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1. Kommunikation von Abweichungen i Erwartungshaltung i
Mediennutzung

Unsere Gesellschaft wird immer mobiler, und wer viel unterwegs ist, will gut informiert sein.
Das gilt generell, aber speziell nattrlich auch fiir den OPNV. Das private Auto suggeriert
immer die viel gertihmte individuelle Selbstbestimmtheit, wahrend sich Fahrgaste im OPNV
mitunter von uns als Anbietern von 6ffentlicher Mobilitéat abhangig fiihlen. Wir kénnen die
Situation aber zu unseren Gunsten verbessern, indem wir den Fahrgéasten Informationen an
die Hand geben, mit denen sie sich im OPNV gut aufgehoben fiihlen. Hier haben wir von
gedruckten Informationen Uber die Onlinedienste bis hin zu minutengenauen
Echtzeitinformationen schon viel erreicht.

Unsere Onlinedienste werden von den Fahrgéasten entsprechend gern genutzt i sowohl von
den Jiingeren, alsauch zunehmend bi s i ns hohe Alter. Ei ne
entsteht und wachst schlieflich in dieses Medium hinein; und das nicht nur zu Hause,
sondern zunehmend auch unterwegs: das Informationsbedirfnis wird mobil. So besal3en in
Deutschland im Jahr 2017 bereits 54 Mio. Personen ein Smartphone (im Juni 2013 bspw. 35
Mio.). So gut wie jeder Besitzer eines solchen Smartphones hat fir seinen mobilen Begleiter
auch eine Flatrate zum Surfen im Internet gebucht. Die gefallenen Nutzungspreisen fiir
mobiles Internet und die schnelle Entwicklung auf dem Mobilfunkmarkt schaffen hier eine
ganz neue Dynamik. Die vielfaltigen Medien zur Informationsgewinnung tun ihr Ubriges.
Aktuelle Informationen sind dann immer unabdingbarer, die Erwartungshaltung steigt i in
allen Lebenslagen. Seien es aktuelle Nachrichten aus der Region oder aus dem
(inter)nationalen Geschehen, die Verkehrslage auf Straf3e und Schiene, die neuesten
Schnappchen oder was Freunde und Familie gerade denken und tun und dies in sozialen
Netzwerken (z.B. Facebook) verbreiten.

Wenn Informationen auf diese Weise Uberall verflighar und alltaglich werden, entsteht eine
hohe Grunderwartung an die Informationsqualitét, aber auch ein grundsatzlicher Bedarf an
kurzfristigen Zusatzinformationen. Es wird nicht nur erwartet, dass die Technik immer
funktioniert und die Auskunft aktuell ist, sondern vor allem will der Fahrgast eine begleitende
Erklarung fir das, was passiert.

Kurzum: Um unsere Fahrgaste in diesem Sinne noch besser informieren zu kénnen und
somit  auch die Akzeptanz des offentlichen Personennahverkehrs als
Fortbewegungsmoglichkeit und sinnvolle Alternative zum Auto weiter zu steigern, bedarf es
an zwei Komponenten: Dienste und Daten.

Bei den Diensten haben wir durch die Inbetriebnahme von Fahrinfo-Miniprogrammen, so

genannten AAppsi, f ¢ r -Batriebssystemegin dee Jahred @Glt ung h o
2012 wichtige Grundlagen gelegt. Inzwischen wurde allein die VBB-App ABus &Bahn

etwa 1,8 Mio.-mal heruntergeladen (Stand: 11/2018).

Aber wie heit es so schon: AKei ne Dienste ohne Dateni.
Soll-Fahrplandaten in der Fahrplanauskunft vorzufinden, steigt die Nachfrage an aktuellen

neue

ne
]

SC

Neben

Abf ahrtsprognosen, den Echtzeitdaten, deut | i

gekennzeichnet sind oder gar keine Prognosedaten vorliegen, gibt es zunehmend

Kundenreakti onen. Mi t 1 gemaimsai it Miien iwrmothl emen gro®e r

Stufe weitergehen.

Stand:18. Januar 2019 - An|age 1- Seite 2
P:\BLN\B1687_BMVi_Fahrgastlenkung Phase 3\Ergebnisse\Berichtswesen\Endbericht\20190131-EB-03.doc

ch



Konkret auf den OPNV bezogen:

Die Fahrplan-Apps der lokalen Anbieter VBB, BVG und S-Bahn Berlin wurden bis Anfang
2018 etwa 5 Millionen-mal heruntergeladen. Die Mehrheit der Berliner und Brandenburger
musste also eine dieser Apps auf seinem Smartphone haben, dazu kommen noch Touristen
und Gaste (z.B. Geschéftsreisende). Uber diese drei Apps und tiber die browserbasierte
Webauskunft werden pro Monat 60 Millionen Verbindungen berechnet. Die Statistiken
zeigen, dass im Nahverkehr der ganz Gberwiegende Teil der Verbindungen erst kurz vor der
gewinschten Abfahrt recherchiert wird i die Nutzer informieren sich also kurzfristig und
prifen ihren Weg auf Pinktlichkeit und Stérungsfreiheit oftmals kurz vor der Abfahrt bzw.
auch unterwegs, wahrend sie bereits abgefahren sind und in Kiirze umsteigen muissen.

Neben dem eigenen Smartphone als individueller Informationskanal gibt es weitere weiterhin
wichtige kollektive Informationskanéle, um aktuelle und Verkehrsinformationen zu
kommunizieren. Etwa Abfahrtsmonitore mit den nachsten OPNV-Abfahrten an groReren
Stationen sowie Offentlichen Einrichtungen (Flughafen, Einkaufszentren, Krankenhauser etc.)
bzw. dynamische Abfahrtsanzeigen an Haltestellen bzw. Bahnsteigen und zunehmend auch
in den Fahrzeugen, die nachste Anschlisse fur den kommenden Halt anzeigen. Diese
kollektiven Informationskanéle zeigen das Gesamtangebot am aktuellen Standort, haben
jedoch den Nachteil, dass sie keine individuelle Aussage fur den Weg jedes Nutzers treffen
kénnen (z.B. Klappt der Umstieg zu einer anderen Linie an einer spateren Station?).

Hinzu kommt noch, dass reine Abfahrtszeitenangaben, wie sie etwa auf den kollektiven
Anzeigern zu finden sind, keine tiefere Aussage zur Verkehrssituation geben kénnen. So
verrat der Abfahrtscountdown auf dem Anzeiger nicht, ob diese Prognose realistisch ist, also
ob sich das Fahrzeug wirklich der Station nahert, oder ob es in einen Polizei- oder
Notarzteinsatz oder Stau verwickelt ist und dieses sowie die folgenden Fahrzeuge auf der
Strecke erst deutlich spéater als jetzt prognostiziert zu erwarten sind oder gar ganz ausfallen.
Selbst wenn es also Echtzeitprognosen gibt, sind sie im Ereignisfall erklarungsbedurftig. Ein
weiteres Manko der kollektiven Informationskanale ist in der Regel auch die fehlende
Mehrsprachigkeit, sodass sowohl Touristen, als auch Geschéftsreisende, die ein Flugzeug
oder Fernzug erreichen missen, mit Stérungsinformationen aufgrund der Sprachbarriere
nicht erreicht werden. Hier bieten die tber das Smartphone Uber Fahrplan-Apps
ausgegebene 1 entsprechend aufbereitete i Informationen deutliche Vorteile, da dort der
Nutzer in deutscher oder englischer Sprache entsprechend seinen Sprachkenntnissen
besser bedient werden kann.

Schliel3lich sei noch erwahnt, dass auch soziale Medien eine zunehmende Rolle bei der
Informationsbeschaffung bei Abweichungen im OPNV spielen. So bieten einige
Verkehrsunternehmen inzwischen aktuelle Verkehrsinformationen tber Twitter an und sind
damit recht erfolgreich. Auch bilden sich etwa bei facebook lokale Gruppen, in denen von
Privatpersonen, die ggf. von einer Stoérung gerade betroffen sind, etwas hineinposten, um
andere zu informieren. Auch solche Gruppen kdnnen sich als aktuelle Nachschlagequelle
etablieren.
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2. Mit dem VBB-HIM Stoérungsinformationen in die Fahrplanservices
bringen

Um Abweichungen vom geplanten Fahrplan in die Fahrplanauskunftsservices zu bringen,

stellt der VBB seinen Verkehrsunternehmen ein webbrowserbasiertes Tool kostenfrei zur
Verf¢sggung, den AHAFAS I nformation Managuer i, Kkur z
Abweichungen fast aller Art zu hinterlegen und so leicht an den Fahrgast zu kommunizieren

I geplante wie ungeplante Ereignisse, Stérungen wie Baustellen oder auch

Komforteinschrankungen. Der HIM ist eine wichtige Grundlage, um die individuellen

Informationskanale wie Fahrplan-Apps und die Webauskunft zu versorgen. Uber

Schnittstellen und Ausgabekanéle ist es aber auch moglich bzw. wird es kunftig moglich

sein, dritte Services mit diesen Informationen zu versorgen.

Im Rahmendes FOPS-Vor habens A¥fohmektheeFahrgastlenkung,
der HIM auch erstmals eine routenwirksame Fahrgastlenkung im Storungsfall ermdglichen

kénnen. Dies geschieht, indem eine Meldung mit ihm angelegt wird, die eine Sperrung eines

Halts oder eine Menge von aufeinanderfolgenden Halten bewirkt. Hierdurch andert sich die
Fahrtroutenauskunft i es wird dem Fahrgast gezeigt, wie die planmafige Route ausgesehen

hatte, dazu der Hinweis, dass diese Verbindung heute so nicht funktioniert und es wird eine

alternative Variante ohne gesperrten Abschnitt ausgegeben.

Durch den Eingriff per HIM (mit den im FOPS-Vorhaben entwickelten Erweiterungen) in die
Fahrplanauskunft wird es ermdglicht, ein realistischeres Bild des Betriebsablaufs zu
realisieren, sodass eine individuelle Fahrgastlenkung um die gestoérte Stelle herum
herbeigefiihrt werden kann: Wenn der Fahrgast mitgeteilt bekommt, dass auf seinem
beabsichtigten Weg eine Stérung aufgetreten ist und er fir seine eigene individuelle
Verbindung zu seinem Ziel eine funktionierende Alternative angeboten bekommt, gibt es
nicht nur vor Ort einen flissigeren Ablauf mit den Fahrgasten, die wissen, wie sie alternativ
fahren sollen, sondern es werden auch Anrufe, Beschwerden und Nachfragen zur
Verkehrseinschrankung reduziert. Der Fahrgast kommt also zufriedener und stressfreier ans
Ziel, die Verkehrsunternehmen werden weniger mit Kundenreaktionen belastet und missen
seltener den Fahrgast selbst lenken (z.B. Anruf bei der Hotline, Ansprechen von 6rtlichen
Servicepersonalen). Daher ist bei den Verkehrsunternehmen die Motivation hoch, solch
einen weiterentwickelten HIM im Alltag einzusetzen.

2.1 Welche Medien und Zielgruppen erreicht der VBB-HIM?

Angelegte Meldungen im HIM-System erscheinen primar an folgenden Stellen:

1 Smartphone-Apps von VBB, S-Bahn Berlin, BVG

1 Webauskunft von VBB, S-Bahn Berlin, BVG (DB-App und DB-Webauskunft geplant)

1 Abfahrtsmonitore in der Offentlichkeit (z.B. Flughafen Schénefeld, div.
Einkaufszentren, Hotels und Krankenhauser)

1 Herausgabe per API fur Drittdienste sowie fur die eigene
Verkehrsunternehmenswebsite in Vorbereitung

In den Apps besteht die Mdglichkeit, sich bei Fahrplanabweichungen und
Stérungsmeldungen per Push-Mitteilung fir seine individuelle Verbindung informieren und
hieraufhin eine alternative Verbindung berechnen zu lassen. Bei etwa 60 Millionen
Verbindungsabfragen pro Monat werden folglich ca. 2 Millionen Verbindungen pro Tag fur
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Berlin und Brandenburg allein Giber die eigenen Dienste von VBB, BVG und S-Bahn Berlin
berechnet. Hinzu kommen weitaus mehr Verbindungsinformationen tber weitere Anbieter
wie Google, die DB-Reiseauskunft mit App und andere OPNV-Apps, die Daten aus dem
VBB-Gebiet beinhalten. Inzwischen betragt die Quote derer, die sich on-trip, also wahrend
ihrer Fahrt nochmals informieren gegentiiber denen, die sich bis zu 12 Stunden vorher
informieren, etwa 4:1 (12,5 Mio. vs. 3,3 Mio. allein im VBB-System mit ca. 16 Mio.
Verbindungen pro Monat). Ein deutliches Zeichen dafir, dass aktuelle Informationen
unmittelbar vor der Abfahrt oder unterwegs nachgefragt und erwartet werden.

2.2 Wann soll der VBB-HIM genutzt werden?

Je besser und vollstandiger die Information zu Abweichungen ist, desto gréf3er ist das
Vertrauen des Fahrgastes in das System des 6ffentlichen Nahverkehrs. Mit den textbasierten
HIM-Meldungen lassen sich geplante und ungeplante Abweichungen verbal erklaren. Die
Meldungen sind also als Ergéanzung zu bestehenden Fahrplandaten zu verstehen,
grundsatzlich nicht als Ersatz dafir.

Uber die jahrelange Erfahrung mit dem HIM und den Bediirfnissen der Fahrgéaste ist der HIM
so modelliert worden, dass ein ganz tUberwiegender Teil der Nutzerbedirfnisse damit erflllt
werden kénnen. Das Einsatzgebiet des HIM umfasst demnach:

Geplante Abweichungen, dazu zéhlen u.a.:

1 Baustellen

1 bekannte fahrplanwirksame Einschrankungen, z.B. geplante Demonstration oder
Sportveranstaltung (Marathon u.a.)

1 einige Tage vorab bekannte verkehrliche Einschrankung, z.B. Bombenentschéarfung

Ungeplante Abweichungen, dazu zéhlen u.a.:

1 Anlagenstorung mit verkehrlichen Auswirkungen (Signalstérung, Weichenstorung,

Stellwerkstorung u.a.)

Polizei-, Feuerwehr- oder Notarzteinsatz

personalbedingte Ausfélle (Ausfall durch Krankheit oder Streik u.a.)

1 fahrzeugbedingte Einschrankungen (nicht geniigend Fahrzeuge zur Verfigung A Ausfall
von Fahrten oder kleineres Fahrzeug wird eingesetzt; kein barrierefreies Fahrzeug wird
eingesetzt, Wagen im Zug fehlen oder verdnderte Zugzusammensetzung als
geplant/gewohnt usw.)

1 witterungsbedingte Abweichungen (z.B. Verspéatungen und Ausfalle durch Eisglatte,
Sturm u.a.)

= =

Grundsatzlich soll der HIM beim Bekanntwerden der Verdnderung schnellstmdglich genutzt
werden, auch bei planbaren Ereignissen, die in der Zukunft liegen und fur die es (noch) keine
Fahrplandaten gibt. Der HIM soll zudem begleitend wahrend der MalRnahme als Medium
genutzt werden und bei ungeplanten Abweichungen auch das Ende der Abweichung
kommunizieren. Nahere Empfehlungen im weiteren Verlauf dieses Redaktionsleitfadens.

Die Empfehlung bei ungeplanten Abweichungen ist: Bei vertakteten Verkehren (z.B. in Berlin
oder Umlandgebiete wie Teltow oder Potsdam): wenn mehrere Fahrten je Richtung betroffen
sind und die Stérung mehr als ca. 10 Minuten dauern wird, den HIM anzuwenden. Sind nur
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Einzelfahrten betroffen (z.B. nur ein Regionalzug mit einem Problem) oder bei einem 1-
Stunden-Takt und seltener: moglichst bei jeder betroffenen Fahrt, da Alternativen um diese
gestorte Einzelfahrt eine groRere Gesamtverzégerung mit sich bringen.

2.3 Wer soll und darf den VBB-HIM nutzen?

Der VBB-HIM ist ein frei zugangliches webbrowserbasiertes Tool, das allen
Verkehrsunternehmen im VBB kostenfrei zur Verfigung gestellt wird. Jeder Nutzer erhalt
eigene Zugangsdaten und hat dieselben Rechte, wie andere Nutzer desselben
Verkehrsunternehmens. So ist gewéhrleistet, dass auch verschiedene Mitarbeiter im
Unternehmen Meldungen anlegen, diese bearbeiten und wieder beenden kénnen. Jedes
Verkehrsunternehmen ist verantwortlich fir seine eigenen Fahrten, dies ist auch in der
technischen Realisierung im HIM berticksichtigt: Das Unternehmen kann Meldungen nur an
eigene Verkehre héangen, auch wenn auf derselben Strecke mehrere Unternehmen fahren.
Bei Abweichungen, die mehrere Unternehmen an einer Station oder auf einer gemeinsamen
Strecke betreffen, ist daher eine Abstimmung in der Kommunikation nétig, die zum einen
personell organisatorisch nétig ist, zum anderen aber auch tber den HIM zum Teil technisch
realisiert wird.

Der HIM-Einsatz ist bei einigen Verkehrsunternehmen im VBB Uber den Verkehrsvertrag
verpflichtet worden (z.B. bei Eisenbahnverkehrsunternehmen), bei den anderen
Verkehrsunternehmen ist der Einsatz freiwillig. Jedoch empfiehlt der VBB, aufgrund der
ausgefuhrten Nutzung der Auskunftssysteme und Informationsbedirfnisse der Fahrgaste,
den VBB-HIM zu nutzen.

Da vor allem ungeplante Abweichungen kommuniziert werden sollen, ist es empfehlenswert,
die HIM-Nutzung direkt bei der Leitstelle (0.a. Aufgabenbereich) des Verkehrsunternehmens
anzusiedeln. Hier entstehen die Informationen zum Eintreten von Ereignissen, von
Anderungen bzw. Verfeinerungen und das Ende der Einschrankung ist hier aus erster Quelle
bekannt. Wenn es keine Mdglichkeit gibt, die Nutzung direkt bei der Leitstelle zu stationieren,
sind direkte interne Informationswege zu anderen Informationsmitarbeitern sinnvoll, damit
diese die Bedienung des HIM mdglichst ohne Verzdgerung tbernehmen konnen.

Die Nutzung des HIMs dariber hinaus fur geplante Abweichungen, die keiner zeitkritischen
Anpassung bedurfen, (z.B. anstehende Baustellen) kann auch bei Mitarbeitern der
Informations- oder Marketingabteilung angesiedelt werden. Die Pflege der Meldungen ist hier
weitgehend planbar.
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3. Stérungen und geplante Einschrankungen kommunizieren

3.1 Ziele in der Storungskommunikation

Dieser Redaktionsleitfaden soll sich im Wesentlichen mit der Kommunikation von
ungeplanten Ereignissen (Stérungen) befassen. Es wird exemplarisch dargestellt, welche
Stérungen auftreten kdnnen, wann der HIM zum Einsatz kommen sollte, welche Inhalte eine
Meldung haben sollte und wie damit eine mdglichst individuelle Lenkung des Fahrgastes
angestrebt werden kann.

Situation bei Stérungen
Die Arbeitsschritte bei einer bekanntwerdenden Abweichung sind grundsatzlich stets gleich:

1. Erkennen der Situation

2. HIM-Meldung initial anlegen (Struktur wird im weiteren Verlauf beschrieben) i Inhalte:
Aussagekraftiger Betreff + Kurze Erstinformation zum Problem und den verkehrlichen
Auswirkungen + Stand-Angabe (Uhrzeit + ggf. Datum) A Schnelle Erstinformation an
den Fahrgast ist erledigt.

3. Wenn die Meldung veréffentlicht ist, kann die Meldung editiert und verfeinert werden. i
ggf. nédhere Ausfuhrungen zu Ausféllen, Einschrankungen, Umleitungen im
Zusammenhang mit der Stérung + ggf. Link auf Zusatzinformation (z.B. Lageplan von
Ersatzverkehrshaltestelle, ausfiihrlichere Information auf der Website (Link) u.a.) +
Stand-Angabe aktualisieren.

4. Wenn die Stdrung beendet ist und sich der Verkehr normalisiert, dann die Meldung
nochmals editieren und dabei Betreff + Text + Stand anpassen.

Anstelle von nur einer Meldung, die mehrmals editiert wird, kann auch die Meldung
deaktiviert und eine neue Meldung mit dem neuen Informationsstand neu angelegt werden.
Vorteil beim Wiederbenutzen der aktuellen Meldung ist, dass die Parameter fir die
Veroffentlichung und Zuordnung in den Auskunftsmedien bereits festgelegt ist und
wiederverwertet werden kann. Das Deaktivieren und Neuerstellen (ggf. auch Kopieren) einer
Meldung hat den Vorteil einer leichteren Nachvollziehbarkeit der Arbeitsschritte beim
Bearbeiter.
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AbbildunglSchaubild: Stérungskommunikation mit HIM

1. Storung wird (der

Leitstelle bekannt)
- Erkennen der Situation, dispositive
Entscheidungen

- Eingabe Ober HM, kurze
Schnellinformation, MaBnahmen = keine" =

2. Erstinformation
Meldung hat noch keine Routingrelevanz

3. Hauptinformation
= Anderung der HIM-Meldung, ,MaRnahmen =
Haltausfalle bzw. Streckenstdrung” = Meldung
hat Routingrelevanz

4. Ende-Information
= Nochmalige Anderung der HIM-Meldung,
MaRnahmen = keine" = Meldung keine
Routingrelevanz mehr, Echizeitdaten {(Realtime)
tbernehmen Fahrgastlenkung

3.2 Welche Storungsarten gibt es? Was sind Auswirkungen auf die
Fahrgaste und das Verkehrssystem? Worauf missen sich

Verkehrsunternehmen einstellen?

Aus der Erfahrung und Beobachtung heraus gibt es im Wesentlichen folgende Stérungsarten
und Ereignisfalle:

= = =A =4 =4 =4 =9
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Beeintrachtigung durch Vandalismus
Behinderungen wegen Streik
Gleiswechsel

Verspatete Bereitstellung des Zuges
Behinderungen wegen
Staatsbesuch

Behinderungen wegen
Veranstaltung

StralRensperrung

Streckensperrung

Zusatzlicher Halt zum Ein-/Ausstieg
fur Reisende

Bombenentscharfung

Erdrutsch

Feuerwehreinsatz

Gegenstande im Gleis

Hochwasser

Notarzteinsatz

Oberleitungsstdrung

Personen im Gleis

R I B . B R B B B B B |

Polizeieinsatz

Schnee, Glatteis

Signalstorung

Stdrung an einem Bahnlibergang
Technische Stérung am Zug
Technische Stérung an der Strecke
Technische Untersuchung am Zug
Tiere im Gleis

Turstorung

Umgesturzter Baum

Unwetter

Verspatungen

Verzogerung beim Ein/Ausstieg
Verzogerungen
Vorsichtsmalinahme
Weichenstdrungen
Witterungsbedingungen

hohe Auslastung

Aufzugsstorung
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Die Auswirkungen sind je nach Anlass und Ausmalf individuell, die grundsatzlichen Folgen
jedoch in der Regel dieselben. Es kann vorkommen:

1 Linie / Fahrt wird vorzeitig vor der geplanten Endstation zuriickgezogen, d.h. ein Teil
der Linie/Fahrt fallt aus.

1 Es wird ein Pendelverkehr mit Umsteigen eingerichtet.

1 Es wird ein Ersatzverkehr (meist) mit Bussen entlang der ausfallenden Strecke
eingerichtet.

1 Es wird kein Ersatzverkehr eingerichtet. Fahrgéste missen tber andere Wege und
bestehende Linien den gestérten Bereich umfahren.

1 Es wird kein Ersatzverkehr eingerichtet. Es gibt auch keine hilfreichen
Umfahrungsmdoglichkeiten an diesem Ort bzw. zu dieser Zeit. Fahrgaste missen sich
um eine alternative Fahrtmoglichkeit (z.B. PKW/Taxi) kimmern oder warten, bis die
Stérung beendet ist oder ihre Fahrtabsicht abbrechen.

1 Haltestellen/Bahnhéfe werden gar nicht mehr bedient, da auch keine anderen Linien
dort vorbeikommen. Der Fahrgast muss diese zu Ful3 erreichen.

91 Die Linie/Fahrt wird Gber andere Strecken umgeleitet. Der durchfahrende Fahrgast
kommt (ggf. verspéatet) an sein Ziel bzw. seinen Umsteigepunkt. Vom Umleitungsweg
betroffene Fahrgaste missen ggf. zu ihrer ausfallenden Station laufen (siehe
vorheriger Punkt) oder umsteigen.

9 Durch eine veranderte Verkehrsfiihrung wird eine Haltestelle an einen anderen
Standort (z.B. Seitenstraf3e) verlegt, aber im Einzugsbereich noch bedient.

Bei all diesen Auswirkungen missen die Leitstellenmitarbeiter des betroffenen
Verkehrsunternehmens die Folgen fiir die Fahrgaste bedenken. In vielen Fallen gibt es
alternative Fahrwege (auch mit Linien anderer Verkehrsunternehmen), in einigen Fallen gibt
es zunachst keinen adaquaten Ersatz.

Wenn es Umfahrungsmoglichkeiten gibt, insbesondere mit Verkehrsmitteln anderer
Verkehrsunternehmen, ist eine unmittelbare Information der betroffenen anderen
Unternehmen notig, damit sich diese ggf. darauf einstellen konnen und evtl. ihre Kapazitat
aufstocken kénnen oder ihre Fahrgaste anderweitig verteilen konnen.

Im Rahmen des Vorhabens zur Fahrgastlenkung wird der VBB-HIM ertlichtigt,
routingwirksame Ausfalle in die Fahrplanauskunft zu geben, sodass eine Lenkung mit
bestehenden anderen Verkehren um den gestorten Bereich herum grundsatzlich ermdglicht
werden kann.

Es ist mit dem HIM mdglich:

1 Haltausfalle anzulegen (Fahrt lasst die betroffene Station aus, wegen Umleitung oder
Durchfahren)

9 Streckenabschnitte zu sperren (Verkehr ist unterbrochen, jeweils bis an die Stationen
des gesperrten Bereichs wird noch gefahren und dort umgekehrt)

1 Umleitungen anzulegen (mehrere Halte auf einer Strecke werden ausgelassen, Linie
fahrt ohne Halte hindurch oder wird Giber anderen Weg umgeleitet i evtl. neue
Zwischenhalte kdnnen jedoch noch nicht fahrplantechnisch abgelegt werden).

Diese routingrelevanten Eingriffe Ubersteuern ggf. vorhandene Echtzeitdaten. Das heif3t,

wenn f¢gr die n3chsten Fahrten Echtzeitdaten vorh
Bearbeiter eine solche HIM-Meldung anlegt, gibt es zunachst keine andere Auswirkung in

der Fahrplanauskunft. Wenn man die HIM-Meldung jedoch mit einer groRziigigeren Ausfall-

/Ereignisdauer anlegt (z.B. 2 Stunden soll der Ausfall dauern), wird dies besser als allein mit

Echtzeitdaten beim Berechnen von Alternativen berticksichtigt, da Echtzeitdaten meist nur
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einen recht kurzfristigen Prognosezeitraum besitzen. Auch wenn man morgens weif3, dass
auch noch am Abend mit Ausfallen zu rechnen ist (z.B. wegen fehlender Fahrzeuge), hilft die
HIM-Meldung jenen Fahrgdasten, die sich fir den Nachmittag eine Verbindung heraussuchen
T sie erhalten dann eine Alternative und die Information, dass am Nachmittag etwas
ausfallen wird.

Zu beachten ist bei Ausféllen von Strecken und einzelnen Halten, dass tatsachlich nur fr
den gesperrten Bereich eine Meldung angelegt wird. Dadurch, dass die Meldung in diesem
AbschnittalleFahrt en auf AAusfallfd setzt, wer den
Wenn der Bereich gréer als der wirklich ausfallende Bereich gewahlt wird, erfolgt das
Umleitungsrouting fir mehr Fahrgéaste, als tatsachlich betroffen sind. Wenn eine Strecke
gesperrt ist und die Linien, die auf diesem Abschnitt planmaf3ig verkehren wiirden,
unterschiedlich unterbrochen bzw. zuriickgezogen werden, muss fiir jede Linie eine einzelne
Meldung erstellt werden, damit keine falschen Ausfallprognosen an den Fahrten erscheinen.
So ist es in Berlin beispielsweise auf dem S-Bahn-Sidring: Wenn die Strecke Tempelhof i
Sudkreuz unterbrochen ist, fahrt die Linie S46 nur ab/bis Tempelhof (statt Westend), die S45
nur ab/bis Hermannstral3e (statt Stidkreuz) und die S47 nur ab/bis Schdoneweide (statt
HermannstralRe). Fir diese unterschiedlichen Veranderungen ist es nétig, streckengenaue
Ausfallmeldungen per HIM zu erzeugen. Uber die Linienauswahl nach dem Eingeben der
Eckpunkte der Strecke kann bestimmt werden, fur welche Linie der Ausfall angelegt wird.
Danach wird die nachste Meldung erstellt bzw. die vorherige Meldung kopiert und die
Parameter entsprechend der Disposition der Linie neu eingetragen.
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3.3 Szenarien von Stérungen 1 was kann per HIM mitgeteilt werden?

Im Rahmen des Projekts zur Fahrgastlenkung wurden diverse Szenarien identifiziert. Einige
davon seien hier vorgestellt mit einer Handlungsempfehlung, wie Fahrgésten dabei eine
hilfreiche Information und Lenkung ermaoglicht werden kann:

Szenario 1

Umleitung, ohne Parallelverk

Skizze

tz

Tram M2 (4-min-Takt)
unterbrochen
= Tram M2 dber M10-
M4-M8-Strecke
umgeleitet

@ nicht bediente
Haltestelle

i .
e <1 %N @'
B sy M /] -
hFs A oamid ‘01
[ 5 /s’ Prenzlaver o~ W,
f [ Allee Aoy
- :

® bediente Haltestelle

« Fahrplandaten (Realtime) fir gesperrte
Halte und neue Halte miissen stimmen
unscharfe Suche misste beim Routing
anspringen, wenn von/nach gesperrte
Halte gesuchtwird, und
Umkreishaltestellen berticksichtigen
Was passiert, wenn der Nutzer
Abfahrtstafel fiir gesperrten Halt aufruft
— bekommter umliegende Halte, von
denen noch etwas abfahrt?

G " >
wred \

Beschreibung

Umleitu'ng der StraBéﬁbahh iiber eine'andere Strecke

direkte

1 Haltestellen entfallen (keine Bedienung durch andere Linien)

Auswirkung I Verspatungen durch Umleitung
indirekte 1 andere Haltestellen auf Umleitungsweg werden bedient
Auswirkung

Was sollte im HIM
getan werden?

1 routingrelevanten Ausfall des betroffenen Abschnitts anlegen
T Situation kurz erklaren (Grund, Umleitung, Haltausfall, andere
Halte bedient, Fahrzeitverlangerung)

Szenario 2

Skizze

Streckensperrung bei der S-Bahn

str. lius-Lebel” 1T

S-Bahn unterbrochen,
kein Ersatzverkehr

Bus 184 Sudkreuz —
Tempelhof — U Alt-
Temp., dinner Takt,
kleines Fahrzeug GRIReD
Bus M46 Schoneberg

— Sudkreuz — U Alt-
Temp., 5-10-min-Takt,

groReres Fzg. [

Bus 246 U Alt-Temp.
— Hermannstr,,
danner Takt, kleines

Fahrzeug GRIEN

Bus 184 2.T. parallel, aber keine Alternative
Bus M46 z.T. parallel, ggf. Alternative, Bus 246 keine Alternative

-> Strafe im Routing?

Beschreibung

S-Bahn zwischen den Stationen Siudkreuz und Hermannstr.
unterbrochen, kein direkter Ersatz mit Bus bereitgestellt

direkte
Auswirkung

I bestehende S-Bahn-Linien auf dem Abschnitt unterbrochen
1 gdf. einige der Linien weitrdumiger unterbrochen/verkurzt
I Fahrgaste missen auf andere bestehende U-Bahnen/Busse
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ausweichen

indirekte
Auswirkung

ggf. werden parallel fahrende Busse auf dem gesperrten Abschnitt
Uberfllt, weil Nutzer keine weitraumigen Umfahrungen nutzen
mdchten bzw. Unwissenheit Uber alternative Wege und Dauer
herrscht

Was sollte im HIM
getan werden?

E

routingrelevanten Ausfall des betroffenen Abschnitts anlegen
ggf. mehrere Meldungen nétig, wenn einige Linien weitrdumiger
ausfallen

Situation kurz erklaren (Grund, Ausfall, ggf. Tipp zur Umfahrung
mit U-Bahn [nur diese kdnnte den groRen Andrang verkraften])
Zu bedenken:

Bei unterschiedlicher Zurtickziehung der Linien auf dem S-Bahn-
Ring ist je Linie eine eigene abschnittsbezogene Meldung nétig.

Szenario 3

Skizze

Streckensperrung bei der S-Bahn, mit Ersatzverkehr

yerischer Platz | Eisenacher

Schoneberg

Alle S-Bahnen zwischen Studkreuz und
HermannstralRe unterbrochen

+ FahrplandatenméRige Sperrung der
nicht bedienten Halte wichtig, dabei
muss klar sein, dass die S-Bahn nicht
nur Halte ausldsst, sondern die Fahrt
tiber den gesperrten Abschnitt hinaus
nicht durchgehend moglich ist

+ Fahrplandaten fir notdirftigen Bus-
Ersatzverkehr nétig

& Lemesu1

kParadestr. (f]

RE3-RE4R

Rathaus - St Julius- )

Leber-Briicke

Lk ¥ -
Innsbrucker Schoneberg (]

N Matz e Alt-Tempelhof

Tempelhof () 1‘ [HINe«
ermannstr. (1)
us]

P Kaiserin-Augusta-Str. 1
Friedenau (]

¥ Priesterweg
. 4 A )
0] SudcndeAmlam [

=Ullsteinstr. ()
kWestphalweg
Alt-Mariendorf [ (1]

Feuerbachstr. [

Beschreibung

S-Bahn zwischen den Stationen Sudkreuz und Hermannstr.
unterbrochen, jedoch direkter Ersatz mit Bus bereitgestellt

direkte
Auswirkung

1
1
1
1

bestehende S-Bahn-Linien auf dem Abschnitt unterbrochen
ggf. einige der Linien weitrdumiger unterbrochen/verkirzt
notdirftiger Busverkehr eingerichtet i hat aber wenig Kapazitét
Fahrgéste miussen auf andere bestehende U-Bahnen/Busse
ausweichen

indirekte
Auswirkung

ggf. werden parallel fahrende Busse auf dem gesperrten Abschnitt
Uberflllt, weil Nutzer keine weitrdumigen Umfahrungen nutzen
mdchten bzw. Unwissenheit Uber alternative Wege und Dauer
herrscht

Not-Ersatzverkehr bietet wenig Kapazitat fiir hohen Andrang,
daher nicht ausschliel3lich zu empfehlen

Was sollte im HIM
getan werden?

=a =

routingrelevanten Ausfall des betroffenen Abschnitts anlegen
ggf. mehrere Meldungen nétig, wenn einige Linien weitrdumiger
ausfallen

leider fur Not-Ersatzverkehr kein routingrelevanter Fahrplan
einpflegbar A erscheint nicht bei Alternativrouten

Situation kurz erklaren (Grund, Ausfall, ggf. Tipp zur Umfahrung
mit U-Bahn [nur diese kénnte den grof3en Andrang verkraften])
Zu bedenken:

Bei unterschiedlicher Zurtickziehung der Linien auf dem S-Bahn-
Ring ist je Linie eine eigene abschnittsbezogene Meldung nétig.
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Szenario 4 Haltausfall (Halt wird durchfahren)
Skl zze yerischer Platz | Eisenacher E "
Rathaus st lius-80 || 2= ['Paradestr. (t] [ Leinestr.
Schoneberg Leber-Briicke || =& empelhof ff] fiNes
7 @ @ 4 =
Schaneb Hermannstr.
(¥ U4 Platz ‘ 2 8 ] b Alt-Tempelhof i
P Kaiserin-Augusta-Str, |
Friedenau [f]
= Ullsteinstr. (7]
Feuerbachstr. (¥l AiPriesterweg = Westphalweg
“ Alt-Mariendorf 173 (1)

+ Auf denAnzeigern der umliegenden Linien (z.B. S1,

Halt wird nicht bedient (z.B. Durchfahrt wegen
Polizeieinsatz)

S2, 825, U6, U8) bzw. umliegenden Bushaltestellen
informieren?

HIM-Meldung nur fiir diesen Halt? Nur fir Ein-
/Aussteiger?

Bus 184 fahrt Stidkreuz — Tempelhof parallel, jedoch
kleines Fahrzeug und diinner Takt (siehe 3)) SRD
- Strafe im Routing?

Beschreibung

S-Bahn halt nicht an der Station Tempelhof und fahrt durch

direkte 1 kein Ein-/Ausstieg bei der S-Bahn in Tempelhof méglich
Auswirkung | kein direkter Ersatzverkehr mit Bus eingerichtet
1 Fahrgaste missen auf andere bestehende U-Bahnen/Busse

ausweichen

indirekte 1 ggf. werden parallel fahrende Busse auf dem gesperrten Abschnitt

Auswirkung Uberftillt, weil Nutzer keine weitrdumigen Umfahrungen nutzen
mdchten bzw. Unwissenheit Uber alternative Wege und Dauer
herrscht

Was sollteim HIM |{ routingrelevanten Ausfall des betroffenen Halts anlegen

getan werden? 9 Situation kurz erklaren (Grund, Ausfall, ggf. Tipp zur Umfahrung

mit U-Bahn [nur diese kdnnte den groRen Andrang verkraften])

Szenario 5

Ausfall auf Teilabschnitt innerhalb des Linienverlaufs

Skizze

BVG U-Bahn @ @BVG_Ubahn-15m
1] y/ U1: die Linie ist zwischen U Gleisdreieck

und U Wittenbergplatz wegen

Witterungseinflissen eingestellt. #B8VG

x— U1 unterbrochen,
kein Ersatzverkehr
U2 fahrt Wittenbergpl.
- Nollendorfpl. —
Gleisdreieck

div. Busse (dichter
Takt) oder FuBweg
Kurfarstenstr. —
Bulowstr.

Oa - Y
Q3 ns V) &

Fahrplan muss stimmen mit
dem gesperrten Abschnitt
Routing von/nach
Kurfurstenstr.: div. Busse nach
Biilowstr., kein Uberlauf zu
erwarten; oderkurzer FuBweg

Pty

[ ¢ o >

or;
oBairschensts &,

Beschreibung

Ul féllf auf Teilab'

schnitt Wittenbergplatz i Gleisdreieck aus.

direkte
Auswirkung

i Fahrgaste missen auf andere bestehende U-Bahnen/Busse
ausweichen
T zu allen ausfallenden Stationen fahren andere Busse und U-

Bahnen
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indirekte
Auswirkung

1 ggf. werden parallel fahrende Busse auf dem gesperrten Abschnitt
voller

Was sollte im HIM
getan werden?

9 routingrelevanten Ausfall des betroffenen Abschnitts nur fir diese
Linie anlegen

1 Situation kurz erklaren (Grund, Austfall, ggf. Tipp zur Umfahrung)

Szenario 6 Unfall T vorab bekannte Verspatung
Skizze A\ : P4
i = Lo 5%
Schlachtensee ] Endstation
e 2 Wannsee,
& vorab bekannt
Sl g
(S7) entfalit
durch
Verspatung
Pauschaler
. Verspatungsaufschlag
auf Abschnitt
Zehlendorf—Wannsee
in Fahrplanauskunft
i < 1 = notig
Beschreibung LKW beschadigt S-Bahn-Briicke, diese darf danach nur langsam
driberfahren i Verspatungen im weiteren Verlauf.
direkte 1 Zige verspaten sich ab dem Ort der Stérung
Auswirkung
indirekte 9 durch die Verspéatung werden nicht alle vorgesehenen Anschliisse
Auswirkung gehalten

Was sollte im HIM
getan werden?

1 normale Meldung ohne Routingrelevanz (denn Zuge fahren noch,
lediglich verspatet)

1 Anlegen von Meldung mit vorgegebener Verspétung ist technisch
nicht moglich

9 Situation kurz erklaren (Grund, Verspatung, ggf. pauschalen

Hinweis auf mdgliche Anschlussverluste)

Szenario 7

Taktreduzierung

Skizze

Wartenberg G5 @ Gesamte Linie S75 fahrt
operativ nur alle 20 statt 10
Minuten. Jede zweite Fahrt
fallt aus. Das ist fur mehrere
Stunden im Voraus bekannt.

str. @

WHohenschdnhausen T

1auser Allee @ Prenzlaver Alleed

Gehrenseestr
valder Str. @
mégliche Griinde: Signal-
/Weichenstorung, Fehlendes
Personal oder Fahrzeuge

iderplatz 3

uxemburg-Platz

my Landsberger Allee [
Alexanderplatz

- komplette Einzelfahrten
missen als ,Ausfall

@ Driedrichs- ekennzeichnetwerden
Jonnowi: [ Storkower ste® felde Ost 9
@ ] —
Spruder : :
\ Qavm tersts 1) B edrichstelde (1
Ostbahnhof
& - T ichtenberg
m / il
E Ny, Warschauer ser. DA G mmeta
L . N oldnerplatz [ Tierpark
/ Tor @ ostere Rummelsburg @]
& s Lol ”, Betricbsbahnhol
rTor]  Gortitzer Bnf A | “£2-N\g Rummelsburg
H i

Beschreibung

Wegen Personal-/Fahrzeugmangel fahrt Linie S75 den ganzen Tag
nur alle 20 Minuten (statt 10).

direkte 1 Ausfall jeder zweiten Fahrt tagstber.
Auswirkung
indirekte 1 ggf. vollere verbleibende Ziige auf dieser Strecke
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Auswirkung diverse Fahr- und Umsteigebeziehungen klappen nicht mehr

= [=a

Was sollte im HIM streckenbezogene routingrelevante Meldung anlegen und dabei in

getan werden? der Einzelfahrtauswahl jene Zlige markieren, die vom Ausfall
betroffen sind

1 Situation kurz erklaren (Grund, Ausfall, ggf. Hinweis zur Nutzung
verbleibender Zige dieser Linie)

Szenario 8 Fahrten enden vorzeltlg
Skizze | Dredarsdort
el | T— ‘,;g@g" oo Gomrog Ergénzende Fahrten der S5,
funer Tor D die in Hoppegartenend
smarterste (8 " Magdalenen /Fj:de&de Bil e_dmf '.'. hietal Kauls: dorl Mahl jort Birl enmem oooegafen S:)EH;:n‘ eggengbere“:?n en
Tankfurter ichtanbers Els Wwéma“"‘ahﬁ Mabhlsdorf. Das ist fur
sy, DAllee I - s Thaai Biesdord-SidE mehrere Stunden im Voraus

bekannt.

- Abschnittsbezogen bei
jeder zweite Fahrtden
Abschnitt Mahlsdorf —
Hoppegarten auf , Ausfall
setzen

Beschreibung Fahrten der Linie S5, die einen 10-Minuten-Takt auf der Hauptstrecke
bilden, enden vorzeitig in Mahlsdorf statt Hoppegarten

direkte 1 Ausfall jeder zweiten Fahrt im betroffenen Zeitraum auf dem

Auswirkung Teilabschnitt Mahlsdorf i Hoppegarten.

indirekte T gdf. vollere verbleibende Ziige auf dieser Strecke

Auswirkung 9 diverse Fahr- und Umsteigebeziehungen klappen nicht mehr

Was sollteim HIM |{ streckenbezogene routingrelevante Meldung fir den betroffenen

getan werden? Teilabschnitt anlegen und dabei in der Einzelfahrtauswahl jene

Zige markieren, die vom Ausfall betroffen sind
1 Situation kurz erklaren (Grund, Ausfall, ggf. Hinweis zur Nutzung
verbleibender Zlige dieser Linie)

3.4 Wie lauft eine Meldungseingabe ab und was sollte die Meldung
beinhalten?

Das Anlegen einer Meldung im HIM erfolgt grundsatzlich nach einem wiederkehrenden
abzuarbeitenden Schema, damit die Meldung anhand der Rahmenparameter an den
richtigen Stellen in der Fahrplanauskunft erscheint.

Zu bedenken: Grundlage fir das wirksame Anlegen von Meldungen sind vorhandene Soll-
Fahrplandaten in der Auskunft. HIM-Meldungen kdnnen nur an bestehende Fahrten gehangt
werden und dort i wenn so durch den Bearbeiter eingegeben i eine Routingrelevanz
erzielen (Ausfall eines Abschnitts bspw.).

Ablauf anhand von oben beschriebenen Szenarien:

Szenario 1: Umleitung einer StralBenbahnlinie, z.B. aufgetretener Wasserrohrbruch:

Schritt 1 9 Verkehrssituation erfassen: Wasserrohrbruch i Strecke nicht
befahrbar i Umleitung wird eingerichtet und das o6rtliche Fahrpersonal

Stand:18. Januar 2019 - Anlage 1- Seite 15
P:\BLN\B1687_BMVi_Fahrgastlenkung Phase 3\Ergebnisse\Berichtswesen\Endbericht\20190131-EB-03.doc




informiert

Schritt 2

E

Erstmeldung im HIM erfassen, kurze Infos, damit Meldung schnell
sichtbar ist

Neue Meldung A Auswahl: Streckenausfall i Mal3hahmen = keine
Startzeitpunkt: ab jetzt i Ende: bspw. in 3 Tagen, nachts (Einstellung
kann jederzeit verandert werden)

Titeltext und Meldungstext zunachst knapp, aber verstandlich
eingeben, idealerweise mit Standangabe Datum + Zeit

Der HIM bietet einen vorgefertigten Text, der geandert und erganzt
werden kann.

Mel dung mit AfErdtinfarkation ehnecRowingrelevanz
ist nun in der Auskunft.

Schritt 3

E

Nachdem der Fahrgast eine zeitnahe Erstinformation erhalten hat,
wird nun die Meldung verfeinert und die tatsachliche Verkehrssituation
mit den Haltausfallen (hier: Umleitung) routingrelevant tber HIM
abgebildet.

Die zuvor angelegte Meldung editieren A MalBhahmen = Haltausfalle
Titeltext und Meldungstext verfeinern, idealerweise mit Standangabe
Datum+Zeit

Mel dung mit AAHKauptirfdimaiion mitRowingrelevanz
ist nun in der Auskunft.
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