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In den letzten beiden Jahren wurden bei
Unternehmen der Branche Veranderungen,
Investitionen und Umstrukturierungen ver-
schiedenster Art aufgrund der Pandemie-
situation zuriickgestellt. Einige Bahnunter-
nehmen waren zu Einsparungen gezwungen,
andere wahlten den progressiveren Weg
nach vorne und stellten sich lange aufge-
schobenen Themen und Fragen. Eine wichti-
ge Frage lautete: ,Wie kann es gelingen, eine
umfassende Migration der gewachsenen
Unternehmenswerkzeuge im Bereich der
Hard- und Software so zu organisieren, dass
der laufende Betrieb gewéhrleistet bleibt und
gleichzeitig das angestrebte Zielszenario,
also das perfekte Zusammenspiel der beste-
henden Werkzeuge mit neuen, zeitgeméa3en
Losungen, zu 100 % erreicht wird?” Dieser
Frage wird im Folgenden anhand einiger Pra-
xisbeispiele nachgegangen.

Ausgangssituation

Unternehmen in der Bahnwelt sind sehr kom-
plex und auBerordentlich vielfdltig. Sie setzen
sich mit unterschiedlichsten Anspriichen, Erwar-
tungen und Pflichten auseinander, die seitens
der Fahrgaste, der Partnerunternehmen, der
Aufgabentragerseite und natirlich auch seitens
des Unternehmens selbst bestehen. Diese Auf-
gaben bilden sie mit eigenen Prozessen, eigenen
oder zugekauften Softwarelésungen, mit Hard-
wareprodukten und mit Schnittstellen zu geben-
den oder weiterverarbeitenden Systemen ab.
Diese Vielfalt wird, unabhéngig von der GroRe
des Unternehmens und auch unabhédngig vom
Land, in dem das Unternehmen ansdssig ist, mit
einem gewachsenen, also iber die Jahre und oft
auch Jahrzehnte entwickelten Werkzeugkasten”
abgebildet.

Ab und zu kommt es jedoch dazu, dass einzelne
Teile dieses gewachsenen Systems ausgetauscht
werden missen. Die Griinde hierfiir kdnnen viel-
faltig sein und reichen vom Marktaustritt eines
Lieferanten Uber gednderte Anforderungen auf
Aufgabentrager-, Kunden- oder Unternehmens-
seite bis hin zu Technologie- und Preisthemen.
Die Frage, wie nun beurteilt werden kann, ob ein
neues Werkzeug in den Kasten passt und wie es
sich in die Welt des Gesamtsystems optimal ein-
passt, liegt auf der Hand.

Konkretisierung am Beispiel
»Disposition und Fahrgastinformation”
Angenommen, ein Unternehmen bedient ein
Streckennetz mit einer heterogenen Flotte ei-
gener Ziige, empfangt Daten von Vorsystemen,
wie z.B. VDV-Anschlussinformationen oder Fahr-
plandaten, bereitet diese auch fiir andere Syste-
me und Nutzer auf und betreibt daneben noch
eigene Stationen und Haltepunkte.

Die Flotte besteht aus dlteren Fahrzeugen, die
teilweise schon eine Modernisierung (Refit) er-
halten haben, und aus neueren Fahrzeugen, die
erst wenige Jahre alt sind und laut Planung noch
15-25 Jahre in Betrieb sein sollen. Die in diesen
Fahrzeugen verbauten Fahrgastinformationssys-
teme sind ebenfalls heterogen oder zumindest
aus verschiedenen Generationen entstammend
- teilweise noch auf Windows basierend, teilwei-
se schon webbasiert.

Die Kommunikationsprotokolle der Gerate un-
tereinander sind proprietdr, d.h. herstellerge-
bunden, und funktionieren nicht oder nur unter
Inkaufnahme von Funktionseinschrankungen
gemeinsam mit anderen Systemen.

Es bestehen Schnittstellen zu verschiedenen
Bussystemen (Binary-Unit-Systeme) in den Fahr-
zeugen (IBIS, CAN etc.) sowie zu diversen landsei-
tigen Systemen (ILTIS, Datendrehscheiben tber
VDV, Ansagesysteme an Bahnhdfen usw.).
Gesamthaft betrachtet stellt sich somit eine Si-
tuation dar, bei der unterschiedliche Technolo-
gien, unterschiedliche Hersteller und Produkte
und unterschiedliche Generationen miteinander
funktionieren missen.

Wenn von integrierten Systemen gesprochen
wird, ist ein Computer oder ein elektronisches
Bauteil gemeint, das sich in einem technischen
Gesamtkontext einbettet und bei der Uberwa-
chung, Regelung oder Steuerung zustdndig ist
oder sich mit der Codierung oder Decodierung
von Daten oder Filterung von Signalen befasst.
Im oben beschriebenen Kontext kann die naht-
lose Einbettung eines neuen Werkzeuges in das
Gesamtsystem betrachtet und kdnnen Hinweise
zu moglichen Fehlersituationen und Stolperstei-
nen gegeben werden.

Welche technischen Fragestellungen gilt
es, bei der Transition zu bedenken?

Die Problemstellungen, die bei einer Integration
einer neuen Losung in ein bestehendes Gesamt-
system auftreten konnen, sind vielféltig. Eine sol-
che Aufgabe ist in der Regel ein groBes Projekt,
das viele Ressourcen des Unternehmens ldnger-

fristig bindet und das dementsprechend auch
mit der ihm gebihrenden Aufmerksamkeit und
dem notwendigen Nachdruck verfolgt werden
muss. Betriebssicherheit, Preis, Ressourcenver-
brauch, Hard- und Softwareanforderungen so-
wie Umsetzungsgeschwindigkeit des Projektes
sind nur Schlagworte, jedoch sind sie zu wichtig,
um sie im Zusammenhang dieser Aufgabe ein-
fach zu ibergehen. Es gilt daher, eine umfassen-
de Projektplanung aufzustellen, bei der nicht nur
die Zielmarken definiert, sondern auch Meilen-
steine festgelegt werden und die potenziellen
Risiken des Projektes einer eingehenden und
gewissenhaften Analyse unterzogen werden
miissen.

Die Erfahrung zeigt, dass die Risiken haufig nicht
in der generellen technischen Realisierbarkeit
der Aufgabe, sondern eher in den verfligbaren
Ressourcen und in der Kommunikation sowie
den zu erfolgenden Absprachen der beteiligten
Stakeholder liegen.

Diese These soll anhand eines Beispiels verdeut-
licht werden:

Ein Unternehmen mdchte die Integration einer
zentralen Softwarekomponente A (webbasierte
zentrale Dispositionslsung) in eine zweite zent-
rale Softwarekomponente B (Stellwerkssoftware,
Client-Server-Architektur) realisieren, um den
Disponenten zukiinftig Arbeit und Fehlermég-
lichkeiten zu ersparen und damit die Qualitat
des gebotenen Service zu erhdhen. Beispielswei-
se soll die Anforderung fiir einen Gleiswechsel
Uber die Disposition initiiert und als Anfrage an
die Stellwerkssoftware gesendet werden. Diese
prift die Anfrage auf Umsetzbarkeit und Kollisi-
onsfreiheit und gibt dann der Anfrage statt oder
lehnt diese ab.

Es stellen sich technische Anforderungen auf-
grund der verwendeten zwei Generationen an
Software sowie Ressourcen- und Kooperations-
anforderungen. Es stellen sich Fragen zur Be-
triebssicherheit, zum Zeitpunkt der produktiven
Inbetriebnahme, zum Preis des Vorhabens und
manche mehr.

Die Sicherheit im Projektablauf ist hier das A
und O. Doch wie kann das Eisenbahnverkehrs-
unternehmen (EVU) dies leisten, ist es doch eine
Aufgabe, die sich nur alle paar Jahre oder gar
Jahrzehnte stellt? Wer hat die notwendige Erfah-
rung? Wer behdlt die Faden in der Hand, steuert
technisch und kaufménnisch und eskaliert im
Bedarfsfall rechtzeitig?

Beziiglich der Fahrzeuge stellen sich bei Integra-
tion eines neuen Fahrgastinformationssystems,
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Fahrgastinformation
OnBoard

AUS = Istdaten fur kurzfristige Auskiinfte
DFI = Dynamische Fahrgastinformation

VIS = Istatenschnittstelle Visualisierung

REFAUS = Solldatendienst Referenzauskiinfte

VDV452 VDV452 App
Fahrplansystem [ Webseite
SIRI/VDV-VIS (Lokalisierung) VDV452 ET/PT
: - VDV AUS/REFAUS/DFI Rechnergestitztes
Dispazition - Betriebsleitsystem DFI/AUS+
REFAUS

MPI Datendrehscheibe
Mobile Passenger

Information

G I ANS/DF|

SIRI = Service Interface for Real-time Information (Serviceschnittstelle fiir Echtzeitinformation)
VDV452 = Standardschnittstelle Liniennetz/Fahrplan

ANS = Istdatenschnittstelle Anschlusssicherung

ET/PT = Estimated time/Planned time (erwartete/geplante Zeit)
MPI = Schnittstelle fiir die Echtzeitdatenkommunikation zwischen mobilem FIS und rechnergestiitztem Betriebsleitsystem [1, 2, 3]

Abb. 1: Beispiel einer Systemlandschaft bei einem EVU

z.B. im Zuge einer Modernisierung, ebenfalls
eine Vielzahl an Fragen. Die Hauptfrage betrifft
die proprietdren Kommunikationsprotokolle
und Schnittstellen, die aufgrund der Hersteller-
bindung und der oft fehlenden Offenlegung
entsprechender  Schnittstellenspezifikationen
schwierig zu durchdringen und somit fiir die wei-
tere Nutzung ungeeignet sind. Letzteres fiihrt oft
dazu, dass die Integration neuer Komponenten
bzw. die Weiterverwendung bestehender Kom-
ponenten nicht gerade zu den einfachen Auf-
gaben in diesem Themenkomplex zdhlen. Hier
bewdhrt es sich, auf Anbieter und Systeme zu
setzen, die mit modernen webbasierten Tech-
nologien arbeiten und offene Schnittstellen ver-
wenden sowie Schnittstellenspezifikationen im
Sinne des Interoperabilitditsgedankens und zum
Vorteil des Endkunden auch anderen Marktteil-
nehmern zur Verfiigung stellen (Abb. 1).

Wichtig: Spezialisten einbinden

Die Erfahrung hat gezeigt, dass in den meisten
EVU die spezielle Fachlichkeit zur Planung und
Umsetzung eines derartigen Projekts mit eige-
nen Ressourcen quantitativ nicht geleistet wer-
den kann oder génzlich fehlt. Daher ist es von
Bedeutung, fiir diese koordinierenden und steu-
ernden Aufgaben entsprechendes Fachpersonal
einzubinden. Externe Mitarbeiter eignen sich
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hier besonders, da sie einen unvoreingenomme-
nen Blick auf die Zielsetzung und Sachverhalte
haben und damit nicht vorbelastet in die anste-
henden Aufgaben einsteigen. Des Weiteren ist
Fachpersonal, das derartige Aufgaben regelma-
Big ausfiihrt und Uber weitreichende Erfahrun-
gen verfligt, gegentiber dem EVU im Vorteil.
Nicht zuletzt muss auch das neue Werkzeug im
Gesamtsystem von einem Unternehmen stam-
men, das diese Aufgabe der Integration nicht
zum ersten Mal Ubernimmt, sondern ebenfalls
bereits auf wichtige Erfahrungen und umfang-
reiches Wissen bei dieser Aufgabe zuriickgreifen
kann. Es ist hierbei besonders wichtig, auch um
Reibungspunkte zu vermeiden, mdglichst mit
nur einem Lieferanten zusammenzuarbeiten,
der Uber das notwendige Wissen zu Schnittstel-
len, Kommunikationsprotokollen und (iber das
bahnspezifische Hardwarewissen usw. verfiigt.

Migration eines
Fahrgastinformationsgesamtsystems
Eine Herausforderung ist die Umstellung von ei-
ner heterogenen Systemumgebung, mit vielen
Einzelwerkzeugen, auf ein Gesamtsystem. Ein
EVU erwartet dabei einen reibungslosen Uber-
gang zum geplanten Stichtag, ohne Verzégerun-
gen, ohne zusdtzliche Komplikationen und vor
allem ohne unkalkulierten Aufwand bei gleich-

Quelle aller Abb.: CN-Consult GmbH

zeitiger Entlastung der eigenen Mitarbeiter so-
wie einen Informations- und Komfortgewinn bei
den Fahrgasten.

CN-Consult GmbH hat sich zur Aufgabe ge-
macht, dem fiir solche Projekte notwendigen
Beratungsbedarf Rechnung zu tragen. Bei Flot-
ten-Retrofit-Lésungen und der Migration von
Fahrgastinformationssystemen ist ein vollstéandi-
ges Migrationskonzept durch nichts zu ersetzen.
Es ist fundamental, Zeit und Aufwand in eine
umfassende Istanalyse aller Werkzeuge im Werk-
zeugkasten zu investieren. Das bedeutet einer-
seits, sowohl das Rollmaterial einer Prifung zu
unterziehen und alle Fahrgastinformationskom-
ponenten zu listen und zu bewerten, als auch
andererseits die softwareseitige Analyse der Da-
tenfliisse sowie der verwendeten Kommunikati-
onsprotokolle vorzunehmen. Und letztendlich ist
vor allem auch die Definition und Beschreibung
der bendtigten Schnittstellen und ihrer jeweili-
gen speziellen Auspragungen von Bedeutung.
Auf diese Analyse aufbauend, wird dann eine
Risikoanalyse unter Ber{icksichtigung von Termi-
nen, Finanzen, Ressourcen, Fachwissen, Wettbe-
werb, Pandemie etc. erstellt sowie eine Zustan-
digkeitsmatrix und ein Meilensteinplan mit den
Projektetappen definiert. Das abgestimmte Mi-
grationskonzept ist dann die gemeinsame Basis
fir alle weiteren Aktivitdten der Stakeholder im
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Bestandsaufnahme/Ist-Analyse (Software, Hardware, Stationen, Zige, Prozesse, Zustdndigkeiten etc.)

- Zentrale Fahrplansofiware, Schnittstellen zu weiteren Systemen

- Zentrale Dispositionssoftware, Schnittstellen zu weiteren Systemen

- Stationdre (an Bahnhéfen) und mobile (in den Zigen) Bestandsfahrgastinformation,
gofs. Kategorisierung Bahnhéfe und Zige
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Bewertung Bestandsaufnahme/Ist-Analyse

Definition der Mindestanforderungen sowie des Funktionsumfangs im Endausbauzustand
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Ubernahmeszenarien
Versus
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zur Migration

{

{ {

<

Rolloutplanung (Meilensteine, Zeitschiene, Zustandigkeiten, efc.)

Umsetzung/Implementierung Testsystem
Definition von Pilotbahnhéfen bzw. Pilotzigen

{

Umfassendes Migrationskonzept

Abb. 2: Migrationskonzept fur die Integration in ein Gesamtsystem

Projekt. Alle weiteren Detailpflichtenhefte zu den
zahlreichen Unteraufgaben im Projekt basieren
auf diesem Migrationskonzept und beschreiben
es auf die individuelle Herausforderung zuge-
schnitten (Abb. 2).

Wirtschaftliche Aspekte

Eine betriebswirtschaftliche Weisheit besagt,
dass ,wer versucht, Geld zu sparen, indem er
keine Fachleute fir ein Projekt engagiert, tiber-
sieht, wie viel Geld es kostet, wenn das Projekt
ohne Fachleute schiefgeht”. Dieser etwas flap-
sige Merksatz verdeutlicht, wie wichtig es ist,
Wissenstrager und Fachleute fiir eine komplexe
Aufgabe wie die Integration einer Komponente
in ein bestehendes Gesamtsystem mit Projekt-
managern und Prozessfachleuten zusammenzu-
bringen und die Synergien aus dem gemeinsa-
men Wissen zum Erfolg fiir das Projekt zu nutzen.
Jede Investition in Analysen, Datenerhebungen,
Vorprojekte, Absprachen oder Recherchen ist
wichtig und wertvoll, da sie zur Risikominimie-
rung, zur Effizienzsteigerung und letztlich zum
Projekterfolg beitragt.

Die Moglichkeit, neue Soft- und Hardware in ein
bestehendes System zu integrieren, ein System
in Etappen zu erweitern oder auszutauschen, ist
wirtschaftlich reizvoll und vor allem auch nach-
haltig. Es gibt keinen Zwang, auf Bewéahrtes zu
verzichten und hohe Investitionen in ein umfas-
sendes neues System aus einer Hand zu tatigen.
Notwendige Modernisierungen eines Systems

konnen so sukzessive und im laufenden Betrieb
erfolgen.

Fazit

Valide Daten sind die Basis fiir das Gelingen je-
des Migrations- und Integrationskonzepts. CN-
Consult hat als Berater fiir diese Konzepte und
auch als Refit-Spezialist im Bereich der Fahrgast-
informationssysteme langjéhrige Erfahrung und
kennt die neuralgischen Punkte, deren Beach-
tung fiir das Gelingen eines Projektes elementar
sind. Beispielsweise wurden in Refit-Projekten
bei der Appenzeller Bahnen AG und bei der Aare
Seeland mobil AG bei einem Teil der Flotte die
Bestandssysteme bewahrt und tiber die von CN-
Consult entwickelte offene MPI-Schnittstelle und
entsprechende Softwareadapter mit neuer Soft-
und Hardware verbunden.

In Zeiten wie diesen, in denen die Nachhaltig-
keit und die Effizienz und Ressourcenschonung
immer hohere Stellenwerte einnehmen, nimmt
der Bedarf an modernen und individuellen Mi-
grationskonzepten fiir Refit und Integration in
Gesamtsystemen merklich zu. In diesem Zusam-
menhang muss dabei auch der gleichzeitige
Einsatz von Software und Hardware unterschied-
licher Hersteller berticksichtigt und ermdglicht
werden. u
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