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I. Kurze Darstellung zu 

 

1 Aufgabenstellung 

 

DELTa unterstützt den Strukturwandel in drei deutschen Braunkohlerevieren durch eine Steigerung der 

Attraktivität öffentlicher Verkehrsmittel bei, indem Informationen zu Fahrverbindungen mit Soll- und 

(künftig auch) Echtzeitdaten von DELFI (Durchgängige Elektronische FahrgastInformation) um lokale, 

regionale und nationale Tarifinformationen durch ein neues, innovatives und übertragbares Verfahren 

ergänzt werden. Damit erhalten die Nutzer z.B. des VBB-Fahrplanauskunftssystems VBB-Fahrinfo 

neben den Fahrpreisen des VBB-Tarifs auch landesbezogene Preisinformationen aus Sachsen und 

Sachsen-Anhalt, aber auch überregionale Auskünfte mit den regionalen SPNV-Preisen (von der 

Deutschlandtarifverbund-GmbH) sowie dem DB Fernverkehr. Gleichzeitig stehen die VBB-Tarife in den 

benachbarten Regionen aber auch national für die Auskunftssysteme anderer Bundesländer zur 

Verfügung. Durch die Einbeziehung von sog. Buchungslinks zu geeigneten Vertriebssystemen (z.B. dem 

VBB Handyticketing) erhalten die Nutzer die Möglichkeit, die entsprechenden Tickets dann auch zu 

erwerben. Hierzu wird neben der Nutzung der nationalen Vernetzung über die DELFI-

Hintergrundsysteme auch die nationale Auskunft in die VBB-Fahrinfo-Apps integriert. Dies stärkt auf der 

regionalen Ebene die Erreichbarkeit mit dem ÖV in der gemeinsam in Brandenburg und Sachsen 

liegenden Braunkohleregion Lausitz mit ihren zunehmenden wirtschaftlichen, beruflichen, Bildungs- und 

touristischen Verflechtungen. Die Verknüpfung zwischen der Lausitz und dem Mitteldeutschen 

Braunkohlenrevier gewinnt an Bedeutung, auch hier intensivieren sich Pendlerbeziehungen, 

Berufsverkehre und touristische Verkehre. Auf nationaler Ebene schafft DELTa eine Pilotanwendung, 

die nach Projektende in DELFI flächendeckend umgesetzt werden soll. Dies wird durch den VBB im 

Rahmen seiner DELFI-Aufgaben unterstützt. Damit wird die Erreichbarkeit der Braunkohlenregionen mit 

Öffentlichen Verkehrsmitteln auch auf nationaler Ebene unterstützt. 

 

2. Voraussetzungen, unter denen das Vorhaben durchgeführt wurde 

 

Die technisch organisatorische Grundlage der Arbeiten bildet DELFI. Der DELFI e.V. als nationale 

Plattform für durchgehende elektronische Fahrgastinformation arbeitet kontinuierlich daran die Qualität 

von Auskunfts- und Tarifierungssystemen zu verbessern. Aus dieser täglichen Arbeit heraus kann DELFI 

besonders wichtige oder auch kritische Aspekte in der gesamten Prozesskette der elektronischen 

Fahrgastinformation identifizieren. Grundlegender Punkt für jede Fahrgastinformation ist dabei eine 

einheitliche und fehlerfreie Datenbasis. Darauf aufbauend können dann die unterschiedlichen 

Auskunftssysteme der beteiligten Verkehrsverbünde miteinander verknüpft werden. Beispiele hierfür 

sind der Einsatz des Hacon-Systems bei Verbünden wie VBB, NASA und AVV sowie des MENTZ-

Systems beim VVO. Da die Projektpartner organisatorisch eng mit DELFI vernetzt sind (die Verbünde 

und Landesnahverkehrsgesellschaften sind direkte Mitglieder, die technischen Systemhäuser sind über 

die Mitglieder unmittelbar involviert), setzt man im Projekt DELTa nicht bei Null an, sondern kann auf die 

organisatorischen und technischen Vorarbeiten aus DELFI zurückgreifen. Die Projektpartner kennen 

einander und Kommunikationsstrukturen sind z.T. schon etabliert. Dies spart auch Zeit und Ressourcen.  

 

Im Kontext der von fast allen Bundesländern genutzten DELFI-Daten für die deutschlandweite ÖPV-

Beauskunftung wurden mehrere Schwachstellen identifiziert, deren Behebung unter 

Qualitätsgesichtspunkten als dringlich eingestuft wurden. 

• Teilweise fehlerhafte Tarifberechnung 

Prinzipbedingt konnte es durch die rein fahrtabschnittsbezogene Tarifberechnung zu fehlerhaften 

Preisauskünften - häufig zu Ungunsten des Fahrgastes – kommen. So wurde z. B. statt dem 
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günstigeren Regionaltarif die Summe der Einzelpreise für die Fahrtabschnitte angeboten, da für das 

Tarifmodul nicht ersichtlich war, dass die Verbindung innerhalb der Verbundgrenzen lag. 

• Mangelnde Datenqualität als weiterer Einflussfaktor für Tarifberechnungsfehler 

Für die Berechnung des Tarifs werden unterschiedliche Grundlagen herangezogen, die aber immer 

auch auf Haltestellen- bzw. Fahrplandaten fußen. Voraussetzung für korrekte Berechnungen ist 

häufig die Zuordnung der Haltestellen zu den korrekten Tarifwaben. Durch gravierendere 

Fahrplandatenfehler können Fahrten sogar von Plausibilitätsprüfungen aussortiert werden, so dass 

sie dem Fahrgast in der Auskunft nicht angezeigt und damit auch nicht tarifiert und verkauft werden 

können. Die Erfahrungen aus der regionalen und zentralen Datenintegration im DELFI-Wirkbetrieb 

zeigen, dass die wachsende Breite und Tiefe der Datenbestände viel Raum für Fahrplandatenfehler 

lässt, die nicht nur im tariflichen Bereich negative Auswirkungen zeigen. 

• Mehrdeutige Haltestellennamen im deutschlandweiten Kontext 

Die DELFI-Daten werden aus den regionalen Systemen zusammengeführt. In der Region fehlt 

mitunter die deutschlandweite Sicht auf die Bezeichnung der Haltestellen. “Neustadt, Bahnhof” mag 

in der regionalen Auskunft noch eindeutig sein, doch im deutschlandweiten Kontext, in dem es den 

Ort “Neustadt” mehr als 40x gibt, fehlen Ortsnamenszusätze wie “in Sachsen” um dem Fahrgast bei 

der Haltestelleneingabe eine geographische Orientierung zu ermöglichen, die ihn nicht in ein 

Neustadt führt, das gar nicht sein Ziel war. 

• Notwendigkeit einer Flexibilisierung von Wegezeiten zur realistischeren Abbildung von 

Umsteigevorgängen 

Ziel ist es, dem Fahrgast beim Umsteigen nur die Anschlüsse anzubieten, die verkehrsplanerisch 

auch als Anschlüsse vorgesehen sind. Bedingt durch Datenmodellierungen unterschiedlicher 

Granularität können mit den DELFI-Daten Anschlüsse erreicht werden, die planerisch/vertrieblich 

nicht gewollt sind, obwohl sie zwar zeitlich durchaus erreichbar, aber nicht als Anschlüsse geplant 

sind. In der Auskunft angebotenen, aber in der Praxis nicht erreichbaren Anschlüssen drohen 

Regressansprüche der Fahrgäste, so dass eine Lösung gesucht werden sollte, die sich dem 

gewollten Auskunftsverhalten zumindest annähert. Umgekehrt kann durch die Datenmodellierungen 

unterschiedlicher Granularität auch der Fall eintreten, dass planerisch gewollte Anschlüsse aus 

Versehen nicht beauskunftet werden. Auch dieser Fall soll berücksichtigt werden. 

• Zentrales Haltestellenverzeichnis 

Der DELFI e.V. betreibt das deutschlandweit einmalige und stark nachgefragte Verzeichnis mit allen 

wesentlichen Daten zu allen ÖV-Haltestellen in Deutschland. Im alltäglichen Betrieb zeigen sich 

jedoch einige Punkte, die sich negativ auf die Qualität auswirken und die am geeignetsten direkt im 

zentralen Haltestellenverzeichnis (zHV) zu lösen sind: Das zHV führt die sog. deutschlandweite 

Haltestellen ID (DHID), parallel dazu existiert aber auch eine deutschlandweite Tarifhaltestellen ID, 

die beim VDV geführt wird. Zwar adressieren beide IDs leicht unterschiedliche Sachverhalte, haben 

aber große inhaltliche Schnittmengen, da sie jeweils auf Haltestellen referenzieren. Zur 

Stabilisierung von Qualität und Reduktion von Redundanzen sollen beide IDs im zentralen 

Haltestellenverzeichnis geführt werden. DELTa wird die Migration übernehmen. 

• Tarifauskunft der Deutschen Bahn 

Neben DELFI und den Auskunftssystemen der Bundesländer spielt auch das Auskunfts- und 

Vertriebssystem der Deutschen Bahn eine wesentliche Rolle am Markt. Es ist insb. die wesentliche 

Quelle für Fahrpreisauskünfte des Fernverkehrs der Deutschen Bahn, welche aufgrund der 

zugenommenen Dynamisierung der Preise sinnvollerweise nur noch in Echtzeit über Schnittstellen 

abgefragt werden können (eine offline Berechnung anhand von Regelwerken ist nicht mehr 

zielführend). Das Projekt muss sich daher auch mit der Deutschen Bahn austauschen, auch wenn 

diese nicht Projektpartner ist. 

 

Alle diese Arbeiten finden vor dem Hintergrund statt, dass zunehmend höhere Erwartung an Mobilität 

gestellt werden. Pendelstrecken werden tendenziell länger und Arbeitszeitmodelle werden flexibler. 
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Unter dem Strich wachsen die Anforderungen an Mobilitätsdienstleister, universelle Angebote 

bereitzustellen. Die klassischen Rush Hour Peaks gibt es zwar weiterhin, aber sie verlieren an 

Bedeutung, während insb. in den Nebenverkehrszeiten eine spürbare Nachfragezunahme zu 

verzeichnen ist. Die Verkehrsunternehmen begegnen dem mit erweiterten Betriebskonzepten und neuen 

Mobilitätsangeboten. Auf tariflicher Seite sind die Strukturen jedoch zunächst nicht annähernd flexibel 

mitgewachsen. Erst die Einführung des Deutschlandtickets mit einer verbundgrenzenübergreifenden 

Nutzbarkeit hat auch Verkehrsströme über Regionen hinweg attraktiv gemacht. Für diejenigen, die kein 

Deutschlandticket nutzen, aber dennoch ähnliche regionsübergreifende Mobilitätsbedürfnisse haben, 

müssen entsprechende Lösungen gefunden werden. Dies ist insbesondere für Kohleregionen von 

großer Relevanz, da sie sich im Umbruch befinden. Der Strukturwandel auf dem ersten Arbeitsmarkt 

zieht weitreichende Folgen nach sich. Um die Regionen zu stärken, sind vielfältige Maßnahmen 

notwendig. Auf der informatorischen Seite kann DELTa Informationslücken für den öffentlichen Verkehr 

schließen, dessen Nutzung vereinfachen und so die (gefühlte) Erreichbarkeit der Regionen (insb. über 

Regionsgrenzen) stärken.  
 

3. Planung und Ablauf des Vorhabens, 

 

Der Projektablauf gliedert sich inhaltlich und zeitlich zunächst grob in folgende Phasen, die sich auch in 

der Meilensteinplanung sowie in der Abfolge der Arbeitspakete niederschlagen: 

a) Vertiefte Problemanalyse 

Zwar beginnt das Projekt – wie unter 2. ausgeführt – nicht bei Null, sondern es liegen bereits 

erste Eckpunkte aus dem DELFI e.V. vor, wo die wesentlichen zu lösenden Probleme zu 

verorten sind. Allerdings sind diese ersten Eckpunkte zunächst eher als Anhaltspunkte oder 

grobe Eingrenzung zu verstehen. Sie sind nicht vollständig und noch nicht präzise genug. Daher 

wird das Projektkonsortium die Probleme zunächst in Tiefe technisch analysieren, um die 

exakten Problemursachen zu identifizieren. Erst wenn die exakten Ursachen bekannt sind, 

können passgenaue Lösungsmöglichkeiten entwickelt werden. 

b) Entwicklung von Lösungsstrategien 

Für die Lösungsstrategien gilt Ähnliches wie für die Problemanalyse: es sind aus dem DELFI 

e.V. bereits erste Ideen für mögliche Lösungsansätze bekannt. Diese werden zunächst 

nochmals an den erarbeiteten Problemanalysen gespiegelt. Daran anschließend werden 

konkrete und detaillierte Lösungsstrategien entwickelt. Diese werden mit allen Projektpartnern 

so abgestimmt, dass Lösungen, die in einem System funktionieren, keine negativen 

Folgewirkungen in anderen am Projekt beteiligten Systemen nach sich ziehen. 

c) Detaillierte Implementierungsplanung 

Sobald die Lösungsstrategien finalisiert und abgestimmt sind, wird jedes Systemhaus für seine 

Systeme eine individuelle Implementierungsplanung vornehmen. Dies enthält eine inhaltliche 

und zeitliche Planung aller notwendigen Software- und Datenanpassungen. 

d) Prototypische Entwicklung 

Entsprechend der obigen Implementierungsplanung setzt jedes Systemhaus die technischen 

Anpassungen um. Die Umsetzung erfolgt dabei zunächst auf internen Systemen, die nur den 

Projektpartnern zugänglich sind (sog. Testsysteme).  

e) Test und Evaluation 

Sobald die oben genannten Testsysteme bereitstehen, werden alle Projektpartner diese testen. 

Testen meint dabei, durch systematische Abfragen prüfen, ob die in den Phasen b) und c) 

entwickelten Lösungen entsprechend umgesetzt sind. Dabei gilt es zweierlei zu prüfen: 

einerseits, ob die Umsetzung prinzipiell frei von technischen Fehlern ist und stabil läuft. 

Andererseits ist zu prüfen, ob die in Phase b) skizzierten Lösungen auch tatsächlich die 

gewünschten Effekte bringen. Es ist nämlich so, dass die in Phase b) erdachten Lösungen zwar 
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nach bestem Wissen erarbeitet werden, die zugrundeliegende Betrachtung zunächst aber rein 

theoretisch ist. Erst im praktischen Betrieb zeigt sich, ob die theoretischen Annahmen auch 

zutreffen und ob bspw. keine Randeffekte übersehen wurden. Man muss nämlich an dieser 

Stelle anmerken, dass das Projekt Erweiterungen an bereits bestehenden Systemen vornimmt. 

Diese Systeme sind bereits heute sehr komplex. Daher ist es selbst bei der gründlichsten 

Vorabbetrachtung nicht auszuschließen, dass einzelne Aspekte ggf. übersehen werden. Daher 

ist ein Testen auch hinsichtlich solcher Seiteneffekte außerordentlich wichtig. 

f) Fehlerbehebung und finale Implementierung 

Sollten in Phase e) Fehler oder unerwünschte Effekte festgestellt werden, werden diese 

dokumentiert und analysiert. Kleine Unschönheiten oder für den Projekterfolg kritische Fehler 

werden behoben. Andere Auffälligkeiten werden gemeinsam bewertet und priorisiert. Die Fehler 

werden entsprechend ihrer Priorität noch im Projektverlauf behoben oder im Rahmen der 

späteren Produktivnahme korrigiert. 

Phase f) soll anschließend in einen dauerhaften Betrieb überführt und nach Möglichkeit auf alle anderen 

DELFI-Partner ausgeweitet werden. Diese Arbeiten werden allerdings nach Projektabschluss stattfinden. 

Sie sind formal nicht Bestandteil von DELTa. Die Koordinierung hierzu werden die Projektpartner 

voraussichtlich auf den DELFI e.V. übertragen. 

Über alle Projektphasen hinweg wird eine kontinuierliche Projektkoordination und -steuerung stattfinden. 

 

In Arbeitspaketen ausgedrückt bedeutet dies: Im ersten Arbeitspaket (AP) ist die Koordinierung und 

Projektleitung vorgesehen. Dies umfasst Aufgaben in den Bereichen Projektmanagement, Data-

Governance, Datenschutz und Integration, Monitoring und Koordination der Evaluation, Koordinierung 

der Verwertungsplanung sowie Standardisierung. Im Meilensteinplan 2 (MS) wurden Feinkonzepte für 

die Tarifanreicherung, Tarifkenntnis, Erweiterung des zHV, Umsteigezeiten und PST-Connector 

erarbeitet. Im dritten MS wurden zentrale Datenaufgaben wie etwa DELFI-Name und Tarifkenntnis, 

Qualitätssicherung und fahrgastrechtskonforme Umsteigezeiten bearbeitet. In MS4 wurde die 

kontinuierliche Qualitätssicherung und die Versorgung des zHV mit Tarifkenntnis, sowie die TRIAS 

Erweiterung für den Anschluss der PST-Schnittstelle umgesetzt. Im Rahmen des fünften Meilensteins 

wurde das Feinkonzept der tariflichen Brechung konzipiert mit Fokus der HAFAS und EFA-Systeme und 

des DB-Tarifs. Im sechsten Meilenstein wurden die Umsetzungsarbeiten in den regionalen 

Auskunftssystemen insbesondere in den Braunkohleregionen Lausitzer Revier, Mitteldeutsches Revier 

und Rheinisches Revier vorgenommen einschließlich der Testphase. Im letzten Meilenstein folgen die 

Demonstration und Qualitätssicherung ausgewählter Verbindungen. 

 

Soweit die theoretische Arbeitsplanung im Projekt. Im Folgenden soll auf einzelne Teilaspekte detailliert 

eingegangen bzw. etwaige Abweichungen, die sich im Laufe der Projektarbeit ergaben, eingegangen 

werden. Vorweggeschickt sei jedoch, dass der Arbeitsplan von seiner Struktur eingehalten wurde; es 

bedurfte keiner grundlegenden Änderungen in den Arbeitsabläufen. Gleichwohl kam es in manchen 

Arbeitspaketen zu zeitlichen Anpassungen in der Bearbeitungsdauer, was schlussendlich auch in einer 

verlängerten Bearbeitungsdauer des Gesamtprojektes mündete. Die Ursachen dieser Verlängerung 

liegen in mehreren Bereichen. So war das Projekt einerseits zur Einbindung der Fernverkehrstarife der 

Deutschen Bahn auf deren Zusammenarbeit angewiesen (auch wenn die Deutsche Bahn selbst kein 

Projektpartner war). Die Deutsche Bahn stellt hierfür eine Schnittstelle zur Verfügung, wechselte die bis 

dato bewährte Schnittstelle jedoch während der Projektlaufzeit gegen eine gänzliche Neuentwicklung 

aus. Die Anbindungsarbeiten mussten zum Teil wiederholt werden und die neue Schnittstelle erst 

„erforscht“ werden. Dies kostete mehrere Monate Zeit. Andererseits stellten sich manche 

Aufgabenstellungen (bspw. die Bearbeitung des Themas Umsteigezeiten) als deutlich komplexer und 

komplizierter heraus, als dies bei der Projektplanung vermutet wurde. Entsprechend verlängerte sich 
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auch hier die Bearbeitungszeit. Außerdem stellte sich die Implementierung der neuen 

Tarifanreicherungslogik als aufwendiger heraus als zunächst erhofft. Dies verzögerte die Arbeitsphase 

d) bzw. die Arbeitspakete 5 und 6. Um die Gesamtlaufzeit des Projektes nicht übermäßig zu verlängern, 

wurden die Prozesse der technischen Entwicklung und die Test-/Evaluationsphase stärker miteinander 

zeitlich verschnitten. 

 

Tarifanreicherung durch die aktive EKAP 

DELFI-Auskunftssysteme (sogenannte aktive EKAPs) verwenden den zentral zur Verfügung gestellten 

DELFI-Datensatz zur Generierung von Kundeninformation, z.B. für Verbindungsberechnungen oder zur 

Erstellung von Abfahrtstafeln. Der DELFI-Datensatz enthält keine Tarifdaten. Zusätzliche Informationen 

(Prognosen, Störungen, Geometrien) holen aktive EKAPs mit Hilfe der sogenannten Anreicherung von 

sogenannten passiven EKAPs. Für die Anreicherung wird der Refine-Dienst von TRIAS (VDV 431-2) 

verwendet. Bei deutschlandweiten Verbindungen werden üblicherweise Verbindungsabschnitte von 

verschiedenen passiven EKAPs angereichert.  

Technologisch können passive EKAPs über die Anreicherung auch Tarifinformationen zurückgeben, 

fachlich hat sich jedoch gezeigt, dass dies nicht funktioniert. Dies liegt im Wesentlichen daran, dass sich 

bisher in DELFI die Anreicherungszuständigkeit passiver EKAPs nicht an tariflichen Kenntnissen 

orientiert. 

Aus diesem Grund wurde für DELFI ein Grobkonzept für eine Tarifanreicherung von Verbindungen 

erarbeitet. Dieses Konzept sieht die unveränderte Weiterwendung der TRIAS-Anreicherungsschnittstelle 

und der vorhandenen passiven EKAPs vor, erweitert die DELFI-Daten aber um eine sogenannte 

Tarifkenntnis für Haltestellen. Mit deren Hilfe können aktive EKAPs eine tarifliche sinnvolle 

Zuständigkeitsaufteilung für tarifliche anzureichernde Verbindungsabschnitte durchführen und 

entsprechend anreichern lassen. Auf diesem Wege ist eine deutlich zu verbesserte Tarifinformation zu 

erwarten. 

Qualitätsverbesserungen für Tarif-, Fahrplan- und Netzdaten 

Auch wenn durch die Hinterlegung der Tarifkenntnis die Qualität der Tarifauskunft deutlich verbessert 

werden kann, können Fehler in den zugrundeliegenden Daten weiterhin zu Problemen führen. So können 

beispielsweise fehlende Tarifwabenzuordnungen dazu führen, dass kein Tarif ermittelt werden kann. 

Fehlerhafte Koordinaten von Haltestellen führen i.d.R. dazu, dass die betroffenen Fahrten von der 

Fahrplanauskunft ausgeschlossen werden. 

Es ist also eine ganzheitliche Betrachtung der Qualität von Tarif-, Fahrplan- und Netzdaten nötig, da eine 

Tarifauskunft immer an eine konkrete Fahrtverbindung gebunden ist. Der Auskunft müssen qualitativ 

hochwertige, verlässliche, aktuelle und vollständige Tarif-, Fahrplan- und Netzdaten zugrunde liegen, 

zumal regional entstehende Datenfehler sich nicht nur in DELFI, sondern auch im National Access Point 

(NAP) fortpflanzen. Der produktive DELFI-Betrieb der letzten Jahre hat gezeigt, dass die Datenqualität 

verbesserungswürdig ist – insbesondere dann, wenn auf dieser Basis verbindliche Tarife berechnet 

werden sollen. Die Fahrplandatenintegrationssysteme DIVA und IVU.pool sowie das (zHV) werden 

daher um Qualitätssicherungswerkzeuge erweitert, die sowohl regional als auch zentral in der DELFI-

Integrationsplattform (DIP) die Korrektheit und Vollständigkeit von Tarif-, Fahrplan- und Netzdaten 

sicherstellen sollen. 

Erweiterung des zentralen Haltestellenverzeichnisses zHV 

Das zHV beinhaltet derzeit keine tariflichen Daten. Im Rahmen der Arbeiten des DELFI-Kernteams “Tarif” 

hat sich herausgestellt, dass es allgemeine und flächendeckende Verfügbarkeit von tariflichen 

Grunddaten für Haltestellen wichtig ist. Um eine zentrale Zugangsinstanz (Single Point of Truth) für 
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tarifliche Informativen sowohl gemäß VDV-Kernapplikation (KA) als auch im DELFI-Tarifkontext zu 

haben, soll das zHV um entsprechende Merkmale sowie Pflege- und Auskunftswerkzeuge erweitert 

werden: Welcher Produktverantwortliche hat an einer Haltestelle Tarife definiert? Wie lautet die 

Tarifhaltestellen-IDs gemäß KA? Welche passiven EKAPs verfügen über Tarifkenntnis zu dieser 

Haltestelle? 

Diese tariflichen Grunddaten dienen im Wesentlichen dazu, dass interessierte Dritte Referenzen auf 

tariflich relevante Institutionen erhalten, die tatsächlich produktverantwortlich oder auskunftsfähig an 

einer Haltestelle sind. 

Vertriebs- und fahrgastrechtskonforme Umsteigezeiten 

Umsteigezeiten zwischen Zubringer und Abbringer werden insbesondere im Fernverkehr nicht nur 

aufgrund der örtlichen Wegesituation, sondern auch aus vertrieblicher Sicht und im Hinblick auf 

Fahrgastrechte vorgegeben. Bisher berücksichtigen die Umsteigezeiten im DELFI-Datensatz diese 

vertrieblichen Vorgaben nicht, womit Verbindungen berechnet werden können, die nicht verkauft und 

daher auch nicht tarifiert werden sollen. Solche Verbindungen sind zwar fahrbar, ihr Wert ist aber wegen 

ihrer Unverkäuflichkeit gering.  

Im Projekt wird die Arbeit aus dem DELFI-Kernteam “Umsteigezeiten” fortgeführt und vertieft. 

Anforderungen werden gesammelt und mit den technischen Möglichkeiten von 

Fahrplandatenmanagement- und Auskunftssystemen abgeglichen. Auf Basis der vorhandenen 

technischen Möglichkeiten wird eine Modellierung von Umsteigezeiten entwickelt und umgesetzt, die 

den vertrieblichen Anforderungen so weit wie möglich Rechnung trägt. 

TRIAS-PST-Connector 

Für eine durchgängige Tarifierung deutschlandweiter Verbindungen ist es unerlässlich, dass auch für 

überregionale und Fernverkehrsanteile Tarife ermittelt werden können. Dies ist umso wichtiger, weil 

diese Anteile meist den größten Kostenbeitrag zu überregionalen Verbindungen liefern. 

Wie jede Anreicherung bei DELFI wird auch die Tarifanreicherung mithilfe des Refine-Services von 

TRIAS (VDV 431-2) durchgeführt. Viele Fernverkehrsanbieter unterstützen diese Schnittstelle aber nicht 

nativ und können daher keine passive EKAP für die Tarifanreicherung im DELFI-Sinne zur Verfügung 

stellen. 

Um solche Systeme dennoch als passive EKAP innerhalb des DELFI-Verbundes verfügbar zu machen, 

sind Schnittstellenadapter nötig. Ein solcher Adapter soll innerhalb des Projektes geplant, erstellt und in 

Produktion genommen werden. Da die DB AG weiterhin der wichtigste ÖV-Fernverkehrsanbieter in 

Deutschland ist, Tarifierung aber lediglich über den sogenannten Partner-Schnittstelle (PST) zulässt, 

wird im Projekt ein TRIAS-PST-Adapter verwirklicht. 

Damit wird im Projekt eine wesentliche Tarifinformationslücke geschlossen und während sich die dabei 

verwendete Methodik später direkt auf andere Tarifierungssysteme (z.B. Fernbusse oder den 

zukünftigen Deutschlandtarif) anwenden lässt. 

 

4. wissenschaftlichem und technischem Stand, an den angeknüpft wurde,  
 
 

Wie bereits unter I. 2. ausgeführt, agiert DELTa nicht losgelöst auf der sprichwörtlichen ‚grünen Wiese‘ 

sondern arbeitet technisch und organisatorisch eng mit dem DELFI e.V. und dessen Mitgliedern 

zusammen. Von daher ist der technische Stand, an den angeknüpft wurde, weitgehend durch den 

technischen Stand innerhalb von DELFI geprägt, wie er zu Beginn des Projektes DELTa vorhanden war. 

Berücksichtigt wurden auch bereits von DELFI angekündigte Weiterentwicklungen. Hierzu zählen unter 

anderem folgende technische Stände: 
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• Die Systemhäuser hatten im Rahmen des Projektes DELFIplus eine erste tarifliche Zerlegung 

entwickelt, die aber schnell an ihre Grenzen stieß. Im Vorfeld des Projektes DELTa hatte das 

DELFI-Kernteam “Tarif” drei technische Verfahrensweisen untersucht, wie aktive EKAPs die 

benötigten „fremden“ Tarifinformationen ermitteln können. Aus den drei untersuchten Varianten 

wurde die Variante „Tarifierung über Anreicherung“ zur Umsetzung empfohlen, an die sich das 

Projekt DELTa gehalten hat. 

• Für die technische Umsetzung wurde auf die Fahrplanauskunftssysteme HAFAS und EFA 

aufgesetzt und diese entsprechend erweitert. 

• Für die Datenpflege und -versorgung der Auskunftssysteme wurden die bereits erprobten 

Fahrplanmanagement-Systeme DIVA sowie IVU.pool entsprechend erweitert. Zudem wurden 

beide Systeme um zahlreiche Maßnahmen zur Qualitätssicherung erweitert (bereits 

bestehendes Tool “Qualitätsmonitor” bzw. QualityGates / QGates).  

• Für die Kommunikation der Systeme untereinander wurde die bereits verwendete TRIAS-

Schnittstelle weiterhin genutzt. Da nicht alle zuliefernden Produktivsysteme zeitgleich auf neuere 

Versionen aktualisiert werden, ist bei Schnittstellen und Webservices grundsätzlich auf eine 

Abwärtskompatibilität zu den Bestandssystemen zu achten. 

• Die im Rahmen von DELTa entwickelten und umgesetzten Erweiterungen des zentralen 

Haltestellenverzeichnisses setzten ebenfalls auf dem vorhandenen System und etablierten 

Prozessen auf. 

• Die Strukturen und Prozesse des zentralen Tarifhaltestellenverzeichnisses (zTHV) haben sich 

in der Praxis als „sperrig“ erwiesen, weshalb das zTHV nur sehr wenig genutzt wurde. Bei der 

Umsetzung einer zentralen Tarifhaltestellen-ID wurden diese negativen Erfahrungen im 

Entwurfsprozess berücksichtigt. 

 

Dokumentiert sind die technischen Stände u.a. in den VDV-Schriften 431 und 432 sowie diversen 

Protokollen der Expertenkreise und Kernteams des DELFI e.V. 
 
 

5. Zusammenarbeit mit anderen Stellen. 

 

• DB Fernverkehr und Deutschlandtarifverbundgesellschaft (DTVG) 

• Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) 

• Bundesverband SchienenNahverkehr 

• DELFI Expertenrunden und Gremien 

• VDV ETS 

 

Für die Anbindung einer Tarif- und Vertriebsschnittstelle eine Anbindung einer sog. PST-Schnittstelle 

des DB Fernverkehr und der Deutschlandtarifverbundgesellschaft (DTVG). Hacon wurde beauftragt die 

ehemalige WSD als auch die PST-Schnittstelle an bestehenden Systemen anzubinden. Über die 

bestehenden Zugänge wurde für DELTa eine eigene Anwendung eingerichtet, um auf die PST-

Schnittstelle zugreifen zu können. Es liegt eine Nutzungsvereinbarung zwischen DELFI, NASA und DB 

Fernverkehr zugrunde. Die Deutschlandtarifverbundgesellschaft (DTVG) gewinnt damit zunehmend an 

Bedeutung; organisatorisch wie auch was den Betrieb technischer Systeme betrifft. Über weitere 

Umsetzungen zur Erweiterung des bisherigen Umfangs und auch eine Anbindung eines neuen DTVG-

Systems wird in den DELFI-Runden weitergetragen und diskutiert. Im Rahmen von AP2 wurden im Zuge 

der Feinkonzepte Kontakt mit VDV ETS bzgl. der Organisations-ID’s aufgenommen und abgestimmt wie 

diese im Projekt Anwendung finden. Durch regelmäßige DELFI-Treffen wurden die DELFI-Mitglieder 

stets über die neuen Arbeitsstände im DELTa-Projekt informiert. Innerhalb der Projektlaufzeit wurde von 
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den Projektpartner in den Arbeitsgruppen des Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) als auch 

innerhalb des „Bundesverbands SchienenNahverkehr“ in regelmäßigen Abständen die 

Zwischenergebnisse vorgestellt. Für eine deutschlandweite Anwendung der Standardisierung wird die 

technische Lösung in den Runden weitergetragen. 

 

II. Eingehende Darstellung 

1. der Verwendung der Zuwendung und des erzielten Ergebnisses im Einzelnen, 
mit Gegenüberstellung der vorgegebenen Ziele, 

 

Beim VBB als dem Betreiber des Landesauskunftssystems VBB-Fahrinfo für den öffentlichen Verkehr 

in Berlin und Brandenburg werden hierfür die Tarifinformationen in die bestehende nationale Auskunft 

im Rahmen der VBB-Fahrinfo umgesetzt und die nationale Auskunft in die VBB-Auskunftssysteme 

integriert. Ziel des VBB ist es, eine attraktive, funktionale und wirtschaftliche Lösung umzusetzen und 

einzuführen, um sie nach Projektende in den laufenden Betrieb überführen zu können. Gleichzeitig strebt 

der VBB an, auch seine Tarifinformationen über DELFI für die Auskunftssysteme der übrigen 

Bundesländer auf Dauer zuverlässig und effizient zur Verfügung zu stellen. Die nationale Verwertung 

der Ergebnisse wird über eine enge Zusammenarbeit des VBB insbesondere im Rahmen von DELFI 

sichergestellt, da mit DELTa ein wesentliches Handlungsfeld der DELFI-Strategie 2030 abgedeckt ist. In 

enger Abstimmung mit dem Partner DELFI e.V. wird die Zusammenarbeit mit dem BMDV, dem 

Bundesverband SchienenNahverkehr sowie dem VDV koordiniert und gesichert.  

 

BLIC hat in enger Zusammenarbeit mit dem VBB die fachliche Koordination durchgeführt und das 

Projektmanagement unterstützt. Dadurch konnte Abstimmungen zum Beispiel für die Einbindung des 

DB Fernverkehrs bei dem Anschluss der Partnerschnittstelle (PST) an das DELTa-System forciert und 

koordiniert werden. Bei der Erstellung der Feinkonzepte übernahm BLIC die Federführung die 

entsprechenden Partner zusammenzubringen und die Konzepte, soweit es möglich war fristgerecht zu 

erarbeiten. 

BLIC brachte neben umfangreichen Erfahrungen zur Nutzung von Daten aus verschiedenen Quellen für 

die Angebotsplanung und in Fahrgastinformations- und Vertriebssystemen insbesondere auch Expertise 

in der Entwicklung von Verfahren für die Standardisierung und Verbreitung im Markt von Schnittstellen 

für Echtzeit-Daten ein. BLIC ist als Ingenieurbüro in diversen Projekten bei Verkehrsunternehmen und 

Verbünden mit der Planung und Ausschreibung von regionalen und überregionalen Echtzeitdaten-

Systemen betraut und arbeitet aktiv in diversen Arbeitsgruppen des VDV/CEN bei dem Thema Nutzung, 

Übertragung und Generierung von Echtzeitdaten mit und nutzt diese Erkenntnisse, um diese in das 

Projekt einzubringen, sowie die Ergebnisse des Projektes in diese Gremien zu tragen.  

 

Die NASA GmbH ist im Projekt als mitwirkender als auch als hauptverantwortlicher Projektpartner tätig. 

Sie wird insbesondere bei der Umsetzung in lokalen Auskunftssystemen und dem entsprechenden Test 

benötigt, im konkreten Fall der landesweiten Tarifauskunft INSA. 

Aufgaben, Ziele und deren Ergebnisse 

A. Die NASA GmbH wirkt aktiv mit bei der Entwicklung der produktiven Systeme und übernimmt die 

Umsetzung im Mitteldeutschen Revier. In Kooperation mit der HaCon GmbH wird so die 

Tarifanreicherung im HAFAS-System der NASA GmbH (INSA) umgesetzt. 

Ergebnis: Über die Einrichtung der Stelle “Projektsachbearbeiter-DELTa” bei der NASA GmbH für den 

Projektzeitraums wurde gewährleistet, dass ein ständiger Kontakt zu den Konsortialpartnern, im 

Besonderen zu der HaCon GmbH, bestand. Die Aufgabenstellung zum Kernthema Tarifanreicherung 

wurde durch die NASA GmbH vollinhaltlich unterstützt und erfolgreich bearbeitet. 

B. Die NASA GmbH wirkt weiterhin unterstützend bei der administrativen, terminlichen, kostenmäßigen 

und fachlich inhaltlichen Koordination des Projektes sowie bei der Erstellung des Feinkonzeptes mit. 
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Ergebnis: Die im Projekt permanent anberaumten Veranstaltungen wie, Technische Realisierung, 

Statusmeeting und internen Arbeitsgruppen, hat der NASA- Projektsachbearbeiter, bei Bedarf auch 

Mitarbeiter-innen aus den NASA-Fachbereichen, aktiv begleitet. 

C. Die NASA GmbH übernimmt die Verantwortung für den Betrieb des erweiterten Auskunftssystems 

und die entsprechende Überwachung der Richtigkeit und Vollständigkeit der Daten. 

Ergebnis: Im Zusammenhang mit dem gemeinsamen Willen im Konsortium zur Projektzielerreichung hat 

die NASA GmbH im Projektzeitraum ausgewählte Projektbausteine in Verantwortung erarbeitet und 

erfolgreich zur Verfügung gestellt. 

1. DB-PST.Demo Schnittstelle (notwendiger Zugang zu dem Tarifwerk der Deutschen Bahn → 

Tarifanreicherung – Organisation und fachliche Einführung) 

2. Bereitstellung von Serverkapazitäten für den Testbetrieb 

D. Regionale Datenaufgaben liegen bei der NASA GmbH auch in ihrer Zuständigkeit, so die Erfassung 

der jeweiligen Tarifkenntnisse, die Nutzung der Qualitätssicherungswerkzeuge und auch die 

Tarifanreicherung. 

Ergebnis: Im Projektzeitraum hat die NASA GmbH durchgängig und aktiv, gemeinsam mit seinen 

Fachabteilungen, an der erfolgreichen Lösung der bestehenden Aufgaben und deren Umsetzung 

gearbeitet. Für das von der IVU TT AG entwickelte Produkt ”Quality Gates” (Tool zum automatisierten 

Datenaustausch) hat sich die NASA GmbH als Pilotpartner bei der IVU TT AG bereiterklärt und arbeitet 

damit aktiv. 

 

Durch Hacon wurde ein Konzept erarbeitet, mit dem die Tarifierung deutschlandweiter Verbindungen 

auf Basis der Technik zur Anreicherung ermöglicht wird. Wesentlicher Baustein dieses Konzepts ist die 

Anreicherung der Fahrplandaten mit Metadaten – der sog. Tarifkenntnis – die erkennen lassen, welche 

passive EKAP welche Relationen tariflich beauskunften kann. 

Als Teil dieses Konzepts wurde eine Logik entwickelt, die in den aktiven EKAPs angewandt wird, um 

eine aus einem DELFI-Solldatensatz berechnete Verbindung tariflich unter Zuhilfenahme der 

Tarifkenntnis so in Tarifierungsabschnitte zu zerteilen, dass für jeden Abschnitt der passende passive 

Tarifserver angefragt wird, um zu einer validen Preisauskunft zu kommen. Diese Logik zum tariflichen 

Brechen weicht von der bisher ausschließlich vorhandenen Logik ab, die genutzt wird, um Verbindungen 

mit Echtzeitdaten anzureichern. 

Die Logik des tariflichen Brechens wurde in der aEKAP umgesetzt und kann laufzeittechnisch parallel 

zur Anreicherung mit Echtzeitdaten durchlaufen werden. 

Für eine durchgängige Tarifierung deutschlandweiter Verbindungen ist es unerlässlich, dass auch für 

überregionale und Fernverkehrsanteile Tarife ermittelt werden können. Dies ist umso wichtiger, weil 

diese Anteile meist den größten Kostenbeitrag zu überregionalen Verbindungen liefern. 

Wie jede Anreicherung bei DELFI wird auch die Tarifanreicherung mithilfe des Refine-Services von 

TRIAS (VDV 431-2) durchgeführt. Das wichtigste VU im Bereich von Fernverkehrsdienstleistungen – 

DB Vertrieb GmbH – unterstützt diese Schnittstelle aber nicht nativ und kann daher keine passive EKAP 

für die Tarifanreicherung im DELFI-Sinne zur Verfügung stellen. Das System der DB Fernverkehr GmbH 

(zu Beginn des Projektes noch DB Vertrieb GmbH) tarifiert nicht eine vorgegebene Verbindung (wie sie 

z.B. im DELFI-Datensatz errechnet wurde), sondern berechnet für eine Start-/Ziel-/Uhrzeit-Vorgabe 

selbst Verbindungen und tarifiert diese. 

Um dennoch Produkte aus dem Bereich der Fernverkehrsdienstleistungen mithilfe des Refine-Services 

anreichern zu können, wurde ein Adapter erstellt. Er versucht für die Verbindung, die über TRIAS zur 

Tarifanreicherung angefragt wird, das passende Ergebnis in der Verbindungsauskunft der 

DB Vertrieb GmbH zu finden. Eine eindeutige Zuordnung ist dabei nicht möglich, da beide Verbindungen 

aus verschiedenen Auskunftssystemen stammen. Die Zuordnung erfolgt daher auf Basis von Merkmalen 

wie u.a. Abfahrts-, Ankunftshaltestelle, Uhrzeit und Produkt. Die Zuordnung kann in seltenen Fällen 

falsch sein oder erfolglos bleiben. 
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Zur Lösung der Problematik der Tarifberechnung wurde durch IVU in IVU.pool die Möglichkeit eingeführt, 

an Haltestellen eine Tarifkenntnis zu hinterlegen. Über die Tarifkenntnis ist ersichtlich, welcher Verbund 

oder welches Verkehrsunternehmen Informationen zum Tarif vorhält. An Bahnhöfen ist dies dann nicht 

nur der zuständige Verbund, sondern auch die Deutsche Bahn. Kommt die Tarifkenntnis flächendeckend 

zur Anwendung, ist für Tarifmodule jederzeit ersichtlich, ob eine Verbindung innerhalb eines 

Verbundgebietes liegt oder sogar mehrere Verbünde/Tarifsysteme durchquert, was die Qualität der 

Tarifberechnung deutlich verbessert. Neben der Pflegemöglichkeit wurde die Tarifkenntnis in allen 

DELFI-relevanten Schnittstellen umgesetzt, um den Transport der Erweiterung zu ermöglichen.  

Aufbauend auf der dem Projekt zugrundeliegenden, tariflichen Problematik hat die IVU ihren 

Schwerpunkt im Bereich der Qualitätssicherung gesetzt. Grundprinzip dabei war der Gedanke, Fehler 

möglichst früh und automatisiert im Datenintegrationsprozess zu erkennen. Über in Quality Gates 

definierbare Qualitätsmerkmale (wie z. B. fehlende DHID) und Schwellenwerte kann dann z. B. eine 

Datenlieferung automatisiert verworfen oder die Freischaltung des Datensatzes für die Fahrplanauskunft 

verhindert werden. Verfügt ein Datensatz z. B. über einen zu hohen Anteil an unplausiblen Fahrten, ist 

es besser, den Prozess der Datenbereitstellung abzubrechen und korrigierte Daten anzufordern, als 

wissentlich eine in Teilbereichen schlechte Auskunftsqualität anzubieten. Der Bearbeiter wird dabei über 

die Entscheidungen per E-Mail informiert. 

Quality Gates wurden an insgesamt vier Stellen im Datenintegrationsprozess eingerichtet: 

• Import: Einige ausgewählte Qualitätsmerkmale werden bereits beim Importprozess überprüft. Fehlen 

z. B. an zu vielen Haltestellen die für den weiteren Integrationsprozess essenziellen DHIDs, wird der 

Importvorgang abgebrochen und der Bearbeiter per E-Mail informiert. 

• Integration: Vielfach sind Problemstellen längst in der Datenbank vorhanden. Um diese aufzuspüren, 

besteht die Möglichkeit, über den Qualitätsmonitor automatisiert Prüfstatistiken ablaufen zu lassen, 

die einzelne Fehlerquellen untersuchen (z. B. auffällig lange Fußwege, unvollständige 

Fußwegenetze). Auch hier können wieder Schwellenwerte vorgegeben werden, über die gesteuert 

wird, ob die Daten sich für weitere Verarbeitungsschritte qualifizieren oder vom Quality Gate 

abgewiesen werden. Die Prüfstatistiken wurden im Rahmen von DELTa für diverse 

Anwendungsfälle, wie z. B. tarifliche Themen, erweitert. 

• Export: Eine Auswahl von Qualitätsmerkmalen wird bei der Auswertung des Protokolls des für die 

Auskunft relevanten HAFAS-Exports berücksichtigt, wie zum Beispiel die Information über 

auslaufende Liniengültigkeiten. Die Konfiguration der Schwellenwerte im Quality Gate entscheidet 

auch hier, ob die Datenqualität für den Folgeschritt hinreichend ist.  

• Transform: Beim HAFAS-spezifischen Transform-Prozess werden die aus IVU.pool exportierten 

HAFAS-Rohdaten in binäre Plandaten umgewandelt. Dabei finden sehr umfangreiche 

Plausibilitätsüberprüfungen statt, die protokolliert werden. Das Quality Gate “Transform” wertet diese 

Protokolle aus, so dass über Qualitätsmerkmale aus den Protokollen und den konfigurierten 

Schwellenwerten entschieden werden kann, ob die Plandaten für die Auskunft bereitgestellt werden 

oder nicht. 

 

Damit die beschriebenen Quality Gates ihre maximale Wirkung möglichst früh in den 

Datenintegrationsprozessen entfalten können, sollten sie sowohl bei der regionalen Datenintegration im 

Verbund, als auch in der DELFI-Integrationsplattform (DIP) zum Einsatz kommen. Mit einem Fehler, der 

regional entdeckt und abgefangen wird, muss sich DELFI gar nicht erst auseinandersetzen. Dies dient 

sowohl der Qualität der regionalen als auch der DELFI-Auskunft. 

 

Die Problematik mehrdeutiger Haltestellennamen wurde über den DELFI-Haltestellennamen gelöst. 

Zunächst wurde ein fachlich abgestimmter, einheitlicher Aufbau definiert, der im Bedarfsfall mit einem 

Ortsnamenzusatz wie “an der Weinstraße” ergänzt wird. In IVU.pool wurden dazu die Orte als weitere 

Ebene der administrativen Gliederung eingeführt. Die Ortsnamen werden regional definiert und um den 

eigentlichen Haltestellennamen (wie z. B. “Kirche”) ergänzt. Mit diesem Baukastensystem werden die 
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regional erstellten, aber deutschlandweit eindeutigen Haltestellennamen an DELFI geliefert und stehen 

somit in den DELFI-Daten ohne Mehrdeutigkeiten für den Fahrgast zur Verfügung. Eine Liste aller 

eindeutigen Ortsnamen in Deutschland kann allen IVU.pool-Nutzern zur Verfügung gestellt werden, 

damit bei Anlegen einer Haltestelle außerhalb des eigenen Verbundgebietes der eindeutige, vom 

Nachbarverbund festgelegte Name verwendet wird. Der Austausch mit allen relevanten 

Schnittstellenpartnern ist über erweiterte Schnittstellen sichergestellt. 

 

Die Flexibilisierung von Wegezeiten zur realistischeren Abbildung von Umsteigevorgängen erwies 

sich als komplexe Materie. Aufgrund der unterschiedlichen Bahnhofsmodellierungen war die 

Anschlusssicherung der Deutschen Bahn nicht ohne Weiteres auf die detaillierteren Umsteigebauwerke 

in DELFI übertragbar. Mit sogenannten Check-In- und Check-Out-Zeiten sowie voraussichtlichen 

Verspätungen konnte man sich dem Ziel zumindest annähern. Mit Check-In- und Check-Out-Zeiten kann 

die Zeit berücksichtigt werden, die zum Betreten oder Verlassen eines Fahrzeugs benötigt wird. Eine S-

Bahn mit vielen Türen entleert sich schneller als ein gut gefüllter ICE mit wenigen Türen. Über 

voraussichtliche Verspätungen können bekannte, aber im Fahrplan noch nicht berücksichtigte 

Verzögerungen mitberücksichtigt werden, um auch mit dieser Stellschraube einen realistischeren 

Umsteigevorgang abzubilden. 

 

Im Datenmodell handelt sich sowohl bei den Check-In- und Check-Out-Zeiten als auch bei den 

voraussichtlichen Verspätungen um fahrtbezogene Angaben. Um den Pflegeaufwand für die IVU.pool-

Nutzer gering zu halten, werden diese Zeiten als Regeln eingepflegt. Dies hat den Vorteil, dass sie auch 

bei einer neuen Datenlieferung seitens des Verkehrsunternehmens erhalten bleiben. Auch in diesem Fall 

wurden die Schnittstellen erweitert, um mit den DELFI-Partnern Daten austauschen zu können. 

In der Gesamtbetrachtung wurden alle Ziele erreicht mit der Einschränkung, dass sich der 

Umsteigezeitenproblematik nur angenähert werden konnte, ohne sie 1:1 wie bei der Deutschen Bahn 

abbilden zu können. Ob der gewählte Annährungsansatz hinreichend ist, wird die Praxis zeigen.  

 

Durch Mentz wurde das erarbeitete Konzept der Tarifkenntnis-Markierungen an Haltestellen wurde im 

Fahrplandatenmanagement-System DIVA in einer datensparsamen Art und Weise umgesetzt. Anzeige 

und Pflege der Tarifkenntnis und der Austausch über die im Rahmen von DELFI genutzten Formate 

DINO und ISA wurden ebenso umgesetzt wie eine Vorbesetzung anhand von bestehenden DIVA-

Tarifinformationen an Haltestellen.  

Diese Markierungen werden in die EFA-Daten übernommen und im Auskunftssystem EFA gemäß des 

im Projekt erstellten Konzepts zur tariflichen Brechung nach der Verbindungsberechnung in der sog. 

aktiven EKAP genutzt, um ein tarifliches Brechen von Verbindungen und die Anreicherung der 

Preisinformationen durch TRIAS-Refine-Anfragen bei den entsprechenden passiven EKAPs 

durchzuführen. Diese Anreicherungen erfolgen parallel zu den anderen aus DELFIplus bekannten 

Anreicherungen wie Echtzeit oder Störungsinformationen. Wie im Konzept festgehalten erfolgt keine 

Bestpreis-Ermittlung sondern eine zulässige Tarifierung von Teil- oder Gesamtverbindungen.  

 

Im DIVA-System bereits vorhandene Prüfungen (QChecks) wurden um eine Vielzahl weiterer Test im 

Sinne des Qualitätsmonitoring und der Qualitätssicherung um QGates erweitert und in den DIVA-

Workflow-Baukasten aufgenommen, um maßgeschneiderte automatisierte Abläufe definieren zu 

können, die ein effizientes Datenmanagement ohne großen Personaleinsatz erst zu ermöglichen. Pro 

Teilnetz können Schwellwerte hinterlegt werden und im Ablauf kann kontrolliert reagiert werden, wenn 

Mindest-Schwellwerte nicht erreicht oder Höchst-Schwellwerte überschritten werden. Je nach Prüfung 

können prozentuale Schwellwerte oder absolute Schwellwerte definiert werden. Die Ergebnisse der 

Prüfungen können in ein OpenSearch-Datentool weitergeleitet werden, um in Dashboard den zeitlichen 

Verlauf von Kenngrößen visualisieren zu können. Auf regionaler Ebene des Landessysteme (oder sogar 
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noch darunter in Verbundsystemen) können diese Qualitätssicherungsmaßnahmen genauso 

durchgeführt werden wie auf der zentralen nationalen Ebene der Datenintegrationsplattform DIP. 

 

Die DELFI-Haltestellennamen wurden im DIVA-System vollständig umgesetzt, d.h. Anzeige und Pflege 

ist genauso möglich wie ein Vorbesetzen aus 1) Ortsname und 2) Haltestellenname ohne Ort, die 

Übertragung ans zentrale Haltestellenverzeichnis zHV und der Austausch auf DELFI-Ebene in den 

Formaten ISA und DINO. 

 

Für die Unterstützung der fahrgastrechtskonformen Umsteigezeiten wurden Check-In- und Check-

Out-Zeiten genauso ins Datenmodell aufgenommen wie voraussichtliche Verspätungen je Fahrt und 

Halt. Im DIVA-Client können diese Werte erfasst, im DINO-Format exportiert und im ISA-Format 

importiert werden. Alle diese Zeiten werden in die EFA-Daten übernommen und im Auskunftssystem 

EFA bei der Verbindungsberechnung zusätzlich zu den klassischen Fußwegzeiten bei der Berechnung 

der Umstiege berücksichtigt. Die voraussichtlichen Verspätungen können durch Echtzeitdaten 

übersteuert werden, um noch genauer realistische Umstiege ermitteln und beauskunften zu können. 

 

Alle vorgenommen Erweiterungen des Fahrplanmanagement-Systems DIVA und des Auskunftssysteme 

EFA können auf alle Regionen Deutschlands ausgerollt werden. 

 

Die durch WVI durchgeführten Anpassungen und Änderungen am zentralen Haltestellenverzeichnis 

(zHV) wurden zunächst mit den Projektpartnern abgestimmt und im Rahmen eines Feinkonzeptes 

spezifiziert. 

Folgende Punkte wurden anschließend umgesetzt und wurden mit den Projektpartnern getestet: 

• Der „DELFI-Haltestellenname“ kann als zusätzliches Haltestellen-Merkmal über die aktualisierte 

Webservice-Schnittstelle an das zHV gemeldet werden und wird dort in der Oberfläche angezeigt 

sowie bei allen Exportfunktionen mit ausgegeben. 

• Die „DELFI-Tarifkenntnis“ wird vom zHV aus dem DELFI-Datensatz extrahiert und als zusätzliches 

Haltestellen-Merkmal in der Oberfläche angezeigt sowie bei allen Exportfunktionen mit ausgegeben. 

• Die gemäß VDV-Schrift 432 definierte „Tarifhaltestellen-ID“ (THID) wird vom zHV automatisiert 

erzeugt und als zusätzliches Haltestellen-Merkmal verwaltet. Sie wird in der Oberfläche angezeigt 

sowie bei allen Exportfunktionen mit ausgegeben. Alle Bestandshaltestellen im zHV wurden mit einer 

THID versorgt. 

• Die Merkmale „Status“ und „Betriebszustand“ wurden aus dem zHV für den Anwender entfernt. Aus 

Kompatibilitätsgründen zur alten Webservice-Schnittstelle sind sie im internen Datenmodell bis auf 

Weiteres noch vorhanden. 

• Das „Datum letzte Bedienung“ wird vom zHV regelmäßig aus dem DELFI-Datensatz abgeleitet und 

als zusätzliches Haltestellen-Merkmal in der Oberfläche angezeigt sowie bei allen Exportfunktionen 

mit ausgegeben. Anhand des Merkmals können in der Oberfläche alle „unbedienten“ Haltestellen (= 

„Datum letzte Bedienung“ liegt in der Vergangenheit) ausgeblendet werden. 

• Die Weboberfläche des zHV wurde bzgl. der vorhandenen Konfigurationsmöglichkeiten erweitert und 

optimiert. 

• Die Webservice-Schnittstellen für Meldung und Abruf von Haltestellendaten wurden erweitert, um 

alle oben genannten Erweiterungen und Änderungen abbilden zu können. 

• Die im zHV vorhandenen Qualitätsprüfungen wurden optimiert und erweitert. Die regelmäßige 

Auswertung des DELFI-Fahrplandatensatzs für die neuen Merkmale „DELFI-Tarifkenntnis“ und 

„Datum letzte Bedienung“ bietet einen guten Ansatzpunkt für erweiterte Qualitätsprüfungen auf Basis 

eines regelmäßigen Abgleichs beider Datenbestände. Hierüber können jetzt insbesondere 

Haltestelle und Masten ermittelt werden, die im Fahrplandatensatz verwendet werden, jedoch nicht 

im zHV enthalten sind. 
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Gegenüber der ursprünglichen Planung aus der Vorhabenbeschreibung haben sich folgende fachliche 

Änderungen ergeben: 

• DELFI-Tarifkenntnis: Die Informationen zur Tarifkenntnis werden nicht aus den regionalen IVU.pool- 

und DIVA-Systemen an das zHV gemeldet. Stattdessen extrahiert dieses die benötigten Daten 

regelmäßig automatisch aus dem DELFI-Datensatz. 

• Tarifhaltestellen-ID: Anstelle der ursprünglich geplanten Integration von Funktionalitäten des 

zentralen Tarifhaltestellenverzeichnisses (zTHV) in das erweiterte zHV werden eindeutige 

Tarifhaltestellen-IDs vom zHV automatisch gemäß den Vorgaben aus der aktualisierten VDV-Schrift 

432 erzeugt. Das zTHV kann mit der realisierten Erweiterung komplett abgelöst werden. 

• Qualitätssicherung: Eine deutliche Steigerung der Datenqualität bei den zHV-Merkmalen Status und 

Betriebszustand erschien aufgrund verschiedener Einflussfaktoren nur sehr begrenzt umsetzbar. Sie 

wurden daher durch das Merkmal „Datum letzte Bedienung“ abgelöst werden, welches das zHV aus 

den Informationen im DELFI-Datensatz selbst generiert. 

 

Die im Rahmen von DELTa umgesetzten Erweiterungen wurden bereits in das zHV-Produktivsystem 

übernommen. Die entsprechende Datenbasis insbesondere beim DELFI-Haltestellennamen muss 

allerdings bundesweit noch aufgebaut werden. 

 

Der VVO ist in DELTa Nutzer der Software DIVA und EFA des Projektpartners MENTZ. Daraus 

resultierend hat der VVO insbesondere bei den Themen „Vertriebs- und fahrgastrechtskonforme 

Umsteigezeiten“ sowie „DELFI-Haltestellenname“ aus der Sicht des DIVA-Anwenders die 

Lösungsansätze kommentiert und mit bearbeitet.  

Basierend auf den in AP 2 entworfenen Vorschlägen für Qualitätsverbesserungen korrigierte und 

beschleunigte der VVO seine Prozesse mittels DIVA-Workflow zur Datenbereitstellung in der 

Fahrplanauskunft. Damit gelingt es jetzt eine automatisierte Bereitstellung des deutschlandweiten 

Datensatzes für die Auskunft in lediglich drei Stunden zu realisieren. 

Die Einbindung des in DELTa entwickelten Datenfeldes „DELFI-Haltestellenname“ im 

Datenmanagementsystem DIVA wurde vorgenommen. Nach internen Tests und mehreren 

Korrekturläufen (Korrektur von Ortsbezeichnungen und Vermeidung von regionalen Abkürzungen) 

wurde der DELFI-Haltestellenname initial an das zentrale Haltestellenverzeichnis ausgeliefert und ist 

jetzt Bestandteil jeder Lieferung an das zHV. 

In Absprache mit dem Systemhaus MENTZ wurde das für DELTa notwendige Modul „Tarifkenntnis“ 

ebenfalls in DIVA angelegt und den Projektvorgaben entsprechend vom VVO in den produktiven Daten 

ausgefüllt. Im Nachgang wurde die Tarifdatenversorgung der produktiven, externen Systeme angepasst. 

Für die Tests der fahrgastrechtskonformen Umsteigezeiten wurde basierend auf der Umsetzung durch 

die Firma MENTZ ein Teilnetz „VVO-DELTa“ aufgesetzt, in welches die Check-In-, Check-Out-Zeiten 

sowie voraussichtlichen Verspätungen aufgenommen werden konnten ohne die produktiven Daten des 

VVO zu beeinflussen. Dieses Teilnetz wurde an die Projektpartner exportiert und von diesen in die Tests 

eingebunden.  

Daraus abgeleitet konzipierte der VVO diverse Testfälle mit verschiedenen Kombinationen der 

möglichen Zeitwerte und deren erwarteten Auswirkungen auf die Verbindungsauskunft. 

Im Projektverlauf wurden vom VVO ein Testserver betrieben, der mit der Software EFA 10.6 der Firma 

Mentz arbeitete, welcher die für DELTa notwendigen Anpassungen enthielt. Dafür führte der VVO 

spezielle Datenbereitstellungen durch, um diesen Server mit aktuellen Auskunftsdaten zu versorgen. 

 

Bei DELFI erfolgte im Rahmen des Projekts die Erweiterung des IVU.pool- und DIVA-Systems der 

DELFI-Integrationspattform (DIP), um die Tarifkenntnis und den DELFI-Haltestellennamen aus den 

regionalen Systemen deutschlandweit zu integrieren. Die technischen Voraussetzungen wurden 

IVU.pool geschaffen und getestet. Es erfolgte sowohl der Nachweis des Datenaustauschs über alle im 

Projekt eingesetzten Datenaustauschschnittstellen, sowohl von (Fahrplan-)Rohdaten als auch die 
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Aufbereitung in Richtung Auskunftssysteme. Insbesondere wurde darauf geachtet, dass die Umsetzung 

in den Schnittstellen gemäß Spezifikation erfolgte und die Informationen zu Tarifkenntnis und DELFI-

Haltestellenamen korrekt verarbeitet wurden. Es wurden die von der IVU bereitgestellten neuen Tools 

zur Qualitätssicherung (Qualitätsmonitor und Quality Gates) getestet. Der Fokus lag in der Überprüfung 

auf die korrekte Bildung von DELFI-Haltestellennamen und deren tatsächlicher Eindeutigkeit. Qualitative 

Mängel wurden an die Systemhäuser bzw. Datenlieferanten zurückgemeldet, sodass bereits im Rahmen 

des Projekts die Datenqualität gemessen und gesteigert werden konnte. 

 

Durch den AVV als Praxispartner im Rheinischen Revier wurden DELTa-Testfälle für den Pilot-

/Anwendungsbereich AVV entwickelt, abgestimmt und die entsprechenden AVV-Tarifkenntnisse 

eingebracht. Die DEFLI-Haltestellennamen werden ebenso wie die Tarifkenntnis für den 

Zuständigkeitsbereich des AVV durch den AVV gepflegt und mit den entsprechenden Datenexporten 

in den DELFI-Datensatz eingebracht. 

In Rahmen des AP6 hat der AVV sein Fahrgastinformationssystem erweitert, um die im Rahmen des 

Verbundprojektes als Ergebnis bereitgestellten qualitätsgesicherten ganzheitlichen regionalen und 

nationalen ÖV-Tarifinformationen über die in DEFLI definierten Mechanismen in das AVV-

Auskunftssystem einbinden zu können (Pilotanwendung). Konkret erfolgte hierzu eine Anbindung des 

AVV-Fahrgastinformationssystems an das Landes-DELFI-System Nordrhein-Westfalen, welches 

durch den VRR betrieben wird. Der VRR als assoziierter Partner im Projekt DELTa beabsichtigt die 

im Rahmen des Verbundprojektes entwickelten Ergebnisse im Landes-DELFI-System NRW verfügbar 

zu machen, so dass diese über die in DEFLI definierten Mechanismen für die DELTa-Pilotanwendung 

in das AVV-Fahrgastinformationssystem integriert werden können. Die Anreicherung um die durch 

DELTa hinzukommenden Inhalte müssen dementsprechend in der NRW-EKAP für DELFI umgesetzt 

werden. 

Parallel zur technischen Systemerweiterung setzte der AVV die notwendigen Maßnahmen in seinem 

Datenmanagement um: Der bundesweite Datenbestand des zHV (zentrales Haltestellenverzeichnis) 

wird regelmäßig automatisiert ausgewertet. Die nicht im AVV-Datenbestand enthaltenen, außerhalb 

von NRW liegenden Haltestellen werden im AVV-Datenbestand automatisiert ergänzt, in die 

Aufbereitung der Plandaten integriert und stehen somit in allen AVV-Auskunftsmedien zur Verfügung. 

Die dahinterstehenden Prozesse lassen sich weiter automatisieren, so dass in der AVV-Auskunft im 

Produktivbetrieb ein tagesaktueller bundesweiter Haltestellenbestand zur Auswahl stehen wird. Für 

Adressen wird auf den bundesweiten Adressdatensatz zurückgegriffen, der von DELFI bereitgestellt 

wird. Über ein Gebietspolygon ("Region") wird anhand der Geokoordinaten von Start und Ziel 

entschieden, ob die AVV-Auskunft oder DELFI in Form des DELFI-Servers NRW (EKAP VRR) 

angefragt wird. 
 

2. der wichtigsten Positionen des zahlenmäßigen Nachweises,  

Der zahlenmäßige Nachweis erfolgt nicht im Schlussbericht, sondern im Verwendungsnachweis durch 

den jeweiligen Projektpartner. 

3. der Notwendigkeit und Angemessenheit der geleisteten Arbeit, 

Der Projektidee zu DELTa lagen folgenden Annahmen und Vorarbeiten zu Grunde: 

• Die Mobilitätswünsche und damit die Reiseketten der Reisenden enden nicht immer an Stadt-, 

Verbund oder Landesgrenzen. 

• Aufgrund der durch den Föderalismus geprägten kleinteiligen Strukturen im ÖPV in Deutschland 

ist eine durchgängige, brechungsfreie Reiseinformation vielerorts noch nicht vorhanden. 

• Zu einer aus Kundensicht durchgängigen Reiseinformation gehört neben der Routeninformation 

auch eine belastbare Tarifinformation, die ggf. auch einen späteren Ticketerwerb ermöglicht. 
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• DELFI fördert Aufbau, Betrieb und Weiterentwicklung eines Systemverbundes um den 

Mobilitätssuchenden durchgängige Serviceangebote, insbesondere Reiseinformationen, zu 

bieten. Zu diesem integriert der DELFI e.V. alle bundesweiten Fahrplansolldaten zu einem 

routingfähigen DELFI-Datensatz, auf dessen Basis die DELFI-Mitglieder über 

Landesauskunftssysteme deutschlandweite Reiseketten berechnen können. 

Im Rahmen des Projekts DELTa wurden die im Förderantrag beschriebenen Ziele durch die Erarbeitung 

der Feinkonzepte und deren Umsetzung in den regionalen und überregionalen Informations-Systemen 

systematisch und erfolgreich bearbeitet. Die Notwendigkeit und Angemessenheit der geleisteten 

Arbeiten ergeben sich aus folgenden Gründen: 

a. Zielorientierung und Relevanz des Projekts  

Das Projekt wurde entwickelt, um konkrete Fragestellungen und Herausforderungen im Bereich 

der durchgängigen Tarifauskunft zu adressieren. Die durchgeführten Arbeiten waren 

erforderlich, um die geplanten Projektziele zu erreichen. 

b. Methodische Herangehensweise und Qualität der Arbeiten  

Die gewählten Methoden und eingesetzten Technologien entsprachen den aktuellen 

wissenschaftlichen und technischen Standards. Dies stellte sicher, dass die Arbeiten nicht nur 

notwendig, sondern auch fachlich angemessen waren. Die durchgeführten Tests in den 

Auskunfts-Testsystemen von Mentz und Hacon trugen maßgeblich dazu bei, die angestrebten 

Ergebnisse auf einer soliden Basis zu erarbeiten. 

c. Effizienter Einsatz von Fördermitteln  

Die verfügbaren Ressourcen wurden zielgerichtet und wirtschaftlich eingesetzt. Die geplanten 

Mittel wurden gemäß den Vorgaben des Förderprogramms verwendet und trugen effektiv zur 

Umsetzung der Arbeitspakete bei. 

d. Ergebnisse und Mehrwert des Projekts  

Die erzielten Ergebnisse zeigen deutlich, dass die geleisteten Arbeiten nicht nur notwendig, 

sondern auch wirkungsvoll waren. Sie leisten einen Beitrag zur Erreichung der übergeordneten 

Ziele des mFUND-Programms, insbesondere zur Förderung innovativer Mobilitätslösungen und 

einer besseren Nutzung von Daten für die Verkehrswirtschaft. 

Insgesamt bestätigen wir, dass die geleisteten Arbeiten in vollem Umfang erforderlich und angemessen 

waren, um die Zielsetzung des Projekts zu erfüllen und einen nachhaltigen Mehrwert für die 

Mobilitätsforschung und -anwendung zu schaffen. 

 

4. des voraussichtlichen Nutzens, insbesondere der Verwertbarkeit des Ergebnisses 
im Sinne des fortgeschriebenen Verwertungsplans, 

 

Auch die wirtschaftlichen Erfolgsaussichten nach Projektende sind durchweg gut. Sie lassen sich wie 

folgt zusammenfassen: Für die Betreiber der Fahrplanauskunftssysteme ergeben sich funktionale 

Vorteile dadurch, dass die Tarifauskünfte verbessert, umfassender und korrekter werden. Für die Nutzer, 

also die Fahrgäste, ergibt sich also ein besseres Informationssystem. Die Betreiber der 

Fahrplanauskunftssysteme erhoffen sich dadurch eine höhere Kundenzufriedenheit und eine Stärkung 

des ÖPNV. In diesem Zusammenhang erhofft man sich eine Steigerung der Fahrgeldeinnahmen. Für 

die am Projekt DELTa beteiligten Systemhäuser bzw. technischen Dienstleister ergeben sich Zugewinne 

durch wachsendes Know-how. Dadurch, dass im Projekt DELTa alle wesentlichen Akteure auf dem 

deutschen Markt eingebunden sind, werden keine Konkurrenzlösungen benachteiligt und der 

mittelständische Wirtschaftsstandort Deutschland gestärkt.  

DELFI nutzt die im Projekt gesammelten Ergebnisse und rollt diese in gesamt Deutschland aus. 
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5. des während der Durchführung des Vorhabens dem ZE bekannt gewordenen 
Fortschritts auf dem Gebiet des Vorhabens bei anderen Stellen, 

 

Es sind folgende Prozesse bzw. Entwicklungen bekannt geworden: 

a. Einführung des Deutschlandtickets. Nach fortbestehender Einschätzung wird das 

Deutschlandticket, die Tariflandschaft innerhalb Deutschlands zwar stark verändern, aber nicht 

vollständig außer Kraft setzen. So wird unter anderem eine Fusion von regionalen 

Verkehrsverbünden diskutiert, bspw. des Verkehrsverbunds Pforzheim-Enzkreis (VPE) mit dem 

Karlsruher Verkehrsverbund (KVV), des Augsburger Verkehrsverbundes mit dem benachbarten 

Münchner Verkehrsverbund, ein stärkeres Zusammenwachsen zwischen ZVON und VVO in 

Sachsen, etc. Damit einher geht eine gewisse Reduktion der Komplexität des Tarifsystems. 

Parallel dazu reduzieren viele Tarifverbünde auch ihre Tarifvielfalt. Wenig genutzte 

Tarifangebote, die durch das Deutschlandticket abgedeckt werden, werden aus dem Sortiment 

genommen. Damit wird das Angebot erneut übersichtlicher, was zu begrüßen ist. 

Nichtsdestotrotz wird der Bedarf an regionsüberschreitenden Tarifierungsinformationen 

bestehen bleiben: nicht alle Fahrgäste haben Deutschlandtickets und nicht alle Fahrten 

beschränken sich einzelne Tarifräume. Im Gegenteil auch spontane Mobilität über Grenzen 

hinweg wird es geben und eher zunehmen. DELTa passt sich an und versucht beides: 

Integration der bestehenden Tarife einerseits. Das Deutschlandticket andererseits ist als 

überregionales Ticket eine zusätzliche Tarifposition mit regionaler und nationaler Gültigkeit. Es 

sollte in den Tarifauskünften mit ausgegeben werden. Wie genau, wird geklärt. Für alle 

Fahrgäste, die kein Deutschlandticket haben, sondern als Gelegenheitsfahrgäste z.B. mit 

Einzeltickets, Tageskarten oder touristischen Angeboten unterwegs sind, bleibt alles beim Alten. 

Das gilt ebenso für Fahrgäste mit Fernverkehrstickets (von Bahn, Flug oder Fernbus), die über 

deren Preise informiert werden wollen und ob sie noch einen regionalen Vor- oder Nachlauf 

brauchen. In diesen Fällen besteht der Informationsbedarf unverändert und DELTa möchte das 

abbilden. Einhergehend mit dem Deutschlandticket ändern sich auch manche Zuständigkeiten. 

Die Deutschlandtarifverbundgesellschaft (DTVG) gewinnt zunehmend an Bedeutung; 

organisatorisch wie auch was den Betrieb technischer Systeme betrifft. Ansonsten ergeben sich 

keine grundlegenden Änderungen. 

b. Politische Diskussion. Einschränkend kommt noch hinzu, dass in der politischen Öffentlichkeit 

immer wieder Diskussionen über den Fortbestand, die Verteuerung oder die Abschaffung des 

Deutschlandtickets geführt werden. Diese Diskussionen sind geeignet, das Vertrauen in das 

Ticket zu reduzieren. Da Fahrgäste insb. für die langfristige Perspektive auf Angebote setzen, 

die – in ihren Augen – verlässlich verfügbar sein werden, kann eine wiederholtes Infragestellen 

des Fortbestandes des Deutschlandtickets dazu führen, dass Fahrgäste punktuell eher in 

regionale Monatskarten investieren, als ein Abo für das Deutschlandticket abzuschließen. 

Ähnliches gilt für die Frage nach dem Preis für das Deutschlandticket. Letzteres auch vor dem 

Hintergrund, dass die Tarifverbünde die Preise für ihre regionalen Tarife mitunter inzwischen am 

Deutschlandticket orientieren.   

In wie weit der Bruch der Regierungskoalition und die Neupositionierung einer neuen 

Bundesregierung in 2025 hierauf Auswirkungen haben, kann derzeit nur spekuliert werden. 

c. Die Europäischen Kommission hat die Verordnung über die Rechte und Pflichten der Fahrgäste 

im Eisenbahnverkehr 2021/782 geändert. Wesentliche Änderungen sind u.a. die Begrenzung 

von Entschädigungszahlungen auf bestimmte Verspätungssachverhalte sowie die Definition 

sog. Durchgangsfahrkarten. Der Begriff der Durchgangsfahrkarten thematisiert – vereinfacht 

gesagt – ob Verspätungen in Folge von Anschlussverlusten Entschädigungsansprüche 

begründen, wenn der Reise am Umsteigepunkt mehrere Fahrkarten zugrunde liegen. In Folge 
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dieser Leitlinienänderungen auf europäische Ebene ergaben sich Folgeanpassungen an 

nationalen Rechtswerken. In erster Linie wurden die Änderungen in der Eisenbahnverkehrs-

Verordnung nachgezogen. Darauf aufbauend änderte die Deutschlandtarifverbund-GmbH ihre 

Tarifbedingungen ab. Seitdem sind im Kontext von Durchgangsfahrkarten 

Entschädigungsansprüche von Fahrgästen an die Verkäufer der Fahrkarten zu richten, wenn 

diese nach eigenem Ermessen Kombinationen von Fahrtberechtigungen ausgeben, die nicht 

dem Standardset der Verkehrsunternehmen entsprechen. Dies schließt den für DELTa 

relevanten Punkt ein, wenn der verkauften Fahrkarte bspw. ein Fahrplan zugrunde gelegt wird, 

der offizielle Umsteigezeitvorgaben missachtet. Da in DELTa keine technische Lösung 

entwickelt wird, die ein (auch unbeabsichtigtes) Missachten von offiziellen 

Umsteigezeitvorgaben verhindert, hat das Projektkonsortium die DELFI-Partner entsprechend 

informiert. 

 

d. Änderungen im Tarif der Deutschen Bahn. Die DB AG hat die Tarife für die Produktklassen A 

(ICE etc.) und B (IC/EC etc.) bzgl. des sog. City-Tickets und der sog. tariflichen Gleichstellung 

geändert. Die Kriterien, welche Fahrkarten zusätzlich das City-Ticket (als inkludierte 

Einzelfahrkarte in vielen Großstädten vor/nach der Fernverkehrsfahrt) beinhalten, wurde 

beschnitten, sodass deutlich weniger Fahrkarten das City-Ticket enthalten. Die tarifliche 

Gleichstellung (wonach – vereinfacht gesagt – Fernverkehrsfahrkarten in Großstädten mit 

mehreren Bahnhöfen zu allen diesen Bahnhöfen gültig sind) wurde weitgehend abgeschafft. 

Fernverkehrsfahrten gelten ausschließlich von/nach denjenigen Bahnhöfen, für die die Fahrkarte 

gekauft wurde. Der Wegfall von tariflicher Gleichstellung und die Reduzierung der Citytickets 

stellen für Fahrgäste eine Verschlechterung dar, da für die ÖV-Fahrten vor/nach dem 

Fernverkehr nun wieder vermehrt zusätzliche ÖV-Tickets gekauft werden müssen. Damit 

einhergehend steigt das Informationsbedürfnis bzgl. der Preises dieser ÖV-Fahrkarten. Die 

DELTa-Lösungen bieten hierfür Antworten, was bedeutet, dass die Relevanz von DELTa durch 

externe Einflüsse gestiegen ist. 

e. Beendigung der Initiative ‚Mobility Inside‘. Die Initiative war ebenfalls auf dem Gebiet 

regionsübergreifender Tarifauskünfte und Ticketvertrieb tätig, hatte sich aber im Laufe des 

Jahres 2024 aufgelöst. Auf die Ursachen soll hier nicht weiter eingegangen werden, da diese 

vielschichtig sind. Es kann jedoch daraus nicht der Schluss gezogen werden, dass 

regionsübergreifende Fahrpreisinformationen nicht von Relevanz sind oder dass Ansätze dieser 

Art zum Scheitern verurteilt sind. Die Nachfrage nach solchen Lösungen – bei Mobility Inside 

insb. seitens der Verkehrsunternehmen – ist weiterhin vorhanden. Es muss jedoch die Frage 

gestellt werden, wie solche Lösungen zukünftig finanziert und auskömmlich betrieben werden 

können. Da DELTa im Hintergrund den DELFI e.V. hat, der wiederum durch alle Bundesländer 

finanziert/unterstützt wird, ist eine ausreichende Finanzierung zunächst gegeben. Die Partner 

werden sich auch weiterhin kollegial und vertrauensvoll gemeinsam dem Thema widmen. 

Tatsächlich hat der DELFI e.V. auch einzelne Teilprojekte von Mobility Inside übernommen und 

führt diese an deren Stelle fort bzw. zu Ende. 

 

 

6. der erfolgten oder geplanten Veröffentlichungen des Ergebnisses. 

 

Die Ergebnisse des Projektes wurden über mehrere Stränge kommuniziert. In erster Linie erfolgte ein 

kontinuierlicher Austausch – auch über Zwischenergebnisse – mit dem DELFI e.V.. Dies fand vor allem 

über die ca. alle zwei Monate stattfindenden Expertenkreise statt. Dort sind die Fachleute zum Thema 

Fahrplanauskunft/Tarifauskunft aller LändervertreterInnen eingebunden, sodass einerseits ein direkter 
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fachlicher Austausch möglich ist. Einerseits kann so weiterer fachlicher Input für das Projekt DELTa 

gewonnen werden, indem auch die Tarifspezifika weiterer Regionen betrachtet werden können. 

Andererseits gibt es einen direkten Informations- und Fortschrittsfluss aus dem Projekt an alle 

Bundesländer, was eine gute Vorbereitung für einen gesamthaften Rollout nach Projektende darstellt. 

Der DELFI e.V. nutzte darüber hinaus seine eigenen Kommunikationskanäle (Newsletter, 

Branchendialoge etc.), um zu informieren. 

Über personelle Verknüpfungen wurden die Eckpunkte und Fortschritte des Projektes auch im 

Bundesverband Schienennahverkehr – dort in der Arbeitsgruppe Fahrgastinformation – kommuniziert. 

Da dort ebenfalls Betreiber von Auskunftssystemen vertreten sind, war der Austausch konstruktiv und 

hilfreich. Ähnliches gilt für die Facharbeitsgruppen des Verbandes deutscher Verkehrsunternehmen 

(VDV). Insbesondere durch die dort vertretenen Mitglieder der Systemhäuser können technisch 

relevante Sachverhalte direkt in den denjenigen Arbeitsgruppen besprochen werden, die die technischen 

Standards verwalten (bspw. VDV 431, KTI etc.).  

Außerhalb der Fachgruppen der Branche erfahren Fahrgäste (nach dem produktiven Rollout) die 

Ergebnisse von DELTa in Form von erweiterten Tarifinformationen direkt in ihren jeweiligen 

Auskunftssystemen. Diese Bereitstellung gilt für alle Auskunftssysteme, die im Hintergrund die DELFI-

Technologie nutzen. Dies wird perspektivisch auch über den deutschen National Access Point, die 

Mobilithek, möglich sein. Dort wird gemäß Delegierter Verordnung 2024/490 der nationale Zugangspunkt 

über die europäische OJP +-Schnittstelle angeboten. Das technische Hintergrundsystem, das diese 

Schnittstelle versorgt, wird im Hintergrund ebenfalls auf die DELFI-Systeme mittels der in DELTa 

entwickelten Erweiterungen zugreifen können. Die Implementierung wird in Abhängigkeit von den 

technischen Systemen des National Access Point erfolgen. 


