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1. Einleitung

1. Einleitung

In der heutigen Zeit wird Mobilitat in allen Lebenslagen gewiinscht und vorausge-
setzt. Allerdings fordern die aktuelle Finanzlage und steigende Kraftstoffpreise die
Menschen zum Umdenken auf. Hierbei ricken o6ffentliche Verkehrsmittel immer

mehr in den Vordergrund.

Die Verkehrsgesellschaft Mecklenburg-Strelitz mbH (VMS) bietet im Landkreis
Mecklenburg-Strelitz ein sehr engmaschiges Nahverkehrsnetz fir ihre Kunden an.
Viele der Kunden kennen ,ihre“ Linie und deren Ablaufe, da sie beispielsweise
téglich mit dem Bus zur Arbeit oder zur Schule fahren. Doch gerade in Mecklen-
burg-Vorpommern missen die Verkehrsbetriebe auf einen, im Sommer fast taglich
wechselnden Kundenkreis, achten - die Touristen. Fir einen Touristen, der seine
Fahrt gerne im Voraus seiner Reise plant, oder auch spontane Ausflige machen
mochte, beginnt bei der Vielzahl der Verbindungsmdglichkeiten eine nicht ganz
unerhebliche Recherche.

Um sich bei den vielen Mdglichkeiten zurecht zu finden gibt es mehrere Wege.
Aushadnge an allen Haltestellen informieren die Kunden Gber sdmtliche dort ver-
kehrenden Linien und deren Abfahrtszeiten. Allerdings gehen mit dieser Mdéglich-
keit zwei Probleme einher. Zum Einen muss sich der Kunde an der Haltestelle be-
finden, zum Anderen gibt es keinerlei Informationen tber Anschlussmdglichkeiten.
Des Weiteren gibt das Fahrplanbuch Informationen zu Fahrzeiten der Buslinien
und die Mdglichkeiten der Anschlusssuche. Doch ist diese Anschlusssuche mit
einem fast endlosen Blattern zwischen den Abfahrtstafeln verbunden.

Ahnliche Informationen sind auch auf der Internetseite der VMS (www.vms-
bus.de) abrufbar, da sdmtliche Linien als PDF - Dateien hinterlegt sind. Dabei wird
der Nutzer auch durch eine PDF - Suchmaschine unterstitzt, die nach Eingabe
der gesuchten Haltestelle diese in allen Buslinien herausfiltert. Doch dieser Weg
hat seine Tiicken. Es wird eine Software vorausgesetzt, die das Offnen der PDF -
Dateien ermdglicht. Dartiber hinaus sind vollstédndige Fahrtinformationen mit Um-

stiegsmdglichkeiten mit einem erheblichen Aufwand verbunden.
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Winschenswert fur die Kunden der VMS wére ein Online — Fahrplanauskunftssys-
tem (OFAS), das schnell und einfach die gewlinschten Fahrplaninformationen be-
reitstellt.

Aus jener Forderung heraus ist die Idee zu dieser Bachelor-Arbeit entstanden. Ziel
soll es sein, ein Konzept fur ein OFAS zu erstellen, das zuerst auf das lokale Um-
feld eingeht und daraufhin Md&glichkeiten und Ldésungsvorschlage bietet, ein sol-

ches System fir die Kunden der VMS bereit zu stellen.

1.1 Die Verkehrsgesellschaft Mecklenburg-Strelitz mbH

Die VMS, mit Sitz in Neustrelitz, ist sehr stark an einer engen Zusammenarbeit mit
ihren Kunden interessiert. Um diese Nahe zu férdern, gibt es eine Mobilitadtszent-
rale in Neubrandenburg. Die Mitarbeiter dieser Zentrale geben unter anderem
auch telefonisch Auskiinfte tGber Fahrtzeiten und Fahrpreise sowie Fahrplanande-

rungen.

Die VMS wurde 1992 unter dem Namen Verkehrsgesellschaft Landkreis Neustre-
litz mbH (VLN) gegriindet. Nach der Vereinigung der Landkreise Neubrandenburg
und Neustrelitz am 01.01.1997 fusionierten die Neubrandenburger Landverkehr
GmbH und die VLN zur Verkehrsgesellschaft Mecklenburg-Strelitz mbH. Diese ist
seitdem fiir die Planung, Organisation und Durchfiihrung des Offentlichen Perso-
nennahverkehrs (OPNV) verantwortlich. (VMS mbH, 2005)

Das Liniennetz umfasst 46 Linien mit 921 Haltestellen. Die Streckenldnge betragt
ca. 1660 Kilometer. Auf diesen Linien werden taglich ungefdhr 9000 Fahrgéaste
beférdert. Dabei ist der Anteil der Schiler mit mehr als zwei Drittel der taglichen
Kunden zu beziffern. Aus diesem Grund orientieren sich sowohl das Angebot als

auch der Fahrplan der VMS sehr stark am Schuilerverkehr.

Um Fahrplanédnderungen schnellstméglich umsetzen zu kénnen, arbeitet die VMS
eng mit den Schulen, Gemeinden und Amtern zusammen. Im Zentrum der Arbeit
steht dabei die stetige Verbesserung der Beférderungsqualitat und der Wirtschaft-

lichkeit sdmtlicher Leistungen.
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1.2 SteKo GmbH

Die Firma SteKo GmbH (SteKo) ist seit mehreren Jahren fur das lokale Fahrplan-
system der VMS verantwortlich. Sie hat sich mit der Zeit als erfolgreicher Anbieter
von Softwarelésungen mit Schwerpunkt auf Planung und Erstellung von Fahr- und
Dienstplédnen sowie fir die Schilerverkehrsabrechnung in Verkehrsbetrieben in
Mecklenburg-Vorpommern etabliert. Da die SteKo in enger Zusammenarbeit mit
den Verkehrsbetrieben steht, ermdglicht das ein auf die Bedirfnisse zugeschnitte-
nes Softwareangebot. Die Abbildung 1 verdeutlicht den Arbeitszusammenhang

zwischen der VMS und der SteKo.

———>

verwendet

Verkehrsgesellschaft )
Mecklenburg-Strelitz NMN-Fahplan
bH

programmiert

Steiko GrbH

Abbildung 1:Arbeitsbeziehungen VMS — SteKo GmbH (eigene Darstellung)
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2. Theoretische Vorbetrachtung

Im Folgenden werden zunachst erforderliche Komponenten eines OFAS aufge-
zeigt und anschlieend im Einzelnen erldutert. Daraufhin wird die Problematik der

Umsteigebeziehungen anhand von Beispielen néher betrachtet.

2.1 Komponenten des OFAS

Die Grundidee eines OFAS ist das schnellstmdgliche Zusammenbringen von Kun-
den auf der einen und Fahrplanauskinften auf der anderen Seite. Fahrplaninfor-
mationen sind allerdings anfangs an ein lokales System eines Verkehrsunterneh-
mens gebunden.

Um diese Daten als Auskunft tGber das Internet dem Kunden zuganglich zu ma-
chen bedarf es eines Server, auf dem eine Datenbank mit den Fahrplandaten so-
wie das spatere OFAS implementiert sind. Uber eine Schnittstelle gelangen die
bearbeiteten Fahrplandaten von der lokalen Datenbank des Verkehrsunterneh-
mens in die Datenbank des OFAS.

Samtliche Funktionen sind im OFAS hinterlegt, wobei der Schwerpunkt auf der
Verbindungssuche liegt. Der Kunde ist in der Lage Uber eine Eingabemaske Start-
, Zielhaltestelle, Datum und Uhrzeit (reiserelevante Daten) seiner geplanten Fahrt
anzugeben. Diese Eingabe wird dann mit dem Datenbestand des OFAS vergli-
chen, woraufhin eine Fahrplanauskunft fir den Kunden erstellt wird. In Abbildung
2 werden samtliche Komponenten schematisch dargestellt, um die Zusammen-

hange zu verdeutlichen.
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Abbildung 2: vereinfachte Systemstruktur (eigene Darstellung)
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2.1.1 Datenbanksystem

Fur die Realisierung eines OFAS wird von der Verkehrsgesellschaft eine grofe
Anzahl an Fahrplandaten bereitgestellt, welche in einer Datenbank zur weiteren
Verwendung und Verwaltung vorgehalten werden.

Von den unzahligen Arten der Datenbankmodelle (z. B. hierarchisches, mehrdi-
mensionales oder objektorientiertes Datenbankmodell) wurde fir die weitere Be-
arbeitung des Online-Systems das relationale ausgewahilt.

Das Modell der relationalen Datenbank ist eines der meist verwendeten Daten-
bankmodelle. Dieser Informationsspeicher basiert auf eine relationale Algebra,
wobei der Begriff ,Relational” in etwa mit ,in Verbindung mit etwas stehen® be-
schrieben werden kann. Die Daten einer relationalen Datenbank werden in zwei-
dimensionalen Tabellen verwaltet, welche lber sogenannte Schlisselattribute un-
tereinander verknUpft werden.

Relationale Datenbanken unterliegen gewissen Grundregeln, die bereits in den
1970-er Jahren von Edgar F. Codd erstellt wurden. Folgende Regeln wurden be-

schrieben: (vgl. Sauer, 1998)

e Jede Relation ist eine zweidimensionale Tabelle (entspricht einem Entity-
Typ).

e Jede Zeile wird Tupel genannt (beschreibt ein konkretes Entity).

e Jede Spalte entspricht einem Attribut.

e Der Grad der Relation ist die Anzahl der Attribute.

e Existiert fur ein Attribut eine begrenzte Anzahl von Attributwerten, so wird
die Zusammenfassung alle Attributwerte fur dieses Attribut Doméne ge-
nannt.

e Die Existenz zweier identischer Zeilen ist ungultig.

e Es ist nicht relevant, in welcher Reihenfolge Zeilen beziehungsweise Spal-
ten der Tabelle angeordnet sind.

e Attribute sind atomar.
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Die Gultigkeit einer relationalen Datenbank unterliegt dartber hinaus noch drei
Stufen der Normalisierungen: (vgl. Preil3, 2007)

1. Normalform: Eine Tabelle befindet sich in der ersten Normalform, falls alle
Attribute nur atomare Werte annehmen kénnen.

2. Normalform: Eine Tabelle befindet sich in der zweiten Normalform, wenn
sie die erste erfullt und zuséatzlich jedes Attribut, das zu keiner Schlissel-
kombination gehért, nur von der Schlisselkombination, nicht jedoch bereits
von einem Teil davon abhangig ist.

3. Normalform: Eine Tabelle befindet sich in der dritten Normalform, wenn sie
die zweite erfullt und dartber hinaus kein Nichtschlisselelement transitiv

abhéngig von einem Schllsselattribut ist.

Es gibt verschiedene Strategien die Struktur innerhalb einer Datenbank grafisch
darzustellen. Die wohl bekannteste ist das sogenannte Entity-Relationship-Modell
(ER-Modell). Das ER-Modell stellt dabei lediglich die Logik und nicht die techni-
sche Umsetzung des Systems dar. Daher kann dieses Modell genutzt werden, die
Anforderungen an die Datenbank zwischen Anwender und Entwickler abzustim-
men. (Scheibl, 2002)

Um Informationen aus der relationalen Datenbank abfragen zu kénnen, steht mit
der Structured Query Language (SQL) eine standardisierte Abfragesprache zur

Verfuigung.

2.1.2 Skriptsprache

Bei Skriptsprachen handelt es sich um Programmiersprachen, deren Programm-
code eines Skriptes ohne vorherige Kompilierung ausfuhrbar ist. Ein Skript be-
schreibt immer eine Textdatei, die mit jedem normalen Editor erstellt und bearbei-
tet werden kann.

Es gibt viele unterschiedliche Skriptsprachen, wie zum Beispiel Actionscript, Ja-
vaScript, Perl, ASP oder PHP.
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Fur die Erstellung des Konzeptes des OFAS der VMS wurde die Skriptsprache
PHP ausgewahlt. Sie wird folgend nach Krause beschrieben. Weiterhin werden
ihre Vorteile erlautert. (vgl. Krause, 2005, Seite 25 bis 27)

PHP ist eine Skriptsprache zur Erstellung von dynamischen Webseiten. Entwickler
Rasmus Lerdorf veroéffentlichte diese erstmals 1994 als Moéglichkeit zur Program-
mierung seines eigenen Webservers. Er nannte seine kleine Skriptmaschine ,Per-
sonal HomePage Tools". Mit der Veréffentlichung seiner Applikation im Internet
entstand unter Mithilfe von Open-Source-Entwicklern die rekursive Version ,PHP
Hypertext Preprocessor®. Ab diesem Zeitpunkt erfuhr PHP eine rasante Weiter-
entwicklung.

Unter dem Namen PHP/FI (Personal Homepage Tools / Form Interface) wurde
1995 die erste nutzbare Version veroéffentlicht (PHP 2).

Im Gegensatz zu anderen Open-Source-Sprachen (ASP und Perl) wurde PHP
einzig und allein fur das Internet entwickelt.

Mit Beobachtung der Konkurrenz wurde bei der Entwicklung von PHP darauf
geachtet, dass mdglichst viele Vorteile aus bereits bekannten Anséatzen Uber-
nommen wurden. So nutzte man zum Einen die einfache Kombination mit HTML,
bekannt aus ASP, zum Anderen die leistungsstarke und verbreitete C-Syntax, die
schon aus Java oder JavaScript bekannt war.

Daruber hinaus sprechen sich viele Programmierer fir das Nutzen von PHP aus,
da diese Skriptsprache auf Grund des enormen Funktionsumfangs auf fast jede
Problemstellung anwendbar ist. Besonders deutlich wird dies bei den Datenbank-
funktionen. Die Anzahl der von PHP unterstitzten Datenbanken ist sehr lang. Be-
sonders die gute Unterstitzung der Open-Source verfligbaren relationalen Daten-
bank MySQL tragt fiur die statig wachsende Anwendung von PHP als Skriptspra-

che bei.

2.1.3 Server

Um die Datenbank mit den beinhalteten Fahrplandaten einschliel3lich das darauf
aufbauende OFAS fur die Kunden der Verkehrsgesellschaft Gber das Internet zu-
ganglich zu machen, wird ein Server verwendet.

Im Folgenden werden verschiedene Servermodelle vorgestellt.
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Virtueller Server

Virtuelle Server gelten als gute Alternative, denn sie kommen ohne den technisch
anspruchsvollen und zeitintensiven Administrationsaufwand eines Root-Servers
aus, bieten dem Nutzer aber gleichzeitig eine professionelle Hosting-Lésung. Dar-
Uber hinaus kommt die Anwendung eines virtuellen Servers auch der Umwelt zu-

gute, da sie zu einer Reduzierung oftmals ungenutzter Server flhren.

Bei den Risiken unterscheiden sich virtuelle Server nicht von gewdhnlichen Hos-
ting-Paketen. Auf Grund der Tatsache, dass der Provider auf einem virtuellen Ser-
ver eine Vielzahl von Kunden unterbringt, kann es zu Uberlastungen und damit zu
Performance-Problemen kommen. Zudem ist es dem Nutzer aus Sicherheits- und
Performancegrinden in vielen Féllen untersagt, auf dem Server eigene Einstel-

lungen vorzunehmen.

Aus diesen Grinden sollte vor der Entscheidung fur einen virtuellen Server in Er-
fahrung gebracht werden, wie viele Nutzer sich bei einem Provider eine Maschine

teilen und ob der Nutzer der Root-Zugriff angeboten wird.
(Dodisco)

Dedicated / Dedizierter Server

Trotz geringer Kosten und geniigendem Anwendungsspektrum virtueller Server
fuhren die oben genannten Nachteile dazu, dass professionelle Anwender das
Nutzen von kostenintensiveren Servern bevorzugen. Ein groRer Vorteil ist, dass
jeder Nutzer seinen eigenen Server betreibt. Demzufolge steigen allerdings die
Betriebskosten, da diese nun von einem einzigen zu tragen sind. Andererseits gibt
es keine Einschrankungen beziglich Administration und Performance, welche nur
noch von den eigenen Anwendungen abhangig ist.

Die folgenden drei Servertypen werden unterschieden:
(Dodisco)
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Managed Server:

Dem Nutzer dieses Servers wird zwar seine eigene Maschine zur Verfigung ge-
stellt, allerdings wird die Systemadministration (Verwaltung und Wartung des Ser-
vers) durch den Provider vorgenommen, was neben der Miete auch zu Wartungs-
kosten fuhrt. Indessen Ubernimmt der Provider damit die Verantwortung fur Still-
standzeiten auf Grund von Hardwareproblemen. Der Managed Server eignet sich
vor allem fir Kunden, die angesichts fehlender Zeit oder Kenntnisse nicht die

Mdglichkeit zur Nutzung eines Root Servers haben.
(Dodisco)

Root Server:

Auch hier mietet der Nutzer einen kompletten Server flr seine Anwendungen,
doch im Gegensatz zum Managed Server Ubernimmt der Mieter gleichzeitig die
Verantwortung fur Wartung und Verwaltung des Systems. Infolge des Root-
Zugriffs ist der Nutzer nun in der Lage, den Server seinen Anforderungen entspre-
chend zu konfigurieren bzw. zu optimieren. Diese Rechte sind Grundvorausset-

zung, um ohne Beschrankungen eigene Programme und Tools zu installieren.
(Dodisco)

Windows Server:

Dieser Server wird von vielen Anbietern zur Verfligung gestellt, die sich mit dem
klassischen Root Server Betriebssystem Linux nicht wohl flhlen. Die damit ein-
hergehenden Lizenzkosten steigern allerdings die monatlichen Kosten der Ma-

schine. (Dodisco)
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2.2 Umstiegsbeziehungen

Die Problematik der Umstiegsbeziehungen stellt in einem OFAS einen zentralen
Punkt der vollstdndigen Fahrplanauskunft dar. Gemeint sind damit die Umstiege
beziehungsweise notwendigen Linienwechsel innerhalb einer Fahrt, um das ge-
wlnschte Ziel zu erreichen und dabei méglichst kurze Wege zu beschreiten. Fir
eine Losung dieses Problems gibt es verschiedene Herangehensweisen. Dem
Konzept ein wenig voraus gegriffen, sei an dieser Stelle bereits erwdhnt, dass die
Umsetzung zur Problemlésung durch die SteKo GmbH mittels eines Hilfsprog-
ramms erfolgt, welches aus den Fahrplandaten bei der Erstellung der Schnittstel-
lendaten die Umstiegsbeziehungen eines vollstdandigen Fahrplans berechnet. Da
zu diesem Hilfsprogramm keine weiteren Informationen vorhanden sind, wird im
Folgenden die Lésung der Umstiegsbeziehung unter Zuhilfenahme der Graphen-
theorie erklart. (vgl. Saake, et al, 2002, Seite 423 bis 431)

Bei abstrakter Betrachtung des Liniennetzes der VMS wird deutlich, dass es ledig-
lich aus Haltestellen (Knoten) und Buslinien (Kanten) besteht und somit als Graph
bezeichnet werden kann.

Es gibt vier zu unterscheidenden Arten von Graphen.

Die einfachste Variante ist der ungerichtete Graph. Er gibt lediglich Auskunft,
welche Knoten Gber Kanten miteinander verbunden sind. (Abb. 3)

Ist dartiber hinaus auch die Richtung bekannt, so ist von einem gerichteten Gra-
phen die Rede. (Abb. 4)

Ein gewichteter Graph hat zudem ein weiteres Attribut: das Kantengewicht. Die-
ses Charakteristikum lasst es zu, die Effizienz eines Weges besser bestimmen zu
kénnen. Das Kantengewicht kann beispielsweise die Zeit oder die Entfernung zwi-
schen zwei Knoten sein. (Abb. 5)

Der gerichtete azyklische Graph stellt eine Sonderform der Graphen dar. Ent-

lang seiner gerichteten Kanten gibt es keinen geschlossenen Rundweg. (Abb. 6)
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Die Graphentheorie ist ein komplexes Thema, in dem auch die Berechnung kir-
zester Wege aus einer Vielzahl von Knoten und Kanten hineinféllt. Dazu dienen

zwei Algorithmen, die im Folgenden beschrieben werden.
Dijkstra-Algorithmus

Zu den bekanntesten Graphenalgorithmen gehért der nach seinem Programmierer
(Edgar W. Dijkstra) benannte, 1959 verdéffentlichte Dijkstra-Algorithmus. Dieser
basiert auf einer iterativen Erweiterung einer Menge von gulnstig erreichbaren
Knoten. Nachteil dieses Algorithmus ist, dass er nur auf positive Kantengewichte
anwendbar ist.

Als ein wichtiger Bestandteil fir den Suchlauf des kiirzesten Weges wird nach Ini-
tialisierung aller Knoten, Kanten und Kantengewichten eine Prioritdtswarteschlan-
ge (Q) erzeugt. Diese Warteschlange ist als sortierte Liste zu verstehen und er-
mdglicht das Herauslesen des kleinsten Wertes, von dem aus die Suche weiterge-
fuhrt wird.

Die folgenden Grafiken (vgl. Abb. 7 bis 11) sollen die Arbeitsweise des Dijkstra-

Algorithmus verdeutlichen:



2. Theoretische Vorbetrachtung

Q={(s:0), (u:*°), (v:®°), (x:*°), (y:*°)}

Abbildung 7: Dijkstra Graph nach Initialisierung
mit Q (Saake, et al., 2002)

Q={(x:5), (u:10), (v: *°), (y:*°)} Q={(y:7), (u:8), (v:*°)}
Abbildung 8: Dijkstra nach erstem Durchlauf Abbildung 9: Dijkstra nach zweitem Durchlauf
mit Q (Saake, et al., 2002) mit Q (Saake, et al., 2002)

Q={(u:8), (v:13)} Q={(v:9)}
Abbildung 10: Dijkstra nach drittem Durchlauf Abbildung 11: Dijkstra nach viertem Durchlauf
mit Q (Saake, et al., 2002) mit Q (Saake, et al., 2002)

,Die Abarbeitung des letzten Knotens andert nun nichts mehr an den Distanzwer-
ten, Abbildung 11 zeigt bereits das Endergebnis der Berechnung. Die Prioritats-
warteschlange ist leer: Q={ }.“ (Saake, et al., 2002)
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Bellman-Ford-Algorithmus

Wie bereits erwahnt, ist der Dijkstra-Algorithmus nur auf positive Kantengewichte
anwendbar. Problemfélle, in denen eine lokal unglinstig gelegene Kante durch
eine darauf folgende negative Kante nachtréglich zu einer besseren Verbindung
fuhrt, werden somit gar nicht berlcksichtigt. Graphen mit negativen Kantengewich-
ten (vgl. Abb. 12) entstehen beispielsweise, wenn in einem Verbindungsnetz Rou-
ten mit Gewinnen (negative Kosten) versehen werden.

Der Bellman-Ford-Algorithmus ist ein Beispiel fur einen Algorithmus, der auch im
allgemeinen Fall beliebiger Kantengewichte funktioniert. Die bestmdgliche Verbin-
dung wird bei diesem Algorithmus in mehreren Durchldufen bestimmt, wobei be-
achtet werden muss, dass der i-te Durchlauf alle Pfade der Lange i bertcksichtigt.
Ebenfalls sollen die folgenden Abbildungen (vgl. Abb. 13 bis 17) den Arbeitsablauf

des Algorithmus veranschaulichen.

Abbildung 12: Graph mit negativen Kantenge-
wichten (Saake, et al., 2002)

Abbildung 13: Bellman-Ford nach Initialisierung
(Saake, et al., 2002)

Abbildung 14: Bellman-Ford: Schleifendurchlauf
i=1 (Saake, et al., 2002)
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Abbildung 16: Bellman-Ford: Schleifendurchlauf
i=3 (Saake, et al., 2002)

Abbildung 15: Bellman-Ford: Schleifendurchlauf
i=2 (Saake, et al., 2002)
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Abbildung 17: Bellman-Ford: Schleifendurchlauf
i=4 (Saake, et al., 2002)
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3. Analyse der Projektumgebung

Das folgende Kapitel beschreibt den Verlauf der Bearbeitung von der Analyse der
IST-Situation aus beiden Anwendersichten, Gber die Betrachtung der Konkurrenz

bis hin zur Erstellung des Konzeptes fur die Umsetzung des OFAS fir die VMS.

3.1 IST-Situation bei der VMS

In die folgenden Ausfuhrungen flieRen neben der lokalen Software und der lokalen
Datenbank allgemeine Faktoren zur Organisation von Fahrpldnen der VMS in die

mit ein.

3.1.1 Planung von Fahrpldnen der VMS

Die VMS muss bei der Planung ihrer Fahrten verschiedenste Anforderungen erftil-
len. (vgl. Grahn, 2008)

Der Hauptaufgabentrager der VMS ist der Landkreis Mecklenburg-Strelitz. Somit
stehen bezuglich der Nahverkehrsplanung die Forderungen des Landkreises im
Mittelpunkt der taglichen Arbeit der VMS.

Ein sehr zentrales Aufgabengebiet der VMS liegt darin, den Schilerverkehr im
Landkreis zu koordinieren und fur einen reibungslosen Ablauf der Fahrten zu sor-
gen.

Wahrend der Schulzeit werden daflir Busse eingesetzt, die oftmals abseits der
gewdhnlichen Linien die Schiler aufnehmen und zu den jeweiligen Bildungsstan-
dorten beférdern. Wichtig hierbei ist die genaue Planung solcher Fahrten. Bei der
Erarbeitung des Schilerverkehrs spielen die unterschiedlichen Standorte, Schi-
lerstrébme sowie die individuellen Schulanfangs- und Schulendzeiten eine sehr tra-
gende Rolle. Um samtliche Anforderungen an den Schulerverkehr in die Planung
mit aufnehmen zu kénnen, steht die VMS im standigen Informationsaustausch mit

den jeweiligen Schulverwaltungen.



3. Analyse der Projektumgebung

Um das Fahrplanangebot der VMS zu erweitern ist man bemuht, bei der Erarbei-
tung der Fahrplane die zentralen Bahnhdfe der Standorte Neustrelitz und Neub-
randenburg zu integrieren. Dabei wird der Schwerpunkt darauf gelegt, die Linien
der dort eintreffenden Busse an die Fahrplane der DB-Regio AG zu koppeln um
somit einen Uberregionalen Verkehr der Passagiere zu gewahrleisten.
Kundenwinsche werden ebenfalls in die Fahrplankoordinierung mit aufgenom-
men. So ist es zum Beispiel mdglich, dass Busse fur den privaten Gebrauch an-
gemietet werden.

Neben der Erfullung der oben genannten Aufgabengebiete ist die Wirtschaftlich-
keit ein wesentlicher Aspekt, der nicht aus den Augen verloren werden darf. Fur
die VMS ist es von grofRer Bedeutung die Kosten der Fahrten so gering wie még-
lich zu halten, um auch weiterhin einen moderaten Fahrpreis fur die Fahrgéste zu
gewahrleisten.

Leerfahrten sollen so wenig wie méglich stattfinden, daher konzentriert man sich

auf die maximale Auslastung der Busse.

3.1.2 Aktuelle Software

Die Firma VMS erfasst und verwaltet sémtliche Daten zur Erstellung der Fahrplé-
ne und Aushange in dem Programm ,WIN-Fahrplan“ der Firma SteKo GmbH. Im
Ergebnis fertigt sie Unterlagen zur Erstellung des Fahrplanheftes flr die Druckerei,
sowie Auswertungen fir das Landesamt. Darlber hin unterstitzt diese Software

eine schnelle und muhelose Dienstplanung. (vgl. SteKo, 0.A.)

Um einen reibungslosen Ablauf der Arbeit mit ,WIN-Fahrplan“ zu gewahrleisten,
fand die Entwicklung der Software auf Grundlage der objektorientierten Program-
mierumgebung ,Delphi“ statt. Da es sich hierbei um eine 32 BIT-Anwendung han-
delt, ist somit auch die Verwendung alterer Betriebssysteme (ab Windows 95) ga-

rantiert.

Aus diesem Programm werden ebenfalls die Fahrplandaten fir das OFAS bereit-

gestellt.
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Hauptmenii

| | | | | [ | | |
Fahrten-
Kalender

Haltestellen | |Unternehmen| | Stammdaten Verwaltung| [Schnittstellen| | Statistik | [Fussnoten| | Linien

Abbildung 18: Architektur von "WIN - Fahrplan" (eigene Darstellung)

Das in Abbildung 18 aufgezeigte Organigramm stellt stark vereinfacht die Architek-
tur und den Aufbau der zur Verfigung stehenden Funktionen von ,WIN — Fahr-

plan“ dar.

Bei Start des Programms gelangt der Anwender zuerst in das Hauptmena.

Das Fenster ist in vier Bereiche unterteilbar (Abb. 19). Der untere Bereich ist ein
Vorschaufenster, in dem die rechts ausgewahlte Linie mit Fahrzeiten und Haltes-
tellen sowie den gewiinschten Optionen angezeigt werden. Uber den vierten Be-
reich, Funktionsbereich, gelangt der Nutzer zu den verschiedenen Unterprogram-

men, um die gewuinschten Operationen vornehmen zu kénnen.
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I Beschilderun = = 11 2
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Abbildung 19: Hauptmenii "WIN - Fahrplan" (SteKo GmbH, 0.A.)
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3.1.3 Lokales Datenbanksystem

Ein OFAS verarbeitet eine Vielzahl an Fahrplandaten. Diese sind auf der lokalen
Datenbank des Verkehrsunternehmens hinterlegt. Die Funktionsweise dieser In-
formationsspeicher ist im Rahmen dieser Arbeit nicht relevant, wird im Folgenden
als Blackbox angenommen und nicht weiter betrachtet.

Relevant sind hingegen die Inhalte der lokalen Datenbank und ihre Zusammen-
hange. Daher wird im Folgenden unter Zuhilfenahme der Schnittstellenbeschrei-
bung (vgl. Anhang) ein ER-Modell (Abb. 20) erstellt, das die Datenstruktur auf die-

sem Server wiedergibt.

Starmmidaten
Schulferien - Fahrplanperiode - Linienstamm 2 Hstiist =
% Bezeichnung: TEXT(30) § Anfdatum: DATE F Liniennr: TEXT(S)) % Kirzel: TEXT(7)
% Anfdatum: DATE & Enddaturn: DATE % Betreiber_Betrelbernr: TEXT(3) (FK) @ Hst.Bezsichnung: TEXT(30)
< Enddatum: DATE & Bezeichnung: TEXT % Betrelbermr: BIT L eI
& verkehrmittel: TEXT(1) @ Krels: TEXT(S0)
& Linierverlaufl: TEXT(255) @ Gerneinde: LONGTEXT
Rel_03 @ Linisrwerlauf2: TEXT(255) @ Tarifzone: TEXT(SO)
iR = @ Kompression: BIT g i—iag’a‘:‘ ggldgi
@ Betrelbernr: TEXT(3) 2 ;zz;‘fee;\_]gr:GBLOB % Gemeindename: TEXT(S0)
< Firna: TEXT(23) . I : TEXT(S0)
< werwaltung: TEXT(B) @ Rasarva3: TEXT(30) $ Crttsinarme: .
|3 Linienstamm_Finger] @ Zus, Hst-Marne: TEXT(30)
@ EBetreiber_Betreibernr @ Zus, Nummer: TEXT(7)
Kalender = & Gemneinde-KZF: TEXT{14)
# Kalnr: LONGELOE @ Umsteigeprioritdt: LONGELOB
Rl 08 @ Kalenderfeld: TEXT(255) @ Umsteigeminuten: LONGBLOR
= @ Kalbez: TEXT(S0)

| Rel_=0
Liniendaten Rel 08
\Haltestellenfolge v

Fahrten - Fusmots 7| F Haltkirzel: TEXT(7)

Fi it : LONGBELOB
% Fahrtrr: LONGELOE 2 F:;‘;';E&':g o @ Farhtrichtung: TEXT(1)
4% Betreber_Betreibernr: TEXT(3) (FK) o Wochantagt . TEXT(10) @ Hstlist_Kurzel: TEXT(7) (FK)
4 Fussnote_Fussnotennr: LONGELOE (FK) EBestandtel HUD: @ Haltrr: LONGBLOB

<@ F it hien: TEXT (2
@ Fahrwege_Fahrwegnr: LONGELOB (FK) ° Fizz:stz:izi'e:EXT(ZS(S)) @ Anfab: TEXT(1)

@ Kalender_Kalnr: LONGELOE (FK) & TPlam: BIT

% Hst_von: TEXT(7) $ Formatien.ng: TEXT(L) & DCL: TEXT(1)

@ Hst_his: TEXT(7) @ DC2: TEXT(1)

4 Kalnr: LONGBLOB |3 Haltestefanfolpe Gngers
@ Verkehrsrittell TEXT(1) LR @ Hstlist_Krzel

@ Fahrtrichtumg: TEXT(1) < Rel_19

< Sbfahrtszeit: TIME
% Wochentagtyp: TEXT(10)
% Fussnotel: TEXT(2)

< Fussnote2: TEXT(2) Fahrwege =
@ Fussnoted: TEXT(2) | @ Fahrwegnr LONGELOB
© Fussnotsd: TEXT(2) Rel_12 @ Haltestelenfolge_Haltkirzsl: TEXT (7) (FK]
@ BetrEIb_er. TEXT(10} @ Fussnote_Fussnotennr: LONGBLOB (FK)
@ Formatiening: TEXT(1) & Fahrtrichtung: TEXT(1)
|3 Fafwtan AKInGEn2 & Haltrr: LONGBLOB
% Kalender_Kalr & Fahrplanzeit: TIME
1.3 Fatrtan Adndexd @ Fahrplanzeit_2: TIME
@ Fussnote_Fussnotennt @ Km: DOUBLE
I3 Fatwtan Adncksxs @ Fahrtkm: DOUBLE
._af: szihrw,qu;ﬁh;wem % Fussnote: TEXT(2)
&
L fraciex. ] |3 Fafvwegs AinGErs
@ EBtFEIber_BEthI!‘JBmT @ Fussnote_Fussnotenine
Rel 22 Rel_z3 |3 Fatwage Findex2
é @ Haltestelenfolge_Haltkireel
Unnsteigebezishungen
— Urnstiegz 4
ﬁlm[SDI-EEONGBLOE # ID: LONGELOB
- Fahrten S e @ Fahrten_Fahrtrr: LONGBLOB (FK)
= vnm_‘ TEKT(%) % Hst_von: TEXT(Z)
. Hst_bws- ‘TE)(T(?) @ Hst_his: TEXT(Z)
i : LONSELOD % Fahrtnr: LONGBLOR
s Uir;e?tr.an‘ TexTs) % Uhrzeit_an: TEXT(S)
: Uhrzat_ab: TEATIn) @ Uhrzeit_ab: TEXT(S)
vl E fEXT(?) @ Hst_usbl: TEXT(7)
3 U;rg.:i? énl' TeXT) @ Uhrzeit_anl: TEXT(S)
by t_ bl: TEXT(R) & Uhrzeit_ab1: TEXT(S)
hs hfZE' _‘la o @ Fahrrl: TEXT(7)
C AL 3 (T8l €T @ Hst_ush2: TEXT(7)
Limstieg_ Aindex]
] . Faﬁfén oed @ Uhrzeit_an2: TEXT(S)
= % Uhrzeit_ab2: TEXT(S)
& Fahrtnr2: LONGELOB

Abbildung 20: ER-Modell aus Schnittstellenbeschreibung (eigene Darstellung)
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Aus diesem ER-Modell heraus lasst sich die Datenbank in drei wesentliche Ab-
schnitte unterteilen, die anschlieRend ndher betrachtet werden sollen:

e Stammdaten

e Liniendaten

e Umsteigebeziehungen

Stammdaten:

Die Stammdaten unterteilen sich in folgende sechs Tabellen (vgl. Abb. 21):
e Betreiber
e Fahrplanperiode
e Kalender
e Hstlist (Haltestellenliste)
e Linienstamm

e Schulferien

Starnrndaten

Hstlist >
F Kirzel: TEXT(7)

Linienstamm =
# Liniennr: TEXT(S))

Schulferien i
# Bezeichrung: TEXT(20)

Fahrplanperiode )
¥ anfdaturn: DATE

& Anfdatum: DATE
< Enddatumn: DATE

4 Enddaturmn: DATE
& Bezeichnung: TEXT

Rel_03

Betreiber i ?

§ Betreibernr TEXT(3)

<@ Firma; TEXT(23)
@ Werwaltung: TEXT(A)

Kalender >

¥ Kalnr: LONGBLOR

@ Kalenderfeld: TEXT(255)

@ Kabez: TEXT(30)
——

Rel_06

@ Betreiber_Betrebernr: TEXT(Z) (FK)
< Betreibernr: BIT

@ Werkehrmittel: TEXT(1)

@ Linienverlaufl: TEXT(255)

@ Linienverlaufz: TEXT(255)

@ Kompression: BIT

@ Reservel: INT

@ Resevez: LONGELOB

& Reserved: TEXT(20)

|3 Liarstamm ATngerd
@ Betreiber_Betreibernr

< Hst.Bezeichnung: TEXT{20)
@ Importiert: BOOL

@ Kreis: TEXT(S0)

@ Gemeinde: LONGTEXT

@ Tarifzone: TEXT{S0)

& ¥_Koord.: DOUBLE

@ Y_Koord,: DOUBLE

% Gemeindename: TEXT{S0)
& Ortteiname: TEXT(S0)

@ Zus, Hst-Mame: TEXT(20)

@ Zus, Nummer: TEXT(7)

@ Gemeinde-KZF: TEXT{14)

& Umnsteigeprioritat: LONGELOB
& Umnsteigerinuten: LONGBLOB

Rel_20

Abbildung 21: ER-Modell Stammdaten (eigene Darstellung)

Neben der VMS wird das Liniennetz ebenfalls von Subunternehmen bewirtschaf-
tet. Um diese verwaltungstechnisch abdecken zu kénnen, wird jeder Unternehmer
in der Tabelle Betreiber mit einer eigenen Nummer gefihrt.

Die Fahrplanperiode bestimmt den Anfang und das Ende der Gultigkeit der ver-
schiedenen Versionen, welche im lokalen ,WIN-Fahrplan®-System verwaltet und

bearbeitet werden.
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,Das Kalenderfeld ist eine Folge von Hexadezimal-Zahlen, deren Umwandlung in
eine Binarzahl die Gultigkeit der Fahrt ab dem ersten Tag einer Fahrplanperiode
ergibt. Die Binarzahl beginnt und endet immer mit ,11%.“ (Schnittstellenbeschrei-
bung Steko GmbH)

Die Tabelle ,Hstlist“ steht als Abklrzung fur Haltestellenliste, wobei jede Haltestel-
le durch die in der Tabelle stehenden Attribute beschrieben wird. Das Kirzel mit
einer maximalen Textldnge von sieben Zeichen steht fir die sieben Anfangsbuch-
staben einer jeden Haltestelle, welche aus der Haltestellenbezeichnung (Hst. Be-
zeichnung) automatisch abgeleitet wird.

Die Tabelle ,Linienstamm® verwaltet die linienspezifischen Details wie Liniennum-
mer, verkehrende Betreiber auf der Linie und das dazugehérige Verkehrsmittel,
welches in diesem Fall immer ein B fir Bus beinhaltet. Aufféllig ist, dass zwei Li-
nienverlaufe verwaltet werden Dabei handelt es sich um die zwei Fahrtrichtungen,
Hin- und Rickfahrt, einer Linie. In den Werten der Attribute ,Linienverlauf 1 und
,Linienverlauf 2“ stehen séamtliche Informationen zur vollstédndigen Haltestellenfol-
ge der Linie bezuglich der jeweiligen Fahrtrichtung.

In der Tabelle ,Schulferien” wird lediglich der Name sowie Anfangs- und Endda-

tum der Ferien verwaltet.

Liniendaten:

Linierdaten ‘ REIE

Po— = Haltestellenfolge -
Fahrten = F Haltkiirzel: TEXT(7)
- % Fussnaotennr: LONGELOB = -
E Eaeq;?t;e:_ Célr:(t}raeli_tgjnr' TEXT(3) (FK) & Fahrtrichfung: TEXT(L) g Eii::ilcpstj:e? TTEE;TT((;)) (FK)
% Fussnate_Fussnotennr: LONGELOE (FK) Bestandtei g xﬁf:j:;jzgetl‘éiefiiﬁ)g) & Haltrr: LOMGELOB
8 et o) | |3 A BT
ol ' <% Formatierung: TEXT(1) :
@ Hst_von: TEXT(7) < DCL TEXT(1)
& Hst_bis: TEXT(7) @ DC2: TEXT(1)
< Kalnr: LONGELOB ] | Haltestalenibize Aindarz
& Werkehrsmittel: TEXT(1) il e @ Hstlist_KUrzel
< Fahrtrichtung: TEXT{1) —(}— Rel 10
< shfshrtszeit: TIME N
< Wochentagtyp: TEXT(10)
& Fussnotel; TEXTZ)
4 Fussnote2: TEXT(2) Fahrwege =
I A :  Fahrwegnr: LONGELOB
: Rel_12 -
@ Fussnoted: TEXT(2] =z @ Hattestelenfolge_Haltkirzel: TEXT(7) (FK)
@ Betreiber: TEXT(10) @ Fusshote_Fussnotennr: LONGBLOB (FK)
< Formatisrung: TEXT(1) @ Fahrtrichtung: TEXT(1)
|3 Fafrtan Riindexs & Haltrr: LOMGBLOE
s ;;;?Iend;;;Kaln; & Fahrplanzeit: TIME
an Al B
= @ Fahrplanzeit_z: TIME
- ?a,::‘ssnméifmssgntemnr & km: %OUBLE_
(=4} X
& & Fahrtkm: DOUBLE
- ;’:;hrw;g?fah;""eg”r  Fussnote: TEXT(2)
‘it ARG,
& I3 Falrwegs Angens
@ Betre\berﬁetre\lljernr @ Fussmote_Fussnotennr
Rel 22 Rel 22 I3 Fatrwegs Angexs
@ Haltestellenfolge_Haltkrzel

Abbildung 22: ER-Modell Liniendaten (eigene Darstellung)
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Fur den Transfer der linienspezifischen Daten (Liniendaten) werden von ,WIN-
Fahrplan® fur jede Linie vier Textdateien (*.txt-Format), entsprechend der vier Ta-
bellen (vgl. Abb.22), erstellt.

Auf Grund dessen, dass in der ,Fahrten“-Tabelle alle Details zu jeder Linie zu-
sammengetragen werden, steht diese im Mittelpunkt des gesamten Datenbank-
systems. Hauptbestandteil der Fahrten-Tabelle ist die Haltestellenfolge der Linie.
Mit dem Attribut ,Fahrnr.“ wird ein Bezug zu der Tabelle ,Fahrwege® erstellt. Die
Attribute ,FulRnote eins bis vier* beinhalten Sonderinformationen fiir die jeweilige
Linie. Diese Informationen enthalten unter anderem Aussagen Uber die Verkehrs-
tage der Linie, ob es sich gegebenenfalls um Sonderbusse (z.B. Rufbus) handelt
oder Uber besondere Haltestellen der Fahrten. Dariiber hinaus werden Informatio-
nen Uber das verkehrende Verkehrsmittel, Fahrtrichtung, Abfahrtszeit, Betreiber
und Wochentagtyp verwaltet.

Die Tabelle ,Fahrwege® erhélt als Schliusselattribut eine Fahrwegnummer, welche
die eindeutige Zuordnung der Fahrwege zur jeweiligen Route gewéhrleistet. Flr
jede Haltestelle ist in dieser Tabelle die Fahrzeit bis zur ndchsten Haltestelle, die
Fahrplanzeit (Summation aus der Abfahrtszeit und der Fahrtzeit), Kilometer (Ent-
fernung zur nachfolgenden Haltestelle), Fahrtkilometer (Summation der Einzelent-
fernungen) sowie eine FulRnote fur Bedarfshaltestellen gespeichert.

Die in der ,Fahrten“-Tabelle verwendeten FuRnoten werden in der nachfolgenden
Tabelle (,Fulinote®) verwaltet. In dieser werden fir jede Fullnote die jeweilige
Nummer, die Fahrtrichtung, das entsprechende Fulinotenzeichen und der erkl&-
rende Fulinotentext gespeichert. Der Wochentag beschreibt die jeweilige Gultig-
keit der FulBnote.

Die Tabelle ,Haltestellenfolge* ist ein Uberblick tiber die Haltestellen der jeweiligen

Linie, unterschieden nach der Fahrtrichtung.
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Umstiegsbeziehungen:
Urnsteigebeziehungen | Urnstieg? hd
Umnstieg =  ID: LONGELOE

% ID: LOMGELOB

¥ Fahrten_Fahrtnr: LOMGELOE (FK)
@ Hst_von: TEXT(7)

& Hst_his: TEXT(7)

@ Fahrtrr: LONGBLOB & Uhrzeit_an: TEXT(S)

@ Uhrzeit_an: TEXT(S) % Uhrzeit_ab: TEXT(S)
& Uhrzeit_ab: TEXT(S) & Hst_uebl: TEXT(7)
@ Hst_u_eb: TEXT(7} % Uhrzsit_an1: TEXT(S)
@ Uhrzeit_anl: TEXT(S) & Uhrzsit_ah1: TEXT(S)
& Uhrzeit_ab1l: TEXT(S) & Fahrnrl: TEXT(7)
< Fahrtrrl: LONGELOB & Hst_ueb2: TEXT(7)
I3 U?;Ft‘hfef_ﬂ’imxh tI @ Uhrzeit_an2: TEXT(S)
¢ Fahrten_Fahrtnr < Uhrzeit_ab2: TEXT(S)
@ Fahrtnrz: LOMGBELOB

@ Fahrten_Fahrtnr: LOMGELOE (FK)
& Hst_vor: TEXT(7)

@ Hst_his: TEXT(7)

% Fahrtnr: LONGELOB

Abbildung 23: ER-Modell Umstiegsbeziehungen (eigene Darstellung)

Die Tabellen ,Umstieg“ und ,Umstieg zwei“ (vgl. Abb. 23) werden von einem
Hilfsprogramm, welches die Berechnung der Umstiegsbeziehungen aus den Fahr-
plandaten (einer Version) durchfuhrt, bereitgestellt.

,Umstieg“ beinhaltet Informationen Uber die Start- und Endhaltestelle, Fahrtnum-
mer, Abfahrts- und Ankunftszeit. Mit dem Attribut ,Hst-ueb“ wird die Umstiegshal-
testelle definiert. Die zugehdérigen Uhrzeiten entsprechen den Attributen ,Uhr-
zeit_an 1“ und ,Uhrzeit_ab 1. Diese Tabelle entspricht einer Fahrt mit einmaligem
Umstieg.

Bei der Fahrt mit zweifachem Transportmittelwechsel wird die Tabelle ,Umstieg
zwei“ berechnet. Ahnlich wie die Tabelle ,Umstieg“ entsprechen die ersten Attribu-
te der Fahrt mit einmaligem Umstieg. Der zweite Umstieg wird mit den letzten drei
Attributen beschrieben.

Finden wahrend einer Fahrt drei Umstiege statt, so werden beide Tabellen zu-

sammengeflgt.
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3.2 IST-Situation aus Kundensicht

Neben der lokalen IST-Situation des Unternehmens ist es fir die Analyse auch
von Interesse, welche Méglichkeiten der Online-Auskunft fir die Kunden der VMS

bereitgestellt werden.

3.2.1 Aktuelle Internetauskunft

Neben der telefonischen Fahrplanauskunft gibt es zurzeit nur ein sehr einge-

schranktes Angebot auf der Homepage der VMS zu Fahrplaninformationen.

Die derzeitige online-Fahrplansuche auf der Internetprasens der VMS beschrankt

sich auf eine sogenannte PDF-Suche.

Herzlich Willkommen bei der
I Verkehrsgeselischaft Mecklenburg-Strelitz mbH

'YMS

Das Unternehmen
Verkehrsinformationen

Regionalverkehr [FOF] Linie 503, Friedland - Roda - Bassow
Stadtverkehr Linie 503 Friedland - Roga - Bassow Yerkehrsgesellschaft Mecklenburg-Strelitz mhH
Yerkehrstage Montag - Freitag Fahrtnummer 5001 5002 5003 5004 5005 5006 5007 ..

Fahrplansuche: "friedland™

Fischadlerlinie

Datenschutz [POF] Linie 908, Friedland - Famelow
Tarife Fage 1. Linie 508. Friedland - Ramelow Yerkehrsgesellschatt
e Mecklenburg-Straliz rmbH ... Friedland, Bresewitzer Str.... ..
= Fahrpldne
Mitarbeiter [FOF] Linie 501. Friedland - Brohrm - Schwichtenbery - Galenbeck
Kontakt Page 1. Linie 501, Friedland - Brohrm - Schwichtenbery - Galenheck
vVerkehrsgesellschaft Mecklenburg-Strelitz mbH Verkehrstage Montag ..
Impressum

Home [FOF] Linie 502. Friedland - \Woldedgk (Geordgineau)
.. Friedland - Waoldegk (Georgineau) Verkehrsogesellschatt Mecklenburg-Strelitz

Fahrplane suchen mbH Yerkehrstage ... Friedland, Bresewitzer St ..

[PoF] Linie 504, Meubrandenburg - Ganzkow - Friedland
.. Meubrandenburg - Ganzkow - Friedland Yerkehrsgesellschaft Mecklenburg-
Strelitz mbH Yerkehrstage .. Friedland, Salower Chausses. ..

Abbildung 24: PDF-Fahrplanauskunft VMS (VMS, 2009)

Die PDF-Suche ist Bestandteil der ,Google-Searchappliance®. Diese Appliance ist
ein kauflicher Ableger der bekannten Google Search Engine, die auch in der Lage
ist auf PDF-Dateien zu zugreifen.

Der Nutzer gibt einfach den Ort seiner gewinschten Abfahrtshaltestelle in das
Feld ,Fahrplédne suchen® (roter Kreis Abb. 24) ein. Als Ergebnis werden dem An-

wender nun samtliche Linien angezeigt, in denen der eingegebene Ort als Haltes-
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telle angefahren wird (Abb.24). Leider liegen diese Informationen jetzt nur im PDF-
Format vor. Durch diese Suche wird dem Kunden der VMS zwar die mihselige
Ermittlung nach der richtigen Linie erspart, jedoch gibt diese Funktion nur eine
Linienauskunft. Das heil3t, dass keinerlei Informationen Gber Umsteigemdglichkei-
ten gegeben werden beziehungsweise diese erst mit weiteren Anfragen und nach-

folgender Recherche vom Anwender ermittelt werden missen.

3.2.2 Uberregionales Angebot

Eine weitere Moglichkeit an Fahrplaninformationen der VMS zu gelangen besteht
fur den Kunden der VMS darin, die Fahrplanauskunft der Verkehrsgesellschaft
Mecklenburg-Vorpommern (VMV) in Anspruch zu nehmen

Die VMV ist die Verkehrsgesellschaft des Landes, die in dessen Auftrag im Rah-
men der Regionalisierung die Aufgaben der Planung, Organisation und Finanzie-
rung von Verkehrsleistungen, insbesondere des Schienenpersonennahverkehrs
(SPNV), wahrnimmt. (VMV, 2008)

Auf den Webseiten der VMV wird unter anderem auch ein Fahrplanauskunftssys-
tem fir Mecklenburg-Vorpommern angeboten. Hierbei werden alle Fahrplandetails
der Verkehrsbetriebe innerhalb des Landes zusammengetragen und in einem ein-
heitlichen Angebot den Fahrgasten zur Verfligung gestellt.

Durch diese Zentralisierung wird es den Fahrgasten ermdéglicht, an Ausklnfte tGber
die Landkreisgrenzen hinaus zu gelangen.

Uber die Eingabemaske (Abb. 25) kann der Kunde seine Reisedaten eingeben. Im
Gegensatz zum online-Angebot der VMS gibt das System dann eine vollsténdige
Reiseauskunft mit Umsteigeauskinften zurlick. (Abb. 26)

Das Angebot der VMV ist nicht nur an das Liniennetz des OPNV der Verkehrsbe-
triebe gebunden. In der Auswertung der erwinschten Anfrage wird ebenfalls der
Schienenpersonennahverkehr der Deutschen Bahn Regio AG und der Ostsee-
landverkehr GmbH bertcksichtigt, um so die mdglichst kirzeste Fahrzeit zu ge-

waéhrleisten.
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VMV - Verkehrsgesellschaft
Mecklenburg-Vorpammesn mb

Fahrplanauskunft

Datum |18 12 0a [TTIMM[J]] Kalender

Start Stadt ¢ Ort
Haltestelle e
Fahrplanauskunft
Abfahrtsmonitor
Ziel Stadt ¢ Ort
Haltestelle v

Impressum

Uhrzeit | Abfahrszeit | 17 48 Uhr

Fahrplan anfordern Formular [Gschen erweiterter Dialog

[ lmpressum ]

Abbildung 25: Eingabemaske (VMV, 2008)

VMY - Verkehrsgeselischaft
Mecklenburg-Vorpammern mi
Fahrplanauskunft
D=turn: 11.02.2008 won: Friedland (b MB)/Z08
Abfahrt: 16:44 Unhr nach: Neustrelitz £ Alte Poststr.
Riickfahrt friher spdter weiter neue Fahr Fahrt &ndern Fahrten drucken
Fahrtdaten Fahrtdauer Umsteigen Preis (Em i)
e T 01, Fahrt am 11.02. 2008 won 16:10 biz 18:16 Uhr 0Z:06 2
CalilEma i 02. Fahrt am 11.02.2008 von 15:20 bis 20:18 Uhr 01:56 2
Abfahrtsmonitor _
03. Fahrt am 12022008 von 0455 bis 06:34 Uhr 01:39 2
04 Fahrt am 12.02. 2009 von 0540 biz 07:35 Uhr 01:55 2
01. Fahrt
Impressum
1610 ab  Friedland Z0B m‘ Bu=500.
L .
Kontakt 640 an  Meubrandenburg Z08 = Meubrandenburg Z08
r P
1705 ab Meubrandenburg Z0B BuzG00
=
1745 an  Heustrelitz ZOB Neustrelitz Z0OB
18:10 ab  Heustreliz Z0B @‘BUSB1Q
! .
1816 an  Meustrelitz Alte Poststr. Feldberg (Meckl) Bahnhof

Abbildung 26: Fahrplanauskunft (VMV, 2008)



3. Analyse der Projektumgebung

3.2.3 Problem der liberregionalen Auskunft

Mit dem Angebot der VMV gehen allerdings erhebliche Nachteile einher. Das wohl
gréflite Problem stellt die Fahrplanaktualisierung dar, da bisher lediglich nur zum
Fahrplanwechsel aktuelle Fahrplandaten an das OFAS der VMV Ubertragen wer-
den, die dann mit einem enormen Aktualisierungsaufwand von der VMV in das
OFAS eingepflegt werden missen.

Dartber hinaus handelt es sich um ein externes Angebot, dass heif3t Kunden der
VMS missen fur die Suche nach Fahrplaninformationen auf diese Seiten wech-
seln. Dadurch verliert der Anwender den Bezug zur VMS und muss sich auf Grund
des Designs der Internetauskunft erst einmal neu orientieren.

Ebenfalls beschrankt sich dieses OFAS lediglich auf die Fahrplanauskunft. Weiter-
fuhrende Informationen, wie zum Beispiel detailierte Linienauskinfte oder Linien-
netzpléne sucht der Kunde vergebens.

Da es sich bei dieser Lésung lediglich um eine Verlinkung des OFAS mit der VMS
handeln wirde, ist damit verbundene Abhangigkeit ebenfalls ein grof3er Nachteil.
Kommt es auf Grund von Wartungsarbeiten oder unvorhersehbaren Ausfallen zum
Stillstand des Servers seitens der VMV, kann die VMS nicht zeitgleich diesen Aus-
fall an ihre Kunden weitergeben.

Sowohl fur die Kunden, als auch fir die VMS ist daher die Nutzung eines eigenen
OFAS naheliegend.
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3.3 Konkurrenzbeobachtung aus Kundensicht

Der nachfolgende Abschnitt gibt einen kleinen Uberblick tiber Auskunftssysteme
anderer Unternehmen im OPNV. Die Konsquenzen werden im Anschluss in einem
Bewertungsbogen gegenubergestellt. Diverse Ergebnisse kdnnen in die Zielstel-

lung des Konzeptes einflie3en.

3.3.1 Deutsche Bahn AG als Benchmark

Als Aktiengesellschaft wurde die Deutsche Bahn AG (DB) 1994 gegrindet. Mit
einem Tatigkeitsfeld in 130 L&ndern gehért die DB heute zu den fihrenden Mobili-
tats- und Logistikunternehmen weltweit. Kern des Unternehmens ist die Eisenbahn
in Deutschland. ( vgl. DB AG, 2009)

Das OFAS der DB gehért zu den wohl bekanntesten und gré3ten in Deutschland
und soll aus diesem Grund fur den Vergleich der verschiedenen Auskunftssyste-
me die Kriterien definieren. Als grof3er Vorteil ist im Vorfeld zu nennen, dass ne-
ben der reinen Zugverbindung bei der Fahrplanauskunft auch Bus-, sowie S- und

U-Bahn-Verbindungen angegeben werden.

Nach Auseinandersetzung mit dem DB-Angebot lassen sich folgende Kriterien fur
den Vergleich verschiedener Online-Angebote von Verkehrsunternehmen aufstel-
len:

o Ubersichtlichkeit des Online-Angebots

e Bedienbarkeit der Eingabemaske

e Verstandlichkeit der Eingabemaske

o Ubersichtlichkeit der Ergebnisanzeige

e Einfachheit der Informationsgewinnung

e Preisauskunft

e Vollstdndigkeit der Fahrplaninformation (Umstiege, Fahrtzeit, Zwischenhal-

te, besondere Angebote)
e Mobglichkeit der Rickfahrt

e AulderplanméBige Informationen (Verzégerungen im Fahrplan)
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Das Online-Auskunftssystem der DB ist ein Beispiel einer sehr gut funktionieren-
den interaktiven Reiseauskunft fir die Kunden. Von Beginn an ist das Auskunfts-
system Ubersichtlich gestaltet und fuhrt bei dem Anwender zu keinerlei Orientie-
rungslosigkeit. Nach der Eingabe des Start- und Zielbahnhofs wird diese vom Sys-
tem auf Korrektheit Gberprift. Der Nutzer kann in diesem Schritt seine Route
durch die exakten Haltestellen konkretisieren, dabei unterstitzt das System die
Eingabe durch 6ffnen eines Drop-Down-MenUs bei Betatigung des Eingabefeldes.
(roter Kreis Abb. 27)

Im nachsten Schritt wird vom Nutzer nun das gewinschte Datum und Uhrzeit, An-
zahl der Reisenden und bevorzugte Reiseart angegeben. Als Besonderheit dieses
Online-Informationssystems kann der Kunde, bei Besitz, die Art seiner Bahn Card
angeben. Nach Angabe aller reiserelevanten Daten erfolgt nun die Ausgabe der

Reiseinformationen.

Startseite | Angebotsbheratung | Fahrplan & Buchung | Services | BahnCard | Urlaub Meine Bahn

Sussvahl Ticket&Reservisgring Zahlung Buchung Bestatigung
) ) Kurziristige
Erweiterte Suchoptionen Fahrplananderungen
Infarmieren Sie sich hier Gber
@ Einfache Fahrt ¢ Hin- und Rickfahrt aktuelle Yerkehrsmeldungen.
Start* | Bahnhof oder Hattestells ;I/'HAMEIURG - Zu den Fahrplandnderungen
L 4 [ HamBEURS
Ziel | Bahnhof oder Haltestelle ﬂ Hamburg Hif
i Hamburg Damimtor
(e (§ | / Hamburg-Harburg
< Weiteren Iwizchenhatt hinzuffigen Hamburg-.&.nona
Hamburg-Eidelstect
Hinfahrt* Ma, 15.06.09 [=]\ [13 Hamburg Berliner Tor
Hatnburg Hasselbrook
Hamburg Flughsfen
Verkehrsmittel % 2l " &lle ohne ICE [ M{ Hamburg Jungfernstieg
: - - Hambirg Kinigstr.
Angaben zur Verbindun, I\
g 2 | Umsteigezef normal ~ \Qamburg Landungshricken y

W Schnelle Yerbindungen bevorzugen

[™ Fahrradmitnahme |

~_

Erwachzens Kinder 6-14 J. Kinder 0-5 J.

EX noteonce
1 Erwachsener |Keine BahnCard-Erméiigung LI

% 2 Wiasze reizen 1. Hszse reizen

Abbildung 27: Eingabemaske des OFAS der DB (DB AG, 2009)
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Bei dieser Ausgabe wurde gro3er Anspruch auf schnelle Informationsgewinnung

gelegt. Dem Anwender werden zu Beginn mehrere Fahrtmdglichkeiten vereinfacht

aufgelistet. Aus dieser Auflistung gehen erst einmal Start und Ziel sowie Reise-

dauer, Anzahl der Umstiege, der Fahrpreis und gegebenenfalls Sparangebote

hervor. Fur genauere Informationen Gber den Fahrtverlauf gentgt ein Klick auf den

rechtsstehenden Pfeil (roter Kreis Abb. 28). Die folgende Anzeige beschrankt sich

lediglich auf die Ausgabe der Umsteigeanzeige. Bei Interesse kann der Kunde

sich durch Betatigen des Links ,Zwischenziele anzeigen“ den genauen Fahrtver-

lauf mit den jeweiligen Ankunfts- und Abfahrtzeiten anzeigen lassen. DarlUber hi-

naus ist es fur den Anwender mit schnellen Handgriffen mdglich, an Fahrplanin-

formationen bezliglich seiner Rickfahrt zu gelangen.

Ihre Hinfahrtrmoglichkeiten - sortiert nach

BahnhofHaltestelle Datum

] HamiNrg Hof Mo, 15.06.00
andentrg Mo, 15.08.09

Bd Hamburfy Haf Mo, 15.08.09
Meubrahdentiurg Mo, 15.08.09

4 Hamblirg Hot Mo, 15.08.09

Teubrandenburg Mo, 15.06.09
BahnhofHaltestelle  Datum
Hatmburg Hiaf Mo, 15.06.09
Bierlin Hot itisf) Mo, 15.06.09
Betlin Hof (tief) Mo, 15.06.09
Meustreltz Hibf Mo, 15.06.09
Meustreltz Hif Mo, 15.06.09
Meubrandenburg o, 15.06.09

4l Zwizchenhatte einblenden

fahrt taglich

ah
an

ah
an

ah
an

Zeit | Prognose

A Friher

ah
an

ah
an

ah
an

13:44 pinktich
1709

14:30 pinktich
1826

14:53 piinktich
18249

Gleis

14:53 punkilich ~ Bak

1631

1643
1755

1803
1828

E Am Bahnhot m Karte anzeigen

st Details fir ale aushlenden

1

=1
1

& Spater

Dauer

325

356

336

Produkte
ICE 797

RE 33112

CLASDOTS

J| Druckansicht

Umst. Produkte Hormalpreis

43,00 ELUR

1 IC, RE > Zur Buchung - Rickfahrt hinzufligen

33,80 EUR

q RE, OLA > Zur Buchung — Rickfahrt hinzufigen

86,00 ELUR

2 ICE, RE, OLA, > Zur Buchung = Rickfahrt hinzufligen

Irtercity-Express
Bordrestaurant

Regional-Express

Fahrradmitnabme begrenzt moglich, SnackPointdnbiss im Zug, Fahrzeuggebundens
Einstiegzhilfe: Anmeldung 01805-5312512 *, (*14 cthvin. aus dem Festnetz, Mabilfunk gof.
abwveichend)

Ostzeeland Yerkehr GmbH

Fahrradmitnabme begrenzt maglich, Ostseeland Yerkehr GmbH

E Merken D In Kalender eintragen Druckansicht

Abbildung 28: Fahrplanauskunft DB (DB AG, 2009)
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3.3.2 Hamburger Verkehrsverbund

Bestehend aus 30 Verkehrsunternehmen bietet der Hamburger Verkehrsverbund
(HVV) ein Streckennetz, das weit Uber die Grenzen der Stadt Hamburg hinaus-
reicht. Aufeinander abgestimmte Fahrplane der einzelnen Unternehmen und ein
einheitlicher Tarif sorgen fiir flieRende Ubergdnge zwischen den Verkehrsmitteln.
(vgl. HVV, 2009)

Das OFAS der HVV bietet fur ihre Kunden ein sehr umfangreiches Angebot. Ne-
ben der reinen Fahrplanauskunft findet der Anwender wissenswerte Informationen
Uber die HVV.

Bei der Suche nach den gewtlinschten Fahrplaninformationen stehen dem Kunden
viele Mdglichkeiten bereit: (vgl. Abb. 29)

e Personlicher Fahrplan

e Haltestellenaushang

e Linienfahrplan

e SMS-Fahrplan

e Abend-/Nachtfahrpléne

e Verkehrsangebot

P Persdnlicher Fahrplan Fahrpli?ine & Strecken

............................................... Sie suchen den kiirzesten Weg, di
............................................... Fragen SIE EiI'IfEICh dIE H".""."-Fahrplanaus
¥ SME-Fahrplan "Thre" Haltestelle oder ,Ihre® Lime. Auf ]
............................................... SMS-Fahrplan, so dass Sie rund urn die

"""""""""""""""""""""""" Zusatzlich erhalten Sie hier die Abend-

Einen besonderer Service fir Wehbsite -

Fahrplanauskunft auf IThrer
Homepage

Abbildung 29: Ausschnitt Meniiauswahl HVV (HVV, 2009)
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Der Haltestellenaushang ermdéglicht dem Kunden nach Eingabe seiner gewilinsch-
ten Haltestelle einen Uberblick tber alle dort verkehrenden Linien zu erhalten.
Diese werden dann vergleichbar mit dem entsprechenden Haltestellenaushang

dargestellt.

FUr Auskunft Gber die Verkehrszeiten bestimmter Routen kann der Kunde den Li-
nienfahrplan wahlen. Im ersten Eingabefeld auf der Seite kann der Nutzer seine
gewunschte Linie eintragen, woraufhin das darunter stehende Drop-Down-Meni
mit erforderlichen Informationen neu geladen wird. Im nachsten Schritt kann der
Kunde seine Anfrage durch Bestimmung des Zeitraumes und Einschrankung auf
den gewlnschten Verkehrstag konkretisieren. Die folgende Seite enthalt eine Ta-
belle mit der Ubersicht iber Haltestellen und Fahrtzeiten. Der Zeitraum kann vom

Kunden Uber ein Drop-Down-Meni bestimmen.

Als Besonderheit bietet die HVV eine SMS-Fahrplanauskunft als kostenlosen In-
formationsservice fur ihre Kunden an. Fur die gewilnschte Fahrplaninformation
schickt der Kunde einfach eine SMS an die Nummer fiir seinen Netzanbieter. Da-

bei muss beachtet werden, dass die SMS-Abfrage ein bestimmtes Format einhalt.

Da im Verkehrsnetz der HVV ab 22:00 Uhr ein anderer Fahrplan in Kraft tritt, wird
auf der Internetseite ein Abend- und Nachtfahrplan angeboten. Auf dieser Seite
findet der Kunde einen Uberblick der Hauptverkehrsstrecken, welche als Link hin-
terlegt sind. Bei Offnen eines Links erhalt der Kunde einen vollstandigen Uberblick

Uber die komplette Fahrt. Darin enthalten sind sadmtliche Haltestellen und Umstie-

ge.

Zu der Suche nach exakten Fahrplanauskinften gelangt der Kunde der HVV Uber
den Link ,Persdnlicher Fahrplan®. Zu Beginn wird wieder Start und Ziel angege-
ben, wobei auch das OFAS der HVV dem Anwender durch ein automatisch 6ff-
nendes Auswahlmenil unterstitzt (Abb. 30). Als Besonderheit bietet das OFAS
dem Kunden die Méglichkeit die gewlinschte Haltestelle aus einer Karte auszu-

wahlen. Nach Eingabe aller Daten generiert das System eine Fahrplanauskunft.
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Aus dieser erhalt der Kunde alle wichtigen Informationen auf einen Blick. Samtli-

che Umstiege, die Fahrtdauer und der Preis sind ersichtlich. (vgl. Abb. 31)

Start

'  Haltestelle ||-Elf'ld
" Strafie Hausnummer
= Besondere Statte

Fiel L.ang:'-_-

=1

¥ Haltestelle |
Strafie Hausnummer
= Besondere Statte

Datum, Uhrzeit

@ pbfahrtszeit © ankunftszeit

Uhrzeit:  [14:41 Tipp: Zeitspanne &
Daturn:  [17.05.2009

Suche starten Optional: Start prifen Optional: Z

Abbildung 30: Eingabemaske HVV mit Hilfsauswahl (HVV, 2009)

ort f Haltestelle Linie abfan Fahrt Fahrt Fahrt weitere

Richtung 1 2 3 Informationen

) U Langenhorn MNord
SERE Fuliweg zur Haltestelle: ca. 1 Minuten &
Langenhorn i [
Mord th\ l_‘
14:04 15:04 16:04

Mowderstedt ab =l

Mitte
Norderstedt ) , . i
Mitte an 14:15 15:15 16:15 &
Norderstedt i [
Mitte th“ l_‘

14:18 1518 16:15
b

Liizburg Sdd a B
Ulzburg sud an 14:30 15:30 16:30 (-5
Ulzburg sud (E\ l@l

A3 ] 14:38 15:38 16:38

b

Elrmshorn a =
Barmstedt an 14:59 15:59 16:59 (-5
Ziel: Barmstedt &
Fahrzeit (Haltestelle - Haltestelle) 0055 0055 00;55
Reisezeit (Start - Ziel) 00:5a 0056 00:56
davon Fullweqge incl, Umsteigen z z z
Einzelfahrschein HwW (EUR) z,70 z,70 z,70

D Tarif @ Tarif

Tarif-Ubersicht ; ]
Abbildung 31: Fahrplanauskunft HVV (HVV, 2009)
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3.3.3 Verkehrsgesellschaft Uecker - Randow mbH

Die Verkehrsgesellschaft Uecker-Randow mbH (VGU) ist mit ihren 25 Buslinien fur
die Planung und den reibungslosen Ablauf des OPNV fiir den Landkreis Uecker-
Randow verantwortlich. (VGU, 2009)

Uber den Menipunkt ,Fahrplansuche“ gelangt man zur Startseite des Auskunfts-
systems. Dem Anwender stehen nun folgende drei Mdglichkeiten zur Verfigung
an Fahrplaninformationen zu gelangen:

e Linienubersicht

e Abfahrtstafeln

e Verbindungssuche

Das Unternehmen A
Online-Fahrplansuche
Aktuelles [Linieniibersicht] [Abfahrtstafeln] [¥erbindungssuche]
Tickets /Tarife
Bitte geben Zie hier Start- und Zielort
Bussef¥ermietung Threr gewinschten Yerbindung ein.
Die genaue Haltestelle kénnen Sie
+ Fahrplansuche im nichsten Schritt auswahlen.

Kundenservice Startort
Partner
Kontakt Zielort

—— Suchen »
Hinweise zur Onlineauskunft:
# zuerst werden Direkt-, dann Umsteigeverbindungen
angezeigt.
* das Systern zeigh alle méglichen Umnsteigepunkte an.

Abbildung 32: Eingabemaske VGU (VGU, 2009)

Uber die Linieniibersicht gelangt der Anwender zu einer Auflistung aller von der
VGU betriebenen Linien. Samtliche Linien sind als Link hinterlegt, der nach Betéati-
gung jede Haltestellen entlang der Route anzeigt. Diese Ubersicht gibt den Kun-
den der VGU eine Orientierung Uber den ungeféahren Linienverlauf, welche durch

die fehlende Liniennetzkarte schwer fallt.

Der Link ,Abfahrtstafeln” fihrt den Anwender auf eine Seite mit einer vereinfach-
ten Eingabemaske. Uber ein Drop-Down-Meni kann der Anwender seine ge-
winschte Haltestelle auswahlen. Daraufhin wird die Seite neu geladen und eine
Linkliste sédmtlicher dort verkehrender Linien steht zur Auswahl bereit. Wird eine
Linie gewahlt, 6ffnet sich diese mit Auskunft Gber Abfahrtszeiten und Zwischenhal-

testellen - vergleichbar mit den an der Haltestelle befindlichen Abfahrtstafeln.
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Durch Betéatigung der ,Verbindungssuche® gelangt der Anwender zum Herzstiick
des OFAS der VGU. Die Eingabemaske beschrankt sich im ersten Schritt auf die
Eingabe von Start- und Zielort. Erst nach Betatigung des ,Suchen“-Buttons wird
der Anwender aufgefordert, seine gewilinschte Fahrplanauskunft durch Angabe
von Datum und Uhrzeit, sowie durch Auswahl der jeweiligen Haltestelle Gber ein
Drop-Down-Meni zu konkretisieren. Bei nicht zu Stande kommen der angegebe-
nen Fahrtroute wird der Anwender aufgefordert seine Eingabe zu Uberprifen. Ist
die Eingabe fehlerfrei, gelangt der Anwender nun zur gewiinschten Fahrplanaus-
kunft. Diese ist Ubersichtlich gestaltet. Auf den ersten Blick sind fir den Anwender
alle relevanten Auskinfte wie Start, Ziel, Fahrtzeit und Umstiege erkennbar. Ver-
gleichend mit dem Angebot der DB kann der Anwender auch bei dem OFAS der
VGU sehr leicht seine Rickfahrt planen. Diese Funktion steht fiir jede angegebe-
ne Routenauskunft zur Verfligung und bertcksichtigt in jedem Fall die entspre-
chende Ankunftszeit an der Zielhaltestelle. Lediglich Informationen tGber den Fahr-

preis werden nicht ausgegeben. (Abb. 33)

Online-Fahrplansuche

[Linieniibersicht] [Abfahrtstafeln] [¥erbindungssuche]

Magliche Umsteigeverbindungen:

1. Werbindung von Pasewall, Z0B nach Ueckermiinde, 206

ab Pasewalk, 206 mit Linie 901 07:16 an Torgelow, Markt 07:54
Fulinoten: 5§ - fahrt: Mo,Di.Mi,0o,Fr
ab Torgelow, Markt mit Linie 202 02:07  an Ueckerminde, ZOB 08:29
Fulinoten: § - fahrt: Mo,Di.Mi,0o,Fr
Gesarmtfahrzeit: 73 min / Aufenthaltsdauer in Torgelow, Markt: 13 rin r {}

2. Verbindung von Pasewalk, Z0B nach Ueckerminde, Z0B
ab Pasewalk, ZOB mit Linie 705 07:25 an Szezecin, Schlofi-Platz 05136
Fufimoten: 5 < - fahrt: Mo, Di,Mi,Da,Fr

ab Szczecin, Schlal-Platz mit Linie 706 05:40  an Ueckerminde, Z0B 09:54
Fufimoten: S C - fahrk: Mo, Di,Mi,Do,Fr
Gesamtfahrzeit: 149 min / Aofenthaltsdauer in Szezecin, Schlofi-Platz: 4 min r {j.

3. Verbindung von Pasewalk, Z0B nach Ueckerrntnde, Z0B

ab Pasewalk, 206 mit Linie 901 08:26 an Torgelow, Markt 02:55
Fulinoten: - fahrt: Mo, i, Mi,0o,Fr

ab Torgelow, Markt mit Linie 202 02:02  an Ueckerminde, Z0B 09:24
Fufinoten: § - fahrt Mo,Di.Mi,0o,Fr

Gezarmtfahrzeit: 58 min / Aufenthaltzsdauer in Torgelow, Markt: 7 min r {}

4, Verbindung von Pasewalk, Z0B nach Ueckerminde, Z0B

ab Pasewalk, Z0B mit Linie 901 09:26 an Torgelow, Markt 0955
Fulinoten: - faht: Mo,Di,Mi,0o,Fr
ab Targelow, Markt mit Linie 902 10002  an Ueckerminde, 20B 10:23

[ - TR TR ST -+ NEOE W DU S T NP

Abbildung 33: Fahrplanauskunft VGU (VGU, 2009)
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3.3.4 Stadtwerke Stralsund Nahverkehr GmbH

Die Stadtwerke Stralsund Nahverkehr GmbH (SWS) gehdrt zur Unternehmens-
gruppe der Stadtwerke Stralsund und fuhrt im Auftrag der Hansestadt Stralsund
den Offentlichen Personennahverkehr im Stadtgebiet durch. Auf sieben Linien, die
teilweise bis in die Landkreise Nordvorpommern und Rugen fihren, kommen 33
Busse zum Einsatz

(SWS, 2009)

Vergleichend mit den vorhergehenden Verkehrsunternehmen handelt es sich bei
der SWS um ein recht Ubersichtliches Liniennetz. Aus diesem Grund erfolgt die

Eingabe von Start- und Zielbahnhof lediglich Gber Drop-Down-Meniis.

Fahrplanauskunft giiltig ab 17.05.2009 bis 12.12.2009

Bitte wahlen Sie die gesvanzschten Fahrtdaten

Start-Haltestells | Agentur fur Arbeit j
Tiel-Hattestelle | Agentur fir Arbeit |
Ta |M|:|nta|:_:|—Freitag j

Ahfahrt ab

[0 =]:[o0 =]

Yerhbindung suchen |

Abbildung 34: Auswahlmenii SWS (SWS, 2009)

£ Y SWS

Fahrplanauskunft  Service und

SWS
Stadtwerke Stralsund GmbH

SWS Hahverkehr Produkte und

Kontakte Untemehmensgruppe
GmbH Dienstleistungen Informationen STﬂdT\WI’lﬁ Stralsund
E-Mail
Suche
Start
Fahrplanauskunft giiltig ab 17.05.2009 bis 12.12.2009
Druck Heue Suche Liniennetzplan Seite vor l=
e : * 0 Miederflurbus
Linie 1 Montag - Freitag :
F : nur fretags
Information zur Fahrt F

Zentralfriedhof B:37 .05 TET 807 837 852 944 11:32 11:58 1232

H.-Heine-Ring B:38 .07 ™39 &09 839 854 946 11:34 1201 1234 erbindungssuche filr

Mozartstrae E40 703 740 810 &40 855 247 11:35 1202 1235 den aktuellen Zeitpunkt

Kleine Parower Strafe B4 708 T4 811 841 §56 948 11:36 1203 1236

Knieperdamm B42 710 742 812 842 857 949 1157 1204 1237 Start-Haltestelle

Seehafen Friedrich-Engels-Str. Gd4d T2 744 B14 544 B53 951 11:39 1206 1239 m

Ah::::::;:;?;ﬂ:::g Wolfgang-Heinze-Str. 645 T3 745 815 845 900 952 11:40 1207 1240 Ziel-Haltestele

Hauptbahnhof E:47 F15 747 817 847 902 954 11:42 1209 12:42

Energienetze
Kommunikationsnetze
Hahverkehr
Stromversorgung
Erdgasversorgung
Wirmeversorgung
Entsorgung

Linie 4

Information zur Fahrt
Hauptbahnhof
Aaentur fiir Arbeit

Montag - Freitag

705 ¥:20 V.50

* o Miederflurbus

§:20 &50 905 10:05 11:50 1220 1250
07 722 TS8R og§22 8§52 907 1007 11:52 1222 1252

=

Abbildung 35: Fahrplanauskunft SWS Nahverkehr (SWS, 2009)

I Agentur Fir Arbeit = I

Suche starten

Musik [] an [] aus

Impressum
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Auch in der Art der Fahrplanauskunft unterscheidet sich das Online-Angebot sehr

stark von den vorherigen Online-Auskiinften. So werden sofort alle verkehrenden

Verbindungen mit Zwischenhalten angezeigt, was die anfangliche Ubersichtlichkeit
vernachlassigt. (Abb. 26)

3.3.5 Zusammenfassung

Nach dem Vergleich verschiedener Online-Angebote der Verkehrsunternehmen ist

feststellend zu sagen, dass die Unterschiede der regionalen Anbieter sehr klein

sind. Alle Systeme geben als Ergebnis selbstverstandlich Fahrplaninformationen

aus, wobei sich die Gestaltung wesentlich nur vom Design unterscheiden.

Alle Ergebnisse sind in Tabelle 1 erneut kurz zusammengefasst.

Kriterien Deutsche Bahn | HVV VGU SWS Nahver-
AG kehr

Ubersichtlich- | sehr gut sehr gut sehr gut gut

keit der Inter-

netseite

Bedienbarkeit | sehr gut sehr gut sehr gut sehr gut

OFAS

Informationen

Ubersichtlich

Ubersichtlich

Ubersichtlich

Ubersichtlich

der Fahrplan- | vollstédndig vollstandig vollstandig stark verein-

auskunft Preisauskunft Preisauskunft facht

Méoglichkeit einfache Hand- | einfache einfache mit neuer

der Rickfahrt | habung Handhabung Handhabung Fahrplansuche
verbunden

Besonderheit | BahnCard; SMS-Fahrplan;

Auskunft von

Sparangeboten

Haltestellen
aus Karte

wahlbar

Tabelle 1: Gegeniiberstellung (eigene Darstellung)




3. Analyse der Projektumgebung

3.3.6 Erkenntnisse fiir das OFAS der VMS

Verglichen mit der Konkurrenz ist auch das OFAS der VMS als Plattform fur Fahr-
planinformationen gedacht. Demzufolge lassen sich aus der vorhergegangenen
Beobachtung fir das OFAS Erkenntnisse ableiten, die in die spatere Umsetzung
einflieRen.

Dabei wird der Ubersichtlichkeit des OFAS groRe Aufmerksamkeit zugeteilt. Als
L&sung ist, ahnlich der Systeme der HVV und der VGU, die Nutzung einer separa-
ten Navigationsleiste fir das OFAS umzusetzen. Gewlinschte Informationen sind
somit schnell erreichbar.

Fur die Erstellung der Eingabemaske zur Verbindungssuche ist es empfehlens-
wert, sich an den bestehenden Angeboten zu orientieren. In Anlehnung an die
OFAS der DB, HVV oder VGU ist es auch bei dem OFAS der VMS hilfreich eine
Unterstitzung des Systems bei der Eingabe der Haltestellen beziehungsweise bei
Falscheingabe zu implementieren.

Fur die Ausgabe der jeweiligen Fahrplaninformationen ist es ebenso nutzlich, die
Angebote der Konkurrenz im Auge zu behalten. Fir die Umsetzung sollten hierbei
die OFAS der DB und der VGU als Grundlage der Informationswiedergabe dienen,
da diese einen ahnlichen Aufbau aufweisen und fir das OFAS der VMS zutreffend
sind.

Mit Blick auf das OFAS der HVV ist die Mdglichkeit der Auswahl der gewlinschten
Haltestelle aus einer Umgebungskarte eine sinnvolle Erweiterung. Neben der ein-
fachen Auswahl der Haltestelle ist gleichzeitig die bessere Orientierung der Kun-

den ausschlaggebend.
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3.4 Anforderungskriterien an das OFAS

Vor dem Schritt der Umsetzung ist es flr die Erstellung des Konzeptes wichtig,
dass Anforderungskriterien sowohl der VMS als auch der Kunden herausgearbei-

tet werden.

3.4.1 Anforderungskriterien der VMS

Hauptkriterium fir das Nutzen eines eigenen OFAS ist fir die VMS das erweiterte
Online-Angebot fiir ihre Kunden.
Allerdings ist die VMS als Verkehrsgesellschaft mit 6ffentlichem Trager sehr stark
an den Kosten eines OFAS interessiert. Dabei sind neben den laufenden Kosten
fur die Servermiete und Wartung auch gegebenenfalls die Entwicklungskosten bei
Neugestaltung eines OFAS zu nennen.
Des Weiteren ist fur die VMS auch eine einfache Bedienung und Handhabung des
OFAS von gro3em Interesse, um somit bei Aktualisierungen den Aufwand fur die
Mitarbeiter so gering wie méglich zu halten.
Zusammenfassend sind folgende Kriterien flir ein eigenes OFAS auf der Internet-
prasenz der VMS zu nennen:

e Kundennahe

e Schnelle Erweiterungsmoglichkeiten

e Schnelle Aktualisierungsmoglichkeiten

e Vollstandigkeit der Fahrplanauskunft

e Kostenkontrolle

3.4.2 Anforderungskriterien der Kunden

Fur den Kunden der VMS geht die schnelle Informationsgewinnung gleichzeitig mit
den Anforderungskriterien einher, die nicht vernachlassigt werden durfen.
Zwingend erforderlich ist die Gestaltung einer Informationsseite, die einen soforti-
gen Uberblick Giber auBerplanmaRige Fahrplanénderungen gibt. Denkbar ist diese
als Startseite des OFAS.
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Ein weiterer Schwerpunkt ist die Handhabung der Eingabemaske. Um die Orien-
tierung des Kunden nicht zu erschweren sollte diese Maske einen einfachen und
leicht versténdlichen Aufbau haben. Hilfreich fir die Eingabe der reiserelevanten
Daten ist die Unterstlitzung des Systems bei Falscheingabe. Als Lésung werden
vom OFAS bei Falscheingabe Uber ein Drop-Down-Menu entsprechende Alterna-
tiven zur Auswahl angeboten.
Die darauf folgende Fahrplanauskunft sollte nach Méglichkeit mehrere Ergebnisse
Ubersichtlich darstellen, um den Kunden direkt eine Auswahl mehrerer Fahrten zu
bieten. Dartiber hinaus sollten folgende Informationen aus Verbindungssuche her-
vorgehen:

e Fahrtzeit

e Anzahl der Umstiege

e Detailauskunft (Information Gber sdmtliche Umstiege und Zwischenhalte)

e Mdglichkeit einer schnellen Verbindungssuche fiir die Rickfahrt

e Preisauskunft
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4. Konzept

Basierend auf der Analyse bestehender Angebote von Konkurrenten, sowie ge-
nannten Anforderungen fur die VMS und deren Kunden werden nun Methoden

vorgestellt, die fur die Umsetzung eines OFAS empfohlen werden.

4.1 Arbeitsumgebung Kunde

In Anlehnung an die Anforderungskriterien der Kunden (siehe Kapitel 3.4.2) ergibt
sich folgende schematische Darstellung (Abb. 36) des Funktionsumfangs fur die
Nutzer des OFAS.

Online Fahrplansystem

Liniendberzicht anzeigen
Fahrplannetz anzeigen ~<------- Metzkarte drucken
-:E:-;‘ter‘ld::-::-

Abfahrtshatestels

Kunde _  zancludes= - : allen
SAHECICH Ausweahl L -
treffen. - < azinclude==
ek Auzwahl
cal 3 treffen
ethindungzzuche Enthalttestelle
fffren ST zancludes= wihlen
%, Auzwahl
. treffen

==Extend==+

Y

Fahrplandetailz
drucken

Abbildung 36: Funktionsumfang fiir Anwender (eigene Darstellung)
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Um die Navigationsleiste auf der Internetseite fur den Kunden tbersichtlich zu ge-
stalten, wird das gesamte OFAS uber einen Link erreichbar sein. Erst durch Beta-
tigung dieses Links ladt sich das OFAS auf der Internetseite mit einer neuen Navi-

gationsleiste, welche die Funktionen fir den Kunden bereitstellt.

Der vereinfachte Liniennetzplan steht zu Beginn des OFAS, damit sich der Kunde
einen Uberblick verschaffen kann. Fiir eine bessere Orientierung bei der Verbin-
dungssuche ist der Netzplan ebenfalls neben der Eingabemaske fiir die Fahrplan-

suche sichtbar.

Vergleichbar mit jeder Haltestelle besteht auch im OFAS die Méglichkeit, einen
Haltestellenplan fur die jeweilige Haltestelle zu finden. Da es sich fiir diese Infor-
mation nur um eine Zeitauskunft der verkehrenden Linie handelt, ist dies ein

schnelles Angebot fir die Kunden, um an die jeweilige Information zu gelangen.

Die Auswahl der gewlinschten Haltestelle erfolgt tGber eine Abfrage in zwei Schrit-
ten. Im ersten wird der Kunde aufgefordert, den Ort in ein Eingabefeld einzuge-
ben. Daraufhin wird die Seite mit einem darunter befindlichem Drop-Down-Men
neu geladen. Dieses Drop-Down-Meni enthélt alle Haltestellen des vorher einget-
ragenen Ortes. Im letzten Schritt werden dann samtliche Linien, die dieser Abfrage
entsprechen, zu zunachst als Link mit der Liniennummer und Fahrtrichtung ange-
zeigt. Diese stehen dann dem Kunden zur Ansicht zur Verfigung, indem er eine
gewilnschte Linie durch Anklicken 6ffnet. Die darauf erscheinende Haltestellenin-
formation hat fir den Kunden einen gewissen Wiedererkennungswert, auf Grund

des Designs des bekannten Haltestellenaushangs der VMS.

Die Liniendbersicht ist auf den ersten Blick fir den Kunden eine Auflistung aller
betriebenen Linien der VMS. Diese sind ebenfalls wieder als Link hinterlegt, die
durch Offnen einer vollstandigen Linienauskunft entsprechen. Neben Start- und
Endhaltestelle der Route sind alle Zwischenhalte aufgelistet. Die angegebene Ab-
fahrtszeit beschrankt sich auf die Angabe von den ersten drei Fahrten. Uber einen

Link ist der Kunde in der Lage, friihere oder spatere Abfahrtszeiten zu wahlen.
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Das Herzstick des OFAS bildet die Verbindungssuche. Diese Eingabe der Start-
und Endhaltestelle unterteilt sich in mehrere vom OFAS unterstitzte Schritte. Der
Kunde beginnt mit der Eingabe von Start und Ziel seiner gewlinschten Route.
Nach Betatigung des ,Suche“-Buttons werden vom System zwei Schritte ausge-
fuhrt. Im ersten wird die Eingabe der Orte auf Richtigkeit gepruft, der zweite Schritt
gilt der Erzeugen von zwei Drop-Down-Ments, welche die jeweiligen Haltestellen
der Orte beinhalten. Auf der folgenden Seite sucht der Kunde nun die exakten Hal-
testellen heraus und gibt ebenfalls Datum und Uhrzeit der Route an. Dabei kann

der Nutzer zwischen Abfahrts- und Ankunftszeit unterscheiden.

Diese Auswahl wird tUber sogenannte Radiobuttons vorgenommen. Diese Art von
Buttons befahigt im Gegensatz von Checkbuttons (Hakchenauswahl) nur eine
Moglichkeit der Aktivierung. Nach Angabe aller Daten prift das System das Zu-
standekommen der Route. Bei Nichterfolg wird eine Fehlermeldung an den Kun-

den herausgegeben.

Die Ausgabe der Fahrplaninformation muss fir den Kunden verstandlich und
Ubersichtlich gestaltet werden. Wichtige Informationen, wie z. B. Fahrtzeit, Anzahl
der Umstiege, sowie Start- und Endhaltestelle, sind flir den Kunden sofort sich-
tbar. Als Ergebnis werden fir den Kunden mehrere Fahrtmdglichkeiten angezeigt,
doch um die Orientierung einfach zu gestalten, beschrankt sich diese Anzeige zu
Beginn auf die zwei nachstliegenden Fahrten. Erst auf Wunsch kann sich der Nut-
zer spatere oder gegebenenfalls frihere Fahrtmdglichkeiten anzeigen lassen. Um
an genauere Informationen bezlglich der Fahrt zu gelangen, werden die Um-
stiegshaltestellen vergleichbar, wie bei der DB, durch Betatigung eines Buttons
sichtbar. Zwischenhaltestellen und dazugehoérige Abfahrts- beziehungsweise An-
kunftszeiten werden auch im OFAS der VMS erst durch einen Button gedffnet.
Durch die erreichte Mehrschichtigkeit bleibt die Fahrplanauskunft fir den Kunden

Ubersichtlich.
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Vereinfacht werden diese Funktionen in der Abbildung 37 dargestellt.

Wiebszeite aufrufen

Fahrplanauskunit
affnen

il

Ubersichtskarte

affhen 4 wahlen

Abfahrtstafeln

Liniendbersicht Fahrtensuche
anzeigen affnen
\l/ Abfahrtshahnhof
wihlen
Ciis g Eingabe reizerelevanter
Daten
Ieisthe Linie: wahlen
é% Liriendetails Eingabe
Drucken ! 5
anzeigen prifen
Abfahrtstatel
anzeigen

Fahttverlauf
anzeigen

‘ Drucken |

Abbildung 37: Funktionsumfang des OFAS vereinfacht (eigene Darstellung)

Y

4.2 Arbeitsumgebung Administrator

Das OFAS ist als Informationssystem fir die Kunden der VMS gedacht. Dem ent-
sprechend ist es nicht vorgesehen, dass vom Administrator innerhalb des OFAS
Anderungen vorgenommen werden. Die Arbeitsumgebung fiir den Administrator
beziehungsweise flir die Mitarbeiter der VMS bleibt weiterhin die lokale Software
~WIN-Fahrplan®, in der die Bearbeitung der Fahrplandaten vorgenommen wird.
Nach dem Datenupload der aktuellen Fahrplanversion ist eine Aktualisierung auf
der Serverdatenbank durch Mitarbeiter der VMS nur durch einen erneuten Daten-
upload und ein damit verbundenen Uberschreibens der alten Fahrplandaten még-
lich. Gleichzeitig ist durch diese einseitige Bearbeitungsmdglichkeit sichergestellt,

dass die Online-Fahrplandaten nicht versehentlich falsche Eintragungen enthalten.



4.3 Systemarchitektur

4. Konzept IS

Als Grundlage fiur das System steht das Programm ,WIN-Fahrplan®, mit dem

samtliche Anderungen in den Linien vorgenommen werden. Fiir das Websystem

empfiehlt sich die Verwendung der Skriptsprache PHP und die Open Source Da-

tenbank MySQL. So kénnen laufende Kosten gering gehalten werden.
Abbildung 27 stellt die Systemarchitektur fir das OFAS dar.

PHP-OFAS

Ausgabe der

planinformation

Fahr-

Eingabe

reiserelevanter Daten

MySQL-Datenbank

Dedizierter Server

Bereitstellung von Fahr-

plandaten (Textdateien)

Schnittstelle

~WIN-Fahrplan®

Abbildung 38: Systemarchitektur (eigene Darstellung)
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4.4 Datenbereitstellung fiir das OFAS

Die Grundlage fir das OFAS stellen Schnittstellendateien dar, die Uber eine Funk-
tion als Textdateien (*.txt) fir das Datenbanksystem aus dem Programm ,WIN-
Fahrplan®“ bereitgestellt werden. Anders als bei der lokalen Software (Verwaltung
von 10 Versionen), wird fur den Betrieb des OFAS jedoch nur eine Version (ein

vollstédndiger Fahrplan) hochgeladen.

Da der Export jeder Datei sehr arbeitsintensiv ist, erfolgt der Datenupload in meh-
reren aufeinander folgenden Schritten. Die bearbeiteten und fir den Upload erfor-
derlichen Fahrplandaten werden durch die Funktion in Schnittstellendateien im
Textformat erstellt. Mit Ausfiihrung der Funktion wird gleichzeitig die Schnittstelle
zur Serverdatenbank erstellt und der Administrator wird nach den Linien gefragt,
welche exportiert werden sollen. Diese Dateien werden sofort in die dazugehdri-
gen Tabellen der Serverdatenbank geschrieben und tUberschreiben den veralteten

Datenbestand.
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4. Konzept XN

Um zeitliche Ablaufe von Aktionen darzustellen, werden Sequenzdiagramme ver-

wendet. Nachfolgend werden mit Hilfe von Diagrammen Arbeitsablaufe verschie-

dener Aktionen verdeutlicht.

Kunde - Liniensuche:

Die schon im Vorfeld beschriebene Liniensuche beinhaltet im Wesentlichen drei

Arbeitsschritte fiir den Anwender:

1. In der Navigationsleiste muss der Link ,Liniensuche” vom Nutzer aktiviert

werden.

2. Auf der folgenden Seite gelangt der Anwender zu einer Eingabemaske, in

die nun die gewinschte Haltstelle eingegeben wird.

Von dem OFAS wird nun eine Anfrage mit der jeweiligen Eingabe an den

Server gesendet, welcher mdglichst zeitgleich die gewilinschte Antwort gibt.

Nach interner Auswertung der Serverantwort werden folglich sédmtliche von

der angegebenen Haltstelle verkehrende Linien angezeigt.

3. Der Benutzer kann nun seine gewinschte Buslinie anklicken und erhalt

daraufhin eine Liste aller Haltestellen, dazugehérige Abfahrtszeiten, Ver-

kehrstage und sonstige Informationen. Bei Wunsch steht eine Druckausga-

be zur Verfiigung.

Der gesamte Ablauf ist Abbildung 39 veranschaulicht.

Kunhde

Fahrplanaus- Datenbank
kunftzsystem Fahrplansystem

1: Webseite aufrufen

2 Wehzeite anzeigen

3 Ahfahrishattestelle auswahlen

E: Linierausywahl anzeigen

4: Linierauswahl bestimmen

5 Antweort zurickgeben >H

7. gewviinschte Linie auswahlen

& Liniendetails anzeigen

Abbildung 39: Abarbeitungsschritte Liniensuche (eigene Darstellung)
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Kunde - Fahrplansuche:

Auch wenn die Fahrplansuche der zentrale Punkt dieses Konzeptes ist, so soll
dessen Bedienbarkeit sehr einfach gestaltet werden, um den Anwender nicht un-
nétig zu beanspruchen. Aus diesem Grund gibt es nur wenige Arbeitsschritte vom
Offnen der Seite bis zur vollstéandigen Fahrplaninformation.

Wie in Abbildung 40 dargestellt, gibt der Benutzer nach Betreten der Informations-
seite lediglich seine reiserelevanten Daten ein und erhalt daraufhin schnellstmég-
lich die nétigen Auskinfte erhalten. Diese Eingabe soll mdglichst intuitiv erfolgen,
von daher bietet es sich an, den Nutzer bei seiner Abfrage zu unterstitzen. Zum
einen wirkt sich die Verwendung bekannter Elemente und deren Anordnung schon
zuvorkommend auf die Anwendung aus, zum anderen sollte die Eingabe auch
eine gewisse ,Intelligenz* aufweisen. Denkbar ware eine schrittweise Eingabe vom
Ort, von wo aus die Reise beginnen soll. Daraufhin grenzt das System selbststan-
dig die Haltestellen ein, so dass der Anwender nur noch aus einer Liste von Halte-
stellenvorschlagen die Richtige auswéhlen muss.

Das Sequenzdiagramm (Abb. 40) stellt die Arbeitsabldufe grafisch dar.

Arwender Wiebseite Datenbank Fahrplansystem

I
I 1: System aufrufen I

2. System anzeigen

I
|
|
<1 |
|
|

3 Reisedaten eingeben
4. Verhindung suchen

a0 Antwort zurlck geben

{:_ _______________

6: Reizeverkindung anzeigen

€ s |
T T I
|

Abbildung 40: Abarbeitungsschritte Fahrplanauskunft (eigene Darstellung)



Administrator-Datenpflege

4. Konzept

Die eigentliche Arbeit bei der Aktualisierung der Fahrplandaten fur das OFAS wird

bereits im Vorfeld von einem Mitarbeiter der VMS auf dem lokalen System ,WIN-

Fahrplan“ vorgenommen. Der Datenabgleich mit dem Webserver beschrankt sich

lediglich auf einen Versionsabgleich zwischen dem lokalen und dem webbasierten

System. Dabei werden von ,WIN-Fahrplan® Uber die Schnittstelle die gesamten

Daten in Form von *.txt-Dateien fiir den Upload bereit gestelit.

Die Kommunikation zwischen dem Administrator und der Serverdatenbank wird in

Abbildung 41 dargestellt. Nach der Anfertigung der Dateien wird von dem Mitarbei-

ter Gber ein Programm die Verbindung zur Datenbank des Webserver hergestellt.

Nach einer Versionsabfrage wird entschieden, ob ein Update erfolgen muss oder

Datenbank
lokal

Datenbank
Fahrplansystem
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Abbildung 41: Fahrplandatenupload (eigene Darstellung)
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4.6 Umsetzung des OFAS

Auf Grundlage der vorhergehenden Uberlegungen wird im folgenden Abschnitt die

Umsetzung des OFAS konzeptuell erstellt.

Fur die Umsetzung des OFAS sind fur die VMS zwei verschiedene Herangehens-

weisen denkbar.

Die erste Moglichkeit stellt eine vollige Neuprogrammierung dar. Diese Art der
Umsetzung ist durchaus denkbar, doch wére ein sofortiger Einsatz nicht mdglich.
Zunéchst misste auf Grundlage des Konzeptes die Programmierung der Daten-
bank und des OFAS neu begonnen werden. Gleichzeitig geht diesem Schritt ein
erheblicher Kostenaufwand voraus, der vor allem durch die Entwicklungszeit, die
sich vorrausichtlich auf zwei Jahre belauft, bis das OFAS mit den Kernfunktionen

fehlerfrei zur Verfiigung steht.

Als zweite Alternative steht die Zusammenarbeit mit der Firma .avantage baier &
drager GbR (avantage). Neben vielen Online-Angeboten fiir unterschiedlichste
Firmen setzt sich avantage auch mit der Erstellung von OFAS auseinander. Hier-
bei arbeitet die avantage mit der SteKo als Partner zusammen, wobei bereits die
Funktion fur die Erstellung der Schnittstellendaten fur das ,WIN-Fahrplan®-
Programm entstanden ist. Dementsprechend bietet avantage ein OFAS zur Verfu-
gung, das zum einen mit den im Konzept angesprochenen Grundfunktionen aus-
gestattet ist, zum anderen einen sofortigen Einsatz des OFAS basierend auf dem
~WIN-Fahrplan“-Programm innerhalb kirzester Zeit gewéhrleistet. Im Gegensatz
zu einer kostspieligen Entwicklungszeit eines neuen OFAS, ist das Angebot der

avantag mit circa 2500 Euro deutlich kostengulnstiger.

Schlussfolgernd empfiehlt sich fir die VMS die Zusammenarbeit mit der Firma

avantage.
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Um den Kunden der VMS schnellstmdéglich ein OFAS zur Verfigung zu stellen,

empfiehlt es sich die Umsetzung in folgende drei planbare Phasen zu unterteilen.

1. Umsetzung des OFAS mit Kernfunktionen nach Konzept
2. Schaffung eines Uberregionalen Angebots durch Verknupfung mit OFAS
anderer Verkehrsunternehmen

3. Preisauskunft (Anbindung an Fahrkartendruckerprogramm)

Diese Unterteilung in Phasen hat fur die VMS Vorteile, da bereits mit Abschluss
der ersten Phasen ein vollstdndiges OFAS fur die Kunden auf der Internetseite
bereitgestellt werden kann. Die daran anschlieRenden Phasen kénnen dann in

Form von Modulen an das OFAS angeschlossen werden.

Die erste Phase stellt somit das Kernstiick und die Grundlage der Umsetzung dar.
Neben der Bereitstellung der Datenbank wird gleichzeitig das OFAS mit den Kern-
funktionen Liniennetzplan, Linienauskunft aller bewirtschafteten Routen, Haltestel-
lenauskunft und die Verbindungssuche auf der Internetseite der VMS implemen-
tiert. Das OFAS wird dann Uber einen separaten Link fur die Kunden aufrufbar
sein. Die Startseite des Systems gibt dem Kunden sofort wichtige Informationen
Uber Baustellen, Fahrplananderungen, Fahrplanwechsel und wichtige Informatio-
nen fir den Schilerverkehr. Eine auf das Wesentliche reduzierte Liniennetzkarte
ist weiterer Bestandteil der Startseite. Somit erhalt der Kunde auf den ersten Blick
alle fur ihn wichtigen Informationen. Um die Orientierung der Kunden nicht zu er-
schweren verfugt das OFAS Uber eine eigene Navigationsleiste in der Kopfzeile.
Somit ist die Navigation des OFAS von der Navigation der Internetseite der VMS
getrennt und der Kunde gelangt nicht versehentlich auf falschen Seiten.

Die Zusammenarbeit mit der Firma avantage ergibt fir die erste Phase einen gro-
Ren Vorteil, da bereits andere Verkehrsunternehmen eine OFAS der avantage

verwenden, verfugt diese Uber ein sofort einsetzbares OFAS.

In einem von Touristen sehr beliebten Bundesland sind Verkehrsunternehmen
sehr daran interessiert, diese in ihren Kundenkreis aufnehmen zu kénnen. Diese
Absicht fahrt in der zweiten Phase zu einer Zusammenfiuhrung von Fahrplandaten
zu einem Uberregionalen OFAS. Fir die VMS ist diese Erweiterung des OFAS

wichtig, da somit ein landkreisiibergreifender Busverkehr das Angebot fir ihre
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Kunden stark aufwertet. Folglich bietet es sich an, Fahrplandaten angrenzender
Verkehrsunternehmen fir ein OFAS auf einem gemeinsamen Server zu vereinen.
Durch diese MalRnahme wird es den Kunden ermdglicht, Gber das Einzugsgebiet
der VMS, hinaus o6ffentliche Verkehrsmittel anderer Verkehrsbetriebe in Anspruch
zu nehmen. Als weiterer grof3er Vorteil ist zu nennen, dass die Kosten fur den

Server und somit fur jedes Verkehrsunternehmen geringer werden.

Diese Zusammenlegung ist auf Grund der Tatsache, dass neben der VMS auch
weitere Verkehrsbetriebe (z. B. VGU, AVG, VBG-L) sowohl ,WIN-Fahrplan® als
Verwaltungsprogramm als auch das OFAS der avantage anwenden, leicht reali-

sierbar.

Fur die Kunden der VMS gehdrt zu einer vollstdndigen Fahrplanauskunft selbst-
verstandlich eine Angabe Uber die Reisekosten. Diese in der dritten Phase umzu-
setzende Malinahme ist aus heutiger Sicht noch nicht realisierbar, da die Beférde-
rungstarife in einem separaten Programm (,Artis) verwaltet werden und es der
VMS aus Kostengriinden zur Zeit nicht méglich ist, die Schnittstelle zur Uberfiih-

rung der Tarifkilometer in ,WIN-Fahrplan“ von der anbietenden Firma zu erwerben.

Dieses Programm dient lediglich der Programmierung der Fahrscheindrucker in
den Bussen. Die Berechnung der Fahrpreise erfolgt auf der Grundlage der Tarifki-

lometer, die von den tatsachlichen Fahrkilometer abweichen.
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4.7 Moglichkeiten der Weiterentwicklung

Um das Angebot des OFAS in Zukunft fir die Kunden zu erweitern, sind durchaus

weitere Funktionen denkbar.

In Anlehnung an das OFAS der HVV (vgl. Kapitel 3.3.2) wére eine Méglichkeit, die
gewilnschten Haltestellen fur die Fahrplanauskunft aus einer Karte auszuwahlen.
Somit wird gegebenenfalls die Orientierung an der Endhaltestelle vereinfacht, da
der Kunde bereits im Vorfeld wichtige Informationen aus der Karte entnehmen

kann.

Ein weiterer Schritt den Funktionsumfang zu vergréf3ern, wére eine grafische Aus-
gabe der Route. Allerdings ist eine Umsetzung mit Angabe der Haltestellen und
einfachen Angeboten, wie zum Beispiel Google Maps oder Map 24, nicht ohne
weiteres mdglich, da diese Portale nicht Gber die nétigen Informationen zu den

einzelnen Positionen verfligen.

Als sehr touristenorientiertes Bundesland wéare die Anbindung an ein Portal mit
Informationen Uber Sehenswirdigkeiten, Hotels, Restaurants oder &hnliches (POI-
Point of Interest) ebenfalls eine sinnvolle Funktion, die den Kunden der VMS ne-
ben der reinen Fahrplaninformation auch Reiseziele an den jeweiligen Endhaltes-

tellen empfehlen kann.
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5. Zusammenfassung

Anliegen dieser Ausarbeitung war es fir die VMS ein Konzept zur Erstellung eines
OFAS zu erarbeiten, auf dessen Grundlage eine reibungslose Umsetzung erfolgen

kann.

In der theoretischen Vorbetrachtung wurden neben technischen Grundlagen auch
theoretische Problemfelder vorgestellt und erldutert. Auch wenn nicht samtliche
Ausfuhrungen der spateren Umsetzung unterliegen, dienen diese zur Schaffung

eines Grundverstandnisses fur die Anforderungen an ein OFAS.

Um die Umsetzung des OFAS zu erméglichen, bedarf es im Vorfeld einer ausgie-
bigen Analyse sowohl des bestehenden Systems als auch des bisherigen Ange-
bots flir Kunden, mit Hilfe des Internets an gewiinschte Fahrplanauskiinfte zu ge-
langen. Dariber hinaus wurden durch Beobachtungen der Konkurrenz beziehung-
sweise bestehende Angebote verschiedener Verkehrsunternehmen Ergebnisse
zusammengefasst, in denen Anforderungen fir den Funktionsumfang des OFAS
erstellt wurden. Desweiteren wurden Anforderungskriterien aus Sicht der VMS und
deren Kunden an das OFAS definiert, die bei der Umsetzung berucksichtigt wer-

den mussen.

Der Analyse folgend wurden im Rahmen des Konzeptes neben der Systemstruktur
samtliche Arbeitsschritte innerhalb des OFAS beschrieben. Aus diesen Beschrei-
bungen gehen die einzelnen Vorgénge hervor, die nétig sind, um die jeweiligen

Aktionen durchzufiihren.

Basierend auf der theoretischen Vorbetrachtung, der Analyse, den Erkenntnissen
aus der Konkurrenzbeobachtung, den Anforderungskriterien und der Beschrei-
bung der Arbeitsabldufe wurde die Umsetzung beschrieben. Als Herangehenswei-
sen stellten sich zwei Mdglichkeiten der Umsetzung heraus: Neuprogrammierung
oder Verwendung eines bestehenden OFAS der Firma avantage. Nach Betrach-
tung beider Alternativen stellte sich die Zusammenarbeit mit der Firma avantage
aus Kosten- und Zeitgriinden als empfehlenswert heraus. Dabei kann das OFAS

jeder Zeit an die im Konzept vorgestellten Anforderungen angepasst werden.
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Abschlieliend wurden Mdglichkeiten der Weiterentwicklung des OFAS vorgestellt,
um das Informationsangebot der Internetseite der VMS langfristig zu einem erfolg-

reichen, kundenorientierten Werkzeug zu machen
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Schnittstellenbeschreibung

Text ist immer mit Hochkomma eingeschlossen. Felder sind durch Semikolon getrennt.

1. allgemeine Stammdaten

Tabellenname Aftribute Format

Betreiber Betreihernr Text 3
Firma Text,25
Verwaltung Text,6

Fahrplanperiode | Anfdatum Datum TT.MM.JJJJ
Enddatum Datum TT.MM.JJJJ
Bezeichung

Kelender Kalnr ong
Kalenderfeld Text, 255
Kalbez Text, 50
(siehe Hinweise)

Hstlist Kirzel Text,7
Hst.Bez=ichnung Text,30
Importiert Baclean (D oder 1)
Kreis Text, 50
Gemeinde ong
Tarifzone Text,50
X_Koord. Double
Y_Koord. Oouble
Gemeindename Text, 50
Ortteilname Text, 50
Zus. Hst-Name Text, 30
Zus. Nummer Text, 7
Gemeinde-KZF Text, 14
Umsteigeprioritat ong
Umstsigeminutsn ong

Linienstamm Liniennr Text, 5 (Linienbez.)
Betriehernr Syte

Verkehrmittel
Linienverlaufi
Linienverlauf2

Text, 1 (immer K)
Text, 255 (Bez. Ri.1)
Text, 255 (Bez.Ri.2)

Kompression Byte (immer 0)
Reserve1l Int  (immer 0)
Reserver2 —ong (immer 0)
Reserved Text, 50 (leer)
Schulferien Bezeichnung Text, 30 (Schulferien)
Anfdatum Datum TT.MM.JJJJ
Enddatum Datum TT.MM.JJJJ

Hinweise zum Kalenderfeld: Dieses Feld ist eine Folge von Hexadezimal-Zanlen ,
deren Umwandlung in eine Binarzehl die Glitigkeit der Fahrt ab dem ersten Tag einer
Fahrplanperiode angibt. Die Binarzahl beginnt immer mit , 11" und endet mit ,11%.
Beispiel: erstes Byte ist C4 ergibt 11000100 — d.h. wenn die Fahrplanperiode am
29.10.08 baginnt, wird diese Fahrt am 01.11.05 (Mittwoch) gefahren. Ist die
Fahrplanperiode (max. 1 Jahr) abgeschlossen wird der String mit Nullsn aufgsfullt.
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2. Linienspezifische Daten

Fur jede Linie werden £ Dateien erstellt- XXXAFahrten.txt, XXX XFahrwege.txt,
xxxxFussnoten.txt und XXXXHaltestellenfolge.txt. XXXX ist die Linienbezeichnung.

Tabellenname Afttribute Format
Fahrten Hst_von Text,7 Kiirzel
Hst_bis Text7 Kirzel
Kalnr Long Kalendernummer
Verkehrsmittel Text,1 immer B
Fahrtnr Long
Fahrwegnr Long
Fahrtrichtung Text, 1 1-Hin,2-Riick
Abfahrtszeit Uhrzeit HH:MM:ES
Wochentagtyp Text10 1-Mo....7-So
Fussnota1 Text, 2
Fussnote2 Text, 2
Fussnoted Text, 2
Fussnota4 Text, 2
Betreiber Text, 10
Formatierung Text.1 immer ‘¢’
Fahrwege Fahrwegnr Long pro Ri. und Linie
Fahrtrichtung Text, 1
Haltnr Long
Fahrzeit Uhrzeit HH:MM:SS
Fahrplanzsit Uhrzeit HH:MM:SS Summe
Km Double
Fahrtkm Double Summe
Fussnote Text, 2 bei Bedarfshst.
Fussnote Fussnotennr. Long
Fahrtrichtung Text,1
Wochentagtyp Text, 10
Fussnotenzeichan Text, 2
Fussnotentext Text, 255
Formatierung Text,1 immer ‘C’
Haltestellenfolge | Fahrtrichtung Text,1
Haltnr Long
Haltktrzel Text,7
An/Ab Text, 1 immer ‘0’
TPlan Byte immer 0
DC1 Text,1 immer ‘C°

DC2

Text,1 immer ‘C’
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3. Umsteigebeziehungen

Tabellenname | Aftribute Format

Umstieg Hst_von Text,7 Kirzel
Hst_bis Text? Kirzel
Fahrtnr Long
Uhrzeit_ab Text5
Uhrzeit_an Text 5
ID Long
Hst_ueb Text 7 Kirzel
Uhrzeit_an1 Text5
Uhrzeit_ab1 Text 5
Fahrtnr1 Long

Umstieg2 Hst_von Text,7 Kirzel
Hst_bis Text? Kirzel
Fahrtnr Long
Uhrzeit_ab Text5
Uhrzeit_an Text 5
ID Long
Hst_ueb1 Text 7 Kirzel
Uhrzeit_an1 Text5
Uhrzeit_ab1 Text 5
Fahrtnr1 Long
Hst_ueb2 Text 7 Kirzel
Uhrzeit_an2 Text 5
Uhrzeit_ah2 Text5
Fahrtnr2 Long

Anmerkung: Die ID sind immer die Stringaddition der Start- und Zielfahrtnummern. Die
Zielfahrtnummer ist dabei 5 stellig mit aufgefillten Vornullen.



