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RIS - das ReisendenInformationsSystem
der Deutschen Bahn AG

1 ,Unterwegs wissen,
was los ist”

Unter dem Motto ,Unterwegs wissen,
was los ist” wurde die Einfihrung des
Projektes RIS, das Reisendenlinformati-
onsSystem der Deutschen Bahn, vom
Vorstand der DB AG beschlossen und
bei der TLC (Transport, Informatik-
und Llogistik Consulting GmbH), dem
EDV-Systemhaus der Deutschen Bahn,
in Auftrag gegeben. Ziel des Projek-
tes ist eine bundesweit einheitliche In-
formation der Kunden und Mitarbei-
ter der Deutschen Bahn AG und der
externen Verkehrstrdger iiber die Ab-
fahrt und Ankunft von Ziigen und de-
ren Anschliisse, Gber vorhandene Ab-
weichungen vom Regelbetrieb und
iber die Quadlitatsmerkmale der Zi-
ge. Diese Informationen sollen voll-
stdndig, aktuell, einheitlich und
flachendeckend dargeboten werden.

Gerade bei Verspatungen hat sich
gezeigt, dass der Kunde viel eher be-
reit ist, fir Abweichungen Versténdnis
aufzubringen, wenn er rechtzeitig
und umfassend informiert wird. Um
dies in der oben beschriebenen Art
bewerkstelligen zu kénnen, erweist es
sich als notwendig, dass alle Informa-
tionen zum Schienenverkehr unab-
hangig vom Ort der Entstehung an
einem Ort gebiindelt und dort einer
Qualitétsprifung unterzogen werden.
Anhand dieser gesicherten Daten
werden Prognosen fiir die weiteren
Zugverlaufe erstellt und mit allen rele-
vanten Zusatzinformationen an Kun-
den zeitnah Ubergeben, unabhéangig
vom Ort, an dem er sich gerade be-
findet, ob zu Hause bei der Reisepla-

oder wahrend der Reise im Zug (Bild
0

2 Komplexe Technik im Dienst
des Kunden: Die Server-
architektur

Um die bisher verwendeten Medien
zur Kundeninformation, wie die ge-
druckten Fahrpléne, die Lautsprecher-
ansagen und die Zugzielanzeiger in
den Bahnhéfen, zu verbessern oder
mit neuven (z.B. Internet, Call-Center,
Bahnhofstafelmonitor etc.) zu ergan-
zen, ist der Einsatz von intelligenten
Informationssystemen notwendig.

Die Schlisseltechnologie fir den Auf-
bau dieser Systeme ist die Verbin-
dung von Telekommunikations- und In-
formationstechnologien: die Telema-
tik. Erst der Einsatz von Telematiksys-
temen, die fir den Reisenden unsicht-
bar im Hintergrund arbeiten, ermég-
licht den schnellen Transport der In-
formationen zum Reisenden.

Die zentralen Drehscheiben zum
Sammeln und zielgerichteten Vertei-
len der Zug- und Gleisinformationen
sind die RIS-Server. Hier werden alle
Soll- und IstDaten der Liefersysteme
der DB Netz AG, der DB Regio AG,
der DB Reise&Touristik AG und der
DB Station&Service AG gesammelt
und an die Folgesysteme weitergege-
ben. Realisiert wurde das technische
RIS-Herzstick als deutschlandweites
Verbundsystem aus insgesamt sieben
Servern, die ihren physischen Stand-
ort jeweils in den Beiriebszentralen

Dr.
Gernot Krauss

TLC GmbH,
Frankfurt/Main

©: RIS sammelt,
verarbeitet und
verteilt umfassen-
de Informationen
zum aktuellen

Duisburg, Lleipzig, Frankfurt, Karlsru-
he und Miinchen haben. Samiliche
Reisendeninformationen  werden in
diesem Netzwerk dezentral verwaltet
und iber ein beliebig konfigurierbo-
res, hierarchisches  Verteilsystem
flachendeckend im gesamten Bundes-
gebiet verfigbar gehalten. Die hier-
bei zu verarbeitende Datenflut der
rund 27 000 Nahverkehrs- und rund
9000 Fernverkehrszige, die taglich
bis zu 125000 Mal an den rund
6150 bundesdeutschen Bahnhéfen
und Haltepunkten verkehren, verursa-
chen eine Datenmenge von ca. 2 Mil-
lionen Messages taglich.

Bevor jedoch die Zug- und Gleisinfor-
mationen fir den Kunden nutzbar
werden, missen die IstDaten der
Zugléufe vom RIS-Server an das ISTP-
System (InformationsSystem Transport-
leitung Personenverkehr) in den Trans-
portleitungen gesendet werden. Hier
bekommen die Transporteure mittels
ISTP die Bewegungen der Ziige je
nach Bedarf regional begrenzt oder
auch {berregional in Echizeit ange-
zeigt. Unter Zuhilfenahme dieser An-
gaben ist es dem Transportleiter mog-
lich, den Ablauf des Betriebskreislau-
fes zu optimieren und im Stérungsfall
noch gezielter Ausweichméglichkei-
fen einzusetzen. Um den stérungsfrei-
en Betrieb von ISTP zu gewdhrleisten,
wurde wie bei den RIS-Servern eine
dezentrale Lésung gewdhlt, und die
Server auf die 17 Standorte der
Transportleitungen verteilt.

Nach der Disposition der Ziige durch
die Transportleitungen werden die In-
formationen Uber die RIS-Server zu

nung, im Bahnhof vor dem Einsteigen  der DB Netz AG in Berlin, Hannover,  Bahnverkehr Brokern geleitet, die fur die endgeré-
Im Bahnh
Zug Zu Hause und unterwegs . Laautsp?;cher
* Bordcomputer * Telefon (Call Center) e Zuganzeiger
* Handys des Begleitpersonals * Internet ¢ |nformationstafeln
¢ Satellitengestiitztes ¢ Handy * Monitore
Ortungsssystem -GPS- via Satellit und Funk = e

rans-

m. Server/ Aktuelle Informationen flr Reisende via Satellit und Funk

itung Broker Im Zug

* Begleitpersonal
* Lautsprecherdurchsagen
* Display

Gleiskontakt
RIS sammelt Informationen RIS verarbe

itet Informationen
— - e L)

RIS verteilt Informationen
A T=F e £

Edition ETR : Informationstechnologie bei den Bahnen



Inte

o i
PERSONENVERKEHR

riertes Kundeninformationssystem

fir Auskunft, Service und Sicherheit

1 Einleitung

Die umfassende informatorische Be-
gleitung der Fahrgéste vor, wihrend
und nach der Reise ist eine wesentli-
che Kundenforderung an den OPNV
zur Steigerung der Kundenzufrieden-
heit und somit der Nachfrage. Die
DB Regio AG hat deshalb ein Techno-
logieprojekt auf den Weg gebracht,
das zukunftsweisende Telematikver-
fahren mit innovativen Industrietech-
nologien verbindet und im harten
Bahnalltag auf seine Zukunfisfahigkeit
Uberprift. Die Wirkung auf die Fahr-
gaste wird durch eine begleitende Er-
folgskontrolle untersucht.

Ausgangspunkt war die Tatsache,
dass Regio-Fahrgdste immer wieder
das Fehlen aktueller Informationen
vor allem bei Stérungen als vordring-
lich abzustellenden Mangel bezeich-
neten. Sehr schnell lieB sich bei Un-
tersuchungsbeginn  erkennen, dass
grundlegende Méngel ein umfassen-
des neues Informationskonzept ver-
langen. Damals — 1997 — waren
verlaBliche Informationen nur fiir rund
40 Prozent der Nahverkehrsziige —
vor allem auf den Hauptstrecken —
mittels der Techniken der DB Netz
AG linsbesondere durch die Rechner-
gesteverte  Zugiberwachung: RZi)
verfigbar. Da die von DB Netz fir
die Nebenstrecken initiierten Verfah-
ren RBmV/LeiBit fir die Fahrgastinfor-
mation nur eine schwache Basis er-
geben, kam als zukunfissichere Alter-
native nur ein integriertes Informa-
tionssystem infrage mit den Modulen

P Intelligentes Fahrzeug (IFA) — mit
eigenstandiger GPS-Ortung, sofor-
tigem Vergleich mit dem Sollfahr-
plan und Ubermitllung der Abwei-
chungen via GSM (zur dauerhaf-
ten Verbesserung der IstInformati-
onsbasis) an

» eine Zentrale, die die eingehen-
den Informationen sammelt und
verteilt, sowie

» die Ausgabesysteme fir die Fahr-
gdste in Zigen und auf den Statio-
nen.

88

Das Pilotsystem INKAS (Integriertes
Kundeninformationssystem  fir ~ Aus-
kunft, Service und Sicherheit, vgl. [1])
ist bewuBt im High-End Bereich ange-
siedelt, um die daraus mittlerweile
gewonnenen Erkenntnisse und Erfah-
rungen durch ,Downsizing” ohne
grofiere Folgeuntersuchungen in die
flachenweite Einfihrung als ,Fahr-
gastinformationssystem Nahverkehr”
zu Ubernehmen.

Als Pilotstrecke wurde die Kursbuch-
strecke 807 von Firth (Bayern) iiber
Siegelsdorf nach Markt Erlbach aus-
gewdhlt. Diese Strecke bedient als
Regionalbahn 13 Stationen, von de-
nen 4 an der zweigleisigen Haupt-
bahn Nirnberg—Wirzburg liegen.
Die restlichen 9 Stationen liegen an
einer eingleisigen Bahn, die im
Zugleitbetrieb betrieben wird. Es wer-
den nur Triebziige der BR 614 einge-
setzt,

Das Fahrplanangebot besteht aus ei-
nem Stundentakt mit jeweils einem
Zug in jede Richtung. Die zeitlichen
Absténde der Stationen betragen
zwischen zwei und vier Minuten. In
der Regel belaufen sich die Haltezei-
ten auf deutlich unter einer Minute.

2 Systembeschreibung

Das System INKAS setzt sich aus 3
Komponenten zusammen, die in das
System RIS (Reisenden Informations-
System, [2]) eingebettet sind. Im Zen-
trum steht als verbindendes Element
die INKAS-Zentrale (Bild @). Sie
kommuniziert Uber das DB-eigene
WAN (Wide Area Network) mit dem
System RIS, d. h. iber die Systeme
RIS-Server [3,4] und ISTP (Informati-
onssystem Transportleitung Personen-
verkehr] kénnen die Mitarbeiter der
Transportleitung Nahverkehr in Nirn-
berg die Pilotstrecke iiberwachen und
betreuen.

Quelle der Verspatungsmeldungen
auf der Pilotstrecke ist das Intelligente

Dipl.-Sozialwissen-
schaftlerin
Bianca Labonte

Dipl.-Kfm.
Helmut P. Plan

DB Regio AG,
Frankfurt/M.

Dipl.-Mathematiker
Keith Woltermann
TLC GmbH,
Frankfurt/M.

Fahrzeug (IFA). Zentrale Funktionen
des IFA, angesiedelt im Bordrechner,
sind der Soll/Ist-Vergleich, welcher
auf einer GPS-Ortung (GPS: Global
Positioning System) basiert, und die
Fahrgastinformation. Die Kommunika-
tion zwischen IFA und Zentrale erfolgt
mittels GSM-SMS (GSM: Global Sys-
tem for Mobil Communications, SMS:
Short Message Service).

Uber den gleichen Kommunikations-
weg sind auch Intelligente Infostelen!)
mit der Zentrale verbunden. Diese
Stelen werden als intelligent” be-
zeichnet, da sie aufgrund des enthal-
tenen Soll-Fahrplanes die Abfahrtsta-
fel fir die folgenden zwei Tage
liefern.

Zusdtzlich enthélt die Infostele die
notwendigen technischen Vorausset-
zungen fir eine zeitgenaue Abfahrts-
meldung eines IFA. Dazu sind alle
Stelen sowie alle IFA mit Antennen
und Funkkomponenten zum Betrieb
eines Funk-LAN ausgestattet. Damit
kann sich ein IFA bei Ausfahrt aus
dem Haltepunkt an der Stele abmel-
den, so dass die Anzeige des IFA so-
fort geldscht werden kann.

Kommunikationsprinzip

Erkennt das IFA eine Verspdtung,
zeigt es sie direkt im Fahrzeug an
und meldet sie an die Zentrale. Von
dort wird die Verspatungsinfo — bei
Uberschreiten des Schwellwertes —
in das System RIS iibertragen und
von der Transportleitung meist auto-
matisch in qualitétsgesicherte Reisen-
deninformationen umgesetzt. Diese
Reisendeninfo wird, genauso wie bei-
spielsweise Verspatungen zu- und ab-
laufender Ziige, Gleiswechsel oder
Anschlussinformationen, wieder an
die Zentrale geschickt. Dort werden
die Informationen gefiltert und an die
relevanten  Abnehmer —  Zige
und/oder Stelen — weitergesendet.
Diese zeigen die Informationen dann
an.

1 Stele, griech. fir Séule oder Pfeiler

Edition ETR: Informationstechnologie bei den Bahnen
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Um Kommunikationskosten zu vermei-
den, wird an das IFA nur dann die
von der Transportleitung qualitétsgesi-
cherte  Reisendeninformation  ge-
schickt, sofern sie sich von der ur-
springlichen Meldung unterscheidet.
Dies fritt beispielsweise ein, wenn
das IFA durch die eigene Verspétung
im Zulauf auf einen Knoten den fahr-
plangemdBen Slot verpasst und auf
einen neuen warten muf.

2.1 Intelligentes Fahrzeug

Die fir den Pilotbetrieb notwendigen
6 Fahrzeuge der Baureihe 614 (5
plus 1 als Reserve) wurden im Rah-
men der fir alle Fohrzeuge dieses
Typs vorgesehenen Modernisierungs-
mafnahmen im DB Regio-Werk Kas-
sel mit den fir das System INKAS
bendtigten Komponenten ausgeristet.
Alle Fahrzeugkomponenten einschlief-
lich der Software wurden von Sie-
mens, Bereich Verkehrstechnik in Er-
langen, geliefert und in die Fahrzeu-
ge integriert.

Die technische Architektur des IFA ba-
siert auf der Vorgabe, méglichst ko-
stenginstige  und  standardisierte
Computertechnologie zu installieren.
Deshalb sind Wagen- und Zugbus als
Infranet in Internet-Technologie, basie-
rend auf TCP/IP, aufgebaut. Als Kom-
munikationsprotokoll wird HTTP ein-
gesetzt, und die Darstellung der
Fahrgastinformation  erfolgt  mittels
HTML (vgl. Bild @). Die im Mittelwa-
gen lokalisierte Datenzentrale besitzt
zur Generierung der HTML-Dateien

Edition ETR : Informationstechnologie bei den Bahnen
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INKAS Zentrale

intelligente Infostele (13 Stationen)

gung. Von der verfigbaren Bandbrei-
te sind 10 MB/s zur Ubertragung von
Ethernet-Paketen reserviert, der Rest
steht fir weitere Anwendungen, wie
z.B. Infotainment,  Videoiberwa-
chung, Fahrgastzdhlsysteme etc., zur
Verfiigung.

In dem dreiteiligen Fahrzeug sind ins-
gesamt 17 LCD-Displays {12.8" TFT)
eingebaut. In den Grofiraumabteilen
ist jeweils ein Display an jeder Stirn-
seite angebracht, so dass von jedem
Sitzplatz aus die primére Information
(s.u.) gelesen werden kann. Die Dis-
plays sind auBBer mit dem Betriebssys-
tem (Vorgabe: Windows®?5) nur mit
einem Internet-Browser (Internet Ex-
plorer) ausgestattet. Somit sind die
Schnitistellen standardisiert und die
Austauschbarkeit und Wartung der
Displays mit minimalem Aufwand ge-

©: System- einen Web-Server. Aus Performance-  wdhrleistet.
Oberblick grinden sind in den beiden Triebwa-
gen die Wagenrechner. Die Displays ~Auf dem Dach des Mittelwagens sind
erhalten ihre HTML-Seiten iber die in maoglichst kurzer Enffernung von
als Proxy ausgelegten Wagenrechner  der Datenzentrale die GSM- und die
von der Datenzentrale. GPS-Antenne angebracht. Hier wer-
den die analogen Fahrzeugsignale
Als Zugbus wird die aus der Telekom-  abgegriffen und der im Fahrzeug vor-
munikation bekannte  ATM-Technik  handene IBIS-Bus angebunden. Uber
(Asynchronous Transfer Modus) in ei- diesen IBIS-Bus werden die vier Zug-
ner Kupferkabel-basierten Norm mit  zielanzeigen gestevert.
einer Bandbreite von 25,6 MB/s ver-
wendet. Der spezifische Vorteil ge- Wie schon angedeutet, ist die Daten-
geniiber Ethernet besteht in einem de-  zentrale das Herz des INKAS-Systems
©: IFABlock- finierten ,Quality of Service”, sowohl im Fahrzeug. Sie ist so aufgebaut,
schaltbild fir Daten- als auch fir Sprachibertra-  dass vorhandene Module anderer Sys-
G%Msps
L
/ Triebwagen Mittelwagen Triebwagen \
Zugbus - ATM
Wagenrechner Datenzentrale Wagenrechner
Web-Proxy Ortung Web-Proxy
Sollflst-Vergleich
GSM-Kemmunikation
Fahrplan
Web-Server
Ablaufsteuerung
Analoge Fahrzeugsignale
g .
z : %
=
H H S
LD Display LCD Display LCD Display
Web-Browser ‘Web-Browser 'Web-Browser
IBIS Zugzielanzeige IBIS Zugzielanzeige
IBIS-Bus
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IT-Kompetenz fiir weltweite Services

1 Elektronische Sensation

Am Anfang stand eine kithne Idee —
und die Deutsche Bahn war von An-
fang an maBgeblich mit dabei. Ende
der sechziger Jahre entwickelten die
groBen Anbieter im deutschen Reise-
markt, DB, Lufthansa und TUI, Real-
timeReservierungssysteme, die iber
Bildschirmgeréte  bedient werden
konnten. Testweise wurden in den
Reisebiros einfache Endgerdte instal-
liert: von der DB das sogenannte
.Walther-Pult” fir den Ausdruck von
Platzreservierungen und von der Luft-
hansa das ,Hazeltine”-Gerét fir den
Ausdruck von Flugtickets. Nun dachte
man an den Einsatz von Bildschirm-
Gerdten direkt im Reisebiro. Dieser
Vision standen jedoch zwei uniber-
windlich erscheinende Hirden im
Weg: Zum einen die Kosten und zum
anderen wdre im Reisebiro fir jeden
Leistungstréger ein separates und
platzraubendes Terminal notwendig
gewesen.

Die Lésung fanden einige weitblicken-
de Spitzenmanger der Reisebranche
in der Idee, ein Universal-Reisebiiro-
terminal zu entwickeln, das mit allen
Grof3rechnern kommunizieren kann.
Die Skepsis der DV-Spezialisten war
groB, denn die Deutsche Bahn arbei-
tete mit Siemens bzw. dem Transdata-
Protokoll, die Lufthansa mit UNIVAC
und dem U100-Protokoll, und die TUI
hatte sich fir IBM 3270 entschieden.
Dennoch lief3en sich die Unentwegten
nicht mehr von ihrer Vision abbrin-
gen. Im Méarz 1971 wurde die ,Stu-
diengesellschaft zur Automatisierung
fir Reise und Touristik” als GmbH ge-
grindet. Gesellschafter waren zu je
25 Prozent DB, Lufthansa und TUI.
Weitere 25 Prozent teilten sich die
drei damals in Deutschland fishren-
den Reisebiroketten ABR, DER und
Hapag-lloyd. Die Einbeziehung der
Reisebiroseite in die Entwicklung des
START-Systems sollte sich als wichtige
Voraussetzung fir die Realisierung
des Systems und seine heutige Markt-
dominanz erweisen.

Wichtige Hilfefstellung leistete auch
die Bundesregierung, die die Entwick-
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lung mit der Ubernahme von 50 Pro-
zent der Kosten fir das Technologie-
projekt und insbesondere den Ver-
such, mit einem Standardterminal die
unterschiedlichen ~ Computersysteme
erreichbar zu machen, férderte. Die
technische  Lsung  fand  man
zundchst, indem als Basis fir das Sy-
stem Siemens Transdata gewdhlt und
die Nachrichten fir Lufthansa und TUI
in den Netzknotenrechnern auf die
entsprechenden Formate umgewan-
delt wurden.

Eine Hirde blieb: Die Kosten waren
zu hoch. Ein IBM 3270 Bildschirm-
gerdt, aus heutiger Sicht ein ,dum-
mes” Terminal, kostete damals zirka
32000,- DM. Die Lésung wurde mit
dem  START-Reisebiiromodus  ent
wickelt, der die Abwicklungsprozesse
im Reisebiro unterstiitzte. Aus dem
Rationalisierungseffekt konnten die
Reisebiiros die monatliche Miete von
1300,- DM fiir das Set — bestehend
aus Bildschirmgerat, Floppydisk-Lauf-
werk, Dokumentendrucker und Stand-
leitung — finanzieren.

Eingesparte Kommunikationsgebiihren
allein hatten jedoch nicht ausge-
reicht. Besonders hier war die Mitar-
beit der Fachleute der Reisebiiroket-
ten wertvoll. Vor allem das Bahnver-
fahren mit Fahrausweiserstellung, Be-
legkontrolle und automatischer Uber-
mittlung der Abrechnungsdaten an
das Rechenzentrum des DER, heute
DERDATA, war vor zwanzig Jahren
eine Sensation.

2 Das START AMADEUS —
Gesamtleistungsspekirum
heute

START AMADEUS ist heute in der La-
ge, prakfisch jede Art von Anbindun-
gen an das System sowohl fir Reise-
dienstleister als auch fir Reisebiiros
zu realisieren. Das START-System ist
Uber viele Jahre gewachsen: Aus den
680 Subscribern fir den START-Schuss
sind inzwischen rund 38000 Reise-
biro-PCs erwachsen. Auch das Spek-
trum der Anbieter ist enorm angestie-

START AMADEUS
GmbH,
Bad Homburg

gen. Uber das START-System sind
heute — neben den Bahnen und Ver-
kehrsverbinden — 425 Fluggesell-
schaften, 51 300 Hotels, 48 Mietwa-
genfirmen, Uber 165 Reiseveranstal-
ter, 40 Fahranbieter, acht Versiche-
rungsgesellschaften sowie 400 Event-
Anbieter verfigbar. Die Software
leistet dazu ihren Beitrag, wenn es
um das Verkaufen und Buchen von
Reisen, Drucken von Belegen bzw.
Tickets oder auch um das Inkasso
geht. Die Angebotsvielfalt und das si-
chere, stabile System haben der
START AMADEUS GmbH unter ande-
rem zur Markifihrerschaft in der
Branche verholfen. Die Flexibilitét des
START-Netzes belegen die aktuell neu
entwickelten Anbindungsvarianten fir
Reisebiros per 64K-Accessleitungen
oder {ber einen TCP/IP-Anschluss.
Das Kerngeschaft wird inzwischen je-
doch zunehmend durch neve Medien
und neuve Technologien ergdnzt.
START AMADEUS ist fir diese neuen
Herausforderungen bestens geristet.

3 Die START-Verfahren fir
den Bahnvertrieb

Die Entwicklung der Bahn-Bausteine
im Reisevertriebssystem START AMA.
DEUS wurde von der Fahrausweiser-
stellung bis zur Auslastungssteuerung
von Zigen permanent vorangetrie-
ben. Inzwischen arbeiten 4000 DB-
Agenturen mit dem START-System,
Uiber das sie im ,Direct Access”-Zu-
griff auf das Auskunfts- und Reservie-
rungssystem der Deutschen Bahn so-
wie  zahlreicher  Nachbarlénder
haben. Buchbar ist praktisch alles,
was die Bahn dem Reisenden bietet:
Sitz-, Liege- und Bettpldtze nach vor-
heriger Vakanzabfrage, Autoreisezii-
ge, DB NachtZug, europdische Hoch-
geschwindigkeitsziige wie Eurostar,
CityNightline oder Metropolitan (sie-
he Bild @), Gepdckservice oder
Park&RailAngebote.  War  friher
langwieriges Kursbuchwdlzen ange-
sagt, bietet die Elektronische Fahr-
planauskunft EVA (siehe Bild @) heu-
te  bequeme Abfrageméglichkeiten
iber den START-PC bis hin zum Aus-
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druck der Reiseverbindung und Fahr-
scheinausdruck  in  verschiedenen
Sprachen als zeitgemé&Ben Kunden-
service. Auch ,Spezidlfdlle” wie
Grof3kundentickets, ~ Gepécktickets,
Ergdnzungs- oder Gruppenfahrschei-
ne sind Gber START ausstellbar. Zeit-
sparend wirkt sich das automatisierte
Ricknahmeverfahren oder die system-
unterstitzte Abwicklung von Zu- und
Absetzungen aus.

Im letzten Jahr wurde der kundenori-
entierte Bahnreise-Bestellservice ein-
gefihrt. Weiter ausgebaut wird das
OPNV-Angebot iiber START. Inzwi-
schen sind 32 Verkehrsverbiinde in-
klusive automatischer Haltestellensu-
che, Tarif- und Preisberechnung sowie
Fahrscheinerstellung buchbar. Dieser
Baustein erméglicht Reisebiros ein in-
teressantes Zusatzgeschdft u.a. mit
Pendlern oder Schillern. Alle Verfah-
ren sind eingeklinkt in das Reisebiiro-
Management von START AMADEUS,
das sémtliche Prozesse im Reisebiiro
im Visier hat und in eine effiziente
Abwicklung umsetzt,

) Dee festeten Ancht Bag Fug [owe §TANT Yewsheg Apeser Eper fests 1

©: Auskunft und
Buchung fiir den

Metropolitan

©: Elektronische
Fahrplanauskunft
und Fahrschein-
erstellung fijr

ICE Sprinter
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4 Hand in Hand fir sichere
Tickets und Abrechnungen

Durch die zunehmende Verbreitung
von leistungsféhigen PCs und Druckern
auch im Heimbereich wurde die Fal-
schungssicherheit der Leistungsbelege
immer wichtiger. Zu Beginn hat man
Sonderzeichen eingesetzt, die auf
handelsiiblichen Druckern nicht vor-
handen waren. PC und Drucker wa-
ren jedoch bald in der Lage, jedes
beliebige Zeichen zu entwerfen und
auszudrucken.

Zusammen mit der Deutschen Bahn
wurde eine liickenlose Kontrolle vom
Belegdruck bis zur Abrechnung ent-

wickelt. Die ,Bestands- und Ver-
brauchskontrolle” iberwacht die Lie-
ferung der Belege durch die

Druckerei, den Verbrauch durch Pri-
fung der Belegnummern am Drucker
und die Ablieferung ungiiltiger oder
unbrauchbarer Leistungsbelege. Sind
im Reisebiro bestimmte Untergrenzen
im Ticketverbrauch erreicht, wird

EXP == ANR LB VB

»3»> Preis in EUR: 7518/ 114,53 (2./1.K1.)

Taste RUCK (VOR) liefert eine frunere (spitere) verbindung

durch das System eine automatische
Nachlieferung veranlaft.

Das System lief bereits von Beginn an
nahezu stérungsfrei, so dass sich wei-
tere Anbieter entschlossen, es auch
fir ihre Leistungsbelege zu nutzen.

Die Sicherstellung der Abrechung der
Erlése zwischen Reisebiros und der
Deutschen Bahn hat zu einer Service-
leistung gefihrt, die von Beginn an
durch das DER/DERDATA ibernom-
men wurde. Die Abrechnungsdaten
der Bahnverkéufe werden taglich per
File-Transfer an DERDATA ibergeben.
DERDATA erstellt daraus eine Agentur-
abrechnung und zieht periodisch die
Erlése vom Reisebiro ein. Der Ge-
samtumsatz wird anschlieBend an die
DB iberwiesen.

Rund um diese Dienstleistung wurden
im Laufe der Zeit eine Reihe von Zu-
satzdienstleistungen bis zur Ubernah-
me der Finanzbuchhaltung entwickelt

und angeboten. DERDATA ist heute
ein Gemeinschaftsunternehmen von
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Das Cargo Projekt Unternehmensmodell
(PU) — Softwareentwicklung
Ur ein Grofprojekt

1 Informationstechnologie
schafft den Vorsprung im
Wettbewerb

Optimaler Kundenservice, Marktori-
entierung und eine effiziente Produkti-
on sind die zentralen Faktoren fir
den Erfolg in der Transportbranche.
Mit diesen Zielen im Visier hat die DB
Cargo schon 1995 ein Grofiprojekt
gestartet, das in Europa seinesglei-
chen sucht. Unter dem Dach des
,Cargo Projekt Unternehmensmodell
(CPUJI" wurden die Voraussetzungen
fir eine umfassende Modernisierung
der Prozesse, der Datenverarbeitung
und der Organisation des Auftrags-
managements im Gutertransport der
Deutschen Bahn geschaffen.

Ein sichtbares Zeichen des Projekts ist
das 1998 in Duisburg-Wedau er&ff-
nete KundenServiceZentrum (KSZ)
der DB Cargo. 1200 Mitarbeiter wer-
den in der endgiltigen Ausbaustufe
als zentrale Ansprechpartner fir die
Kunden der DB Cargo 24 Stunden
am Tag und sieben Tage in der Wo-
che fir optimalen Service sorgen.
Von der zentralen Auftragsbearbei-
tung tiber die Auskunft zum Transport-
status und den vorauseilende Informa-
tionen bei Verzégerungen bis zur
Abrechnung der Lleistungen gegen-
Uber dem Kunden reicht das moderne
Dienstleistungsangebot des KSZ.

Méglich werden alle diese Angebote
durch den Einsatz modernster Infor-
mationstechnologie. Die Integration
der unterschiedlichen DV-Verfahren
wurde dabei bis auf ein Héchstmaf3
vorangetrieben. Bereits beim Anruf
sorgt eine intelligente Call-Center-
Technologie dafir, dass der Kunde
sofort zum richtigen Ansprechpartner
geleitet wird. Fir die Bearbeitung von
Anfragen und Auftrdgen wurden ein-
heitliche Applikationen geschaffen, die

11 CPU wurde am 01.06.00 in CXU um-

benannt.

128

ein zigiges und effizientes Arbeiten
ermdglichen. Durch eine beispiellose
Vernetzung von Geschaftsprozessen
der DB Cargo und informationstechni-
schen Systemen wird der Kunde um-

gehend und direkt bedient.

2 Planung als Basis fir Erfolg
— Das Unternehmensmo-

dell als Leitbild

Bei der Planung der umfangreichen
und komplexen CPU-Systeme stand
ein Ziel klar im Vordergrund: Ein mo-
dernes Auftragsmanagement mit auf-
tragsgesteverter Produktion sollte ver-
wirklicht werden. Konkret heif3t das:
Neudefinition der Prozesse des Auf-
tragsmanagements und der Produkti-
on auf umfassende Kundenorientie-
rung. Der Kunde wund sein
individueller Bedarf wird zum Dreh-
und Angelpunkt der gesamten Ge-
schéftstatigkeit.

Der Name des Projekts CPU, Cargo
Projekt Unternehmensmodell, ist Aus-
druck diesen Anspruchs. Denn im
Vorfeld des Projekts wurde nichts Ge-
ringeres geleistet, als die Geschafts-
prozesse im Auftragsmanagement
des Transportdienstleisters komplett
neu auf optimale Effizienz und Kun-
denfreundlichkeit auszurichten. Hoch-
qualifizierte Fachleute aus den Rei-
hen der DB Cargo wurden dabei von
Profis aus international renommierten
Beratungsunternehmen unterstitzt.
Die TLC GmbH, das Systemhaus der
Deutschen Bahn, war neben seiner
Funktion in der CPU-Projektleitung als
Beratungs- und EDV-Experte aktiv.

Als Ergebnis dieser Arbeit wurden
die Kernprozesse von DB Cargo
identifiziert und detailliert bis in alle
Einzelheiten beschrieben. Unter den
Cargo-Kernprozessen

» Entwickeln Dienstleistung,
» Verkaufen Dienstleistung,

Norbert Florezyk
TLC GmbH,
Frankfurt/M.

» Disponieren Kundenauftrag,
» Durchfihren Kundenauftrag und
» Abrechnen Kundenaufirag

verbergen sich eine Vielzahl von Ein-
zelprozessen, die optimal aufeinan-
der abgestimmt sein missen, um eine
optimale Funktionstiichtigkeit der DB
Cargo zu gewdhrleisten. Es galt,
hochleistungsfahige DV-Systeme zu
entwickeln, mit denen diese Prozesse
wirkungsvoll unterstitzt werden kon-
nen. Denn nur ein reibungsloser Infor-
mationsfluss im gesamten Unterneh-
men bringt den erhofften Gewinn an
Leistung und Servicequalitat.

3 Service mit System —
Dienstleistungsqualitét
durch Informationssysteme

Insbesondere die Prozesse rund um
die Auftragsannahme und -abwick-
lung erreichen durch die im Rahmen
von CPU entwickelten DV-Verfahren
ein neues Service-Niveau. Heute kén-
nen die DB Cargo-Kunden ihre Trans-
portauftrége an das KSZ telefonisch,
per Fax, Uber das Internet oder via
EDI, also Gber einen direkten elektro-
nischen Datenaustausch, erteilen.

Bei Auftragseingang wird die Kun-
denanfrage sofort auf ihre Durchfihr-
barkeit elektronisch gepriift. In der
zentralen Auftragsbearbeitung (ZAB)
werden die angenommenen Trans-
portaufirdge gesammelt und an das
Leerwagenmanagement (IWM) wei-
tergeleitet. Anhand von weitgehend
automatisch  erzeugten Wagenbe-
standsdaten und den angenommenen
Kundenaufirégen ermittelt das LWM
den tatséchlichen Bedarf an leeren
Wagen. Diese Daten werden dann
zur Feststellung der Anzahl an verfig-
baren Leerwagen an das LWV, das
Leerwagenverteilersystem, ibermittelt.

Die daraus erzeugten Auftragsda-
tensitze werden in ZAB nach Um-
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wandlung in Einzelaufrdge an die
Leistungsabteilung elekironisch iber-
mittelt. Hier wird, sofern mit den Kun-
den im Vorfeld abgeschlossene Leis-
tungsvertrége vorliegen, ein  Soll-
Transportplan entsprechend der Auf-
tragslage erstellt. Dieser wird in der
Leistungsbuchung (LB) umgehend ge-
bucht und anschlieBend in ZAB be-
statigt. Wurde kein Leistungsvertrag
geschlossen, erhélt der Kunde ein An-
gebot entsprechend der DB Cargo-
Standards. Gleichzeitig werden die
Aufirage, ebenfalls elektronisch, di-
rekt an das Produktionsverfahren Gi-
terverkehr (PVG) zur Transportdurch-
fihrung weitergegeben (Bild @).

Auf der Basis des ermittelten Soll-
Transportplanes erhalten die Produkti-
onsstellen, zum Beispiel die DB Car-
go-Bahnhéfe, auf elektronischem
Weg ihre Arbeitsaufirdge, d. h., Leer-
wagen werden zugefihrt und bela-
den, in Zige eingestelll, und der
Transport wird abgewickelt. Wdh-
rend des Transports erhdlt das KSZ
regelméBig Riickmeldung iber den
Status der Sendungen ihrer Kunden.
Eine automatisierte Uberwachung der
Transporte stellt sicher, dass kein Auf-
trag verloren geht. Jede Abweichung
vom Soll wird umgehend registriert
und gemeldet. Uber Unregelmé&Big-
keiten im Transportablauf wird der
Kunde sofort informiert. Die einzel-
nen Schritte des Transportverlaufs
werden protokollarisch festgehalten.
Zuletzt sorgt eine elekironische Archi-
vierung fur die revisionssichere Spei-
cherung dller Geschéftsvorgénge.

Neben den komplexen Backendsyste-
men ist die Anwendung KUSS (Kun-
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©: Funktionale
Struktur CPU,
Stand 31.05.99

©: Das V-Modell

denServiceSystem) die technisch auf-
wandigste Komponente der CPU-An-
wendungen. KUSS bietet einen ein-
heitlichen Rahmen, in dem alle zur
Durchfilhrung eines Auftrags notwen-
digen CPU-Applikatonen zusammen-
gefasst sind. Fir die Mitarbeiter im
KSZ biefet KUSS eine intuitiv bedien-
bare Oberflache, die eine korrekte
und reibungslose Bearbeitung der
Kundenauftrage ermdglicht. Gleich-
zeitig ist KUSS die zentrale Schnittstel-
le zu dllen Infrasirukiurkomponenten
von CPU. Im Hintergrund der Anwen-
dung sorgt eine komplexe Programm-
logik fir eine automatische Erzeu-
gung von Alarmsignalen, mit denen
Anderungen im Auftragsstatus ange-
zeigt werden.

4 Erfol? mit Methode —
Hochleistungen im Pro-
jekimanagement

Der Aufwand fir die Entwicklung der
DV-Systeme ist beeindruckend und

m-
i
Detailll

wirft ein Schlaglicht auf das fir die
Umsetzung erforderliche Know-how:
Die von der TLC in enger Zusammen-
arbeit mit weiteren Projektpartnern
entwickelten Software-Anwendungen
fir das CPU-Projekt umfassen zusam-
mengenommen einen Code von
knapp 14 Millionen bindrer Zeichen
— das entspricht in etwa dem Um-
fang eines mittelgroBen Betriebssys-
tems. Die Leistungsfahigkeit dieser
Systeme steht in nichts hinter der Per-
formance von hochleistungsféhigen
Borsensystemen zuriick, auf denen
Tag fir Tag tausende Transaktionen
abgewickelt werden.

Wahrend Anfang 1995 das Projekt-
team von CPU aus nur acht Personen
bestand, arbeiteten in den Stof3zeiten
des Projekts bis zu 700 Mitarbeiterin-
nen und Mitarbeiter an der Realisie-
rung der DV-Systeme. Die erfolgrei-
che Steuerung eines Projekts dieser
Grofenordnung erfordert den konse-
quenten Einsatz modernster Manage-
mentmethoden und eine ausgefeilte
Organisationsstruktur.

Nur auf Basis eines projektweit ange-
wandten, methodisch  gesicherten
Vorgehens ist die Einhaltung von Ter-
minen, Kosten und Qualitat zu ge-
wdbhrleisten. Standardisierte Vorgehens-
weisen in den einzelnen Projekien
sind eine Grundvoraussetzung.

Die Basis der Softwareentwicklung fir
das Projekt CPU bildete das soge-
nannte V-Modell — ein in der DV-
Branche bereits erfolgreich ange-
wandtes  Vorgehensmodell fir
Softwareprojekte. Von der fachlichen
bzw. DV-echnischen Feinkonzeption
Uber die Programmierung mit ver-
schiedenen Testzyklen bis hin zur
endgiiltigen Abnahme der Software-
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Die Informationstechnologie (IT) nimmt im System Bahn eine Schllssel-
position ein. Sie entwickelt sich zum ,,zweiten Netz“ der Bahn, dessen
Bedeutung in Zukunft noch weiter wachsen wird. Da ist es naheliegend,
dass die Eisenbahntechnische Rundschau (ETR) in der Reihe ,Edition
ETR" die Bahnbranche und alle anderen, die sich fur Verkehrsfragen
und Informationstechnologie interessieren, erstmals umfassend uber
den Einsatz von IT-Systemen fur verschiedenste Anwendungsbereiche

informiert.

Um die Prozesse im Betriebsablauf der Bahn zu beherrschen, ist der
Einsatz von IT-Lésungen schon heute unverzichtbar. Gleichzeitig bietet
moderne Informationstechnologie Gestaltungsraum fiir effiziente und
damit wettbewerbsféahige Prozess- und Geschaftsmodelle. Neue Formen
der Dienstleistungen entstehen. Vielfaltig sind die Einsatzfelder im
Personen- und Guterverkehr.

Mit Unterstlitzung des Systemhauses der Deutsche Bahn AG und
etwa 30 Experten aus der Praxis stellt das Buch erstmals zahlreiche
IT-Projekte und -Lésungen und eine Vielzahl von IT-Aktivitaten fir das
komplexe System Bahn vor. Das Buch wendet sich an alle, die sich
mit Informationstechnologie beschéaftigen, ob als Anwender oder
Entwickler. Es gibt Antworten auf die Frage, wo die Reise hingeht.
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