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Fahrgastinformation:

yDazu sind
wir nicht
verpflichtet®

Fahrgaste brauchen eine
unabhéngige und vollstidndige
aktuelle Fahrplanauskunft

0O Der Orkan ,,Kyrill” hat gezeigt, dass eine aktuelle und vollstédndige
Fahrgastinformation von &ffentlichem Interesse ist —und dass das vor-
handene System den Belastungen in Krisensituationen und den Bed(irf-
nissen der Fahrgéste nicht gewachsen ist. Die Ursachen sind
mehrschichtig: Das von der DB aufgebaute Informationssystem ist noch
nicht krisenerprobt und auBerdem — auBerhalb der Bahnhéfe —auf DB-
Zlige beschrénkt.

Der Fahrgast, derim vernetzten Bahnverkehr unterwegs ist, erwartet eine
Verbindung und eine Auskunft —unabhéngig davon, welche Farbe die
Bahn hat, gerade dann, wenn es mit dem Betrieb nicht so klappt, wie es
im Fahrplan steht. Die DB beweist wieder einmal, dass die Trennung von
Netz und Verkehr, aus der Sicht der Fahrgéste, unbedingte Vorausset-
zung fir effizienten Schienenverkehr ist.
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Fotos oben:

APketuell infor-
miert? Nicht nur
an den Bahn-
hofen erwartet
der Fabrgast eine
Information iiber
alles, was fiibrt.
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U = DB-NetzweiB, was fiahrt

liickenloses Informationssystem nicht nur iber Fahrpline
(»Soll-Fahrpline“), sondern auch iiber aktuelle Fahrzeiten
(»Ist-Fahrpline®). Im Netz der DB AG sammeln dafiir Zug-
nummern-Meldeanlagen automatisch die aktuellen Positio-
nen von Ziigen. Nur in Einzelfillen miissen die Daten noch
manuell eingegeben werden. DB-Netz weif§ also heute immer,

wo gerade Ziige unterwegs sind — und zwar nicht nur Ziige der
DB AG, sondern alle Ziige, die auf dem DB-Netz fahren.

D ie Deutsche Bahn AG verfiigt mittlerweile {iber ein fast

m Information als
Verbesserung der Marktposition

Natiirlich hat auch die DB erkannt, dass die automatische
Information iiber die Zugfahrten nicht nur Voraussetzung fiir
den Betrieb ortsferner elektronischer Stellwerke ist, sondern
auch notwendige Grundlage fiir aktuelle Fahrgastinformatio-
nen und damit eine notwendige Voraussetzung, um im Kon-
kurrenzkampf der Verkehrstriger zu bestehen. Unter dem
Kiirzel ,RIS“ — Reisenden-Informations-System — hat die DB
mit einem Aufwand von rund 200 Mio. Euro ein System auf-
gebaut, das in der Lage ist, die betrieblichen Informationen in
Fahrgastinformationen umzusetzen. Wihrend sich Verspi-
tungen frither von Stellwerk zu Stellwerk herumsprachen und
irgendwann iiber die Lautsprecher am Bahnsteig auch den
Fahrgast erreichten, kénnen heute Informationen elektro-
nisch weiterverarbeitet und verbreitet werden.

m Von Netz zum Fahrgast

Von der betrieblichen Information bis zur Information des
Fahrgastes ist es ein weiter Weg. Notwendig ist zunichst der
Abgleich der Soll-Fahrzeiten mit den Ist-Fahrzeiten. Daraus
lasst sich eine Prognose iiber die voraussichtlichen Ankunfts-
und Abfahrtszeiten der Ziige ableiten. Aber auch das geht
nicht ganz vollautomatisch, beispielsweise miissen Haltezeiten
und die Kiirzung von Aufenthalten bei Verspitungen von
Hand eingegeben werden. Dabei handelt es sich zumindest
teilweise um Unternehmensentscheidungen. Genauso miissen
Dispositionen und Zusatzinformationen von Hand in das
System eingespeist werden. Zugausfille wegen Streckensper-
rung sind dem Netz noch bekannt, aber nicht, wie das Ver-
kehrsunternehmen aus diesem Grund den Umlauf 4dndert.
Genauso wenig kann das Netz wissen, ob als Ersatz langsamere
Fahrzeuge eingesetzt werden.

m Fahrgaste aktuell informiert

Das System macht es heute méglich, einen aktuellen Abfahrts-
und Ankunftsplan mit Verspitungsanzeigen zu erstellen und
nicht nur auf dem Bahnhof anzuzeigen, sondern auch iiber
Internet und Handy zur Verfiigung zu stellen. Der Fahrgast
kann so zu Hause wie unterwegs aktuell erfahren, ob ein Zug
voraussichtlich verspitet ist und wie viel spiter er abfihrt.
Auflerdem bieten die Abfahrtstafeln Informationen iiber ver-
kiirzte Zugldufe, Ersatzziige und gelegentlich auch die Verspi-
tungsursache oder eine umgekehrte Zugreihung der Fernver-
kehrsziige. So fortschrittlich das Informationsangebot auf den
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ersten Blick aussieht, so mangelhaft ist es beim zweiten Hin-

sehen. (Hierzu die beiden Tabellen auf Seite 14).

n Die DB weiB3 mehr, als sie preisgibt

Die DB weifd weit mehr, als die Fahrgiste erfahren (diirfen). Das
RIS-System gibt Verspitungen minutengenau an — fiir den
Fahrgast werden die Verspitungsdaten (in der Regel nach
unten) gerundet. Ein um drei Minuten verspiteter Zug wird
daher als piinktlich angezeigt. Auch transportiert RIS die we-
sentliche Verspitungsursache. Aus dem RIS-System stammt
zum Beispiel die oft zu hdrende Ansage ,, Verspitung wegen Ver-
zdgerungen im Betriebsablauf”. Diese Angabe ist im System
voreingestellt. Ob der Fahrgast mehr erfihre, hingt davon ab,
ob jemand die wahre Verspitungsursache manuell in das Sys-
tem eingibt. Wie Computerfreaks schnell herausfanden, ist im
RIS-System auch zu erfahren, dass ein Zug verspitet war, wenn
die Verspitung mittlerweile abgebaut wurde, und ob ein Zug
vor Plan fihrt. So kommen Anzeigen zustande wie ,.eine Minute
vor Plan wegen Bauarbeiten®, die eher fiir Belustigung sorgen
als fiir notwendige Information. Alle diese Daten sind auch
heute noch auf den Stellwerken und an den Ansageplitzen ver-
fiigbar, aber der Fahrgast erfahrt nur einen Bruchteil davon.

Fahrgaste abgehéangt

Die Daten des RIS-Servers der DB waren zun&chst frei
verflgbar. Vermarktet wurde diese Information aller-
dings nicht. Zugénglich wurde die Informationsquelle
aber Uiber die Internetseiten von Bahnfreaks, die die
Nutzungsméglichkeiten getestet und veréffentlicht
hatten.

Seit dem Fahrplanwechsel im Dezember 2006 ist
diese Informationsquelle aber versperrt: Die DB ver-
langt die Eingabe eines Passworts. Auch einen Zugriff
Uber Umwege erkannte die DB und sperrt seit dem
22. Januar 2007 jeden Zugang zu den Daten. Hinter
dieser Entscheidung steht die Absicht, mit den Daten
Geld zu verdienen. Dass das System die Vielzahl von
Einzelabfragen nicht verkraften soll, ist hingegen bei
dem heutigen technischen Stand der Servertechnik
nicht mehr nachvollziehbar.

Nur in Nordrhein-Westfalen ermdglicht der Verkehrs-
verbund Rhein-Ruhr mit seinem ,,Abfahrtsmonitor*
einen Zugang zu den prézisen aktuellen Abfahrts-
daten. Wie das Beispiel der beiden Abfahrtsplane fur
Kéln Hbf vom selben Tag zeigt, ist aber der
Informationsinhalt unterschiedlich.

Das automatische
Informationssystem streikt

Am Freitag nach dem Orkan war das automatische
Informationssystem fur die Fahrgastinformation tiber
die Abfahrtszeiten der Ziige bis Mittag vollig ausge-
fallen. Wer aktuelle Abfahrtszeiten der Bahn erfragen
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wollte, bekam auf der Internetseite zu lesen: ,,.Sehr
geehrte Kunden, aufgrund von Server-Umstellungen
stehen Ihnen die aktuellen Ankunfts-/Abfahrtstafeln
zur Zeit leider nicht zur Verfligung.“ Tatséchlich wurde
aber kein Server umgestellt, sondern eine Unzahl von
Abfragen brachte den mdglicherweise nicht auf die-
sen Ansturm ausgelegten Server zum Erliegen —ein
Zeichen dafir, dass das System, wenn es am nétigs-
ten gebraucht wird, den Anforderungen nicht gewach-
sen ist. AuszuschlieBen ist aber auch nicht, dass
jemand in der DB-Fiihrung angeordnet hat, dass das
System abzuschalten ist. Hatten die Fahrgéaste viel-
leicht sonst zu viele Geschéftsgeheimnisse der DB
erfahren kdnnen?

Allerdings galt dies nur fir die Weiterverarbeitung

der Daten fir die Fahrgastinformation — die interne
Information bei DB-Netz war ununterbrochen
verfugbar.

B Keine Information tiber
andere Bahnen

em Fahrgast, der sich iiber Abfahrt und Ankunft im

Internet informiert, fillt auf, dass bei DB-Ziigen entwe-

der die Angabe ,piinktlich“ oder ein Wert fiir die Ver-
spitung angezeigt wird. Bei Ziigen anderer Bahnunternehmen
findet sich als Information nur ein Strich oder gar kein Ein-
trag. Weif§ die DB nicht, wo diese Ziige sind?
Aus betrieblichen Griinden weifs DB-Netz selbstverstindlich
auch, wo sich die Ziige der ,,bunten Bahnen® befinden. Auch
die Soll-Fahrpline sind der DB bekannt — schliefflich wird auf
der Basis dieser Fahrpline die Fahrplanauskunft erstell, die
immer umfangreicher wird und auch schon Straflenbahnen
und Busse bis hin zum Anruf-Sammel-Taxi enthilt. Doch
wenn es um die aktuelle Auskunft tiber Stérungen geht, lisst
die DB die Fahrgiste im Stich — und zwar nicht nur die der
anderen Bahnen, sondern auch die ihrer eigenen, die in die
Irre fahren, wenn sie umsteigen miissen.

{ )
Die Bahn
Kassel-Wilhelmshdhe - Aktuell
Abfahrt 20:59 Uhr, 08.02.07
CAN31951 >> Fulda
2114 GL7
ICE 971 >> Karlsruhe Hbf
21:17 ca. +15Gl. 2 .
: Abfahrtsplan fiir
ICE 635 >> Nirnberg Hbf .
21:26 ca. +5 GI. 2 Kassel-Wilhelms-
ICE 685 >> Niimberg Hbf hohe (Version fiir
21:26 piinkil. Gl. 2 Handy): Fiir den
RE 23533 > Korbach Sud G 7. yA
21:27 piinkil. GI. 8 antus-Zug nac.
RE 4114 >> Kassel Hbf Fulda gibt es keine
21:28 ca. +15Gl. 9 Angabeiiberdie
ICE 732 >> Bremen Hbf .. . .
2134 oo 220 G, 3 Piinktlichkeit, wohl
ICE 782 >> Hamburg-Altona aber fiir die Regio-
21:34 ca. +20 Gl. 3 Tram nach Melsun-
RT 5 >> Melsungen oo
21:36 piinkil. GI. 7 gen. An de':Regw
ICE 592 >> Berlin Ostbahnhof Tram ist die DB
21:39 piinkil. Gl. 4 beteiligt, an der
& Mehr Firma Cantus nicht.
= Ankunft
» Stariseite
\. J

H Keine Information von anderen Bahnen?

Genauso wird es zum Problem, wenn Ziige auf die Infrastruk-
tur anderer Bahnen wechseln. Solche Fille gibt es bereits viele:
bei der Euregio-Bahn im Aachener Land, auf den Schienen
nach Herrenberg und Bad Urach. Hier endet das einheitliche
Informationssystem von DB-Netz, und die Ziige werden erst
erfasst, wenn sie in das DB-Netz hineinfahren. Man kann sich
damit behelfen, dass die Ziige selbst die Meldungen in das
System einspeisen, aber das ist kein Dauerzustand. Genauso
ergibt sich ein Bruch fiir die Fahrgastinformation an Schnitt-
stellen, an denen zwar die Ziige nicht die Infrascrukcur wech-
seln, aber die Fahrgiste umsteigen und auf sichere Anschliisse
angewiesen sind. Elmshorn (siehe Kasten auf gegeniiberliegen-
der Seite) ist auch dafiir ein Beispiel, denn die AKN-Ziige nach
Barmstedt fahren auf eigener Infrastrukeur.

Lesen Sie auf Seite 18 weiter.

Foro: Engel

Herzosentath=Au:

DB-Zugin
Stolberg-Altstadt:
Die Infrastruktur
gehort nicht

der DB. Welche
Daten liefert der
Betreiber?

derFahrgast - 2/2007



wDazu sind wir nicht verpflichtet”

18

m Geld fiir Daten -von wem?

Fernverkehr aufgebaut. Dort ist die DB nach wie vor so

E igentlich hatte die DB ihr Informationssystem nur fiir den

gut wie alleiniger Anbieter. Da aber sowohl die Daten von
DB-Netz als auch die Fahrplandaten fiir den Nahverkehr ver-
fiigbar sind, bezog die DB ihre Nahverkehrsziige mit ein. Fiir
die Einbeziehung der Ziige anderer Unternechmen bestand aus
unternehmerischer Sicht kein Anlass — schon gar nicht ohne
Entgelt.
Daten gegen Entgelt zu verkaufen, ist heute tiblich. So scheint
es auf den ersten Blick ganz normal zu sein, dass auch die DB
an ihren aktuellen Fahrzeitdaten verdienen will. Dass die
Fahrgiste nichts dafiir bezahlen wollen, leuchtet ein, denn sie
halten es fiir einen selbstverstindlichen Service, dass sie iiber
Verspitungen informiert werden.
Die DB hingegen hilt das keineswegs fiir selbstverstindlich.
Wie aus einer Pressemitteilung der DB hervorgeht, handelt es
sich um die ,,Ubermittlung aktueller Prognosedaten der DB
Fernverkehr AG, der DB Regio AG und der DB Stadtverkehr
GmbH" — also um ein Unternehmenseigentum des DB-Kon-
zerns, mit dem dieser nach Belieben verfahren darf.
Eine Schnittstelle zur Weitergabe der Daten hat die DB auf
der Messe ,Innotrans“ im September 2006 in Berlin vor-
gestellt, aber bisher gibt es so gut wie keine Interessenten, die
diese Daten bei der DB einkaufen und an ihre Fahrgiste wei-
tergeben. Einzig der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr macht eine
Ausnahme.

n Einpflegen der Daten beim Konkurrenten?

Die vorgenannte Schnittstelle ermdglicht den Datenaustausch
in beide Richtungen. So kénnen andere Unternehmen Daten
der DB beziehen, etwa zur Versffentlichung oder zur An-
schlusssicherung. Umgekehrt kdnnen aber auch die anderen
Bahnen Informationen in das System eingeben. Mit deren
Zustimmung wire dann auch eine Versffentlichung méglich.

m Behinderung des Wetthewerbs?

Wesentliche Teile des Informationssystems sind nicht etwa
bei DB-Netz angesiedelt, fiir das ein diskriminierungsfreier
Zugang gewihrleistet werden muss. Der Aufbau und die
Finanzierung des Informationssystems erfolgte vielmehr
durch DB-Fernverkehr. Der Verkauf der Daten wird durch
die Abteilung ,,E-Commerce im DB Personenverkehr® be-
sorgt. Es ist dieselbe Abteilung, die Vertriebssysteme der DB
managt. Die Entwicklung von technischen Lésungen liegt bei
DB-Systems, die sich als Dienstleister mit den Erfahrungen
aus Deutschland auch internationale Auftrige sichern kann,
wie den Aufbau einer europiischen Fahrplandatenbank fiir
den internationalen Eisenbahnverband (UIC). Diese Unter-
nehmen sind darauf ausgelegt, eigenwirtschaftlich zu arbeiten
und unterstehen der uneingeschrinkten Fithrung durch die
Konzernspitze. Behinderung des Wettbewerbs anderer Unter-
nehmen bis an die Grenze des Kartellrechts und dariiber
hinaus ist ganz selbstverstindlich das Ziel des Unternehmens.
Erinnern wir uns: Die Ubernahme des Interconnex-Fahrplans
in das DB-Kursbuch musste erst vor Gericht eingeklagt
werden.

So wire es notwendig, dass die Wettbewerber der DB ihre
betrieblichen Daten an die Verkehrsunternehmen der DB
weitergeben, um bei den Fahrgastinformationen mit den
DB-Verkehrsunternehmen gleichzuziehen. Die Verspitungs-
prognosen fiir die Bahnhéfe wiirden nach Vorgaben der DB-
Personenverkehrsgesellschaft errechnet, ohne dass die Wett-
bewerber Einblick haben und feststellen kénnen, ob sie
wirklich unternehmensneutral gehandhabt werden. Ungiins-
tige Prognosen kdnnen wiederum dazu fiihren, dass die Ziige
anderer Bahnen schlechter wegkommen und die Fahrgiste auf
DB-Ziige umgelenkt werden.

Die Wettbewerber der DB wiren gendétigt, an DB Personen-
verkehr Daten zu iibermitteln, aus denen die DB auf
Schwichen ihrer Wettbewerber schlieffen und dementspre-
chend in Ausschreibungen reagieren kann — ein unschitzbarer
Wettbewerbsvorteil.

Dagegen wiirde nicht einmal die Ubergabe des Systems
an DB-Netz einen effizienten Schutz bieten. Erforderlich ist,
dass Fahrgastinformation unabhingig vom Verkehrsunter-
nehmen erstellt und verteilt wird — also auflerhalb der DB
oder durch Trennung des Netzes von den DB-Verkehrsunter-
nehmen.

m Die DB verrit Geschiftsgeheimnisse?

Die DB kennt natiirlich das Argument der Behinderung des
Wettbewerbs — und dreht den Spieff um. Man bekommt zu
héren, dass Piinktlichkeitsdaten oder Prognosen fiir die Ziige
anderer Bahnen Geschiftsgeheimnisse der Unternehmen
seien und daher nicht eigenmichtig veréffentlicht werden
diirften. Das trifft insoweit zu, als nicht ein Bahnunternehmen
die Daten anderer Unternehmen ohne Zustimmung verdf-
fentlichen diirften. Das Netz — das diskriminierungsfrei zu-
ginglich sein muss, diirfte das sehr wohl, und erst recht, wenn
der Gesetzgeber dies so regeln wiirde.

Sichtbar wird die Situation auf den Bahnhéfen: Bahnhofe
miissen als Teil der Infrastruktur allen Unternehmen diskri-
minierungsfrei zuginglich sein. Daher wird hier iiber Verspi-
tungen direkt aus den Daten informiert, die DB-Netz zur Ver-
fiigung stellt. Fallweise gibt es auch Informationen aus dem
direkten Kontakt zwischen Triebfahrzeugfiihrern und den Be-
triebsleitern. Jedenfalls — so die praktische Erfahrung — erfihre
der Fahrgast am Bahnsteig von DB-Bahnhéfen auch von Ver-
spitungen anderer Bahnen. Warum hat die Information
auflerhalb der Bahnhéfe nicht die gleiche Qualitdt? Weil die
DB an den Bahnsteigen Geschiftsgeheimnisse anderer Ver-
kehrsunternehmen verrit?

m Scheuen andere Bahnen den Aufwand?

Eine wichtige Hiirde fiir andere Verkehrsunternehmen ist
auch der personelle und organisatorische Aufwand, der betrie-
ben werden muss, um die aktuellen Fahrplandaten auf dem
Laufenden zu halten. Es ist durchaus wahrscheinlich, dass
auch dieser Aufwand von einigen Unternehmen gescheut
wird. Eine reine Anschlussbahn mit einer Stichstrecke ist viel
weniger an einer aktuellen Fahrplaninformation interessiert
als eine Bahn, die mitten im Durchgangsverkehr titig ist. Da
die Aufgabentriger zunichst vielfach Stichstrecken ausge-
schrieben haben, ist das Problem noch recht neu. Doch immer
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Die Flugsicherung macht es msglich: unter-
nehmensunabhSngige Information auf der
Internetseite des Frankfurter Flughafens.

mehr andere Bahnen agieren mitten im GetYmmel der g
Bahnhsfe und Strecken: Ob Metronom, Cantus oder VI
sie und ihre Auftraggeber werden alle fr¥her oder spS
der Frage stehen, ob sie nachziehen. Sie wollen dies n
tun, wenn ihnen eine unternehmensunabhSngige Fah
auskunft zur VerfYgung steht.

Flugsicherung informiert unabhéngig

AAb sofort sind die An- und AbflYge der FlughSfen DYss
K3In/Bonn, Hamburg und MYnchen unter www.dfs.de ab
bar. Auch die FlugverlSufe am Frankfurter Flughafen sin
auf der Homepage der DFS Deutsche Flugsicherung mit
Details versehen.O Mit dieser Pressemeldung wartete d
sche Flugsicherung am 24. Januar 2007 auf. Die Del
Flugsicherung B das ist das &NetzO, und die FlughSfen,
die Stationen. Die Flugsicherung

befindet sich (noch) im alleini

Staatsbesitz, und Bundesg

dent KShler hat ein Gesetz :

Verkauf der Flugsicherung

einmal fYr verfassungswidri¢

kISrt. Die FlughSfen sind Y

wiegend im Besitz der Sffer

chen Hand und geh3ren ni

den Fluglinien. Welch Wund

dass Flugsicherung und Flugt

gemeinsam dafYr sorgen, da

Fahrgast vollstSndig inforrr

wird B unabhSngig von der F

gesellschaft. Das kSnnte

natYrlich Sndern, wenn sich

Lufthansa oder andere Ge

schaften an der Flugsicherun

teiligen wYrden B offenbar

noch niemand die Brisanz

Vorgangs erkannt.

Staumeldungen aus
Steuermitteln

Nicht anders sieht es auch fY
Stra8enverkehr aus. Hier wirc
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Information durch Steuergelder bezahlt und ist fYr die, die die
Information verbreiten, kostenlos. So ist auf der Internetseite
aDer VerkehrswarndienstO des Landes Baden-WYrttemberg
nachzulesen: dIn der Landesmeldestelle fYr den Verkehrs-
warndienst, einem Teil des Lagezentrums im Innenministe-
rium Baden-WYrttemberg, werden die Meldungen Yber Ver-
kehrsstSrungen aus dem gesamten Land zentral erfasst,
verarbeitet und per EDV an die Rundfunkstationen weiter-
geleitet.O In den anderen BundesISndern wird das genauso
gehandhabt.

Finanzierung durch Trassenpreise!

ge, und auch nicht, dass die DB im Bereich der Fanr-
astinformation ein gutes StYck Pionierarbeit leistet.
Aber warum wShlt die DB nicht den Weg, die notwendige
roBechnik fYr die Fahrgastinformation bei DB-Netz einzurich-
ASeD und die notwendigen Gelder Yber die Trassenentgelte nd
teBtationsgebYhren aufzubringen? Fast alle ZYge des Personen-
unaakahrs dienen dem Sffentlichen Verkehr, und an der Ver-
rp&ifentlichung der Daten besteht nicht nur ein Interesse der
Unternehmen, sondern auch ein Sffentliches Interesse. 2,5
Mrd. Euro steckt der Staat jShrlich in den Erhalt des Bestands-
netzes, weitere 2,5 Mrd. Euro werden jShrlich in Neubauten
investiert, und weitere 8 Mrd. Euro gibt der Staat fYr den
elekagionalverkehr auf der Schiene aus, die HSIfte davon geht an
rubB-Netz. 90 % der ReisezYge werden Yber diese Bundes-
d jeittel finanziert. Das wSre eigentlich Grund genug, die Infor-
rmehtion der FahrgSste auch auf diesem Wege zu finanzieren,
e Mwuit aktuelle Fahrplandaten allen Reisenden zur VerfYgung
itstblren und die Reisenden in den ZYgen ohne DB-Rot nicht zu
d&sbig$sten dritter Klasse werden.

Bs mehr und bessere Information Geld kostet, ist keine
a

Umetwas Yber VerspStungen anderer Bahnen zu erfahren, muss man
zum Bahnhof geh
nehmen angezeigt. VerrSt die DB GeschSftsgeheimnisse, wenn sie diese
Informationen Yber das Internet weitergibt?

en b hier werden auch VerspStungen anderer Unter-
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