassigkeit,
o den Kosten und

o der Zeitverlusten

auf den vorgeschlagenen Alternativrouten im Stérfall, aufweisen. Diese Mal3Bhahme kann dabei
sowohl auf den Standards wie z. B. TPEG/DAB als auch auf abgestimmten Kommunikations-
konzepten (z. B. individuell mittels App oder individuell/kollektiv mittels dynamischen Anzei-
gen) basieren.

Endnutzer

e Kkeine

Erwarteter Nutzen in den Zielbereichen:
Verkehrssicherheit

¢ Die negativen Auswirkungen von Storfallen (z.B. Uberlastungen, Staus) werden minimiert und
damit auch das damit direkt verbundene Risiko von Verkehrsunféllen verringert.

¢ Durch ubergreifende Koordinierung und Informationsaustausch lassen sich Rettungsmafinah-
men beschleunigen (schnelleres Eintreffen von Rettungsfahrzeugen am Einsatzort, schnellere
Kenntnis zu erforderlichen Malinahmen, Malinahmen sind schneller umsetzbar da bereits vor-
ab abgestimmt und als Strategien hinterlegt etc.)

Leistungsfahigkeit (z. B. Reisezeit, Verkehrsablauf)

o Storfallmanagement erlaubt die friihzeitigere und zuverlassigere Reaktion auf Storfalle und
begrenzt damit ihre Ausdehnung bzw. negativen Effekte. Storfallmanagement fiihrt damit zu
einer schnelleren Einleitung von Gegenmalnahmen und verkehrstrager- und betreibertiber-
greifenden ErsatzmafRnahmen, was die Leistungsfahigkeit der Dienste balancieren kann und
die Wahrscheinlichkeit eines Zusammenbruchs im gesamten Verkehrssystem minimiert.

¢ Storfallmanagement erlaubt die gezielte und effiziente Auslastung verfligbarer Ressourcen
und bessere Kapazitatsverteilung bzw. -nutzung (Fahrzeuge, Stral3en) durch Steigerung der
Akzeptanz und damit der Befolgungsrate von Informationen (z. B. bei Routenempfehlungen)
durch die Reisenden (Einhaltung o6ffentlicher Strategien).

o Storfallmanagement ermdglicht es den Reisenden, auch im Stérungsfall eine méglichst mini-
male Reisezeit zu realisieren.

e Mit dem Stérfallmanagement ist eine verbesserte Informationsverfigbarkeit (fir Betrieb und
Reisende) aller Verkehrsarten verknupft.
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e Besserer Ressourceneinsatz der Verkehrsunternehmen im Stérungsfall und Erhéhung der be-
trieblichen Leistungsfahigkeit im Stérungsfall.

Umweltvertraglichkeit (z. B. Larm, Luftschadstoffe)

e Durch die Zusicherung, dass Reisen (Informationen und Dienste) im OV mit einer hohen Zu-
verlassigkeit (auch im Storungsfall) durchgefiihrt werden kénnen bzw. der Reisende wéahrend
Storfallen gut informiert wird, erhdhen sich die Akzeptanz und die Befolgungsrate z. B. von
Routenempfehlungen durch die Reisenden und fihrt zu einer effizienten Auslastung verfligba-
rer Ressourcen und einer 6kologischen Fihrung des Verkehrs (Einhaltung 6ffentlicher Strate-
gien). Dadurch auch: Akzeptanzsteigerung und Nutzung des OPNV bei der Bevélkerung (Um-
weltverbund).

e Eine friihzeitige Information (zukinftiger) Reisender im Rahmen eines Stdrfallmanagements
kann dazu beitragen, dass diese Fahrtantrittszeitpunkt oder Verkehrsmittel neu wahlen und so
dazu beitragen, die Stérungsfolgen und Umweltbelastungen in Netzabschnitten zu minimieren.

Wirtschaftlichkeit (z. B. Nutzen-Kosten-Verhaltnis, Einsparung baulicher Investitionen)

o Die schnelle Stérungsbehebung und das vernetzte Angebot von Alternativen ermdglicht es
den Reisenden, die Reisezeit im Storungsfall zu minimieren.

¢ Die gezielte Auslastung und optimierte Nutzung verfligbarer Ressourcen durch ein Storfallma-
nagement bewirkt einen effizienten, minimalen Einsatz von Ressourcen.

o Verhaltens-, Steuerungs- und Kommunikationsanweisungen fir das Bedienpersonal bei uner-
warteten Ereignissen bzw. Storféllen erhéhen die Wirtschaftlichkeit des Betriebs.
Zuverlassigkeit (z. B. Reiseplanung, Reisebegleitung)

e Geplante Reisen konnen zuverlassiger durchgefiihrt werden. Dies kann die Akzeptanz flr
komplexe Wegeketten und Intermodalitéat bei multimodalen Mobilitdtsangeboten beim Endkun-
den steigern.

Beschreibung der doménenspezifischen Handlungsempfehlungen

Erlauterung der Handlungsempfehlungen
(Art, Umfang, Arbeitsschritte, angestrebte Ergebnisse)

Es werden die folgenden Handlungsempfehlungen (®) zur Auspragung des Stérfallmanagements im
OV mit Schnittstellen zum IV und die Entwicklung ihrer erforderlichen Referenzarchitekturen gege-
ben.

Rollen & Geschaftsmodelle

> Grindung und Betrieb einer organisatorisch vernetzten Einheit flr das tGbergreifende
Stérfallmanagement innerhalb eines definierten Verkehrsraums.

e Zusammensetzung: Entscheidungsbefugte Vertreter von Akteuren aus den Bereichen
OV und IV innerhalb eines Verkehrsraums unter dem Vorsitz ei-
ner (neutralen) Instanz.

¢ Aufgaben: Die organisatorische Einheit ist fir die Etablierung und die Pla-
nung des Betriebs des Stdrfallmanagements innerhalb des Ver-
kehrsraums zustandig. Es handelt sich um ein Gremium mit fol-
genden grenz- und verkehrsmittelibergreifenden Aufgaben, an
denen alle teilnehmenden Institutionen beteiligt sind:

o Definition von potentiellen Stérungen (vorhergesehen und
unvorhergesehen) auf Ebene der DA, DB und IA je Akteur im
gemeinsamen Bereich.
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Definition von Storungsreaktionen im gemeinsamen Bereich
unter Berticksichtigung verfiigbarer Ressourcen und unter
Aufrechterhaltung einer méglichst hohen Verkehrsqualitat.

Festlegung von Meldewegen und -inhalten im intermodalen
verknupften Storfallmanagement (zu den Partnern im Stoér-
fallmanagement und zum Endnutzer).

Festlegung von zu verwendenden Standards zum Informati-
onsaustausch im Stdrfallmanagement.

Einbindung des Storfallmanagements in das strategische
Verkehrsmanagement

Fir den Storfall gemeinsame Absprache von Marketing, Ti-
cketing, etc.

Motivation der Institutionen/Akteure fur die Vernetzung und
den Informationsaustausch

RegelmaRige Evaluierung und Optimierung der Mal3hahmen
sowie der Kooperation

Die Aufgaben und Rollen je Akteur bleiben unangetastet. Je-
doch ist fur den Stérungsfall festzulegen, wie die Akteure mit
dem Ziel der Angebotsverbesserung fur den Reisenden, ko-
operieren.

Regelungen fur im Storfall auftretende Aufwénde fur das
Ubergreifende Storfallmanagement sind vorab zu definieren.

Mechanismen der zusténdigkeitsibergreifenden Zusam-
menarbeit (Rechte, Pflichten, Meldewege, Grenzen, Lésun-
gen bei Konflikten, Stellvertreter, Haftung etc.) sind vorab
gemeinsam Klar zu regeln. Hierzu z&hlt auch die Festlegung
gemeinsamer Ziele und die Definition einer gemeinsamen
L~Sprache” (Begriffe, Semantik).

Systemgrenzen kénnen durch vernetztes Stérfallmanage-
ment Uberschritten werden. Hierzu ist beim Uberschreiten
von Systemgrenzen vorab zu definieren, welche dispositiven
Rechte die (lbrigen ,aullenstehenden” Systeme erhalten.

Die Finanzierung ist zwischen den am Verkehrsmanagement
beteiligten Akteuren/Institutionen zu klaren. Durch die Nut-
zung von Synergien sind durch den Bund fur Vernetzungs-
projekte in Deutschland Férdermdglichkeiten zu schaffen
und diese in entsprechenden Projekten zu nutzen. Wichtig ist
der Aspekt des Gesamtnutzens Uber alle Beteiligten. Eine
Handhabe fir die Bewertung bzw. den Ausgleich zwischen
ungleichen Verteilungen der Kosten und Nutzen zwischen
den beteiligten Partnern ist zu erarbeiten.

Rechtliche Aspekte sind v.a. im Hinblick auf die Datenlber-
lassung (Informationstbermittlung/-nutzung) aber auch der
Rechte im Sinne der Verkehrssteuerung und -lenkung in
Jremden® Zusténdigkeitsbereichen vorab zwischen den Be-
teiligten zu klaren.

Rollenmodelle sind fur spezifische Aufgaben des vernetzten
Stoérfallmanagements zwischen den Beteiligten zu definieren.
Fir evtl. neu entwickelte Rollen (Vorsitz Uber besagte orga-
nisatorische Einheit) sind ggf. neue Stellen zu definieren, zu
legitimieren und zu besetzen/finanzieren.

Prozesse sind zwischen mehreren Beteiligten zu definieren,
bzw. durch neue Organisationen zu bernehmen. Hierzu
sind funktionale Definitionen von Aufgaben zwischen den
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Beteiligten festzulegen.

e Organisation: Gleichberechtigte Zusammenkunft der Akteure. Eine zusatzliche
unabhéngige moderierende Rolle wird die Effizienz der Mal3nah-
me fordern.

¢ Finanzierung: Erfolgt je Institution. Eine finanzielle Férderung dieser MaRhahme

durch den Bund wiirde einen zusétzlichen Anreiz schaffen.

Regeln & Rahmenbedingungen

> Definition und Festlegung einheitlicher und effizienter Prozesse und Strategien fir das
inter-/multimodale Storfallmanagement zwischen OV und IV.

e normativ: Beschreibung der Akteure (unter Bericksichtigung der Unter-
scheidung von DA, DB und IA), der Anwendungsfélle (Storfalle)
mit den zugehdorigen intermodalen Reaktionen und der erforderli-
chen Prozesse zwischen den Akteuren, z. B. in Form eines ,Stor-
fallmanagement-Leitfadens*. Hierbei wird es sich stets um ein in
hohem Male einzelfallabhangiges MalRnahmenbiindel handeln,
das abhangig von mdglichen Stérungsauspragungen, den Rand-
bedingungen (auch rdumlich) sowie den dann auf Grundlage der
ggf. intermodalen Vernetzung realisierbaren Alternativen und Re-
aktionen entwickelt wird. Grundlage bilden die Vorgaben, die im
Rahmen der oben beschriebenen organisatorischen Vernetzung
der Akteure entwickelt und gemeinsam abgestimmt werden.

e wirtschaftlich: Das von den Akteuren betriebene strategische Storfallmanage-
ment im Sinne der ,Organisatorischen Vernetzung mit dem Ziel
des Ubergreifenden Storfallmanagements” (s.o.) erfolgt im Sinne
der beteiligten Institutionen kostenneutral, da es eine betriebliche
Kernaufgabe der Akteure darstellt. Dennoch liefern Fordermittel
des Bundes einen zusatzlichen Anreiz, entsprechende vernet-
zende Tatigkeiten im Rahmen des Storfallmanagements zu be-
treiben und zu verbessern.

Die wirtschaftlichen Konsequenzen eines Ubergangs der Reisen-
den im Storfall zwischen verschiedenen Verkehrstragern und -
betreibern hat vorab grundlegend zu erfolgen und wird je Einzel-
fall anzupassen sein, z. B. im Hinblick auf Ticketing etc.

e rechtlich: Regelung von Rechten und Pflichten der Akteure im Ubergreifen-
den Storfallmanagement durch Einfuhrung einer Verbindlichkeit
der gegenseitigen Aktionen zwischen Akteuren.

Informations- und Kommunikationstechnologien

| 2 Organisatorische, kommunikative und technische Verkniipfung der Akteure des OV mit
ihren Storfallmanagementsystemen mit den Systemen des IV.

e Informationsstruktur: ~ Zuverlassige und schnelle Generierung bzw. Ubertragung von in-
terdisziplindren Stérungsmeldungen, da diese Information die
Grundlage des intermodalen Stoérfallmanagements darstellt. Etab-
lierung eines eindeutig zurtick verfolgbaren Kommunikationswegs
von Daten und Meldungen sowie von veredelten und aggregier-
ten Informationen zwischen den vernetzten Akteuren (lUber die
verschiedenen Ebenen DA, DB, IA hinweg). Das Ziel ist ein
schneller, umfassender und effizienter Informationsaustausch mit

kurzen Reaktionszeiten durch kompatible und Interoperable Ver-
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kehrs- und IT-Infrastrukturen inter-/multimodal. Hierunter sind
auch Aspekte der Information der Endnutzer mit dem Ziel, die
Stérungsauswirkungen durch Beeinflussung von Fahrtantrittszeit-
punkt/Verkehrsmittel/Wegewahl zu behandein.

e Datenbestand: Der Datenbestand umfasst i. W. die vorab gemeinsam festgeleg-
ten Strategien(-bibliotheken), die Stérungsmeldungen und die da-
rauf basierenden Services(-beschreibungen).

e |T-Dienste: Definition der Services (Meldungsinterpretation und -reaktion) flr
die am Storfallmanagement angeschlossenen Akteure der Infor-
mationslogistik.

e |T-Infrastrukturen: Definition der liefernden und zu beliefernden Datensysteme der
Akteure der Informationslogistik mitsamt zugehdrigen Ubertra-
gungswegen.

¢ Datenschnittstellen: Definition der Schnittstellen auf Basis von Standards (favorisiert)

bzw. offenen Schnittstellen zwischen den o.g. Akteuren zur Etab-
lierung des intermodalen Storfallmanagements.

Notwendige Voraussetzungen
(auch: gesetzlicher, haushaltsrechtlicher und wettbewerbsrechtlicher Handlungsbedarf)

Offenheit der beteiligten Akteure, sich zustandigkeitsiibergreifend mit weiteren Akteuren aus-
zutauschen und zu vernetzen. Die Schaffung von finanziellen Anreizen von staatlicher Seite
konnte unterstltzen, es wird die gezielte Férderung von Anséatzen zum zustandigkeitsibergrei-
fenden intermodalen Storfallmanagement denkbar.

Klarung und Festlegung der Wettbewerbsrelevanz der im integrierten Storfallmanagement
verwendeten Daten/Meldungen (z. B. Fahrzeugausfélle. etc.) und daraus resultierenden Infor-
mationen wie bspw. Verspatungen, Anschluss verpasst u. a. in Bezug auf Vergabe von Ver-
kehrsleistungen oder Pdnalevereinbarungen. — Festlegung z. B. in Verkehrsdurchfiihrungsver-
tragen, Datenlberlassung- und Datennutzungsvertragen (Mustervertragen).

Die inter-/multimodale Vernetzung von Systemen und Mal3nahmen erfordert die Schaffung von
Schnittstellen und Ubertragungswegen. Die Hauptsysteme werden i.d.R. bereits existieren und
kénnen verwendet werden.

Flexibilitdt der beteiligten Institutionen, um mit zusatzlichen Ressourcen (Personal, Fahrzeu-
ge), dynamisch auf Stérungen reagieren zu kénnen.

Um die MaRnahme firr das Storfallmanagement im OV mit Schnittstellen zum 1V effizient um-
setzen zu kénnen, missen die u. a. genannten Mallnahmen der Doménen ,Qualitdtsma-
nagement im OV* und ,,Fahrgastinformation im OV* vorhanden sein:

o Eindeutige Datenzustandigkeiten

o Flottenmanagement im OV (verkehrsunternehmen)

o Informationsdrehscheiben in den Bundeslandern

o Verbindungsauskunft auf Basis von ,Inter-/Multimodaler Logik*“

o Qualitdtsmanagement ,Strategie” und ,,Dienst & Information*”

Abhéangigkeit von anderen Malinahmen

Das betriebsuibergreifende Storfallmanagement stellt ein Element des zustandigkeitsiibergrei-
fenden Verkehrsmanagements dar. Beide Anséatze kdnnen parallel verfolgt werden, letztlich
handelt es sich um dieselben Institutionen, die Informationen miteinander austauschen und fir
eine Optimierung des Verkehrsablaufs — ggf. unter den besonderen Bedingungen und Anfor-
derungen eines Storfalls - sorgen.
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Ausgangslage (Status Quo) und Einflussfaktoren

Historie (frihere MaRnahmen)

Storfallmanagement fur unvorhergesehene Ereignisse wurde bislang primar institutionsintern
betrieben. Eine Vernetzung mit weiteren Akteuren fand nicht bzw. in nur sehr geringem Um-
fang statt, insbesondere nur bei massiven Storfallen verkehrstréagertbergreifend. Personali-
sierte Informationen im Stérungsfall sind nicht verfiigbar. Fur vorhersehbare Stérungen (bzw.
Ereignisse) wurde vereinzelt (z.. bei gréBeren und langandauernden Arbeitsstellen oder Ver-
anstaltungen) vorab davon beeintrchtigte Institutionen im Verkehrsbereich informiert um ge-
meinsame Strategien fur diese vorherzusehende Stdrung zu erarbeiten und anzuwenden (z. B.
temporare Ersatzverkehre, Umleitungen, Fahrplanédnderungen etc.).

Bestehende Projekte
(laufende Projekte und Initiativen, ggfs. Auswirkungen auf die MalRnahme)

Intermodale Ansétze zu Kooperationen im Storfallmanagement haben sich héufig aus gefor-
derten Forschungsvorhaben in Ballungsrdumen entwickelt. Beispiele hierfur sind VMZ Nieder-
sachsen, Ruhrpilot, Verkehrsabhangige Wegefuhrung Potsdam.

Bewertung der Ist-Situation in Deutschland
(Darstellung von Defiziten, Problemlage, Best Practice)

Organisatorische Vernetzung der Akteure zum Stdrfallmanagement

Fur die Durchfihrung der Mission einer organisatorischen Vernetzung der Akteure der Infor-
mationslogistik im OV und zum IV sind jeweils raumlich abgegrenzte Abstimmungen erforder-
lich. Diese erfordern eine hohe Bereitschaft der Akteure, sich institutionsiibergreifend auszu-
tauschen und eigene Schwachstellen gegeniber weiteren Akteuren zu offenbaren. Dies erfor-
dert ein hohes Mal3 an Eigeninitiative und mag ein Grund daflr sein, dass die Vernetzung in
organisatorischer Hinsicht bislang nicht in einem hohen MaRRe stattfindet, obwohl sich eine
Reihe an Vorteilen fir den Reisenden, aber auch die Gemeinschaft, die Umwelt und die Be-
treiber (s. 0.) ergeben wirde. Erschwerend kommt hinzu, dass im Falle einer Stérung anderer
Institutionen die eigene Qualitat (z. B. durch Uberlastung) verringert wird. Zusétzlich ist eine
hohe Flexibilitat, zum Beispiel von Ersatzpersonal und der Verfligbarkeit weiterer Ressourcen
Voraussetzung.

Betriebs- und Zustandigkeitsgrenzen sind Reisenden haufig nicht bekannt und demnach im
Storungsfall auch nur schwer nachvollzieh- und vermittelbar.

Best Practice: Beispielhaft sei an dieser Stelle die Integrierte Verkehrsleitzentrale Stuttgart
(IVLZ) Stuttgart genannt, in der der Austausch auf organisatorischer Ebene gut funktioniert.
Seit Anfang 2006 wird in Stuttgart ein verkehrstragertbergreifendes Verkehrsmanagement be-
trieben, dessen Kernaufgabe u. a. das effiziente Storfallmanagement darstellt. Beteiligt sind
Akteure, die Informationen Uber die Verkehrslage in Stuttgart sammeln (Amt fur offentliche
Ordnung der Stadt Stuttgart, Tiefbauamt der Stadt Stuttgart, Stuttgarter Strallenbahnen AG,
Polizeiprasidium Stuttgart) sowie eine gemeinsame Leitstelle von Feuerwehr und Rettungs-
dienst sowie von Fihrungs- und Verwaltungsstab der Landeshauptstadt und der Stuttgarter
StraBenbahnen AG. Somit sind alle Institutionen, die fur die Mobilitdt und Sicherheit in Stutt-
gart verantwortlich sind, an einem Ort versammelt. Die positiven Auswirkungen reichen von
der gemeinsamen Nutzung der technischen Infrastruktur bis zur schnellen und unburokrati-
schen Kommunikation untereinander. Diese Umsetzungsvariante spiegelt weniger den ur-
springlichen Gedanken der Vernetzung mittels IKT wider, wird aber dennoch als sinnvolle
Malnahme angesehen.

Funktionale Vernetzung im Stérfallmanagement

Im Bereich der funktionalen Vernetzung Uber Zustandigkeitsbereiche hinweg besteht in
Deutschland ein groRes Optimierungspotenzial. Voraussetzung hierfiir ist insbesondere eine
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gemeinsame Festlegung von Stérungsfallen mit definierten Stérungsreaktionen, die im Be-
darfsfall bereits abgestimmt abgerufen und durchgefiihrt werden kénnen. Erforderlich ist neben
der Identifizierung der Stérung an sich die automatisierte Weitergabe dieser Information an be-
teiligte Akteure, die dazu beitragen kdnnen, die negativen Auswirkungen zu minimieren. Hinzu
kommt, dass fur etwaige ReaktionsmafRnahmen bekannt sein muss, bspw. welche Kapazitaten
an P&R-Flachen oder in Ersatzfahrzeugen zur Verfligung stehen.

Best Practice: Eine umfassende Umsetzung mit einem automatisierten Austausch von Infor-
mationen aus IVS fand bislang nicht statt. Von der FGSV werden in den ,Hinweisen zur Stra-
tegieentwicklung im dynamischen Verkehrsmanagement® (2003) MalBnahmen zum Umgang
Stérungen genannt.

Es ist zu beachten, dass die Malinahmen z. T. im Zusammenhang stehen.

e Technische Vernetzung im Stérfallmanagement

Die technische Vernetzung von Akteuren mit dem Ziel des integrierten Stdrfallmanagements
erfordert Informationen, die im Sinne der Informationslogistik zwischen unterschiedlichen Akt-
euren (und verschiedenen Ebenen der Informationslogistik: DA, DB, 1A) auszutauschen sind.
Hierunter fallen bspw. die schnelle und zuverlassige Identifizierung der Stérung an sich, die
Weitergabe dieser Information an beteiligte Akteure, die dazu beitragen kénnen, die negativen
Auswirkungen zu minimieren. Hinzu kommt, dass fur die Aktivierung von ReaktionsmafRnah-
men deren Status bekannt sein muss, bspw. welche Kapazitdten (z. B. P&R-Flachen, Ersatz-
fahrzeuge, Personal etc.) aktuell zur Verfligung stehen.

Best Practice: Fur die inter-/multimodale Verbindung von Verkehrsmanagementzentralen
(VMZ) untereinander oder mit anderen Verkehrssystemen und Leitzentralen hat sich in den
letzten Jahren weitgehend der OCIT/OTS-Standard etabliert, da er einerseits im deutschspra-
chigen Raum schon eine erhebliche Verbreitung gefunden hat und einen weiteren Ausbau er-
fahren wird sowie andererseits in den meisten VMZ bereits verfligbar ist. Dieser wird sich wei-
ter etablieren. Ein weiterer Ublicher Standard vor allem zur Verbreitung IV-relevanter Informati-
onen zwischen VMZ ist der DATEX/DATEX2-Standard. Im Hinblick auf eine Ubertragung dis-
positiver und weiterer OV-relevanter Inhalte ist der Standard bei Bedarf zu ergénzen.

Rahmenbedingungen (rechtlich, organisatorisch, technisch. Gesetzlicher Kontext, Richtlinien)

e rechtlich: Im Rahmen der Verkehrsdurchfihrungsvertragen, z.B. als
Grundlage fur Nahverkehrsplane existieren verbindliche Vorga-
ben zur geforderten Bedienqualitéat.

e organisatorisch: Die jeweiligen Aufgaben werden von den Akteuren selbst bear-
beitet.
e technisch: Datenubertragungswege bestehen nur innerhalb der Institutionen,

ein Austausch von Stérmeldungen findet, wenn Uberhaupt, nur
auf Zentralenebene statt.

e Gesetzlicher Kontext,
Richtlinien: Empfehlungen der FGSV (unverbindlich)

Markteinschétzung (Wettbewerbssituation, Regulierung, Lizenzierung)

Aufgrund der vorherrschenden Wettbewerbssituation sind Anreize zur Durchfiihrung der insti-
tutionstibergreifenden Vernetzung zum Stérfallmanagement zu etablieren.

Risiken und Hemmnisse (fir die Umsetzung der MaRnahme)

Als groRRtes Hemmnis wird die (mangelnde) Bereitschaft der Akteure eingeschétzt, sich zum
Zwecke des (intermodalen) Stérfallmanagements mit weiteren Akteuren zu vernetzen. Die
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technischen Mdglichkeiten stehen grundséatzlich auf dem Markt zur Verfigung.

Im Falle von Ungleichgewichten in den Stérungshaufigkeiten der Partner sowie bei einge-
schrankten Méglichkeiten von Partnern, zu reagieren, sollten Losungsansétze vorab fixiert
werden. Hier besteht ein groRes Risiko der Umsetzung.

Ein Hemmnis ist, dass die Lésungen zwangsweise singuldr je Anwendungsfall zu entwickeln
sind und nicht grundsétzlich auf weitere Regionen, zu vernetzende Akteure und Anwendungs-
falle Gbertragen werden kénnen.

Es wird erwartet, dass diese Malinahme aufgrund der dort auch stérkeren Verbreitung von
IVS, zunéchst vornehmlich in Ballungsrdumen und im stadtischen Kontext realisiert werden
wird.

Beteiligte

Akteure fiir die Umsetzung der MaRnahme

Bund

Bundeslander (Ministerien, Behérden),

Aufgabentrager/Aufgabentragervertreter (Lander, Kommunen, Stadte, Landkreise)
Verkehrsunternehmen/Betreibergesellschaften

Eisenbahnverkehrsunternehmen (DB AG, SBB, SNCF etc.)
OPNV-Verkehrsunternehmen

Verkehrs- und Auskunftsverbiinde (OV & IV)

Industrie: Lieferant/Dienstleister (OV- & IV-Sektor, intermodal)
StralRenverkehrsbehérden IV (auRerorts, stadtisch) und StralRenbetreiber
Betriebszentralen (6ffentlich/privat)

IVS-Verbande (Fokus Intermodalitat, z. B. ITS Germany/ITS Network Germany)

weitere Akteure mit Einfluss auf den Erfolg der MaRnahme

Bund (Forderung, Definition von Zielen, Schaffung von politischen und rechtlichen Rahmenbe-
dingungen)

Finanzierung und Haushaltsrelevanz

>

Personeller und betrieblicher Aufwand
(Kosten-/Aufwandsschatzung der gegenstandlichen MaRnahme. Technischer und finanzieller Umset-
zungsaufwand. Auch: Folgekosten nach Abschluss der Mal3hahme)

Grindung und Betrieb einer organisatorisch vernetzten Einheit flir das tUbergreifende
Storfallmanagement innerhalb eines definierten Verkehrsraums.

Initialphase: Schéatzung: 1 P/a pro Akteur

Betrieb (Integrierte Verkehrsmanagementzentrale): ca. 10 bis 20 P/a (je nach Verkehrsraum-
groiie)

Leitung (neutral & institutionsiibergreifend) 1 Person/Jahr

Aufgaben: Koordination und Synchronisation der Storfallmal3nahmen, Qualitittsmanagement,
Offentlichkeitsarbeit, regelmafige Arbeitstreffen, Berichterstattung.
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Gesamtaufwand
(grobe Schéatzung des deutschlandweiten Aufwands ohne Betrachtung von Synergien durch Anpas-
sung und Umwidmung von Aufgaben eines vorhandener Personals oder bestehender Investitionen)

Die Ermittlung des Gesamtaufwands fiir die MaBnahmen der Doméne ,Stérfallmanagement im
OV mit Schnittstellen zum IV* ist abhé&ngig von der Ausprégung der MalBnahmen fiir die Do-
méne des Verkehrsmanagements (z. B. Ausprdgung und Anzahl an ,Integrierten Verkehrsma-
nagementzentralen®in Deutschland) im IV. Die Erarbeitung IV-relevanter Domanen war jedoch
nicht Gegenstand der IVS-Rahmenarchitektur fiir den OV.

Erarbeitung der Referenzarchitekturen
Finanzierungsbedarf

Der Finanzierungsbedarf fur die Erarbeitung der Referenzarchitektur betrdgt bis zu 350.000 €. Die
Erarbeitung der Referenzarchitektur der Doméne ,Storfallmanagement im OV mit Schnittstellen zum
IV* enthélt folgende MalRnahmen:

e Erzeugung on Metadaten des OV fiir das Storfall- und Verkehrsmanagement
e Verankerung des OV in den ,Integrierten Verkehrsmanagementzentralen®
e Schaffung von akzeptierten Interaktionsszenarien auf der Mensch-Maschine-Schnittstelle

Finanzierungskonzept

(Kostenubernahme; Zuordnung der Finanzierung zu einem Haushalt; ggfs. Férdermittel. Prifung, ob
dariiber hinaus zuséatzliche Mittel bendtigt werden)

e Bundesmittel

Bezug zu EU-Aktivitaten

Bezug zur IVS-Direktive
e Sicherung der Vernetzung der Akteure der Informationslogistik.
o Datenaustausch zwischen Akteuren.
¢ Durchgangige Informationen und Services fir Reisende.
Bezug zu anderen EU-Aktivitaten

o Expert Group on ITS for Urban areas

Zeitplanung

Zeitplan und Meilensteine (konkrete Ergebnisse zu definierten Zeitpunkten. Externe Meilensteine,
Zwangstermine, je nach Planungsstand gréber oder detaillierter)

e Ab Q1/2015 — Entwicklung der Referenzarchitektur ,Storfallmanagement im OV*“ und
Uberprifung der finanziellen Machbarkeit.

e Ab Q3/2015 — Beginn der Konsolidierung und erster Abstimmungen zum verkehrsmit-
telibergreifenden Stdrfallmanagement in einzelnen Ballungsrdumen. Realisierung der or-
ganisatorischen Vernetzung in Form von ,Integrierten Verkehrsmanagementzentralen® mit
definierten Verkehrsraumen (Modellraume).

e Ab 2016 verstarkte Umsetzung des ,Storfallmanagement im OV bei den Akteuren, be-
ginnend mit den ausgewé&hlten Modellrdumen.
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Anhang B (Kategorisierung/Priorisierung)

Legende (siehe auch Kapitel 7.2)

Must Mussen erflllt werden; unverzichtbare Anforderung.

Should have | Missen erfillt werden; nur in Ausnahmefallen nicht zu erfillen, bei vollem
Verstandnis der Konsequenzen.

May have Optional, je nach Rahmenbedingungen.
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Handlungsempfehlungen Domaéane

,Qualitadtsmanagement fir die Informationslogistik im OV*

Rollen & Geschaftsmodelle

Einrichtung einer bundeslandubergreifenden Koordinationsgruppe QM ,Dienst & Informa-
tion“ und ,Strategie”.

Einrichtung der bundeslandspezifischen Institutionen fir die Organisation, Koordination
bzw. Durchfihrung (Betrieb) des QM ,Dienst & Information® und ,Strategie” im Bundes-
land.

Zuweisung und Einrichtung des jeweiligen QM im Kerngeschaft (,Betrieb & Steuerung®,
+Angebot & Leistung, ,Ticket & Tarif‘) bei den Inhalteanbietern im OV oder ihren legiti-
mierten Stellvertretern.

Zuweisung und Einrichtung des QM ,Daten” bei allen vernetzten Akteuren der Informati-
onslogistik.

I Verankerung der Ausbildung von Qualitatsmanagern fir die Informationslogistik.

Regeln & Rahmenbedingungen

Definition und Festlegung der Qualitatsstandards fur die Informations- und Dienstgute in
der Informationslogistik des OV.

Definition und Festlegung einheitlicher und effizienter Prozesse fir das QM ,Dienst &
Information” und ,Strategie®.

Aufnahme der Verpflichtung zum QM in das IVS-Gesetz.

Informations- und Kommunikationstechnologie

Einrichtung einer bundeslandspezifischen, offenen und diskriminierungsfreien Datenhal-
tung fir die Sammlung der Rickmeldungen aus dem QM ,Dienst & Information und
Lotrategie”.

Erweiterung der Systeme der Inhalteanbieter, Dienstbetreiber und Dienstanbieter zur
automatischen Verarbeitung der Qualitdtshinweise aus der umfassenden, offenen und
diskriminierungsfreien Datenhaltung.

Definition von Endkunden-Interfaces zur Eingabe von Qualitatshinweisen fir die automa-

tische Verarbeitung in der offenen und diskriminierungsfreien Datenhaltung.
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MaRRnahmen Doméane

,Qualitdtsmanagement fiir die Informationslogistik im OV*

MalRnahmen

Inhalteanbieter

QM ,Daten”

QM ,Betrieb & Steuerung®

Dienstbetreiber

Dienstanbieter Endkunde

QM ,Angebot & Leistung®

QM ,Ticket & Tarif”

QM ,Strategie”
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Handlungsempfehlungen Domaéane

,Fahrgastinformation im OV*

Rollen & Geschéaftsmodelle

Weiterentwicklung der bundeslandiibergreifenden Koordinationsgruppe DELFI zur Unter-
stiitzung einer inter-/multimodalen Reiseauskunft durch den OV.

Auspragung der bundeslandspezifischen Institutionen, die fur die Organisation, Koordina-
tion bzw. Durchfuhrung (Betrieb) der Fahrgastinformation zustandig sind.

Umsetzung von Betreibermodellen in der Fahrgastinformation.

Verankerung von Aspekten der Fahrgastinformation bei der Ausbildung von Fachkraften.

Regeln & Rahmenbedingungen

Definition und Festlegung bundesweit einheitlicher Grundsatze an die Uberlassung und
Nutzung von Daten und Meldungen im OV.

Erweiterung der DELFI-Konvention auf inter- und multimodale Aspekte.

Informations- und Kommunikationstechnologie

Verstetigung der Lieferung von Daten und Meldungen aus einem heterogenen und ver-
anderlichen Markt der Verkehrsleistungserbringer durch Betreibergesellschaften.

Einrichtung von zentralen, bundeslandspezifischen Informationsdrehscheiben in diskrimi-
nierungsfreier Umgebung.

Verortung der ,inter-/multimodalen Logik* auf Ebene der Dienstbetreiber, als eigenstandi-
ge Instanz fur die Umsetzung offentlicher Strategien im Gesamtverkehr der jeweiligen
Bundeslander.
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MaRRnahmen Doméane

,Fahrgastinformation im OV*

MalRnahmen Inhalteanbieter

Planungswerkzeuge

Flottenmanagement

Betreibergesellschaften

Dienstbetreiber

Dienstanbieter

Endkunde

Informationsdrehscheiben

~inter-/Multimodale Logik*

Fahrgastinformation
(Medien)
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Handlungsempfehlungen Domaéane

,Stérfallmanagement im OV mit Schnittstellen zum V¢

Rollen & Geschaftsmodelle

Grindung und Betrieb einer organisatorisch vernetzten Einheit fur das Ubergreifende
Storfallmanagement innerhalb eines definierten Verkehrsraums.

Regeln & Rahmenbedingungen

Definition und Festlegung einheitlicher und effizienter Prozesse und Strategien fiir das
inter-/multimodale Storfallmanagement zwischen OV und IV.

Informations- und Kommunikationstechnologie

Organisatorische, kommunikative und technische Verkniipfung der Akteure des OV mit
ihren Storfallmanagementsystemen mit den Systemen des IV.

MalRnahmen Doméane

,Stérfallmanagement im OV mit Schnittstellen zum IV*

MalRnahmen Inhalteanbieter Dienstbetreiber Dienstanbieter Endkunde

OV in ,Integrierten
Verkehrsmanagement-
zentralen®

Interaktionsszenarien auf
der Mensch-Maschine-
Schnittstelle
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Handlungsempfehlungen Domaéane

,,_Elektronisches, multimodales und interoperables Fahrscheinsystem im

ov*

Rollen & Geschaftsmodelle

Einrichtung Kontakt-, Informations- und Koordinationsstelle fir das EFM inklusive Multi-
modalitat.

Benennung bzw. Einrichtung der bundeslandspezifischen verantwortlichen Institutionen
fur die Organisation, Koordination bzw. Durchfihrung (Betrieb) des elektronischen multi-
modalen Fahrscheinsystems im Bundesland.

Regeln & Rahmenbedingungen

Angleichung von Allgemeinen Geschaftsbedingungen (AGB) des OV und der Multifunkti-
onspartner. Vorlagen fiir vertragliche Zusammenarbeit der Geschéftspartner von OV und
Multifunktion auf Ebene der Betreiber erstellen.

Einheitlicher Datenschutz von OV und Multifunktionspartnern.

Variable Vertragsgestaltung der VDV eTicket Service GmbH & Co. KG in Bezug auf
Internationalisierung und Multifunktion. Definition von international einsetzbaren Logos fiir
die VDV-Kernapplikation. Definition von Logos in Zusammenhang mit der Multifunktion.

Informations- und Kommunikationstechnologie

Unterstiitzung der Abbildung multifunktionaler Produkte in EFM-Schemen.

Weiterentwicklung der Vernetzung multimodaler Vertriebssysteme (Ebene der Dienstbe-
treiber bzw. der Dienstanbieter) und Harmonisierung der Schnittstellen.

Unterstiitzung der Entwicklung hybrider Medien bei OV und Multifunktion, ausgehend von
dem bereits vorhandenen VDV-KA-Standard.

Verstarkung der Verkntpfung von Information und Vertrieb (smartphonebasiert).

Férderung der Interoperabilitdt der europaischen EFM-Standards.

Entwicklung von modularen Verbindungen von Payment- und Bonus-Systemen mit EFM-
Standards.
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MalRnahmen Doméane

,Elektronisches, multimodales und interoperables Fahrscheinsystem im
C")Vu

MalRnahmen Inhalteanbieter Dienstbetreiber Dienstanbieter Endkunde

Ausdehnung der PV -
Systeme Multifunktion

Vernetzung multimodaler
Vertriebssysteme

Vernetzung multimodaler
Vertriebskandle

Hybride Medien bei Multi-
funktion

Interoperabilitat Internati-
onal

Integration Payment

Bonussysteme
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Begriff Erlauterung

Architektur Metabegriff zur Differenzierung von Strukturmerkmalen in
einem Gestaltungsbereich.

Rahmenarchitektur Eine Rahmenarchitektur ist eine sprachliche Grundord-
nung fir einen Gestaltungsbereich und liefert das Kon-
zept, wie die wesentlichen Elemente in einen semanti-
schen Zusammenhang gestellt werden.

Referenzarchitektur Eine Referenzarchitektur konkretisiert die von der Rah-
menarchitektur vorgegebenen Konzepte fir eine spezifi-
sche Domane und reprasentiert auch den entsprechenden
Konsens zwischen den Beteiligten.

Doméane Metabegriff zur Abgrenzung eines Bereiches, in dem
Wissen Uber einen Betrachtungsgegenstand angewandt
wird. Fiir den OV sind typische Doméanen z. B. Verkehrs-
rdume, Organisationsformen, Systemwelten, etc.

Intelligente Systeme (Teilsysteme), bei denen zur Unterstiitzung von
Verkehrssysteme (IVS) engl. | Transport und Verkehr (einschlieBlich Infrastrukturen,
Intelligent Transport Sys- | Fahrzeugen und Nutzern) Kombinationen aus Kommuni-
tems (ITS) kations-, Informations- und Navigationstechnologien sowie
Leit- und Regelungstechnik eingesetzt werden (Englisch:
Intelligent Transportation Systems (ITS))

OV-IVS-Leitbild Das Leitbild fur OV-IVS formuliert langfristig angelegte
Zielvorgaben sowie Strategien zu deren Erreichung. Es
dient zur Argumentation flr alle daraus abzuleitenden
Aktivitaten.

OV-IVS-Rahmenarchitektur Die OV-IVS-Rahmenarchitektur liefert den Umsetzungs-
rahmen fur die Realisierung des OV-IVS-Leitbilds. Mit der
OV-IVS-Rahmenarchitektur werden grundlegende Festle-
gungen fir Konzepte, Begriffe und Normen etc. getroffen,
die notwendig und zielfihrend sind, um die Vernetzung
und das Zusammenwirken der OV-relevanten Akteure,
ihrer Organisationen und Systeme zu gestalten und zu
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fordern.

OV-IVS-Referenzarchitektur

Eine OV-IVS-Referenzarchitektur konkretisiert die von der
OV-IVS-Rahmenarchitektur vorgegebenen Konzepte fir
OV-relevante Domanen und reprasentiert auch den ent-
sprechenden Konsens zwischen den an der Referenzar-
chitektur Beteiligten.

Die OV-IVS-Referenzarchitektur ist die Grundlage zur
Spezifikation und Entwicklung der Architekturen realer
Systeme und spezifischer Produkte flr spezielle 1VS-
Anwendungsdomanen.

EFM

Elektronisches Fahrgeldmanagement (im allgemeinen
Sprachgebrauch auch als ,elektronisches Ticketing“ be-
kannt)

Multimodalitat

.Bei der Multimodalen Mobilitat ist keine Fixierung auf nur
ein Verkehrsmittel vorhanden, sondern es wird nach indi-
viduellen Kriterien flr jeden Weg das jeweils geeignete
Verkehrsmittel genutzt. [...] Bei der Definition von Multi-
modalitat gibt es keine verbindliche Festlegung Uber die
Mindestzahl von Verkehrsmitteln innerhalb einer Wo-
che.*?*

Das heil3t, dass zum selben Fahrzweck an verschiedenen
Tagen individuell unterschiedliche Verkehrsmodi ausge-
wahlt werden.

Intermodalitat

Begriff nicht eindeutig definiert. Im Rahmen des Projekts
wird die Definition des VDV verwendet: Intermodalitat
bedeutet, dass eine Reisekette mithilfe mehrerer Ver-
kehrstrager abgewickelt wird ("Verkettung von Verkehrs-
mitteln™). Intermodalitdt wird auch als Sonderform der
Multimodalitat bezeichnet. Typische Beispiele intermoda-
ler Ketten sind z. B. Park & Ride im Personenverkehr.*

% Verband Deutscher Verkehrsunternehmen — VDV (2014): Mobi-Wissen ,Multimodale Mobilitat

% Verband Deutscher Verkehrsunternehmen — VDV (2014): Mobi-Wissen ,Intermodalitat*
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