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1 Ausgangslage

Im Schweizer Mobilitédtssektor hat sich der Austausch von Kundeninformationsdaten in den letzten
Jahren stark intensiviert. Diese Entwicklung ist auf die rasant fortschreitende Digitalisierung zurtick-
zufuhren. Die Digitalisierung in der Mobilitat soll hohen Nutzen fir Reisende und Effizienzsteigerun-
gen bringen.

Verlassliche Kundeninformationsdaten sind die Grundlage und haben hierbei oberste Prioritét. Die
Reisenden des &ffentlichen Verkehrs der Schweiz (6V) wlinschen konsistente und stabile Informa-
tionen wahrend der gesamten Reisekette (unabhangig vom Transportmittel). In diesem Zusammen-
hang ist die Qualitatssicherung der Daten eine wesentliche Voraussetzung. Die Konsistenz und
Vollstéandigkeit von Stamm-, Fahrplan-, Echtzeit- und Ereignisdaten ist ein wiederkehrendes Thema
und wird in einem zunehmend vernetzten Datentkosystem immer wichtiger.

Um ein hohes Niveau an Datenqualitat zu gewéhrleisten, hat die Systemaufgabe Kundeninformation
(SKI) gemeinsam mit dem Bundesamt fiir Verkehr (BAV) Eskalationsprozesse definiert. Das Ziel ist,
Transparenz Uber diese Eskalationsprozesse zu schaffen und Entscheidungsgrundlagen aufzuzei-
gen. Im vorliegenden Dokument werden diese Prozesse nach Art der Daten detailliert beschrieben.
Dieses Dokument wird laufend weiterentwickelt und erganzt. Dieses Dokument soll der 6V-Branche
dienen.

2 Systemlandschaft SKIi

Das Mandat der Systemaufgabe Kundeninformation (SKI) verfolgt das Ziel, den Kunden des &V-
Schweiz aktuelle, kontinuierliche, vollstandige, einheitliche und harmonisierte Informationen tber
die gesamte Reise zu liefern, unabhéngig vom gewahlten Verkehrsmittel und dem Transportunter-
nehmen. Das Bundesamt fur Verkehr (BAV) beauftragt die SBB-Infrastruktur mit der operativen
Fihrung und der Weiterentwicklung der Systemaufgaben Kundeninformation. Die Abbildung 1 gibt
einen Uberblick tiber die von SKI betriebenen und entwickelten IT-Systeme zur Sammlung und
Veroffentlichung von Kundeninformationsdaten.
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Abbildung 1 Uberblick tiber die SKI-Systeme und die verschiedenen Datenstréme

Ein zentraler Punkt ist, dass SKI von der Qualitat der von den Transportunternehmen (TU) geliefer-
ten Daten abhangt (dezentrales Daten-Management). Ein Teil der Datenqualitat wird durch die ein-
gefuhrten Datenstandards sichergestellt. Allerdings kbnnen Fahrplananderungen oder technische
Probleme auftreten, welche die Datenqualitdt verschlechtern. Die Einflhrung eines



Eskalationsprozesses ist daher eine L6sung im Umgang mit Defiziten in der Datenqualitéat bei Trans-
portunternehmen.

3 Rechtsgrundiage

Jedes konzessionierte Transportunternehmen (KTU) ist dem Bundesgesetz Uber die Personenbe-
férderung (PBG; SR 745.1) unterstellt. Im Zusammenhang mit der Kundeninformation erwahnt Ar-
tikel 13 des PBG die Fahrplanpflicht. Auf nationaler Ebene werden diese Fahrplandaten von SKI
gesammelt, verarbeitet und veroffentlicht. Die Fahrplanverordnung (FPV; SR 745.13) regelt die Ver-
offentlichung der Fahrplane, die Fahrplandnderungen und die Betriebsunterbrechungen. Die Pflicht
zur Verdffentlichung des Fahrplans und die Informationspflichten tber die aktuelle Betriebssituation
werden ebenfalls explizit erwéhnt (Art.13 FPV).

Mit anderen Worten, 6V-Reisende missen Uber das aktuelle Angebot mittels Fahrplandaten, aber
auch mittels Echtzeitdaten informiert werden. In Abbildung 2 wird die Pflicht zur Datenlieferung
nach Verkehrskategorie aufgeschlisselt.

Verkehrskategorie Fernverkehr' regionaler Ortsverkehr® | touristischer
Personenver- Verkehr
kehr (RPV)?2

Datentyp
Stammdaten X X X X
c Fahrplanentwurf X X
'S | Jahresfahrplan X X X X
c " .
T Perlqdenfahrplan*(|nkl. Fahr- X X X X
plandnderungen)
= Tagesfahrplan** X X X
% Prognose™™* X X X
| Real* X X X
Ereignisdaten X X X X

Abbildung 2: Pflicht zur Datenlieferung im Kontext der Kundeninformation

Erlduterungen:

* Periodenfahrplane sind nur dann einzureichen, wenn es erforderlich ist (z.B. bei Fahrplandnderungen).

**  Die Tagesfahrplane fur den Bahnverkehr werden direkt von INFO+ an CUS Ubermittelt (fir EVUs, die
direkt in NeTS planen). Fir die anderen EVUs wird der Tagesfahrplan Gber den VDV454 REF-AUS/ SIRI
PT-Fluss direkt an CUS/ DDIP gesendet.

***  Prognose oder Real via VDV453/ 454 oder SIRI ET/ PT Dienste.

' Nationaler und internationaler Verkehr zwischen den Stadten, der eigenwirtschaftlich, d.h. ohne Abgeltungen betrieben wird (siehe BAV Glossar).

2 Umfasst - in Abgrenzung vom Fern-, Orts- und (rein) touristischen Verkehr - den Personenverkehr innerhalb einer Region, einschliesslich S-Bahnen und
Groberschliessung von Ortschaften sowie den Personenverkehr mit benachbarten, auch auslandischen Regionen, beispielsweise Busverbindung in
periphere Téler. Der regionale Personenverkehr wird gemeinsam von Bund und Kantonen bestellt und abgegolten (sieche BAV Glossar).

3 Angebote des 6ffentlichen Verkehrs, die der Feinerschliessung von Ortschaften dienen; Merkmal sind kurze Abstande zwischen Haltestellen. Die Hal-
testellen sind in der Regel nicht mehr als 1,5 km von der jeweils ndchsten Haltestelle einer Regionallinie entfernt (siche BAV Glossar).
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https://www.fedlex.admin.ch/eli/cc/2009/680/de
https://www.fedlex.admin.ch/eli/cc/2009/740/de
https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/glossar.html
https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/glossar.html
https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/glossar.html

4 Rolle und AKV

Akteur/ Rolle

Aufgaben

Kompetenzen

Verantwortlichkeiten

Transportunter-
nehmen (Daten-
lieferant)

Systemfiihrer-
schaft Kun-
deninformation
(SKIl)

Bundesamt fiir
Verkehr (BAV)

-Bereitstellung, Aktua-
lisierung und Uber-
mittlung von Daten

-Definition Vorgaben,
Guidelines, Methodik
fur gute Datenqualitat

-Fachsupport und Be-
triebstiberwachung
fur Daten

-Anmahnung der
Transportunterneh-
men bis auf Direkti-
onsstufe betreffend
Einhaltung der Pro-
zesse der digitalen
Kundeninformation

-Fachliche Fuhrung

-Fachliche und techni-
sche Fuhrung auf
Schweizer Ebene
(nach Mandat SKi)

-System- und Schnitt-
stellen-tberwachung

-Entscheide fur Ab-
schaltung

-Aufsichtspflicht

Tabelle 1 AKV der zentralen Rollen flir den Eskalationsprozess

-Verantwortlich fur die
Lieferung und Quali-
tat von Daten

-KUmmerer fur die Da-
tenqualitat auf
Schweizer Ebene

-Wahrnehmung der
Aufsichtspflicht



5 Eskalationsprozess

FUr Fahrplandaten, Echtzeitanbindungsprojekte oder Echtzeitdaten wurden verschiedene Eskalati-
onsprozesse definiert. Es ist zu beachten, dass es derzeit keine Prozesse fir Stammdaten (Halte-
stellendaten oder Bestandaufnahme BehiG) und Ereignisdaten gibt. Im Moment gibt es aufgrund
der geringen Nutzung dieser Daten noch keinen Bedarf, einen Prozess zu definieren.

5.1 Eskalationsprozess fiir das Fahrplanverfahren

Der Eskalationsprozess fur das Fahrplanverfahren zielt darauf ab, eine termingerechte
Datenlieferung zu gewahrleisten. Der Eskalationsprozess wird in Abbildung 3 beschrieben, die
Fristen der Mahnungen in Abbildung 4. Die Datenqualitdt wird in jeder Phase des
Fahrplanverfahrens systematisch bewertet.

5.1.1 Prozessiibersicht Fahrplanverfahren

TRANSPORTUNTERNEHMEN SYSTEMAUFGABEN BUNDESAMT FUR VERKEHR
KUNDENINFORMATION

Die Frist wird dem Partner
erneut mitgeteilt.

2. Mahnung BAV

NEIN "
Datenlieferung des

J Partners nach ersten
A
Mahnung BAV 4 Mahnung BAV

Die Frist wird dem Partner
erneut mitgeteilt.

1. Mahnung BAV

Datenlieferung des
Partners nach ersten j

Mahnung SKI

- JA—< >'NE”‘J

Mahnung SKI Die Frist wird dem Partner
erneut mitgeteilt.

1. Mahnung SKI

NEIN ™

Fahrplan- JA

Einhaltung der Frist
verfahren .

(Fahrplanverfahren)

Versand von zwei Erinnerungen
(gemass Prozessschritte)

‘-(J Datenlieferung gemass Operative Uberwachung der
\ X7 Fahrplanverfahren Lieferung von Fahrplandaten
e
J Fahrplanverfahren ‘

Q Prozessschritt Fahrplanverfahren

\ - . \_ Erfassen neue \\ _—
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(ganzer RPV) (ganzer RPV) Stationsnamen definitiver Entwurf Haltekanten Zugverkehr) 'gesuch (alle KTU) ffizieller Fahrplan J
g (alle KTU) (alle KTU) (alle KTU) (alle KTU)

Abbildung 3: Mahn- und Eskalationsprozess flr Fahrplandaten



peisPe

Erste/ Zweite Erinnerung SKI Frist Mahnunq SKI 1. Mahnung BAV 2. Mahnung BAV
am/ bis am/ bis am/
Entwurf Fahrplandaten
> (ganzer RPV) > 24.02.22 07.04.22 21.04.22 22.04.22 - 29.04.22 02.05.22 - 16.05.22 17.05.22
Bericht zum Fahrplanentwurf
> (ganzer RPV) > 21.04.22 04.05.22 18.05.22 19.05.22 - 26.05.22 27.05.22 - 12.06.22 13.06.22

> Antragsfrist fir neue/ geédnderte > Verzicht auf Verzicht auf

Stationsnamen (alle KTU) Erinnerung Erinnerung 30.06.22

Letzte Lieferung Fahrplandaten

definitiver Entwurf (alle KTU) 27.06.22 08.08.22 22.08.22 23.08.22 - 30.08.22 31.08.22 - 14.09.22 16.09.22

Erfassen neue oder geénderte >

> Haltekanten (alle KTU)

31.08.22

Einreichen Angebote (betrifft nur Verzicht auf 05.08.22 02.09.22 06.09.22 - 12.09.22 13.00.22 - 27.09.22 28.00.22
Zugverkehr) Erinnerung
Konzessionsgesuch (alle KTU) > - 11.08.22 11.09.22
Letztmbgliche Lieferung INFO+ 25.07.22 29.08.22 12.09.22 13.09.22 - 20.09.22 21.09.22 - 05.10.22 06.10.22
offizieller Fahrplan (alle KTU)

Abbildung 4 Beispiel fiir Fristen fir Mahn- und Eskalationsprozess fir den Fahrplanverfahren 2023

Sollte das Transportunternehmen wahrend oder nach Durchlaufen der 2. Mahnung durch das BAV
nicht in befriedigender Form zur Fehlerbehebung mitwirken, behélt sich das BAV vor, Sanktionen
nach Artikel 57 und 61 PBG zu ergreifen.

5.2 Eskalationsprozess fiir Anbindungsprojekte

Das BAV hat die TU im 8V Schweiz gemass Schreiben «Das Qualitdtsmesssystem flir den regiona-
len Personenverkehr Schweiz (QMS RPV CH): Erkenntnisse, Neuerungen, Termine» vom
15.05.2017 aufgefordert, die Echtzeitdaten von den Fahrzeugen Uber die Leitsysteme entweder
direkt oder Uber eine Datendrehscheibe an die SKI-System CUS oder DDIP einzuliefern. Bereits vor
bzw. wahrend der Projektphase kann es zu Storungen/Problemen kommen.

5.2.1 Probleme vor Projektstart (Verweigerer)

Nicht alle TU befolgen die Anweisungen des BAV und sind ggf. nicht bereit, das entsprechende
Projekt zu starten. Oftmals wird der Nutzen nicht gesehen und/oder die Kosten sind zu hoch.
Wenn der Projektstart schwierig sein sollte, wird das BAV entsprechend informiert (falls erforderlich,
wird das BAV an die Pflichten und Erwartungen der Transportunternehmen erinnern).

5.2.2 Probleme wahrend der Initialisierungsphase (Fahrzeuge ohne Leitstellenan-
bindung)

Bei vielen TU werden die Fahrzeuge erst nach einer bestimmten Nutzung ersetzt und ausgemustert.
TU bei denen dies erst in ein paar Jahren der Fall sein wird, kénnen oft nur einen Teil der Flotte mit
einer Technologie fur die Anbindung an das Leitsystem ausrusten. Dies fuhrt dazu, dass bis Pro-
jektende oft nur ein Teil der Fahrzeuge Echtzeitdaten an die SKI-Systeme liefern kann. Sollte ein
Ausristung kritisch sein, behélt sich SKI das Recht vor, aus Griinden der Transparenz das BAV
Uber den Rollout-Plan zu informieren.



5.2.3 Probleme wahrend der Projektdauer (ungeniigende Datenqualitét)

Das SKI-Projektteam Uberprift wéhrend der Projektdauer anhand von standardisierten Eingangs-,
Basis., Daten- und Praxistest die Qualitat der angelieferten Echtzeitdaten. Dies geschieht je nach
Projektgrésse und Erfahrungswerten des Systemlieferanten vom Partner in einzelnen bis mehrere
Iterationen.

Wird auch nach mehreren Iterationen die Datenqualitat nicht erreicht und lauft dadurch die verein-
barte Projektdauer aus dem Ruder, muss der Partner aufgefordert werden, das Projekt gemeinsam
mit dem SKI-Projektteam neu zu planen und die zusétzlichen Kosten zu tragen.

Es kénnen z.B. folgende Méangel auftreten:

TU kann keine Ausfélle bzw. Teilausfalle liefern.

TU kann keine Zusatzfahrten liefern.

TU kann keine Umleitungen liefern.

TU liefert keine Realzeiten.

TU liefert keine oder falsche Werte in den entsprechenden Feldern.
TU halt Hysterese nicht ein.

Das BAV wird Uber die Projektverzégerung informiert.

5.3 Eskalationsprozess fiir Echtzeitdaten

Eine tiefe Datenqualitat in der Kundeninformation, vor allem im Echtzeitbereich, wo die Auswirkun-
gen direkt in den Fahrplanauskunftssystemen sichtbar sind, wirkt sich direkt auf die Reisenden aus.
Eine schlechte Kundeninformation schadet somit direkt dem Image eines Transportunternehmens.
Es ist dusserst wichtig, Datenfehler schnell zu korrigieren oder im schlimmsten Fall den Echtzeitda-
tenfluss vortbergehend zu unterbrechen. Fur die Reisenden ist es vorteilhafter keine, statt falsche
Informationen zu haben. Der Eskalationsprozess fir Echtzeitdaten ist in vier Prozessschritte geglie-
dert. Der Eskalationsprozess wird in Abbildung 5 beschrieben.

5.3.1 Dienste im Scope
Siehe Kapitel 7.

5.3.2 Prozessschritt <KNormalbetrieb»

Kurzbeschreibung

Operative Uberwachung der Datenqualitat, bei der die SKI-Teams Fehlerfille an die TU* proaktiv
melden. Dies kann sich auf alltdgliche technische Probleme beziehen (z.B. festgestellte Unregel-
massigkeiten bei der Datenlbermittlung) aber auch um Probleme in der Datenqualitat. SKI meldet
diese Datenqualitatsfehler an das betroffene Transportunternehmen mit einer detaillierten Beschrei-
bung der Art des Problems.

Weiteres Vorgehen
e Wenn der Blocker behoben wird, dann geht es wieder in den normalen Betriebszustand
zurtck.
e Wenn der Blocker nicht behoben wird, beginnt «Eskalationsstufe 1».

4 Ein TU ist in diesem Zusammenhang entweder eine Datendrehscheibe oder ein Transportunternehmen, das direkt an CUS angebunden
ist.



Stakeholder
Transportunternehmen, SKI Teams (Business Consulting, Fachbus SIRI-VDV)

Dauer
unbegrenzt

5.3.3 Prozessschritt «<Eskalationsstufe 1»

Kurzbeschreibung

SKI prift, ob das Datenproblem nur einige oder alle Linien des entsprechenden Transportunterneh-
mens (TU) betrifft. SKI erstellt einen Bericht mit den Hauptfehlern (Blockers) und den davon be-
troffenen Linien und leitet diesen an das betroffene Transportunternehmen weiter. Dieses hat die
Pflicht, einen Plan mit Korrekturmassnahmen zu erstellen. Das TU muss diesen Aktionsplan sowohl
dem BAV als auch SKI mitteilen. Das Transportunternehmen bleibt dafir verantwortlich, weitere
Probleme (proaktiv) zu erkennen.

Entscheidung fir eine Deeskalation/ Eskalation

e Wenn das TU das Problem mit der Umsetzung der Korrekturmassnahmen innerhalb von 30
Tagen behoben hat, endet der Prozess hier und geht zuriick zur operativen Uberwachung
durch SKI (siehe Kapitel 5.3.2).

e Wenn die vom TU realisierten Massnahmen unzureichend sind (bzw. die Frist von 30 Tagen
nicht eingehalten wird), obliegt es SKI zu entscheiden, ob das TU teilweise oder vollstandig
deaktiviert werden soll (d.h. Echtzeitdaten der betroffenen TU / der betroffenen Linien der
TU werden nicht mehr Gbernommen).

e SKI kann auch entscheiden, das TU nicht zu deaktivieren und von diesem einen sofortigen
Aktionsplan verlangen (Zweckmassigkeit/Sinnhaftigkeit von SKI zu Uberprifen). Wenn die-
ser erfolgreich implementiert und das Problem vom TU innerhalb von 30 Tagen ab Eingang
des Aktionsplans bei SKI behoben wird, endet der Prozess hier und geht zurlick zur opera-
tiven Uberwachung (siehe Kapitel 5.3.2).

e Lead und Verantwortung fur die komplette Abschaltung oder Teilabschaltung (abhangig von
den Diensten):

. Lead fiir eine komplette Lead fiir eine Teilabschal-
Dienste
Abschaltung tung
Transportunternenmen/ Da-
VDV453 ANS/ DFI SKI (Fachbus SIRI-VDV) tendrehscheibe
SIRI ET/ PT Transportunternehmen/ Da-
VDV454 REF-AUS/AUS SKI (Fachbus SIRI-VDV) | 4 drehscheibe

Wichtiger Hinweis zur Abschaltung von einzelnen Linien: CUS und DDIP kdénnen beim Dienst AUS
nicht nur einzelne Linien von einem Partner abschalten. Die Transportunternehmen/ die Datendreh-
scheibe werden daher aufgefordert, die Linien zu filtern (bzw. die Linien an der Quelle zu deaktivie-
ren). Wenn das Transportunternehmen/ die Datendrehscheibe das bei sich nicht filtern kann, dann
muss das ganze TU auf Basis der BetreiberID abgeschaltet werden.

Stakeholder
Transportunternehmen, Datendrehscheibe, SKI Teams (Business Consulting, Fachbus SIRI-VDV)




Dauer
30 Tage

5.3.4 Prozessschritt «<Eskalationsstufe 2»

Kurzbeschreibung

In diesem Prozessschritt wird der Echtzeitdatenfluss teilweise oder vollstandig deaktiviert. Das
BAV, aber auch die internen und externen TU von SKI (QMS RPV, Opendata-Community) werden
durch SKiI (via der Fachbus SIRI-VDV) tiber die Aktion informiert. Das BAV informiert die Geschafts-
leitung des Transportunternehmens (um das Bewusstsein fur die Handlungspflicht zu starken).

Entscheidung fur eine Deeskalation / Eskalation
Sobald die Eskalationsphase 2 abgelaufen ist, beginnt der Fehlerbehebungsprozess (siehe 5.3.5).

Stakeholder
Transportunternehmen, SKI Teams (Qualitatssicherung / Business Consulting, Fachbus SIRI-VDV),
BAV

Dauer
1-2 Tage

Wichtiger Hinweis zur Abschaltung von einzelnen Linien: CUS und DDIP kdénnen beim Dienst AUS
nicht nur einzelne Linien von einem Partner abschalten. Die Transportunternenmen/ die Datendreh-
scheibe werden daher aufgefordert, die Linien zu filtern (bzw. die Linien an der Quelle zu deaktivie-
ren). Wenn das Transportunternehmen/ die Datendrehscheibe das bei sich nicht filtern kann, dann
muss das ganze TU auf Basis der Betreiber|D abgeschaltet werden.

5.3.5 Prozessschritt «<Fehlerbehebungsprozess»

Kurzbeschreibung

In dieser letzten Phase des Prozesses arbeitet das TU in enger Zusammenarbeit mit den SKI-Teams
an der Wiederaufschaltung. Als Validierungsorgan liegt die Verantwortung fur eine Reaktivierung
nach einem Testing der Daten bei SKI. Je nach Aufwand der Tests kann dieser dem Transportun-
ternehmen in Rechnung gestellt werden. Sobald der Datenfluss wiederhergestellt ist, informiert SKI
(via der Fachbus SIRI-VDV) die Stakeholder Uber die Verfugbarkeiten von Echtzeitdaten (Linien,
Betreiber).

Ruckkehr zum Normalbetrieb
Sobald die Wiederaufschaltung stattgefunden hat und kommuniziert wurde, geht der Prozess wie-
der in den Normalbetrieb (siehe 5.3.2).

Stakeholder
Transportunternehmen, SKI Teams (Business Consulting, Fachbus SIRI-VDV), BAV

Dauer
Bis zur Wiederaufschaltung des Echtzeitdatenflusses
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5.3.6 Kiriterienkatalog fiir eine Abschaltung eines ganzen TU oder von TU-Linien

Der Kriterienkatalog ermdéglicht und begrindet eine Entscheidung Uber die Echtzeitabschaltung. Es
mussen nicht alle Kriterien erfllt sein, um ein ganzes TU oder einzelne Linien zu deaktivieren. Der
Katalog gibt vielmehr eine Orientierung und eine Legitimation an SKI. In der Regel spielen auch
andere Faktoren eine Rolle (z.B. Anzahl der Vorfélle, Dauer der Korrektur, ...). Das Hauptkriterium
ist die Qualitat der Informationen, die dem Kunden gegeben werden. Grundsétzlich unterscheiden
wir zwischen zwei Hauptkategorien (siehe Tabelle 1): Umfang Datenlieferungen und Datenkonsis-
tenzen.

Kategorie Kriterien Critical Blo- Beschrieb
cker
Anzahl Meldungen mit 5 S Priif b Echtzeit
- - Prifen, ob Echtzeit vom
P NBE- ’
Kfﬁ:ﬁ_seStatus U 25% * 25% * TU gesendet wird.
-PrUfen, ob die geméass
INFO+ pro Betreiber und Li-
nie erwartete Anzahl AUS-
Umfang der Fehlende AUS-Meldun- 5 _ > 250 Fahrten vom TU Ubermittelt
Teillieferung  gen 25% ° | werden .
/ Unterbruch -Prifen, op far alle vereinbar-
ten Betreiber vom TU AUS-
Meldungen an CUS Ubermit-
telt werden
-Prufen, ob fir alle vereinbar-
Fehlende REF-AUS Mel- 5 " so59,  ten Betreiber vom TU REF-
dungen 25% AUS Meldungen an CUS
Ubermittelt werden
Anzahl Meldungen mit | _ ~Priifen, ob das Fahrzeug am
identischen Ankunftszei- Y >25% Haltepunkt halt
0
ten/ Abfahrtzeiten
Datenkon- | /\nZahl Meldungen mit Ab- | - ) . ~Priifen, ob der Fahrweg in
sistenzprob- fahrtzeit vor Ankunftszeit 25% >25% einer EgIISChen.F;elhenfOIQe
leme . zuriickgelegt wird.
Anzahl Meldungen mit Ab- ~Priifen, ob Prognosen fir
weichungen zwischen An- 5 " 5059 die Ankunfts-/Abfahrtszeiten
kunftszeiten/ Abfahrtzei- 25% plausibel sind

ten SOLL/ IST
Tableau 1 Kriterienkatalog fiir eine Echtzeitabschaltung

Wichtiger Hinweis zu den Kriterien:

Wir haben beschlossen, einen Schwellenwert von 25% als Blocker festzulegen (bei mehr als 25%
Fehler ist die Kundeninformation nicht mehr zuverlassig, konsistent und die Qualitatsniveau ausrei-
chend).

Wichtiger Hinweis zur Abschaltung von einzelnen Linien: CUS und DDIP k&nnen beim Dienst AUS
nicht nur einzelne Linien von einem Partner abschalten. Die Transportunternehmen/ die

11




Datendrehscheibe werden daher aufgefordert, die Linien zu filtern (bzw. die Linien an der Quelle zu
deaktivieren). Wenn das Transportunternehmen/ die Datendrehscheibe das bei sich nicht filtern
kann, dann muss das ganze TU abgeschaltet werden.
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Fehler-
behebung

Eskalation
Stufe 2

Eskalation
Stufe 1

Die Geschaftsleitung

TRANSPORTUNTERNEHMEN SYSTEMAUFGABEN BUNDESAMT FUR
KUNDENINFORMATION VERKEHR
Der Fachbus SIRI/ VDV
informiert samtliche Das BAV wird tiber die
Stakeholder Uber Freischaltung informiert.
Freischaltung
Y
Wiederaufschaltung Ecc:;?gt:::en
@_T Fehlerbehandlung Dmenqt:;lgﬁ Lreischanung }

[y

wird Uber die
Abschaltung informiert.

Echtzeitdaten

Der Fachbus SIRI/

Das BAV informiert die Direktion
der TU Uber die Abschaltung.

)

VDV informiert samtliche

Stakeholder iiber
Freischaltung

i

Abschaltung der

abgeschaltet

Erstellung eines

Keine Abschaltung

Echtzeitdaten

Abschaltung

Normalbetrieb

Massnahmeplans zur sofortigen

30 Tage

Erstellung eines

Behebung
Massnahmen Entscheidet (iber eine
| beheben i v Abschaltung
Problem innerhalb Messnanmenlunzusiclien (ganze TU oder einzelne
Linien)

Detaillierter Bericht mit
Befunden (betroffene Linie,

Massnahmeplans zur sofortigen |
Behebung

Blocker)
-y
?;tir:: 2’;? Ganze TU zur
Abschaltung
Abschaltung
empfehlen
empfehlen

< 50%der Linien, >50% der Linien

Priifen, wie viele Linien von
fehlerhaften Daten betroffen
sind

Blocker nicht aufgehoben

——DBlocker aufgehober

Detaillierte Priifung der Daten
und Festlegung der verletzten
Kriterien

Fehlerhafte Daten festgestelit

vv l

Operative Uberwachung der Datenqualitét

Das BAV wird Uber die
Abschaltung informiert.

Abbildung 5 Eskalationsprozess




Sollte das Transportunternehmen wahrend oder nach Durchlaufen der Eskalationsstufe nicht in be-
friedigender Form zur Fehlerbehebung mitwirken, behélt sich das BAV vor, Sanktionen nach Artikel
57 und 61 PBG zu ergreifen.
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6 Glossar

Abkiirzung/ Begriffe

Definition

BAV
CUS

DDIP
Fachbus

INFO+

NeTS

QMS RPV
TU

SKi

Bundesamt fur Verkehr

Backbone zur Aufbereitung und Verbreitung von Echtzeitdaten fur die
Kundeninformation.

Dynamische Datenintegrationsplattform

Rollenbezeichnung fir die fachliche Benutzerunterstitzung. Der
Fachbus einer Applikation oder eines Systems stellt die Betriebsor-
ganisation sowie den reibungslosen Betrieb seiner Anwendung si-
cher.

Datenbank mit Fahrplandaten der Bahnen, Seilbahnen, Schiffe und
Autobusse sowie internationale Daten.

Durchgangiges System flUr die netzweite, gleisgenaue Trassenpla-
nung auf den Strecken und in den Knoten.
Qualitditsmanagementsystem Regionalpersonenverkehr vom BAV
Unter dem Begriff "TU" werden alle Unternehmungen zusammenge-
fasst, die gewerbsmassig Personen oder Guter beférdern. Dazu ge-
horen konzessionierte und nicht konzessionierte Transportunterneh-
men.

Systemaufgaben Kundeninformation oder Systemfiihrerschaft Kun-
deninformation

7 Ubersicht Schnittstellen

Schnittstelle Richtung Typ Initiator Giiltigkeit Giiltigkeit
(ab) (bis)
CSV DiDok Business Or- | Out Stammdaten |SKI 01.01.2019 | 31.12.2099
ganisation
CSV DiDok Location In Stammdaten | SKI 01.01.2019 |31.12.2099
CSV DiDok Location Out Stammdaten |SKI 01.01.2019 | 31.12.2099
CSV Ist Out Realtime SKi 01.01.2017 |31.12.2099
DATEX I In Base/Real- |CEN TBD TBD
time
DATEX I Out Base/Real- |CEN TBD TBD
time
DiDok Stops WebSer-|In Base SKI TBD TBD
vice
DINO In Timetable Mentz 01.01.2000 |31.12.2099
FOS (Formationsservice) | In Realtime (Ti-|SBB TBD TBD
metable)
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Schnittstelle Richtung Typ Initiator Giltigkeit Giultigkeit
(ab) (bis)
GTFS RT Out Realtime Google 01.01.2017 |31.12.2099
GTFS static Out Fahrplanda- |Google 01.01.2017 |31.12.2099
ten
HRDF In Fahrplanda- |HaCon 01.01.2000 |31.12.2099
ten
HRDF Out Fahrplanda- |HaCon 01.01.2000 |31.12.2099
ten
NeTEx In Fahrplanda- |CEN TBD TBD
ten
NeTEx Out Fahrplanda- |CEN TBD TBD
ten
OJP ExchangePointsRe- |In Echtzeitda- |CEN TBD TBD
quest ten
OJP ExchangePointsRe- | Out Echtzeitda- |CEN TBD TBD
quest ten
OJP FareRequest In Echtzeitda- |CEN TBD TBD
ten
OJP FareRequest Out Echtzeitda- |CEN TBD TBD
ten
OJP  Locationinforma- |In Echtzeitda- |CEN TBD TBD
tionRequest ten
OJP  Locationinforma- | Out Echtzeitda- |CEN TBD TBD
tionRequest ten
OJP  MultiPointTripRe- | In Echtzeitda- |CEN TBD TBD
quest ten
OJP  MultiPointTripRe- | Out Echtzeitda- |CEN TBD TBD
quest ten
OJP StopEventRequest |In Echtzeitda- |CEN TBD TBD
ten
OJP StopEventRequest |Out Echtzeitda- |CEN TBD TBD
ten
OJP TripInfoRequest In Echtzeitda- |CEN TBD TBD
ten
OJP TripInfoRequest Out Echtzeitda- |CEN TBD TBD
ten
OJP TripRequest In Echtzeitda- |CEN TBD TBD
ten
OJP TripRequest Out Echtzeitda- |CEN TBD TBD
ten
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Schnittstelle Richtung Typ Initiator Giltigkeit Giultigkeit
(ab) (bis)

railML In Fahrplanda- |railML TBD TBD
ten

SIRIET In Echtzeitda- |CEN TBD TBD
ten

SIRIET Out Echtzeitda- |CEN TBD TBD
ten

SIRI FM In Echtzeitda- |CEN TBD TBD
ten

SIRI FM Out Echtzeitda- |CEN TBD TBD
ten

SIRI PT In Echtzeitda- |CEN TBD TBD
ten (Fahrplan)

SIRI PT Out Echtzeitda- |CEN TBD TBD
ten (Fahrplan)

SIRI SX (VDV736) In Echtzeitda- |CEN TBD TBD
ten (Fahrplan)

SIRI SX (VDV736) Out Echtzeitda- |CEN TBD TBD
ten (Fahrplan)

TSI PRM Out Stammdaten |ERA TBD TBD

VDV431 StopEvent Out Echtzeitda- |VDV 01.01.2017 |31.12.2099
ten

VDV431 TripInfo Out Echtzeitda- |VDV 01.01.2017 |31.12.2099
ten

VDV431 TripRequest Out Echtzeitda- |VDV 01.01.2017 |31.12.2099
ten

VDV453 ANS In Echtzeitda- |VDV 01.01.2000 |31.12.2099
ten

VDV453 ANS Out Echtzeitda- |VDV 01.01.2000 |31.12.2099
ten

VDV453 DFI In Echtzeitda- |VDV 01.01.2000 |31.12.2099
ten

VDV453 DFI Out Echtzeitda- |VDV 01.01.2000 |31.12.2099
ten

vVDV454 AUS In Echtzeitda- |VDV 01.01.2000 |31.12.2099
ten

VDV454 AUS Out Echtzeitda- |VDV 01.01.2000 |31.12.2099
ten

VDV454 AUS (Rail) In Echtzeitda- |VDV 01.01.2000 |31.12.2099
ten
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Schnittstelle Richtung Typ Initiator Giltigkeit Giultigkeit
(ab) (bis)

VDV454 AUS (Rail) Out Echtzeitda- |VDV 01.01.2000 |31.12.2099
ten

VDV454 REFAUS In Echtzeitda- |VDV 01.01.2000 |31.12.2099
ten (Tages-
fahrplan)

VDV454 REFAUS Out Echtzeitda- |VDV 01.01.2000 |31.12.2099
ten (Tages-
fahrplan)
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