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1 Kurzfassung

“Unter On-Demand-Angeboten werden Dienstleistungen verstanden, bei welchen der Kunde {iber einen Buchungsvor-
gang eine Fahrt, oftmals ungeachtet eines Fahrplans, bestellen kann.” [1]

Dieses Dokument bildet die fachliche Basis, um das Thema On-Demand zu verstehen und umzusetzen. Insbesondere fiir
die Umsetzung sei auf das technische Konzept On-Demand verwiesen [2].

Einleitend durchleuchten wir die Hintergriinde zu On-Demand in der Schweiz, wir stellen die Systemaufgaben Kundenin-
formation (SKI) vor, erldutern den Auftrag der SKI und SKI+ (durch das BAV und die SBB), und stellen den Bezug zu On-
Demand her. Wir schliessen mit einem Verweis auf das Thema Tiefenintegration.

In den darauffolgenden Kapiteln beschreiben wir zwei wichtige Aspekte des Themas On-Demand, die Kundensicht
(Customer Journey der Endnutzer und Partner) und die Sicht der Betreiber (Provider Journey).

Im Kapitel zum Fachmodell werden die On-Demand Auspragungen vorgestellt, die die Grundlage zur Erfiillung der
Customer und Provider Journeys bilden.

Vor dem zusammenfassenden Kapitel, in dem wir auch einen Ausblick auf unsere weiteren Arbeiten geben, gibt das
Kapitel zur Facharchitektur eine Ubersicht iber die Einbindung der On-Demand Angebote in die SKI(+) Systemwelt . Die
technischen Details sind dem entsprechenden Konzept zu entnehmen [2].



2 Einleitung

2.1 On-Demand in der Schweiz

Das Konzept On-Demand gibt es in der Schweiz seit mehreren Jahrzehnten. On-Demand Angebote gab und gibt es so-
wohl von konzessionierten Transportunternehmen (KTU) als auch von Privaten (Taxis, Shuttle Bus). Neben dem Begriff
On-Demand werden in der DACH Region u.a. die Begriffe Bedarfsverkehr, Rufbus, oder Anrufsammeltaxi synonym ver-
wendet.

In Pra-Digitalisierungszeiten wurde bspw. die Angebotsdisposition (inkl. smartes Biindeln) meist manuell durchgefihrt.
Der technologische Fortschritt hat diese Prozesse unterstiitzen konnen (und zu einem gewissen Mass auch kostengiins-
tiger gemacht).

Eine Herausforderung, die weiterhin besteht, sind die vielen, meist nur lokal giiltigen, Anwendungen der verschiedenen
Mobilitdtsanbieter und -vermittler. Zudem fehlt den Kundinnen ein einfacher Zugang zu durchgangigen Fahrgastinfor-
mationen, insbesondere entlang langerer Reiserouten.

2.1.1

Das Thema On-Demand tangiert mehrere Interessensgruppen in der Schweiz, die wir in der nachstehenden Tabelle

Ubersicht Interessensgruppen On-Demand in der Schweiz

aufzeigen wollen. Die fiir uns am relevantesten Stakeholder sind unterstrichen:

Akteur

Rolle

Ziele

Alliance SwissPass

Amt fiir 6ffentlichen
Verkehr

Bundesamt fiir
Energie (BFE)

Bundesamt fiir Ver-

kehr (BAV)

Geschiftsstelle SKI

ioki GmbH

its-ch

Begleitende Arbeitsgruppe zur Sicherstel-
lung der geltenden Branchenvorgaben
(V580 und andere)

Hat Dokument zu On-Demand geschrie-
ben: [3]

Kantonale Besteller des Regionalverkehrs

Fiihrendes Bundesamt flr E-Mobilitat
Finanzierung PoCs (KOMO Plattform)

Das BAV ist die Auftraggeberin der SKI
und SKI+ und somit auch fir dieses Fach-
konzept.

Auftragnehmer vom BAV

Anbieter und Betreiber von On-Demand-
Komplettlosungen (Whitelabel App fir
Kunden/-innen, Disposition der Fahr-
zeuge und Fahrer/-innen)

Arbeitsgruppe fiir die Bedarfsgesteuerte
Mobilitat in der Schweiz

Integrierbarkeit von ODV im klassischen 6V (Prozesse, Pro-
dukte und Systeme)

Bestellung und Finanzierung konkreter Leistungen, Aufsicht,
Erfolgskontrolle. Setzt den regulatorischen Rahmen auf Kan-
tonsebene fir alles was nicht Gber das Personenbeforde-
rungsgesetz (PBG) geregelt ist, wie z.B. Taxi

Regulatorischer Rahmen CO,-Neutralitat (griiner Fussab-
druck)

Das BAV mochte die Gesamtmobilitdt der Schweiz verbes-
sern. Hierfiir hat sie u.a. das Programm fiir die Nationale
Dateninfrastruktur Mobilitat (NADIM) ins Leben gerufen.
Dafir sollen unter anderem auch die On-Demand Angebote
bericksichtigt werden.

Das BAV definiert die Vision und Strategie und tibernimmt
die regulatorische Aufsicht Gber die entsprechenden Arbei-
ten.

SKI sammelt, konsolidiert und publiziert Fahrgastinformati-
onsdaten der Mobilitdtsbranche

Aktueller (Stand 06.12.2022) Anbieter der IT-Losung fur
Publicar von Postauto

Derzeit unbekannt. Mit ihnen noch zu besprechen.



Akteur

Rolle

Ziele

Mentz GmbH

On-Demand Begleit-
gruppe

PostAuto

Tarifverbiinde

Taxibranche

Verband offentli-
cher Verkehr

Verkehrsnetz CH /
swisstopo / (ASTRA)

Konzeptionelle Grundlagen flr Typisie-
rung und fachliche Definition des ODV in
der Schweiz

Strategischer Partner SKI (basierend auf
STRASKI-Ausschreibung)

Lieferant und Betreiber OJP / EFA

Arbeitsgruppe von an On-Demand inte-
ressierter Unternehmen.

Nicht alle Anbieter haben einen Direkten
Bezug zu On-Demand.

Betreiber von On-Demand-Angeboten
(z.B. PubliCar).

Mitglieder auch in ASP und On-Demand
Begleitgruppe

Bepreisung und Vertriebsvorgaben im je-
weiligen Hoheitsgebiet

Anbieter von ODV Leistungen ausserhalb
des 6V

Partner (ggf. Auftragsnehmer) des 6V bei
der Leistungserbringung

Juristische Positionierungen (Auslegung
und Luckenfillung) der 6V-Branche

Datenschutz

Logisches Datenmodell fiir raumlichen
Bezug

Konzeption und technische Umsetzung

Erfahrungsaustausch und Kollaboration, um den Erfolg von
On-Demand in der Schweiz zu fordern

Fuhrender nationaler Anbieter von unterschiedlichen On-
Demand-Angeboten (auch unterschiedlicher Digitalisie-
rungsgrad) in ausgewahlten Regionen

Leistungserbringer u.a. mit Hilfe der IT-L6sung von ioki: App
fiir Kunden/-innen, Fahrer App, Backend (Disposition Fahrer
und Fahrzeuge, Abrechnung, Stammdatenverwaltung, Kun-
denstamm)

zu definieren

Use Case Alpentaxi

Derzeit unbekannt. Mit ihnen noch zu besprechen.

Unterstiitzung vor allem zur Abbildung der virtuellen Halte-
stellen und Bediengebiete

Tabelle 1: Ubersicht iiber die Interessensgruppen (unterstrichen: wichtigste Ansprechpartner ausserhalb SKi/BAV).

2.1.2
triebe (VDV)

Vorarbeiten Alliance Swiss Pass (ASP) und Verband Deutscher Verkehrsbe-

Von den vorgestellten Interessensgruppen sind die Vorarbeiten, die von der Alliance Swiss Pass (ASP) und des Verbands
Deutscher Verkehrsbetriebe (VDV) getatigt wurden, am entscheidendsten fiir dieses Dokument.

Sowohl die ASP [3] als auch der VDV [4, p. 117 ff.] (VDV 462) haben eine Schrift zum Thema On-Demand veroffentlicht.
Sie stellen jeweils eine Definition von On-Demand vor und beschreiben unterschiedliche mit On-Demand zusammen-
hdangende Themen. Wahrend die ASP die Sachverhalte aus einer Vertriebs- bzw. Betriebssicht beschrieben hat, ist die
VDV-Schrift 462 mit der Referenz zum NeTEx Standard umsetzungsnah.

In diesem Fachkonzept sollen beide Ansichten reflektiert werden, d.h. die Definitionen werden konsolidiert, um dann
im Weiteren auf die Sachlage der SKI und SKI+ angewandt zu werden.

Neben der technischen Ausrichtung der VDV-Schrift 462 liegt einer der Hauptunterschiede zum ASP-Dokument in der
expliziten Referenz auf regelmassige «Einstiegs- und Ausstiegshalte». Diese werden in diesem Fachkonzept und seitens



des ASP weniger eingeschrankt betrachtet. Ein weiterer Unterschied zwischen den drei Anséatzen liegt in den Auspra-
gungsformen, welche im spater im entsprechenden Abschnitt zu On-Demand-Auspragungsformen genauer ausgefiihrt
werden.

Im Gegensatz zu den genannten Unterschieden bei der Aufbereitung der On-Demand Angebote, unterscheidet sich die
Definition von On-Demand der VDV-Schrift 462 nicht wesentlich von der durch den ASP und der (spater) in diesem
Fachkonzept vorgestellten Definition.

Hinweis: neben diesen beiden, fiir uns entscheidenden Referenzen, méchten wir an dieser Stelle auch auf die ebenfalls
bericksichtigte Arbeit des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur aus 2019 verweisen [5], in der
sowohl eine generisch holistische Sicht auf eine On-Demand Architektur sowie auch implementationsnahe Aspekte ana-
lysiert wurden.

2.1.3 Weitere Arbeiten

Die Kantone Appenzell AR, Appenzell IR, Glarus, Graubiinden, Schaffhausen, Schwyz, St. Gallen, und Thurgau haben die
Firma RAPP mit der Erstellung des folgenden Dokuments beauftragt: «OV ohne Fahrplan-Erfahrungen, Entwicklungen,
Zukunft» [6] Die Autoren weisen auf die undurchsichtigen Entwicklungen im Bereich der Bedarfsverkehre hin und for-
mulieren daraus die von lhnen zu beantwortende Leitfrage: «Lasst sich mit OV-On-Demand-Angeboten die OV-Grund-
versorgung als Teil des Service Public in Gebieten mit schwacher Nachfrage oder zu verkehrsschwachen Zeiten gilinstiger
oder kundenfreundlicher sicherstellen als mit einem konventionellen Linienbetrieb?» [6, p. 6] Die Autoren referenzieren
in lhrer Arbeit unter anderem die Vorarbeit der ASP (s.0.), sowie dhnliche Arbeiten der EU und OECD (Kapitel 2 in [6]),
sowie weitere internationale Angebote (Kapitel 5 in [6]). Die in [6] hergeleiteten Charakteristiken (Kapitel 3 in [6]) der
6V-On-Demand-Angebote werden durch die in diesem Fachkonzept beschriebenen Charakteristiken subsumiert. Ein
grosser Mehrwert ergibt sich durch die Erhebung der On-Demand Angebote in der Schweiz in Kapitel 4 (in [6]), welche
interessante Einblicke in die vorhandenen Angebote und ihre Rentabilitat bietet. Kapitel 7 (in [6]) zeigt das hohe Poten-
tial der On-Demand Angebote auf und weist Zugleich die aus Sicht der Autoren notwendigen Voraussetzungen und zu
tberwindenden Hirden auf.

2.2 On-Demand bei der Systemaufgaben Kundeninformation (SKI)

Die Verfligbarmachung der Kundeninformationsdaten zu den On-Demand Angeboten ist eines der Ziele der Systemauf-
gaben Kundeninformation (SKI) und der SKI+ (die multimodale Erweiterung der SKI). Heute sind viele On-Demand-An-
gebote fiir die Offentlichkeit nicht sichtbar, weil sie nicht in die SKI-Systeme integriert bzw. nicht publiziert sind.

2.2.1 Auftrag der SKI

Der zentrale Auftrag der Systemaufgaben Kundeninformation (SKI) ist (Auszug aus dem Vertrag zwischen BAV und SBB):

e Mit der Systemaufgabe Kundeninformation verfolgt das BAV das Ziel, eine einheitliche und effiziente Grund-
lage zu schaffen, damit Transportunternehmen und weitere Unternehmen sowie insbesondere Kunden des
offentlichen Verkehrs mit aktuellen, durchgéngigen, vollstdndigen, einheitlichen und aufeinander abgestimm-
ten Informationen lber ihre gesamte Reise unabhangig vom gewahlten Verkehrsmittel sowie Unternehmen
zur Verfligung stellen kénnen.

e Hierfiir werden u.a. die Informationen zur geplanten, tatsachlichen und prognostizierten Abfahrt und Ankunft
(Soll-, Ist- und Prognose-Fahrplandaten), Verspatungen, Gleis und Kanteninformationen, Fahrzeugkompositi-
onen und Anschlisse, zu geplanten und spontanen Ereignissen sowie zur Barrierefreiheit von Stationen fir
den gesamten offentlichen Verkehr in der Schweiz gesammelt, aufbereitet und fiir interessierte Abnehmerin-
nen und Abnehmer bereitgestellt. [Es] wird befristet auch der Austausch von Informationen geférdert, die im
Sinne der multimodalen Mobilitat die Verknlpfung des 6ffentlichen Verkehrs mit weiteren Mobilitdtsangebo-
ten erleichtern.

Basis fur diesen Auftrag des BAV an die SBB ist der Abschnitt 2 der Fahrplanpflicht (Art. 13) des Bundesgesetzes liber
die Personenbeforderung (PBG) [7], bzw. die Fahrplanverordnung (FPV) [8].



Somit wird mit der SKI der nationale Datenaustausch zwischen allen konzessionierten Transportunternehmen im Be-
reich der Kundeninformation geregelt. In den Anhdngen zum Vertrag werden die Inhalte genauer beschrieben, es ist
jedoch nicht aufgefiihrt, welche Datentypen und Attribute ausgetauscht werden sollen. Die Geschaftsstelle SKI publi-
ziert auf ihrer Website verschiedene Standards, in denen spezifische Datentypen und Attribute teilweise definiert sind

[9].

Im Auftrag der SKI fehlt jedoch eine klare Vision zum Umgang mit On-Demand-Angeboten von 6ffentlichen und privaten
Anbietern fur die Datenintegration und -publikation. Dieses Dokument soll die Liicke schliessen.

2.2.2  Privater und konzessionierter On-Demand Anbieter
On-Demand-Verkehre werden sowohl von konzessionierten als auch von nicht-konzessionierten privaten Mobilitatsan-
bietern betrieben. Wesentlich ist, dass die konzessionierten Verkehrsunternehmen die Fahrplanverordnung erfillen
mussen (u.a. die Fahrplanpublikationspflicht). Daraus und u.a. auch mit Hinblick auf die Finanzierungsbedarfe ergeben
sich unterschiedliche Motivationen und somit auch Anforderungen:

e Private On-Demand Anbieter sind tendenziell nicht subventioniert?.

e  Private On-Demand Anbieter befinden sich in einer Konkurrenzsituation (hdufig mit Taxis).

e Private On-Demand Anbieter missen rentieren.

e  Private On-Demand Anbieter kénnen regularen 6V konkurrenzieren.

e Die Publikationspflicht existiert nicht fur private On-Demand-Anbieter.

e Private On-Demand Anbieter kennen die eingesetzten Schnittstellen noch weniger als die konzessionierten
On-Demand Anbieter (Transmodel, NeTEXx, Siri)

2.2.3 Tiefenintegration

Im Auftrag des BAV an die SBB bzw. SKI und SKI+ sind weitere, eng mit dem Thema On-Demand verwobene, Aspekte
nicht definiert:

e Standardisierung der Daten- und Prozessintegration von Angebot und Vertrieb: (suchen), buchen, zahlen,
nutzen.

e Tiefenintegration und Roaming (Nutzung von Dienstleistungen Uber einen Drittanbieter ohne direkte Regist-
rierung beim Anbieter): die Moglichkeit, mit einer anderen App als derjenigen des Anbieters On-Demand-
Angebote zu (suchen,) buchen, nutzen und zu zahlen.

e Governance: Standards und Regulierung, welche Interoperabilitdt und Roaming ermaoglichen.

Die Tiefenintegration, d.h. das Buchen, Zahlen, und Nutzen der Dienstleistungen bildet, gemeinsam mit der Suche, die
Grundlage fiir Mobility as a Service (Maa$). Dabei wird der Aspekt der Suche heute bereits, u.a., durch den Open-Jour-
ney-Planner abgedeckt [10]. Die weiteren genannten Aspekte werden im folgenden Beschrieb weiter ausgefihrt [11].

1 Genauer gesagt kbnnen private On-Demand Anbieter gar nicht, oder von Gemeinden subventioniert sein. Eine Subvention durch den Bund/Kanton
wiirde Folgepflichten mit sich bringen.



3 Customer Journey

In diesem Kapitel mochten wir das Thema On-Demand aus der Kundenperspektive beleuchten und unterschiedliche,
teilweise mit Mockups untermalte, Customer Journeys beschreiben.

3.1 Kundensichten

Es gibt zwei Hauptkundenstamme fiir On-Demand, die Endkundinnen die transportiert werden mochten und, speziell
im Falle des 6V, auch die Gemeinden und/oder Bund/Kantone die bei den Mobilitatsanbietern bestimmte Dienstleis-
tungen bestellen.

3.1.1 Gemeinden und Bund/Kantone

Aus Sicht der Gemeinden, dem Bund und/oder den Kantonen ist davon auszugehen, dass insbesondere ein angemesse-
nes Kosten-Nutzen Verhaltnis entscheidend ist. Das heisst, die Transportbediirfnisse ihre Blirgerlnnen missen innerhalb
eines angemessenen finanziellen Rahmens ausreichend gedeckt werden.

Ein Beispiel fur ein schlechtes Kosten-Nutzen Verhaltnis sind Leerfahrten, die durch Busse entstehen die Rundkurse
fahren, da in diesem Fall keine Beférderungsleistung erbracht wird, jedoch Kosten entstehen. Ein weiteres Beispiel sind
Schulbusse, die jedoch einer starkeren zeitlichen Bindung unterliegen und bei denen die Bedarfe meistens kontinuierlich
sind (d.h. ein Kind wird meist jeden Mo-Fr zu einer bestimmten Zeit abgeholt, und zur Schule/zum Anschluss 6V gefah-
ren).

Ein Beispiel mit Hinblick auf die Einbindung der Gesamtbevodlkerung ist der Transport in weniger dicht besiedelte Ge-
biete einer Gemeinde. On-Demand bietet fir solche Anwendungsfélle einer Gemeinde eine starke Alternative. Denn es
wrden nur Fahrten entstehen, wenn die entsprechenden Bedarfe vorliegen, und die Biirgerinnen kénnten bis zu/von
ihrer Hausture gefahren werden, wenn noétig auch nach geregelten Zeiten.

Zugleich muss erwdhnt werden, dass die On-Demand Fahrzeuge meist kleiner sind und somit weniger geeignet fiir gros-
sere Personenaufkommen sind, bspw. morgens und abends, wenn die Biirgerinnen zu ihrer Arbeit pendeln.

Dementsprechend sind hybride Losungen mit normalem Streckennetz und On-Demand vermutlich fiir die meisten Ge-
meinden die zu bevorzugenden Alternativen. Heute wird On-Demand haufig so eingesetzt, um Randzeiten des reguldren
Streckennetzes oder geographisch entlegenere Orte zu bedienen.

Im Folgenden fokussieren wir uns bei der Customer Journey auf die Endkundinnen, denen die Gemeinden einen Mehr-
wert bieten mochten, um ihre Gemeinden attraktiver zu gestalten.

3.1.2 Endkundinnen

Die Sicht der Endkundinnen (d.h. den Birgerinnen der Gemeinden, Kantonen, und dem Bund) dreht sich priméar um
einen flexiblen Transport, d.h. beispielsweise die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs in Randzeiten oder die Moglichkeit
eines Transports von Tir zu Tir. Auch eine mogliche Senkung kommunaler Ausgaben bei gleichem Mobilitdtsangebot
istim Interesse der Endkundlnnen. Dariiber hinaus bietet On-Demand mehr Flexibilitdt. Kundlnnen kénnen ohne grosse
Vorausplanung ein On-Demand Angebot bestellen und nutzen.

Eine Herausforderung fiir die On-Demand Anbieter ist, dass es je nach Angebot schwer ist, die Abhol- und Bringzeiten
zu garantieren. Ausserdem ist eine Buchung langere Zeit im Voraus meist eine operative Herausforderung und dement-
sprechend haufig limitiert.

3.2  Customer Journey

Flr die On-Demand Angebote sind die folgende Anwendungsfille von besonderem Interesse: 1) Die Reise von einem
Startort (A) zu einem Zielort (B); 2) Die Reise weg von einem Ort (A).



Dabei wird jede Reisekette in unterschiedliche Abschnitte eingeteilt, den sogenannten «legs». Jedes leg wird mit jeweils
einer Transportmodalitdt ausgefiihrt, beispielsweise zu Fuss, mit dem Bus, dem Taxi, 0.a. Im Allgemeinen gilt, dass das
Erste und Letzte leg bei einer Tlr-zu-Tiir Reise einen Fussweg beschreibt.

Im Folgenden werden wir in den Customer Journeys auf die zwei beschrieben Anwendungsfalle («von A nach B» und
«von A») eingehen. Dabei berlicksichtigen wir On-Demand fiir die mono- und multi-modale Nutzung.

3.2.1 Die Reisevon A nachB

Das ist Anna =

Anna moéchte jetzt von zuhause zum Biiro reisen, sie:

1. offnet die App
2. gibtihren Zielort an

3. erhalt mehrere Angebote, die sie (mit Ausnahme des Fusswegs) direkt (mono-modal) oder indirekt (multi-
modal) zum Biiro bringen kénnen

4. wahlt ein Angebot bei dem sie (multi-modal) die «letzte Meile» ihrer Reise mit einem Car-Sharer zurticklegt

entscheidet sich dann statt fur den Car-Sharer fur ein Taxi und erhélt eine neue erwartete Abfahrts- und An-
kunftszeit sowie die zu erwartenden Kosten fiir das Taxi mit dem Hinweis, dass Sie dieses nach der Reise zah-
len muss

a. Alternativ wiirde sie bei einem Taxi-Anbieter mit Fixpreisen diese Nachricht nicht erhalten

6. bucht die Reisekette, zahlt ihr 6V Ticket und erhalt erneut den Hinweis, dass sie das Taxi nach der Fahrt be-
zahlen muss

a. Alternativ zahlt sie den Fixpreis
7. begibt sich zur Haltestelle in ihrem Dorf
8. fahrt mit dem Bus zur Zielhaltestelle und steigt aus
9. begibt sich zur Strasse neben der Zielhaltestelle
10. wird durch das Taxi abgeholt und identifiziert sich beim Einsteigen
11. erhélt wahrend der Fahrt Informationen Gber den Reisefortschritt
12. wird zum Biiro beférdert und bezahlt das Taxi

a. Alternativ steigt sie nur aus

13. |13uft 20 Meter weiter zum Biro

Anna moéchte zum Mittag (12:00) von zuhause zum Supermarkt reisen, sie:

1. offnet die App
2. gibtihren Zielort an

w

erhdlt mehrere Angebote, die sie (mit Ausnahme des Fusswegs), direkt (mono-modal) oder indirekt (multi-
modal) zum Supermarkt bringen kénnen

wahlt ein Angebot bei dem sie (mono-modal) mit dem On-Demand Bus zum Supermarkt kommt
bucht die Reisekette und zahlt einen Aufschlag fiir das On-Demand Angebot
erhélt eine voraussichtliche Ankunftszeit und kann die Position des Buses tracken

begibt sich zum Strassenrand bei ihrer Wohnung, sobald sie sieht, dass der Bus naherkommt

© N o v &

wird durch den On-Demand Bus zum Supermarkt beférdert und geht einkaufen
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Anna méchte nach dem Einkauf (13:00) vom Supermarkt zuriick nachhause reisen, sie:

offnet die App

sieht ihre vorherige Reise und gibt an, dass sie zurlick mochte

1
2
3. erhélt erneut mehrere Angebote und wahlt erneut die mono-modale Option
4. bucht die Reisekette und zahlt den On-Demand Aufschlag

5

wird zurlick nachhause transportiert

3.2.2 Die Reise wegvon A

Das ist Boris

Boris mochte jetzt vom abendlichen Ausgang abgeholt werden, er:

1. offnet die App
2. wahlt die Abholung
3. erhélt mehrere Angebote wie er von seinem aktuellen Standort wegbeférdert werden kann, beispielsweise:

a. konnte er zur nachsten Bushaltestelle gehen, an der er On-Demand von einem Nachtbus abgeholt
werden kann

b. konnte er ein Taxi rufen

c. koénnte er (nicht klassisch On-Demand) nach einem eScooter in der Ndhe suchen und mit diesem

losfahren
4. wahlt die Option, an der Bushaltestelle von einem On-Demand Bus abgeholt zu werden
5. bucht die Reise und erhalt die voraussichtliche Abholzeit (in 30 Min.)
6. begibt sich zur Haltestelle
7. Erhélt eine Push-Nachricht, dass der Bus verkehrsbedingt etwas entfernt von der Haltestelle halten muss und
in 5 Minuten ankommt
8. Begibt sich zum neuen Abholort

9. nimmtden On-Demand Bus zur Endhaltestelle am Bahnhof und orientiert sich von da aus neu

3.2.3 Die Reise buchen, nutzen, zahlen

Wahrend in unserer Customer Journey die Schritte Buchung und Zahlung bereits als Selbstverstandlichkeit beschrieben
sind, werden aktuell (Stand 2022) diese Schritte noch intensiv diskutiert.

Mit Hinblick auf die vorgestellten Anwendungsfalle wurden diese Aspekte 2022 im Rahmen eines Proof-of-Concepts
[11] bereits intensiv durchleuchtet und diskutiert, und in der folgenden Abbildung reprasentiert.
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=

Planen/ 1. Kunde/in definiert Reisewunsch A->B 1. Kunde/in wahit Standort A
el 2. App schldgt 1..n Reiseketten vor 2. App zeigt Angebote in der Nahe (GV-Haltestellen,

Sharing, Taxi, usw.)

Buch
"cfré’gi’sa" Buchungsanfrage — verbindliche, buchbare Offerte

Buchung Offerte wird angenommen und zur Buchung mit Detailinfos

Nutzung Reise beginnt mit kontinuierlich aktualisierten Infos

Kundin bezahlt MV bezahlt MA mittels Bezahldienstleister

Bezahlung

Abbildung 1: Exemplarische Darstellung der Maas$ Schritte: Suchen, Buchen, Nutzen, Zahlen
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4 On-Demand Angebote

4.1 Eigenschaften

Aus Sicht der Grundfunktionalitaten der Systemaufgaben Kundeninformation (Datensammlung, -bereitstellung und -
publikation) sind drei spezifische Eigenschaften im Kontext On-Demand hervorzuheben, bei denen ein Unterschied zum
klassischen fahrplanbasierten 6V existiert:

Eigenschaften Kurzbeschreibung Grundfunktionalitaten von
SK1/ SKI+

Fahrplan und An- | Ein On-Demand-Angebot ist von seiner Struktur her zeitlich flexibler (fle-
gebotsplan* xible Abholungszeiten/Durchfahrtszeiten) als ein klassisches 6V-Angebot,
welches vorgegebene Ankunft- und Abfahrtszeiten hat.

e Datensammlung
e  Datenbereitstellung

e  Datenpublikation
* Siehe auch Kapitel 4.3 fiir die Definition von Angebotsplan

Raum Die bedienten Haltepunkte im ODV mussen nicht zwingend offizielle 6V-
Haltestellen sein, die im nationalen DiDok-Register aufgefiihrt sind, sondern
konnen auch «Sammelstellen» sein: Points of Interest (POI), Sammelstellen
im Quartier, oder sogar adressenbasiert. e  Datenpublikation

e  Datensammlung

e Datenbereitstellung

Buchung und Zu- | On-Demand-Angebote sind gemdss Definition reservationspflichtig. Die Bu- | Dies wird separat im

gang chung (resp. die Bestellung einer Fahrt) eines On-Demand-Angebots erfolgt Kontext des PoC Ver-
vermehrt digital (z.B. via App). trieb (Stand 2022) be-
handelt.

Tabelle 2: Ubersicht der wichtigen Eigenschaften im Kontext ODV.

Weitere Eigenschaften sind zu beriicksichtigen, z.B. die Grosse der Fahrzeuge, die bei der Verfligbarkeitsanfrage und
Buchung eine zentrale Rolle spielt oder die Konzessionen, die den ODV des 6V-CH von den privaten Anbietern unter-
scheiden (konzessionierte Transportunternehmen sind verpflichtet, Fahrplane/Angebotsplane zu erstellen [12]).

4.2  Auspragungsformen

Der On-Demand-Verkehr ist sehr breit gefachert und kann nach mehreren Merkmalen klassifiziert werden. Wahrend
konzessionierte On-Demand-Angebote oft nach einem vordefinierten Routen- und Haltestellenkonzept betrieben wer-
den, gibt es einige konzessionierte und nicht konzessionierte On-Demand-Angebote, die nach einem Flachenkonzept
operieren, wie z.B. PubliCar Appenzell oder myBuxi.

Der Zweck dieses Kapitels ist, die On-Demand-Hauptauspragungsformen darzustellen, um ein gemeinsames Verstandnis
zu erreichen. Dabei werden die von der ASP [3] und dem VDV im Rahmen der VDV-Schrift 462 [4] definierten Auspra-
gungen bericksichtigt.

Die Definition der Angebotsauspragungen und der zugrundeliegenden Haltestellen und Haltepunkte des ASP unterschei-
den sich von denen der VDV-Schrift 462 (VDV 462). Die ASP definiert 4 On-Demand Auspragungen, wahrend die VDV
462 von 5 ausgeht. Dabei basiert die Definition der Haltestellen und Haltepunkte des ASP, entgegen den der VDV 462,
nicht auf den gangigen Standards. Wir werden an dieser Stelle nicht die Unterschiede zwischen dem ASP und der VDV
ausarbeiten, sondern stellen eine neue, konsolidierte, und standard-konforme Beschreibung bereit (fir ein Mapping
zwischen den Standards und den Weg zur Konsolidierung s. Appendix).

Im Folgenden beschreiben wir zunachst die Stellen bzw. Orte, die die Grundlange fiir die Ausprdagungen bilden, und
nutzen diese dann in der spateren Definition der Auspragungen.

4.2.1 Haltestellen, Sammelstellen, und beliebige Orte
Alle “echten” (weil offiziellen) Haltestellen sind DiDok-Haltestellen mit folgenden Eigenschaften:
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e Sie sind BehiG-konform.

e Sie sind in DiDok aufgenommen.

e Sie haben eine Anhorung durchlaufen.

e Sie haben einen eindeutigen maximal 30 Zeichen langen Namen.

e Sie haben fixe Koordinaten.

e Sie obliegen einer 6V-Konzession fiir Linienverkehr und fiir Flachenverkehr.
e Sie haben eine SLOID (Swiss Location ID).

Es gibt konzessionierte 6V-Flachenverkehre, bei denen auch die offiziellen Haltestellen als Haltestelle angefahren wer-
den. Darlber hinaus gibt es jedoch auch Sammelstellen und reine Tir-zu-Tlir-Angebote, z.B. zwischen beliebigen Orten
bzw. Koordinaten und somit ohne jegliche Permanenz.

Alle Koordinaten zu erfassen, ist nicht sinnvoll. Ebenso wenig ist es sinnvoll, die Sammelstellen in DiDok zu tibernehmen,
da sie nur im lokalen Kontext relevant sind und sich hdufig andern kdnnen. Ausserdem bestliinde ansonsten das Risiko,
dass ein solcher Ort fiir den reguldren 6V verwendet wird, was nicht gestattet ist.

Daher sollten Sammelstellen durch folgende Eigenschaften charakterisiert werden:

e Sie haben keine Anhorung durchlaufen.

e Sie basieren auf einem flachenartigen Verkehr (wobei hier auch eine 6V Konzession maoglich ist).

e Sie haben keinen offiziellen Namen (wobei die Existenz eines vom Betreiber vergebenen Namen nicht ausge-
schlossen werden kann).

Die Sammelstellen? liegen vollstdndig in der Verantwortung des Betreibers und werden mit dem Angebotsplan (NeTEx)
ausgeliefert. Bei der Zuweisung von IDs gilt es Abschnitt 6.2 zu beachten.

Im Kontext der SKI werden die Sammelstellen zukiinftig in der Fahrplansammlung gepflegt (s. auch Kapitel 6). Flachen-
artige Angebote, die adressenbasiert funktionieren (sogenannte Tir-2-Tir-Angebote) haben gar keine Halte- oder Sam-
melstellen. Wenn Sammelstellen fiir die Reiseberechnung relevant sind, dann miissen diese im Angebotsplan Gbermit-
telt werden.

Die Prozesse fiir Linien mit Sammelstellen nehmen Betreiber in die Pflicht. Sie missen ihre Haltepunkte in genligender
Qualitat pflegen und mit allen notwendigen Informationen im NeTEx-Angebotsplan bzw. in der Kommunikation mit
der Fahrplansammlung mitliefern.

Die Erfassung der Sammelstellen hat Folgen fiir die Fahrplansammlung und -publikation. Diese neuen «Sammelstellen»
werden nicht in DiDok gepflegt, da sie keine offiziellen 6V Haltestellen sind und nur vom Anbieter selbst verwaltet und
benutzt werden. Die SKI Kern-Systeme und deren Abnehmer missen damit umgehen kénnen. Grundsatzlich sollten alle
notwendigen Daten dazu im Angebotsplan (NeTEx-File) Gbermittelt werden. De facto sind sie bei jedem Fahrplanimport
wieder vollstandig zu Gbernehmen.

4,2.2 Auspragungen

Wir schlagen folgende drei Auspragungsformen des On-Demand Verkehrs vor: Den On-Demand Linienverkehr, Korri-
dorverkehr, und Flachenverkehr:

2 Die hier gefiihrte Definition der Sammelstellen ersetzt die der «virtuellen Haltestelle» der Begleitgruppe on-demand. Letztere wird daher an dieser Stelle nicht wie-
derholt.
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[ On-Demand Verkehre (Bedarfsverkehre) \
Fahrten finden nur statt, wenn im Vorfeld ein Bedarf gemeldet wurde. |
| Nur Haltestellen/Sammelstelle/Orte mit gemeldeten Bedarf werden angefahren. |
|
|
|
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I |
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|
I On-Demand Korridorverkehr 2
ini Flachenverkehr
Linienverkehr | Linienverkehr :
\ /7
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@ Haltestelle (Fix, DiDok) = Fahrtrichtung
O Haltestelle (Bedarf, DiDok) = Normale Fahrroute
O Sammelstelle (Beliebig, TU nicht DiDok) e (eine) Alternative Fahrroute

0 Beliebiger Ort (Koordinate, nicht persistiert)

Abbildung 2: Angebotsausprdgungen der On-Demand Verkehre.

Definition

Typ
On-Demand
Linienverkehr
o—0—0
—
On-Demand
Linienverkehr
@ Haltestelle (Fix, DiDok)
(Q Haltestelle (Bedarf, DiDok)
O Sammelstelle (Beliebig, TU nicht DiDok)
O Beliebiger Ort (Koordinate, nicht persistiert)

=== Fahrtrichtung
== Normale Fahrroute

.......... (eine) Alternative Fahrroute

(On-Demand)
Korridorverkehr

Der On-Demand Linienverkehr bedient dieselben Haltestellen wie der normale Linien-
verkehr, aber nur bei Bedarf (der Reisende muss seine Fahrt vorgangig anmelden).
Dementsprechend kann auch dieser im klassischen Fahrplan abgebildet.

Beispiel: Es wird nur die erste und letzte Haltestelle eines reguldren Fahrplans bedient,
da nur an diesen im Voraus eine Fahrt angemeldet ist.

(Bedarfs-)Haltestellen: sie sind in DiDok registriert und unterliegt allen relevanten
Verordnungen, Gesetzen, V580 Regeln usw. flir 6V Haltestellen.

Fixe Fahrtrichtung: das Fahrzeug bewegt sich generell in einer fixen Fahrtrichtung.
Somit kdnnen ein Richtfahrplan sowie Anschlusssicherungen definiert werden.

Fixe Reihenfolge Haltestellen/-punkte: Die Reihenfolge, in welcher die Haltestellen
bzw. statischen Haltepunkte bedient werden, ist vorgegeben.

Fixer Fahrplan: Bei einer fixen Fahrtrichtung mit einer fixen Reihenfolge von Halte-
stellen/-punkten, kann ein fixer Fahrplan definiert werden. Die Zeiten mussen zwin-
gend eingehalten werden (s. auch im Vergleich Richtfahrplan unten).

Anschliisse definiert: Im Angebotsplan ist definiert, welche Anschliisse bei der An-
kunft und bei der Abfahrt an einem Bahnhof oder einem anderen Knotenpunkt einge-
halten werden sollen. Um eine Anschlusssicherung zu definieren, ist ein (Richt-)Fahr-
plan nétig.

On-Demand Korridorverkehr weist, zusatzlich zu den Bedarfshaltestellen des On-De-
mand Linienverkehrs Sammelstellen auf. Dadurch entsteht ein Korridor (d.h., visuell,
wenn man sich in der obigen Abbildung horizontale Abgrenzungen ober- und unter-
halb der «Hauptstrecke» vorstellt). Es werden weiterhin nur die Orte angefahren, fir
die im Voraus eine Fahrt angemeldet ist.

Die Bedarfshaltestellen und Sammelstellen kdnnen in einem Fahrplan als logische Ab-
folge beschrieben werden. Dabei kann entweder ein fixer Fahrplan oder ein Richtfahr-
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Typ

Definition

—-

Korridorverkehr

|

Haltestelle (Fix, DiDok)
Haltestelle (Bedarf, DiDok)
Sammelstelle (Beliebig, TU nicht DiDok)

coocoe

Beliebiger Ort (Koordinate, nicht persistiert)

=== Fahrtrichtung
=== Normale Fahrroute

.......... (eine) Alternative Fahrroute

(On-Demand)
Flachenverkehr

Flachenverkehr

—

Haltestelle (Fix, DiDok)

Haltestelle (Bedarf, DiDok)

Sammelstelle (Beliebig, TU nicht DiDok)

o NoNoN

Beliebiger Ort (Koordinate, nicht persistiert)

=== Fahrtrichtung
= Normale Fahrroute

.......... (eine) Alternative Fahrroute

4.3 Angebotsplan

plan erstellt werden. Beispielsweise konnte der Richtfahrplan (fir die obere Abbil-
dung) das Abfahren der zwei Sammelstellen und drei Bedarfshaltestellen vorsehen,
wodurch alle 5 Orte angefahren wiirden. Gabe es nur Reservierungen fir die Bedarfs-
haltestellen, dann wiirden nur die Bedarfshaltestellen (somit als Linie) angefahren
werden.

Hinweis: sollte die Reihenfolge nicht eingehalten werden konnen, ist ein Fahrplan aus-
geschlossen und nur ein Richtfahrplan méglich.

Sammelstelle: sind vom On-Demand-Anbieter definiert und haben eine fixe
Bezeichnung sowie eine fixe Geo-Lokalisierung. Sie liegen jedoch nicht in der DiDok
vor bzw. kénnen von dieser (nach aktuellem Stand) nicht gehandhabt werden.

Richtfahrplan: bei einer fixen Fahrtrichtung sind moégliche Bedienzeiten fir einzelne
Haltestellen/-punkte definiert. Ein Richtfahrplan kann definiert werden, auch wenn
die Reihenfolge der Haltestellen/-punkte nicht fix ist. Es muss nicht zwingend mdoglich
sein, einen Richtfahrplan (mit einem einzigen Fahrzeug) einzuhalten.

Beim On-Demand Flachenverkehr werden beliebige Haltepunkte innerhalb einer Zone
wahrend vordefinierten (Zonen-)Betriebszeiten bedient. Die gebuchten Fahrten kon-
nen (je nach Geschaftsmodell) vom Betreiber gebiindelt werden.

Dieses Angebot hat keinen im Voraus geplanten Fahrplan. Stattdessen generiert die
Bedarfsanfrage eine “ad hoc” Fahrt mit unterschiedlichen Fahrverlaufen und ohne fi-
xen Linienverlauf. Somit kénnen sich die Fahrzeiten von Fahrt zu Fahrt unterscheiden.

Beispielsweise kdnnte eine Person den Transport von einem beliebigen Ort (der eige-
nen Haustir) zu einer Haltestelle wiinschen und dafiir z.B. ein Taxi nutzen. Sollten
mehrere Fahrten zum/von demselben Ort reserviert werden, dann kdnnte eine Art
Sammeltaxi/-bus gebildet werden.

Beliebiger Ort: reprasentieren Geo-Koordinaten, an denen eine Ziel- Zwischen- oder
End-Punkt einer Fahrt befindet. Diese missen zwar im Sinne eines Logs (u.a. zu Rech-
nungszwecken) gespeichert werden, missen aber nicht in einer Datenhaltung persis-
tiert werden. Insbesondere sind die Geo-Koordinaten an sich bereits eineindeutig de-
finiert und missen nicht speziell technisch aufbereitet werden.

On-Demand-Anbieter operieren ohne fixe Fahrplane und teils auch ohne fixe Haltestellen. Um die statischen Angaben
des On-Demand-Angebots zu beschreiben braucht es andere Informationen als dies vom klassischen fahrplanbasier-
ten 6V her bekannt ist. So miissen beispielsweise Bediengebiete und Bedienzeiten, Haltepunkte/Sammelstellen, sowie
diverse Fahrtregeln beschrieben werden.

Die statische Beschreibung eines On-Demand-Angebotes wird im Weiteren Angebotsplan genannt, um sich vom be-
kannten 6V-Begriff «Fahrplan» abzugrenzen. Dies wird auch von der 6V Branchenorganisation ASP so gehandhabt.
Damit kdnnen insbesondere flichenbasierte Angebote beschrieben werden, die lGber keinen fixen Fahrplan verfigen.

Flr die Festlegung der Attribute eines Angebotsplans reicht es aus, zwischen den zwei On-Demand-Grundarten «Linien-
verkehr» und «Flachenverkehr» zu unterschieden.

Typ Definition Angebotsplan
On-Demand Der Angebotsplan beinhaltet den Fahrplan der linienbasierten On-Demand-Verkehre.
Linienverkehr

16



Typ Definition Angebotsplan

Notwendige Angaben sind Fahrtnummer, Verkehrstage, Fahrweg, Ankunfts-, Abfahrts- und
Durchfahrtszeiten an den Betriebspunkten sowie die zuldssigen Geschwindigkeiten in den ein-
zelnen Abschnitten des Fahrwegs.

Dazu kommen noch verschiedene Attribute wie z.B. Niederflurbus, Barwagen, Fahrradbefér-
derung, und die Reservationspflicht.

On-Demand Diese Angebote haben keinen im Voraus geplanten Fahrplan mit Fahrten, sondern Betriebs-

Flachenverkehr zeiten und ein vordefiniertes Angebotsgebiet. Wenn Haltestellen oder Sammelstellen verwen-
det werden, so sind diese auch zu definieren. Darliber hinaus missen Regeln (siehe unten)
angegeben werden. Uber die Nachfrage wird eine “ad hoc” Fahrt mit individuellen Fahrver-
laufen und ohne fixen Linienverlauf generiert. Die Fahrzeiten kdnnen sich von Fahrt zu Fahrt
unterscheiden, mit dem Ziel, dass die Betreiber moglichst ideale Pooling und Fahrverlaufe dis-
ponieren.

Die Qualitatsmessung in Bezug auf Pinktlichkeit im herkdmmlichen Sinne ist nur beschrankt
moglich. Es muss noch geprift werden, welche Wartezeiten fiir die Kundinnen akzeptabel
sind.

Die Beschreibung des flachenartigen ODV-Angebots erfolgt als Angebotsplan mit folgenden
Informationen:

e Bediengebiete und mogliche Unterteilung in Zonen

e  (V-Haltestellen, Sammelstellen, oder Adressen

Betriebszeiten

Regeln
o Zonenregeln (z.B. Restriktionen fiir Fahrten zwischen Zonen)

o Haltestellen-Regeln (z.B. eine Haltestelle darf nicht durch einen regularen
Verkehr angefahren werden)

o Konkurrenzregeln (die Fahrt darf nicht parallel zu einem regularen Bus ge-
fuhrt werden)

o Warteregeln
o Anschlussregeln (z.B. fur Zubringer)
o Bestell- und Reservationsregeln

o Weitere Regeln

Auf regulatorischer Seite wird weiterhin der Begriff «Fahrplan» genutzt. Die konzessionierten Anbieter unterliegen der
Fahrplanverordnung [12]. Damit sind jedoch ihre Angebotspldane gemeint.
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5 Fachdatenmodell

Im Kern der Modellierung von On-Demand-Verkehren steht das Fachdatenmodell. Dieses muss in den SKI+ Systemen
korrekt abgebildet sein. Optimalerweise ist es mit dem CEN-Fachdatenmodell «transmodel» abgestimmt. Das Fachda-
tenmodell erlaubt es festzuhalten, welche Daten zu einem On-Demand-Angebot ausgetauscht und bearbeitet werden
sollen. Alle Schnittstellen missen diese Daten ibermitteln kdnnen. Die Datenlieferanten missen sie liefern und die
Abnehmer missen sie verarbeiten konnen. Es ist wichtig, dass die fachliche Definition der moéglichen On-Demand-An-
gebote den Rahmen des Fachdaten-modells nicht sprengt.

5.1 Domianenmodell On-Demand (basierend auf Transmodel)

Doméanenmodelle werden zur Modellierung komplexer Softwaresysteme genutzt. Sie stellen die aus Nutzersicht wich-
tigsten Datenobjekte eines Fachbereichs und ihre Beziehungen untereinander dar. Damit definieren sie eine "gemein-
same Sprache" fiir die beteiligten Partner. Sie dienen als Grundlage fiir den Entwurf konkreter Datenmodelle von zu
entwickelnden Anwendungen und Schnittstellen. Man findet im Domanenmodell bewusst nicht:

e Konkrete Datentypen im Sinn einer bestimmten Programmiersprache oder eines bestimmten SQL-Dialekts.
Allenfalls wird zwischen Text, Ganzzahl, Gleitkommazahl oder dhnlichem unterschieden.
e DB-technische Modellierung von Eindeutigkeitsbedingungen, Fremdschlisselreferenzen etc.

Das hier beschriebene Domanenmodell wurde von MENTZ nach Analyse verschiedener Typen von Bedarfsverkehren
erstellt. Im Rahmen der Anpassungen des Fachdokuments wurde der Beschrieb der folgenden Tabelle aktualisiert:

Typ (nach VDV 462) Beschreibung Beispiel

Bedarfslinie (/ Virtuelle Linie) Alle Haltestellen auf dem vordefinierten Linienfahrweg sind Mobicité
Bedarfshalte, die Fahrt findet nur zwischen gebuchten Halte-
stellen statt.

Korridorverkehre Auf einem vordefinierten Linienfahrweg gibt es Bedarfshal- MobiChablais — tpc
testellen, die im tatsachlich zu fahrenden Verlauf variieren.
Ausserdem gibt es Sammelstellen entlang des Weges die an-
gefahren werden kdnnen.

Freier Flachenverkehr Gebiet ohne zeitliche Differenzierung, Bedienung innerhalb Publicar Appenzell /
von Zeitbdndern, beliebige Fahrtrelationen innerhalb des Publicar Waadt (mehrere
Gebietes. Zonen)

Unterteilung eines Gebietes in mehrere Teilgebiete moglich,
gef. mit festen Abfahrtszeiten fiir gerichtete Bedienung aus
Teilgebiet in Teilgebiet.

Tabelle 3: Typen von Bedarfsverkehren gemdiss Fachkonzept unter Beriicksichtigung VDV 462 und ASP.

Die Datenobjekte werden hier in einem UML-Klassendiagramm von Mentz beschrieben, mit starkem Bezug zu VDV 462:
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Abbildung 3: UML-Klassendiagramm des Bedarfsverkehrs (basierend auf Annahmen MENTZ)

Die Pfeile deuten Beziehungen an. Die Beziehungen sind nach ihrer Rolle im Modell beschriftet. Die Zahlen an den Enden
der Verbinder beschreiben die "Multiplizitat". Betrachtet man die Beziehung zwischen "Bediengebiet" und "Haltestelle",
dann bedeutet 0..* auf Seite der Haltestelle: Ein Bediengebiet kann keine, eine oder mehrere Haltestellen enthalten.
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Auf Seite des Bediengebiets bedeutet 0..* fiir die gleiche Beziehung: Eine Haltestelle kann in keinem, einem oder meh-
reren Bediengebieten enthalten sein.

Die Doméanen-Objekte im Einzelnen sind in den folgenden Kapiteln beschrieben.

5.2  Verkehrsangebot

Das zentrale Objekt ist das Verkehrsangebot, welches als Linie vorzuliegen hat. Zu jedem Verkehrsangebot gehoren
Buchungskontakt und Buchungsbedingungen. Die Nutzung kann durch bestimmte Nutzungsbedingungen eingeschrankt
sein. Ein Verkehrsangebot hat immer mindestens einen Betreiber (TU).

In Transmodel (bzw. NeTEx) entspricht dies dem MobilityService, wie in der folgenden Graphik dargestellt:

+/determining
avadabiity of

*adjacent
100.*

D) Name: XSO NeTEx NM Vohicle Service Model
Aumhor:  NeTEx

Versior: 1.22

Crested:  05/07/202001:29:39
06/01/2021 2033158

typcatly
1 car pocling
fler

Abbildung 4: MobilityService (NeTEx).

5.3  Buchungskontakt

Der Kontakt zwischen Fahrgast und Betreiber kann Uber verschiedene Wege stattfinden. Die Reihenfolge ist gemass
dem Digitalisierungsgrad:

e App des Betreibers: Anfragen laufen iber eine spezielle App / Deeplink

e Website: Anfragen Uber eine Website

e Telefonnummer: Anfragen Uber ein «Call-Center»

o Direkte Anfrage beim Fahrer: (meist bei Bedarfsverkehren mit festen Abfahrten und Richtungsband). Diese
Form soll gemdss ASP nicht unterstiitzt werden.
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5.4 Buchungsbedingungen

Buchungsbedingungen beschreiben das Zeitfenster, in dem eine Fahrt gebucht werden kann. Es kann entweder die
spateste Zeit vor der gewlinschten Abfahrt oder auch der friiheste Buchungszeitraum angegeben werden. Je nach Be-
triebsart der Anbieter gibt es unterschiedlichste Auspragungen.

5.5 Nutzungsbedingungen
Die Nutzung von Bedarfsverkehren kann auf bestimmte Personengruppen eingeschrankt sein, z.B.

e Seniorentaxi
e  Frauentaxi
e Jugendtaxi

Teilweise bestehen auch Einschriankungen, die eine Konkurrenz zum bestehenden 6V verhindern sollen, z.B. "Nutzung
nur wenn keine gleichwertige Verbindung 30 min vor/nach Fahrtwunsch besteht".

5.6 Bediengebiete (Zonen)

Zum Angebot gehoren ein oder mehrere Bediengebiete, die geographisch definiert sind und auf einer Karte dargestellt
werden konnen. Bediengebiete kdnnen auch gruppiert oder geschachtelt sein, s. Beispiel der Zonen bei PubliCar Waadt.
Bediengebiete konnen Haltestellen, Sammelstellen und Adressen beinhalten.

5.7 Sammelstelle

Bedarfsverkehre bedienen haufig nicht nur reguldre Haltepunkte, sondern Sammelstellen. Diese stellen keine offiziellen
Haltestellen dar, haben also auch keine DiDok-Nummer. Sie kdnnen durch besondere Schilder gekennzeichnet sein,
haben jedoch kein offizielles Haltestellenschild.

5.8 Bedienregeln

Es muss definiert werden, ob Haltestellen, Sammelstellen oder auch Adressen als Start oder Ziel einer Verbindung mog-
lich sind. Man definiert solche Regeln (siehe auch Abschnitte 4.3) per Default pro Bediengebiet, eine Ubersteuerung fir
bestimmte Fahrtrelationen ist aber moglich.

5.9 Linien

Linienbasierte ODV-Angebote werden meist wie eine reguldre 6V-Linie dargestellt, d.h. es gibt eine Liniennummer, ein
Verkehrsmittel und einen definierten Fahrweg und einen Fahrplan.

5.10 On-Demand Fahrten

Die Bedarfsverkehrs-Fahrten beschreiben entweder eine konkrete Abfahrt zu einer bestimmten Uhrzeit oder einen Zeit-
bereich, in dem das Angebot verfiigbar ist. Bei linienbasierten Angeboten verweist diese auf einen definierten ODV-
Weg, um die Folge der bedienten Gebiete zu beschreiben. Ahnlich wie bei reguldren 6V-Fahrten werden auch bei ODV-
Fahrten Verkehrstage angegeben, an denen Fahrtmaoglichkeiten zur Verfliigung stehen.

5.11 On-Demand Wege

Die ODV-Wege beschreiben eine mogliche Abfolge von bedienten Haltestellen/Haltepunkten.
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5.12 Verkehrstage

Die Verkehrstage einer Bedarfsfahrt werden meist iber eine textuelle Beschreibung wie "Samstag, Sonntag und Vorfei-
ertage" kommuniziert. In technischen Systemen ist diesen Definitionen ein Giiltigkeitskalender hinterlegt.

5.13 Fahrzeit

Bei Flachenverkehren werden meist keine konkreten Ankunfts- und Abfahrtszeiten an einzelnen Punkten genannt. Teil-
weise werden aber ungefdhre Fahrzeiten innerhalb der / zwischen den Bediengebieten genannt.
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6 Facharchitektur

Die aktuelle Gesamtarchitektur der bei SKI und SKI+ involvierten Systeme ist in Abbildung 5 unten beschrieben.

Sowohl private als auch 6ffentliche Transportunternehmen liefern die Informationen Gber ihre On-Demand Angebote
entsprechend eines vom SKI und SKI+ vorgegebenen Schemas (in einem Excel ausgedriickt) ein. Das Schema beruht auf
den in Kapitel 5 beschriebenen Grundlagen. Neben dem Schema miissen die Unternehmen auch eine technische Be-
schreibung der von ihnen bedienten Gebiete (im Format geoJSON) bereitstellen.

Die bereitgestellten Informationen werden dann durch das fir die Fahrplansammlung (Dialoggesteuertes Verkehrsma-
nagement- und Auskunftsystem) zustdandige Team der SKI manuell eingearbeitet. Von dort aus werden die Daten Uber
eine interne Schnittstelle fir das Open-Journey Planner (OJP) System verfligbar gemacht. Dieses stellt die Daten im OJP
Schnittstellenformat fiir die Bedienung von Routenanfragen bereit. Zusatzlich wird der NeTEx-Export von der ODMCH
(Open-Data-Plattform Mobilitdat Schweiz) 2023 noch entwickelt.

Im Rahmen der Arbeiten 2023 wird das System zur Erfassung von Stérungsmeldungen (VDV 736) so erweitert, dass

Stérungen im On-Demand Verkehr erfasst und vom OJP genutzt werden kdnnen.

NeTEx
(2023)

Excel & geoJSON
=> Manuelle Eingabe

gFahrplansammiung —

¢
( (6v & private) TU

Storungsmeldungen
(2023)

Links zu Drittanbieter

fur Taxis & Limousinen
(local.ch, OSM, Google Maps)

String-Konkatenation

Abbildung 5: Architektur/Workflow On-Demand in der SKi(+) Systemwelt.

Eine Anpassung von QuoVadis ist im Moment nicht vorgesehen. Bedarfsverkehre werden dort direkt als PDF verlinkt
unter https://www.fahrplanfelder.ch/rm/rufbus.html. Als mégliche Ergédnzung wird in den Fahrplanfeldern auf die Exis-
tenz einer Linie verwiesen, die dann Uber die Fahrplanauskunft oder Uber das PDF aufgerufen werden kann:
https://www.fahrplanfelder.ch/rm/rufbus.html.

Eine Beschreibung der im Zusammenhang mit den On-Demand Tatigkeiten der SKI und SKI+ notwendigen Schnittstelle,
insbesondere von NeTEx kann in der technischen Dokumentation eingesehen werden [2]. Insbesondere werden dort
Themen wie Storungen, Echtzeitdaten, sowie Fahrzeugpositionen beschrieben. Das Dokument zur Tiefenintegration
geht auf die Themen wie Buchung und Zahlung, sowie Verfligbarkeit ein [11].

In den folgenden Abschnitten werden spezielle Aspekte der Architektur beleuchtet.

6.1 Betreiber / Linien

Aus fachlicher und technischer Sicht werden Flachenverkehre als Linien gefiihrt, obwohl sie umgangssprachlich gesehen
keine «Linien» beschreiben. Die Liniendefinitionen werden analog Transmodel und NeTEx betrachtet. D.h. eine Linie
beschreibt das Angebot und wenn sich gewisse Eigenschaften fundamental andern, handelt es sich um eine andere
Linie. Dies wird in der Modellierung angewendet.
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Alle Angebote und Linien mit 6V-Konzession sollten idealerweise in der Fahrplansammlung / Fahrplanpublikation ent-
halten sein. Wenn fir die bisherigen Abnehmer keine massive HRDF-Anpassung erfolgen soll, so ist es sinnvoll, die In-
formationen im HRDF auf Folgendes zu beschrdanken:

e Nur offizielle Haltestellen

e Keine Flachenverkehre

e "Reduzierte" Angebote. D.h. das ODV-Verhalten wird nur als Hinweis und allenfalls mit Fahrtvermehrung3
eingeflgt.

Fur alle "enhanced" Features wird eine NeTEx-Datei auf ODMCH bereitgestellt.

Die Fahrplansammlung wird friihestens dann umgestellt, wenn der Wechsel zu NeTEx auch dort erfolgt ist. Das hat
aktuell folgende Konsequenzen:

e Im Bereich ODV ist in der Fahrplansammlung nur fir die linienartigen, konzessionierten Verkehre das Master-
system flr Angebotsplane.

e Alle anderen Angaben (ODV-Aspekte flr Fahrten von linienartigen und flachenartigen Verkehren) befinden
sich in der spezifischen NeTEx-Datei.

e Der Gesamtzustand muss durch das Laden der HRDF-Datei und des spezifischen NeTEx-Files ermittelt werden.

Grundsatzlich gilt: Bei ODV Ubersteuern die Daten aus der NeTEx-Datei diejenigen der HRDF-Datei. Allerdings miissen
sie auf der Ebene der Line zusammengemischt werden (was z.B. durch das OJP gemacht wird).

6.2  Swiss Identification for Public Transport

Die Orte, die Linien, die Reisen, sowie die involvierten Unternehmungen miissen flr eine standardisierte, und somit
effiziente und effektive Transportplanung und -durchfiihrung eindeutig identifizierbar sein. In diesem Abschnitt werden
die Arbeiten der Systemfiihrerschaft Kundeninformation (SKI) mit Bezug auf das Thema On-Demand beschrieben. Die
Grundlagen aller folgenden Informationen stammen aus [13].

Grundsatzlich gilt fiir den Aufbau aller IDs die folgende Struktur:
<Country>:<Authority>:<IDName>:[<AdminOrg>]:<InternallD> / Beispiel: ch:1:sjyid::
mit:
e <Country> = «das Land, welches die ID vergibt» (bspw. ch)
e  <Authority> = «bezeichnet die nationale Vergabestelle» (bspw. 1 fiir SKI)

e <IDName> = «bezeichnet den Namen des entsprechenden Objekts» (bspw. sjyid fir die journey ID)

e <AdminOrg> = «Wird die <InternallD> nicht national von der <Authority> vergeben, sondern beispielsweise
von einem Transportunternehmen, dann braucht es zuséatzlich noch die <AdminOrg> zur Differenzierung. Sie
entspricht der Swiss Administration ID.» (bspw. 100648 fiir Verkehrsbetriebe Zirich)

e <InternallD> = «die ID gemeint, die entweder innerhalb der <Authority> oder der <AdminOrg> vergeben

e wird» (bspw. «loc:12345» um bei PubliCar eine bestimmte location zu bezeichnen)

6.2.1  Swiss Location ID (SLOID)

«Mit der SLOID werden [...] die Haltestelle, Metahaltestelle, Haltestellenbereich und Haltekante
identifiziert. Auch ist es moglich weitere Objekte an und um die Haltestelle zu identifizieren. Dies ist
aktuell nicht spezifiziert. [...]».

3 Fahrten in HRDF verlangen strikt aufsteigende Zeiten. Ankunft friihestens etc. ldsst sich nicht abbilden. Eine Méglichkeit einen klassischen Tripplaner
zu einem korrekten Ergebnis zu bringen ist, dass die einzelne Fahrt mit flexiblen Zeiten in verschiedene Uberlappende Teilfahrten mit geeigneten
Einstiegs- und Ausstiegsverboten aufzusplitten.
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«Aufgrund der nationalen Kontrolle des Haltestellennamens ist die Vergabestelle immer SKI und somit ‘1".».
«Die Strukturen sehen grob wie folgt aus [...]:»
ch:1:sloid:<Location> / ch:1:sloid:<Location>:<Components>

Hinweis: Die in diesem Dokument beschriebene Sammelstellen sind noch nicht bericksichtigt sind. Ein Vorschlag fiir
eine mogliche Einbindung findet sich in 6.2.6.

6.2.2 Swiss Journey ID (SJYID)

«Mit der SJYID werden die Fahrten identifiziert und somit festgelegt, welche Fahrten liber den gesamten Planungszeit-
raum zueinander gehoren und wann es sich um eine neue Fahrt handelt, bzw. wann eine Fahrt ausfallt.»

«Die Vergabe erfolgt durch eine <AdminOrg>».
«Die allgemeine Struktur sieht wie folgt aus.»

ch:1:sjyid:<AdminOrg>:<InternallD>

6.2.3  Swiss Business Organisation ID (SBOID)

«Die SBOID wird beispielsweise dazu verwendet den Betreiber oder den Konzessionar, etc. zu identifizieren».
«Die <InternallD> entspricht der SAID».
«Die Struktur sieht wie folgt aus.»

ch:1:sboid:<InternallD>

Hinweis: die nicht-konzessionierten Betreiber miissen dementsprechend auch in der GO-Liste (SAID) erfasst werden.

6.2.4 Swiss Line ID (SLNID)

«Mit der SLNID werden samtliche Linien (ggf. Teillinien) und Linienrichtungen im 6V Schweiz identifiziert. Auch ist eine
Differenzierung zwischen konzessionierter Linie und technischer Linie mit der SLNID moglich.»

Aus dem separat definierten Dokument zur SLNID [14] ist zu entnehmen: «Die SLNID, inkl. aller Schliisselelemente muss
aus dem Zeichensatz bestehen [...]». Fur ihre Struktur gilt: «Fur die Linie, ungeachtet des Typus [...] wird eine automati-
sche und willkirliche Zeichenfolge durch das LiDi [...] vergeben.» Fiir die Teillinien gilt, gleiches, d.h. «[...] ungeachtet
des Typus [...], wird hinter der <Line> ein *:’ [...] gesetzt und eine automatische und willkirliche Zeichenfolge vom LiDi
vergeben [...] Ruckschliisse auf die Linie, wie sie dem Kunden kommuniziert wird, ist somit nicht moglich.»

Die Struktur sieht wie folgt aus
ch:1:slnid:<Line>:<Subline>

Hinweis: fur die ODV miussten auch die nicht-konzessionierten Linien (und Flachen) hier abgebildet werden.

6.2.5 Swiss Administration ID (SAID)

Diese ID ist dquivalent zu der heutigen Geschaftsorganisations-ID (s. LINK). Sie ist in der SBOID enthalten, welche kiinftig
u.a. fr den internationalen Austausch die Referenzbasis sein sollte.

6.2.6 SIDAPT for On-Demand

Die Details fur die Umsetzung der IDs im Rahmen der On-Demand, die sowohl private als auch 6ffentliche Betriebe
einbezieht, werden aktuell erarbeitet.
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Ziel ist es, dass alle Betriebe (SLO)IDs fiir ihre Sammelstellen erfassen kdnnen. Ebenso missen sie in der Lage sein,
SLNIDs zu erfassen, da fiir die Abbildung von Flachenverkehren Linien genutzt werden. Voraussetzung ist, dass sie eine
SAID erhalten.
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7 Schlussfolgerungen und nachste Schritte

7.1  Zusammenfassung

Dieses Dokument beschreibt die fachliche Sicht der SKI+ auf das Thema On-Demand. Es beruht auf neuesten Diskussio-
nen, tieferen Analysen, sowie der vorherigen Version des Dokuments, den Arbeiten der ASP [3], sowie der VDV 462 [4].

Zu den drei wichtigsten Unterschieden zwischen der vorherigen und dieser Version gehoren:
e Anpassung: Die fachlichen Aspekte werden von den technischen Aspekten separat dokumentiert. Dieses Do-
kument fokussiert sich auf die fachlichen Aspekte, wahrend [2] sich auf die technischen fokussiert.

e Anpassung: Ein vereinfachtes Model der Auspragungen der On-Demand Angebote (bspw. keine Separierung
der Korridorverkehre), sowie der dazugehorigen Komponenten (bspw. Sammelstellen anstelle von dynami-
schen/statischen Haltepunkten).

e Neu: Die Einfihrung der Identifikationsnummer fiir Orte, insbesondere fiir die nicht DiDok-basierten Sammel-
stellen. Dies ermoglicht es Transportunternehmen, physisch fixe Orte standardisiert zu identifizieren.

7.2 Schlussfolgerungen

Die folgenden Schlussfolgerungen ergeben sich aus diesem Konzept und den bisherigen Arbeiten.

7.2.1  Einheitliches Fachmodell

Die verschiedenen Akteure sollen ein einheitliches Fachmodell gemdss Kapitel 5 verwenden. Das aktuell vorliegende
Fachdatenmodell ist eine Synthese aus den bisherigen Arbeiten in der Schweiz.

7.2.2 Verwendung von Standards

Transmodel als konzeptionelle Basis und die technischen Standards von CEN, OSDM und TOMP bilden eine gute Basis
fur alle technischen Abbildungen.

7.2.3  Partielle Integration von nicht-konzessioniertem ODV

Nicht-konzessionierter ODV soll so weit wie moglich in SKI und SKI+-Prozesse, -Dienste und -Services integriert werden.

7.2.4 Maoglichst einheitliche Angebote

Anbieter sollten ihre Angebote vereinfachen und, wo mdglich, vereinheitlichen. Der Hauptgrund ist, dass potenzielle
Kunden das Geschaftsmodell verstehen missen. Aktuell macht es z.T. den Eindruck, als konnten Anbieter ihr eigenes
Modell nicht geniligend beschreiben. Die Kunden miissen den Angeboten vertrauen konnen. Einheitliche Angebote liber
Regionen hinweg sind dafiir eine Voraussetzung.

7.2.5 Bessere Beschreibungen der Angebote auf fahrplanfelder.ch

Die Angebote miissen in PDFs oder auf Webseiten besser und einfacher beschrieben werden. Auch nicht-konzessio-
nierte Angebote sollten auf fahrplanfelder.ch kommuniziert werden kénnen.

7.2.6  Router miissen mit den Angeboten umgehen kénnen

Router missen mit den Angeboten umgehen kdnnen, ansonsten werden die Angebote nicht ausgegeben. Es missen
sich stabile, zuverladssige Reiseketten ohne grosse Wartezeiten bilden lassen. Die Angebote und Beschreibungen miissen
in gangigen Routern optimal verarbeitet werden kénnen.
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7.2.7 Weitgehende Verwendung bestehender Pipelines fiir die Datenaufbereitung

SKI verflgt Uber eine bestehende Infrastruktur flir ODV-Verarbeitung. Diese soll nach Moglichkeit auch fur nicht-kon-
zessionierte ODV (gemass Art. 4 und 6 PBG) verwendet werden.

Alternativ kann eine 2. Pipeline aufgebaut werden. Diese sollte dann aber auch gleich Taxis umfassen. Taxis konnen als
Sonderform eines flachenartigen ODV aufgefasst werden.

7.2.8 SAID, SBOID und SLNID

Die Basisdaten zu Organisation und Linien missen in der Liste des BAV bei SKI erfasst sein.

7.2.9  Storungen manuell im EMS von SKI erfassen

Storungen sollten direkt im EMS von SKI erfasst werden.

7.2.10 Schulbusse

Schulbusse und -taxis sollten offiziell erfasst werden und zusétzliche Passagiere sollten erlaubt sein. Das BAV sollte es
hier ermoglichen, dass diese moglichst einfach bereitgestellt werden kénnen.

7.2.11 Echtzeit fiir konzessionierte Anbieter

Da konzessionierte Anbieter auch Echtzeit zur Verfligung stellen missen, braucht es fur die linienartigen eine Roadmap.

7.2.12 Unterstiitzung Fares, Availability und Booking
Konzessionierte TUs missen Fares, Booking liber NOVA oder lber TOMP anbieten. Das TOMP-Angebot kann auch {iber
den Enabler von SKI+ erfolgen.

Availability muss iber TOMP oder OJP zur Verfligung gestellt werden.

Die notwendigen Angaben missen im ServiceDirectory von SKI+ publiziert sein.

7.2.13 Publikation der Angebote in NeTEx

Alle flichenartigen Angebote sind als NeTEx publiziert. Die linienartigen sind in die Fahrplansammlung integriert. Eigen-
schaften, die sich nicht in HRDF abbilden lassen, miissen im NeTEx zu finden sein. Elemente, die sich nicht in NeTEx
abbilden lassen, deuten auf ein Geschaftsmodell hin, das angepasst werden sollte, da es nicht einmal die europaischen
Experten verstanden haben.

7.3 Nachste Schritte

e Im weiteren Verlauf mochten wir bislang nur beildufig behandelte Auspragungen mit dem bestehenden Fach-
Modell abbilden. Dazu zahlen unter anderem der Umgang mit Schulbussen, Hail-and-Ride, und sequenziellen
Korridorverkehren. Auch wenn diese zum Teil nicht in der Schweiz vorliegen, sollen sie behandelt werden, um
gef. aufkommende Geschaftsmodelle, bzw. die umsetzenden Firmen, bei der Umsetzung unterstiitzten zu
kénnen. (Version 3.0 des Konzepts)

e Das Fachkonzept wird mit allen Stakeholdern konsolidiert (zur Finalisierung der Version 2))
e Das technische Dokument wird basierend auf den Erkenntnissen 2022 und 2023 erweitert.
e  Das TOMP-Profil fiir die Schweiz soll ODV gemass diesem Fachkonzept unterstitzen.

e Die Betriebsablaufe fiir konzessionierte und nicht-konzessionierte ODV bei SKI und SKI+ werden produktiv
gesetzt.

e  Erste Anbieter werden in das EMS (Stdrungsmanagement) integriert.
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Verfligbarkeit, Fares und Buchungen fiir ODV sollen maoglich sein iber den Enabler (mit TOMP).
Konzessionierte ODV wird in die NOVA integriert.
OJP 2.0 unterstiitzt ODV vollstdndig.

Die Prozesse zur Optimierung von Trips mit ODV im OJP werden fertiggestellt (z.B. missen die Fusswege und
die Reisekette nach einer Verfiigbarkeitsabfrage unter Umstanden neu gerechnet werden).

Publikation der Arbeiten des PoC Vertrieb aus dem Jahre 2022.
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A Release Notes & Roadmap

WICHTIG: Bitte beachten Sie, dass sich die aktuelle Version 2.0 dieses Dokuments von der Beschreibung der Version 1.0
signifikant unterscheidet. Insbesondere weichen wir von der Definition des ASP [3] (Stand 2022) ab und stellen ein ver-
einfachtes Modell vor.

Unter anderem beschreiben in dieser Version keine Anderungen zu der Version 1.0 mit Hinblick auf Auspragungsform
des «Hail And Ride»*. Diese wird in einer folgenden Version sinnvoll auch in unser Modell eingebunden. Ebenso wird
das Thema der Schulbusse auch im weiteren Detail beleuchtet.

Des weiteren ist der Vergleich bzw. die Aufarbeitung der Terminologien zwischen den Standards des ASP und der VDV
462 zu beachten:

Die VDV-Schrift 462 (VDV 462) [4, p. 119] unterscheidet im Gegensatz zur ASP zwischen 5 ODV-Auspragungen. Wir ver-
gleichen die Auspragungen, bilden die Definitionen aufeinander ab und leiten eine konsolidierte Definition her. Bevor
wir dies tun, werden die Definitionen der Haltestellen und Haltepunkte des ASP mit denen der VDV 462 verglichen und

konsolidiert:

Angebotscharakteristiken ASP

Angebotscharakteristiken VDV 462

Konsolidierung

Haltepunkt: Eine «virtuelle Halte-
stelle», welche nicht in DiIDOK erfasst
wird und NICHT den Verordnungen,
Gesetzen, V580 Regeln usw. fiir 6V Hal-
testellen unterliegt. Es gibt zwei Aus-
pragungen von Haltepunkten:

e Dynamische (s.0.)

e  Statische (s.0.)

Haltestelle: in DiDOK registriert und
unterliegt allen relevanten Verordnun-
gen, Gesetzen, V580 Regeln usw. fiir
OV Haltestellen.

Haltepunkt: P Netzpunkt, an dem ein
» Fahrzeug halt, um Fahrgaste ein-
und/oder aussteigen zu lassen. Ein Halte-
punkt ist immer einer P Haltestelle zuge-
ordnet.

Netzpunkt: Logischer Punkt im Netz. Netz-
punkte sind z. B. in Halte-, Betriebshof-
punkte, Baken klassifiziert. Netzpunkte
kdnnen optional geo-referenziert sein.

Fahrzeug: Transportmittel des 6ffentlichen
Verkehrs mit eigenem Antrieb (im Gegen-
satz zum Wagen) zum Transport von Fahr-
gasten. Jedes Fahrzeug ist mindestens mit
einem Kennzeichen zu beschreiben und
kann dariiber hinaus eine betriebliche und
technische Nummer, eine Zuordnung zu ei-
nem Fahrzeugtyp und weitere fahrzeug-
spezifische Eigenschaften erhalten.

Haltestelle: s.u.

Haltestelle: Eine Haltestelle ist ein Ort, der
von Fahrzeugen des offentlichen Perso-
nenverkehrs planmaRig oder zumindest re-
gelmaRig bedient wird, um Fahrgasten das
Ein- und/oder Aussteigen zu ermdglichen.

Hier ist die Nomenklatur des ASP wider-
spriichlich zu der in der VDV 462 be-
schriebenen Standarddefinition von Hal-
tepunkten.

Auf Basis der VDV 462, bzw. im erweiter-
ten Sinne NeTEx, ist eine Unterscheidung
zwischen statischen und dynamischen
Haltepunkten nicht gegeben!

Stattdessen werden beide Punkte als
ScheduledStopPoint definiert. Im Falle
statischer Haltepunkte kann dann im Wei-
teren die Bekanntheit dieses Ortes Uber
bspw. eine spezifische Benennung durch
das Name oder Id Attribut reflektiert wer-
den. Hinweis: der Begriff «Scheduled*»
im Elementnamen impliziert nicht, dass
die Punkte angefahren werden miissen.

Fur dieses Dokument bedeutet das, dass
wir im Folgenden nicht langer von den
Haltepunkten sprechen (und nicht zwi-
schen dynamischen und statischen un-
terscheiden), sondern von den
ScheduledStopPoint bzw. kurz SSP.

Somit wird dem fachlichen Bedarf geniigt
und zugleich eine bestehende Nomenkla-
tur nicht Gberladen.

Hier besteht eine Ubereinstimmung.

4 Bei Hail and Ride ist das Ein- und Aussteigen in der Mitte einer definierten Linie moglich. Das Aussteigen erfolgt Gber
eine Mitteilung an den Fahrer. Das Einsteigen durch Heranwinken am Strassenrand.
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Angebotscharakteristiken ASP Angebotscharakteristiken VDV 462 Konsolidierung

Die Haltestelle gliedert sich in Haltestellen-
bereiche und Haltepunkte.

Auf Basis der vorgangigen Erkenntnisse wird in der folgenden Tabelle die fachliche/technische Sicht der ASP gegen den
umsetzungsorientierten Ansatz der VDV 462 validiert. Das heisst, ob man die fachlichen Modelle mit dem gegebenen
Standard umsetzen kann und inwiefern die groben fachlichen Ausfiihrungen der VDV 462 mit denen der ASP Uberein-
stimmen:

ODV Auspragung ASP ODV Auspragung VDV | Vergleich Konsolidierte Definition

462
On-Demand Bedarfslinie (1 — L) Die fachlichen Definitionen stim- | Hier wird die vergleichbare Definition
Linienverkehr men Uberein. der ASP genutzt (s. Kapitel 4).

In der Schrift VDV 462 wird nicht
explizit auf die Umsetzung einge-
gangen, sondern nur auf die Diffe-
renz zur normalen Darstellung des
Linienverkehrs verwiesen.

On-Demand Anrufsammelverkehr (2 | Die «Anrufsammelverkehr» Defi- | Hier wird die umfangreichere Defini-
Korridor Sequenziell —-A) nition der VDV 462 besteht nur | tion des ASP genutzt (s. Kapitel 4).
aus einem Satz ohne weitere Aus-
fihrungen, was den Vergleich er-
«Richtungsband, ortlich | schwert. Mit der Annahme, dass

&&

disponierter Bus» (3 — | «Platzhalter fir Haltestellen» den

0) SSP entsprechen, kdnnen hier die
Definitionen als &dhnlich angese-
hen werden.

Die Definition des «Richtungs-
band, ortlich disponierter Bus» ist
ebenfalls wenig ausfiihrlich aus-
geflihrt. Bei der gegebenen Defi-
nition gilt jedoch, dass diese durch
die Definition des «Korridor «se-
quenziell»» addquat reflektiert
wird. Dabei ist die VDV 462 Defini-
tion spezifischer als die des ASP
und kann somit als Teilmenge be-
trachtet werden. Insbesondere,
gilt, dass die Definition des VDV
462 von der Einbindung von nicht-
Bedarfshaltestellen ausgeht.

On-Demand Zeitbezogener Flachen- | Der Zeitbezogene Flachenver- | Die Definition des ASP kann beibehal-
Korridor Selektiv verkehr (4 - 2) kehr, wie er in der VDV 462 be- | ten werden (s. Kapitel 4).

schrieben ist, kann zur Modellie-

rung des «Korridor «selektiv»» ge-

nutzt werden.

On-Demand Freier Flachenverkehr (5 | Definitionen Gbereinstimmend. Hier wird die vergleichbare Definition
Flachenverkehr -F) des ASP genutzt (s. Kapitel 4).

31



B Glossar

Begriff Kurzbeschreibung
ASP Alliance Swiss Pass — Branchenorganisation des 6V Schweiz
AST Akronym fur Anruf-Sammel-Taxi. Bei diesen Systemen gibt es zwar ein festes Haltestellennetz, der Fahrt-

Angebotsplan

Barrierefreiheit

BAV

Bedarfsver-
kehre

CEN
cus

DiDok

DIVA

Dynamische
Auskunft

Echtzeit-Daten

EFA

Erste Meile
Fahrt abfragen
GeoFences
GTFS

HAFAS

Haltepunkt/
Haltestelle

HRDF
Kl
KIDS
KIT
KTU

weg von Haltestelle zu Haltestelle ist jedoch beliebig und den jeweiligen Wiinschen der Fahrgaste ange-
passt (oftmals Bedienung bis vor die Haustiir). Dieses System unterscheidet sich von einem Sammeltaxi, bei
dem meist Grossraumtaxis oder Kleinbusse eingesetzt werden, was sich aber eher als ,,gemeinschaftlich
bestelltes Taxi“ beschreiben lasst.

Die statische Beschreibung der On-Demand-Angebote, die keine klassischen Fahrplane beinhalten. Im Kern
sind dies Bediengebiete, Haltestellen oder andere Definition von Haltepunkten (z.B. adressenbasiert), Be-
triebszeiten, sowie weitere Nutzungsregelungen (z.B. ob zwischen Zonen gefahren werden kann).

Dieser Begriff wurde gepragt, um die Angebote vom klassischen Begriff Fahrplan abzugrenzen.

Die Auffindbarkeit, Zuganglichkeit und Nutzbarkeit von Anlagen, Einrichtungen und Verkehrssystemen fiir
Menschen mit Behinderungen.

Bundesamt fiir Verkehr

Deutsche Bezeichnung von On-Demand Dienstleistungen. Begriff aus dem Personenbeférderungsgesetz
(PBG).

(Europaisches Komitee fur Normung)

Das Customer Information System (CUS) ist das Herzstlick der dynamischen Fahrgastinformation der SBB.
CUS wird im Auftrag des Bundes von der SBB Infrastruktur betrieben und ist die Echtzeitdatenplattform fur
den 6V Schweiz.

SKI Anwendung. Das System Dienststellendokumentation ist das Mastersystem zur Verwaltung der Stamm-
daten aller Dienststellen des 6ffentlichen Verkehrs der Schweiz, also auch der SBB.

Dialoggesteuertes Verkehrsmanagement- und Auskunftsystem (System von MENTZ u.a. zur Fahrplanung
und Datenhaltung)

Unverbindliche oder verbindliche Verfligbarkeitsinformation, welche in Echtzeit vom On-Demand Backend
System abgefragt wird. Eine Momentaufnahme, welche sofort verfallen kénnte, falls keine Platzblockierung
bei der Auskunft erfolgt.

Direkt, ohne zeitliche Verzogerung tibermittelte Daten, die beispielsweise zur Information von Fahrgasten
Uber die Ankunft des 6ffentlichen Verkehrsmittels dienen.

Elektronische Fahrplanauskunft (System von MENTZ fiir die Fahrplanauskunft).

Erstes Wegstlick zwischen Haltestelle und Haustr.

Kundeninformation, spezifische Abfrage zu einer (Kunden-)Platzreservierung.

Eine Begrenzung einer Flache (innen aussen) mit Geolokalisation. Z.B. ein Bediengebiet.
General Transit Feed Specification

HaCon Fahrplanauskunftssystem

Kann eine bestehende 6V Haltstelle bzw. Haltekante sein oder ein virtueller Haltepunkt.

HAFAS (HaCon Fahrplanauskunftssystem) Rohdatenformat
Kundeninformation

KIT-Arbeitsgruppe Kundeninformationsdaten-Schnittstellen 6V-Schweiz
Kommission IT-Systeme

Der Begriff KTU umfasst alle konzessionierten Transportunternehmen des 6ffentlichen Verkehrs sowie die
Eisenbahn-Infrastrukturbetreiberinnen. Eine Konzession ist erforderlich fur die regelméssige gewerbliche
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Begriff

Kurzbeschreibung

Letzte Meile

Mobilitats-
anbieter

Mobilitats-
vermittler

NADIM

NeTEx
NOVA
ODPCH
obVv

Offentlicher
Verkehr (6V)

oJp

6V CH
PAG
PBG

Platz blockieren

Platz reservie-
ren

Pooling
REF-AUS
RICS
SBB

SIRI

SKI
SLOID

Statische Aus-
kunft

Personenbeférderung sowie fiir den Bau und Betrieb einer Eisenbahninfrastruktur. Der Begriff KTU unter-
scheidet nicht zwischen den verschiedenen Verkehrstragern und schliesst die Eisenbahn (einschliesslich
Tram), die Autobusse, die Trolleybusse, die Schiffe und die Seilbahnen mit ein.

Letztes Wegstiick zwischen Haltestelle und Haustir.

Beférderer und Betreiber, die (in der Regel kommerzielle) physische Mobilitdtsangebote anbieten. (Quelle:
BAV - Konzeptpapier Multimodale Mobilitat / Mobilitadtsdateninfrastrukturen des Bundes 10. Mai 2021)

Unternehmen oder Organisationen, die Mobilitdtsangebote und Dienstleistungen an die Endkunden/innen
vermitteln und vertreiben. Sie Ubernehmen gewisse Teile des Vertragsverhaltnisses zwischen den Mobili-
tatsanbietern und den Endkunden/innen, etwa die Kombination von Leistungen, die Reservation oder das
Inkasso. Vermittler kdnnen gleichzeitig auch Beférderer und/oder Betreiber sein.

(Quelle: BAV - Konzeptpapier Multimodale Mobilitat / Mobilitdtsdateninfrastrukturen des Bundes 10. Mai
2021)

Die NADIM («Nationale Datenvernetzungsinfrastruktur Mobilitat») umfasst Mobilitatsdaten sowie IT-Sys-
teme, die dazu dienen, diese Daten standardisiert zu nutzen sowie die Nutzerinnen und Nutzer zu vernet-
zen. Weitere Infos hier.

Network Timetable Exchange (Netz- und Fahrplandatenaustausch)
NOVA ist die 6V-Verkaufs- und Vertriebsplattform der Schweiz (ASP)
Opendata Plattform Kundeninformation 6V-Schweiz

On-Demand Verkehr. Gemdss Bericht its-ch: Dienstleistungen, bei welchen der Fahrgast liber einen Bu-
chungsvorgang eine Fahrt, oftmals ungeachtet eines Fahrplans, bestellen kann.

Der offentliche Verkehr umfasst verkehrliche Angebote mit regelmassigen Fahrten gemass einem definier-
ten Fahrplan, die von allen Personen aufgrund vorgegebener Beférderungsbestimmungen genutzt werden
koénnen. In der Schweiz umfasst der 6V nicht nur Verkehrsangebote mit Bahn, Tram und Bus, sondern auch
per Schiff und Seilbahn.

Open Journey Planner. Offenes Routing Backend-System zur Berechnung von Routen mit 6V und Fusswe-
gen, das durch die Geschiftsstelle SKI im Auftrag des BAV geméss dem EU-Standard ,,CEN/TS 17118:2017
Open API for distributed journey planning” implementiert wurde und im Rahmen der SKl+ inter- und multi-
modal weiterentwickelt wird. Die OJP API steht Gber www.openmobilitydata.swiss zur Verfligung.

Offentlicher Verkehr Schweiz

Postauto AG

Personenbeférderungsgesetz

System blockiert den bendtigten Platz (voriibergehend). Muss auf dynamischer Auskunft erfolgen.

Der/die Reisende reserviert den benétigten Platz und verpflichtet sich zu bezahlen (Kaufentscheid), gleiche
Bedeutung wie "Reservierung". Muss auf dynamischer Auskunft erfolgen.

Bilindelung von Fahrgasten zu einer Fahrgemeinschaft mit einem gemeinsamen Ziel.

Fahrplanauskunft Soll-Datendienst (Referenz), tagesaktuelle Soll-Fahrplane fur mittelfristige Auskinfte.
Eigentlich Railway Interchange Coding System, wird aber im Sinn von UIC Company Code verwendet
Schweizerische Bundesbahnen

Service Interface for Real Time Information

Systemaufgaben Kundeninformation

Swiss Location ID --> siehe auch: https://transportdatamanagement.ch/de/standards/

Unverbindliche Verfligbarkeitsinformation, welche auf Basis von statischen Daten eine On-Demand Reiser-
oute berechnet, ohne das On-Demand Backend System in direkt abzufragen. (Siehe Grundlagen der Fahr-
planauskunft - Ansatz 1).

Angabe der Anzahlreisenden und/ oder speziellen Bedingungen, welcher bei einer Reservation Auswirkun-
gen auf der Verflgbarkeit haben kénnte /z.B. Rollstuhl, Velo, ...). Unabhingig der Personalisierung.
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https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/allgemeine-themen/mmm.html
http://www.openmobilitydata.swiss/

Begriff Kurzbeschreibung
Taxi Unter einer Taxi-Dienstleistung werden Tur-zu-Tir-Personentransporte auf Abruf verstanden, die nicht
konzessionspflichtig sind, jedoch dem jeweiligen kantonalen und kommunalen Taxi-Gesetz und der Verord-
nung des EJPD Uber Taxameter unterstehen.
TOMP, TOMP- TOMP-API steht fiir Application Programming Interface (API) from Transport Operator to Maa$ Provider,
API also Programmschnittstelle von Transportunternehmen zu MaaS-Anbietern.
TOMP-API wurde von Anfang an gezielt und primar fur die MaaS Tiefenintegration, also die Geschéftspro-
zess-Kette "look-book-use" entwickelt. Konkreter:
e Planning: Die Planung einer Reise von A nach B mittels Abfrage bei Transportunternehmen oder
Routenplaner.
e  Booking: Die konkrete Buchung einzelner Reiseabschnitte (Legs) der Reise bei den jeweiligen
Transportunternehmen, unter Weitergabe von wenigen personlichen Informationen.
e  Trip Execution: Die Durchflihrung der Reise mit allen nétigen Reise-Informationen z. B. Tickets,
QR-Codes, Freischalt-Codes, usw.
e  Die Abrechnung und Bezahlung zwischen MaaS-Anbieter und Transportunternehmen.
TU Transportunternehmen
Tiir-zu-Tiir Tlr-zu-Tur sind Verkehrsangebote, die ohne Haltestellen auskommen und bei denen Passagiere direkt von
Tlr zu Tir beférdert werden.
VDV Verband Deutscher Verkehrsunternehmen
VDV 452 Das Standardformat fiir den Austausch von Fahrplandaten ist die VDV 452 (VDV = Verband Deutscher Ver-
kehrsunternehmen). Zweck der "VDV-Standard-Schnittstelle Liniennetz/Fahrplan" ist es, Liniennetzdefiniti-
onen und Fahrplane aus einem Quellsystem in ein Zielsystem zu libertragen
VDV 454 Bidirektionale Ist-Daten-Schnittstelle Fahrplanauskunft (Verband deutscher Verkehrsunternehmen-Schrift
454), bestehend aus Soll-Datendienst 'REF-AUS', mit tagesaktuellen Soll-Fahrplanen (Referenz) und der Ist-
Datendienst 'AUS', mit Ist-Daten aus dem Betriebsgeschehen.
Verfligbarkeit Statische oder dynamische Auskunft, ob ein Fahrgast ohne Spezialfall (ungeplante Ereignisse, Stdrungen,
abfragen ...), ZU angegebener Zeit und Reiseweg, transportiert werden kénnte.
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