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Vorwort 

Die Qualität der Fahrgastinformation im öffentlichen Nahverkehr ist dieser Tage in aller 

Munde – oder vielmehr die vermeintlich schlechte Qualität. Denn allzu oft fehlt es an 

rechtzeitiger, konsistenter, einheitlicher und verständlicher Kommunikation, gerade 

dann, wenn es darauf ankommt: bei Planabweichungen und Störungen. Doch genau in 

solchen Momenten sind Fahrgäste auf verlässliche Informationen angewiesen, um ihre 

Reise sicher und informiert fortsetzen zu können. 

Der DELFI e.V. setzt sich seit Jahren intensiv dafür ein, die Qualität von Fahrgastinforma-

tionen zu verbessern – nicht nur im lokalen Kontext, sondern auch überregional. Die 

Qualitätssicherung beginnt bei den statischen Daten wie Haltestellen- und Fahrplan- 

daten und reicht bis zu den dynamischen Informationen wie Prognosen und Störungs-

meldungen. Besonders bei überregionalen Reiseketten oder Fahrten außerhalb des  

eigenen Verbundraums ist eine – zumindest in Grundzügen – einheitliche und dadurch 

insgesamt verständlichere Information entscheidend. 

Dieses Handbuch basiert auf den Ergebnissen des Projekts DEEZ-II und bietet einen  

praxisorientierten Leitfaden zur Harmonisierung und technischen Umsetzung von  

Ereignis- und Störungsinformationen. Es richtet sich an Verkehrsunternehmen,  

Verbünde, Systemanbieter und alle, die an einer modernen, nutzerfreundlichen  

und deutschlandweit abgestimmten Fahrgastinformation mitwirken wollen. 

 

Marco F. Gennaro 

Geschäftsführer DELFI e.V. 
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1 Einleitung: Über dieses Handbuch 

Aktuelle textbasierte Ereignis- und Störungsinformationen sind ein zentraler Bestand-

teil moderner Reisendeninformation. Sie zeigen Fahrgästen, wie Ereignisse ihre Verbin-

dung beeinflussen, ermöglichen eine passende Routenwahl und unterstützen die Ent-

scheidung für oder gegen eine Verbindung. Vollständige, konsistente und verständliche 

Informationen sind entscheidend für die Akzeptanz der Fahrgäste. 

Auch für Betreiber bieten Störungsinformationen Vorteile, etwa für die Steuerung von 

Fahrzeugen und Personal. Dennoch gibt es derzeit Hindernisse, die einer flächendecken-

den, durchgängigen Bereitstellung dieser Informationen im Weg stehen. 

• Das Pflegen von Störungsinformationen kann sehr komplex sein, wenn An- 

fragen über verschiedene regionale Zuständigkeitsgebiete oder über parallele  

Zuständigkeiten (z.B. Verbund und Verkehrsunternehmen (VU)) führen. 

• Bei der Vielzahl von Akteuren im Nahverkehr bedarf es daher gemeinsam ab-

gestimmter Definitionen, Prozesse und Standards, um eine für den Reisenden 

plausible und konsistente Information zu gewährleisten. 

Vor diesem Hintergrund wurden gemäß der Förderrichtlinie „Digitalisierung kommuna-

ler Verkehrssysteme“ des BMV geförderten Vorhabens DEEZ-II (Deutschlandweite  

Echtzeitdaten – Störungsinformationen: Zusammenführung, Konsolidierung und Be-

reitstellung an die Mobilithek) die Definition, Zusammenführung und Nutzung von Er-

eignis- und Störungsinformationen umgesetzt. Dabei wurden die DELFI-DEEZ-Strukturen 

von Störungsmeldungs-/Redaktionssystemen unterschiedlicher Regionen, Verkehrsver-

bünden und Systemherstellern miteinander abgestimmt. 

Lokale und regionale Störungsinformationen wurden in einem überregionalen, deutsch-

landweiten Kontext nutzbar gemacht. Damit unterstützte DEEZ-II die Digitalisierung in 

der Fläche. Von der einheitlichen Bereitstellung regionaler dynamischer Daten aus einer 

Hand profitieren alle angeschlossenen regionalen und überregionalen Auskunftsdienste. 

Die Grundlage und damit das empirische Fundament für die Umsetzungsempfehlungen 

im vorliegenden Handbuch wurde aufbauend auf den Ergebnissen des Projekts  

DEEZ-II erstellt. Das Handbuch ist über den DELFI e.V. erhältlich1.  

 

  

 

1 Download-Link DELFI-Handbuch (1. Auflage): www.delfi.de 
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2 Der Leitgedanke: Kunden effektiv mit aktuellen  

Informationen versorgen, damit sie sicher an  

ihr Ziel gelangen 

Die ÖPNV-Kunden möchten unterwegs jederzeit über ihre Verbindung informiert  

bleiben, besonders wenn es zu Abweichungen vom Plan kommt. Dafür sorgen bundes-

weit Verkehrsmeldungen – unabhängig davon, ob sie im Web oder per App bereit- 

gestellt werden. 

 

Aus den folgenden Gründen stellt das Ziel, Kunden effektiv mit aktuellen Informationen 

zu versorgen, jedoch eine Herausforderung dar: 

 

 Das Pflegen der benötigten Störungsinformationen kann sehr komplex sein, 

wenn Routinganfragen über verschiedene regionale Zuständigkeitsgebiete oder 

über parallele Zuständigkeiten (z.B. Verbund und Verkehrsunternehmen (VU)) 

führen. Einheitliche Definitionen, Prozesse und Standards sind daher notwendig, 

um eine konsistente und verständliche Fahrgastinformation sicherzustellen. 

 Ein Störungsfall bewirkt immer auch komplexe Aufgaben im betrieblichen  

Management. Hier helfen harmonisierte und standardisierte Informationen 

auch den örtlichen Beschäftigten, um zu vermeiden, dass den Fahrgästen  

bereitgestellte Informationen inkonsistent oder für sie nicht verständlich sind. 

 Auch der richtige Zeitpunkt und Ort einer Information sind entscheidend für 

ihre Relevanz. Zum Beispiel benötigt eine reisende Person, die sich im Bus von 

einer Störung wegbewegt, keine Information zu dieser Störung, da diese für die 

Person i.d.R. keine Auswirkungen hat. 

 In der Praxis ist noch kein technischer Systemverbund umgesetzt, welcher Stö-

rungsinformationen deutschlandweit definiert, aus regionalen Beständen zu-

sammenführt und konsolidiert bereitstellt. 
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Damit die Störungsinformationen den gewünschten Nutzen entfalten und als zeitgemäß 

wahrgenommen werden, müssen sie eine ganze Reihe von Anforderungen erfüllen:  

Fahrgäste haben bei Störungen mehr Verständnis und reagieren weniger verärgert, 

wenn die Störungsinformation2  

• frühzeitig kommt (spätestens nach 3-5 Minuten), 

• eine Information über die voraussichtliche Störungsdauer beinhaltet, 

• den Störungsgrund nennt (weil es hilft, die Situation einzuschätzen), 

• ehrlich ist und ohne Ausflüchte den Grund nennt, 

• der Situation und dem Ort angepasst ist, 

• den Fahrgast entscheidungsfähig macht (warten oder anderen Weg suchen)  

und  

• auf Anzeigern ständig aktualisiert wird und Durchsagen wiederholt werden. 

2.1 Rückblick: DEEZ-II-Ansatz für die Bereitstellung deutschlandweit abge-

stimmter Störungsinformationen 

Im DKV-Fördervorhaben ‚Deutschlandweite Echtzeitdaten – DEEZ‘ (FKZ 16DKVS103A/B, 

Laufzeit 01.11.2020–31.10.2022) wurden die grundlegenden Systeme zur bundesweiten 

Zusammenführung regionaler Prognosedaten aufgebaut und in den RegioClustern Nord 

und Süd produktiv eingeführt. DEEZ-II verfolgte anschließend das Ziel, diese Systeme so 

weiterzuentwickeln, dass auch regionale und lokale Störungsinformationen gebündelt 

und zentral bereitgestellt werden können. 

Denn Akteure des ÖPNV wie die Betreiber von regionalen Auskunftssystemen müssen 

heute darauf bedacht sein, ihren Kunden stets aktuelle, textbasierte Ereignis- bzw.  

Störungsinformationen zur Verfügung zu stellen. Sie erklären den Kunden, wie sich Er-

eignisse auf eine gesuchte Fahrverbindung auswirken werden, ermöglichen dadurch die 

richtige Berechnung und Auswahl von Routen und unterstützen aktiv bei der Entschei-

dung für oder gegen eine gesuchte Verbindung. 

 

2 VDV 736-1 „Umgang mit Störungsmeldungen (UmS)“; Kapitel 2.2 Störungen aus Sicht der  

Fahrgäste 
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Die Kunden können im Störfall effektiv mit aktuellen Informationen versorgt werden, 

um sicher an ihr Ziel zu gelangen. Vollständigkeit, Konsistenz und Verständlichkeit sind 

dabei wesentlich für die Akzeptanz bei den Fahrgästen.  

 

Die inhaltliche Abstimmung der zu liefernden Störungsinformationen entlang der  

System- und Prozesskette Redaktionssystem >> Echtzeitdatendrehscheibe >>  

RegioCluster >> Mobilithek schuf, neben den technischen Voraussetzungen für die 

durchgängige Reiseinformation im Störungsfall, auch Impulse für eine Harmonisierung  

im organisatorischen Bereich.  

Die Abstimmung und – soweit möglich – Festlegung von Standardtexten für die gän-

gigsten Störfälle erfolgte auf Basis einer Analyse von realen Meldungen (Quellen waren 

die Verkehrsverbünde bzw. -unternehmen BVG, VBB, RMV, VBN und SBB; insgesamt ca. 

4.800 Meldungen). Hierbei wurden Unterschiede und Gemeinsamkeiten herausgefiltert. 

Auf Basis der vorliegenden Ergebnisse wurden Vorschläge zur Vereinheitlichung von  

Störungs- und Verkehrsmeldungen entwickelt. Kernbestandteil sind standardisierte Satz-

bausteine, die einen konsistenten und effizienten Austausch erleichtern sollen. 

Die Vorschläge wurden im November 2024 im VDV-Gremium K3 KTI (Ausschuss für Kun-

denservice, -dialog und -information, Kernteam Information) vorgestellt. Anschließend 

wurden sie dem VDV zur Berücksichtigung bei der Aktualisierung der VDV-Schrift 720 

(„Kundeninformationen über Abweichungen vom Regelfahrplan“) übergeben. 

DEEZ-II hat für den Bereich der Störungsinformation im Linienverkehr eine stabile Basis 

für die umfassende und geordnete Bereitstellung dieser wichtigen, gemäß Personen-

beförderungsgesetz (PBefG) und Mobilitätsdatenverordnung (MDV) geforderten dyna-

mischen Daten geschaffen. Denn nur so lässt sich eine bundesweite, verkehrsmittelüber-

greifende und von den Reisenden einheitlich empfundene Ereignis- und Störungsinfor-

mation erzeugen.  

Um dieses Ziel zu erreichen, wurden vor allem folgende Maßnahmen ergriffen: 

 Inhaltliche Abstimmung bezüglich Art und Weise der zu liefernden Störungs-  

informationen entlang der System- und Prozesskette: Redaktionssystem  

>> Echtzeitdatendrehscheibe >> RegioCluster >> Mobilithek. 

 Konsequenter Einsatz bestehender Standardschnittstellen, sowohl zwischen 

den Systemen auf der regionalen als auch der nationalen Ebene:  
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Die an den DELFI-Clustern zu implementierenden Standardschnittstellen erlau-

ben den strukturierten Austausch und die Zusammenführung der regionalen 

Störungsinformationen zwischen den Systemen des DELFI-Systemverbundes. 

Gleichzeitig ermöglichen sie eine Bereitstellung dieser Informationen an die  

Mobilithek. 

 Auch im Anschluss an das Vorhaben DEEZ-II wird der Standard über den DELFI-

Systemverbund beworben, um eine möglichst bundesweite Nutzung in der  

ÖV-Branche zu erzielen.  

 Dieses Handbuch soll hierzu einen Beitrag leisten, indem es die Ergebnisse aus 

DEEZ-II dokumentiert und entsprechende, damit kompatible Handlungsempfeh-

lungen für die verschiedenen Akteure liefert. 

2.2 Das Ziel: Ein Leitfaden für die Realisierung einer durchgängigen,  

zeitgemäßen Ereignis- und Störungsinformation 

2.2.1 DEEZ-II als Quelle 

Im Zuge der Erstellung des Handbuchs wurden die Ergebnisse des Projekts DEEZ-II  

gesichtet, strukturiert, ergänzt und zusammengestellt.  

Mit DEEZ-II wurden die technischen Voraussetzungen (Anbindung der im Einsatz be- 

findlichen Systeme und Schnittstellen) für den Austausch von Verkehrsmeldungen/  

Störungsinformationen geschaffen. Ziel ist, diesen Austausch weiter zu vereinfachen und 

die Informationen für den Fahrgast leichter verständlich zu gestalten. Ein Ansatz ist  

dabei die Festlegung und Abstimmung von Standardtexten für die gängigsten Störfälle. 

Bei der Erstellung des Handbuches wurden sowohl technische Aspekte (Systeme, 

Schnittstellen usw.) als auch inhaltliche Aspekte (Standardtexte, Störungsmeldungen 

usw.) berücksichtigt. Im Ergebnis bündelt es die inhaltliche und technische Beschreibung 

zur Versorgung der Schnittstellen, die in DEEZ-II umgesetzt wurden. 

2.2.2 Die Handlungsfelder der Strategie DELFI-2030 

Die Strategie DELFI-2030 führt aus, dass der Bedarf nach einer umfassenden Fahrgast-

information heute höher denn je ist. Statische Reisedaten (Verbindungen, Haltestellen 

und Fahrzeiten) sind für die Information und Planung vor der Reise unverzichtbar.  

Jedoch ermöglichen erst dynamische Reisedaten (Verkehrsstörungen und Verspätungen) 

es dem Fahrgast, situationsbezogene Reiseentscheidungen auch während der Reise zu 

treffen. Die Bereitstellung dieser Reiseinformation ist für den Fahrgast zur Gestaltung 
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seiner Reiseketten von entscheidender Bedeutung. An die Reiseinformation hat der 

Fahrgast den universellen Anspruch, dass diese umfassend und genau, überall und  

jederzeit sowie aktuell und zuverlässig verfügbar ist. 

 

Im Zuge der Strategie DELFI-2030 wurden die folgenden neun Handlungsfelder definiert. 

Sie bilden die Schwerpunkte der Arbeiten des DELFI e.V. bis 2030: 

1 Weiterentwicklung der Sollfahrplandaten (DELFI-Timetable) 

2 Bereitstellung von Echtzeitdaten (DELFI-Realtime) 

3 Fahrpreis- und Tarifinformationen 

4 Zusammenarbeit mit Vertriebspartnern 

5 Grundlagen für inter- und multimodale Informationen 

6 Berücksichtigung von Auslastungen in der Fahrgastinformation 

7 Barrierefreie Routinginformationen 

8 Qualitätssicherung im Datenaustausch 

9 Unterstützung regionaler, nationaler und internationaler Kooperationen 

 

 

Abbildung 1: Handlungsfelder der Strategie DELFI-2030 (Quelle: DELFI e.V.) 

Sollfahrplandaten  

Echtzeitdaten (Prognosedaten und Störungsinformationen)  

Fahrpreis- und Tarifinformationen  

Zusammenarbeit mit Vertriebspartnern  

Inter- und multimodale Informationen  

Berücksichtigung von Kapazitäten und  
Auslastungen in der Fahrgastinformation  

Barrierefreie Routinginformationen  

 
Regionale, nationale und internationale Kooperationen  

Qualitätssicherung 
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In der Strategie DELFI-2030 wird die Aufgabe der Erstellung eines „Handbuch Störungs-

information“ im Handlungsfeld Echtzeitdaten (Prognosedaten und Störungsinformatio-

nen) konkret beschrieben: 

 „Fahrgäste erwarten eine hochwertige, aktuelle und konsistente Fahrgastinfor-

mation. Ziel ist deshalb die Ertüchtigung der Landesauskunftssysteme hin zu  

einer durchgängigen dynamischen Fahrgastinformation. Hierfür wird durch den 

DELFI e.V. ein Konzept erarbeitet und mit den DELFI-Partnern für eine Umset-

zung abgestimmt. Das Konzept berücksichtigt unterschiedliche Varianten der  

Bereitstellung von Prognosedaten und Störungsinformationen durch die Betrei-

ber von Landesauskunftssystemen und die Unternehmen des Fernverkehrs.  

Flexible Bedienformen werden berücksichtigt. Zur technischen und textuellen 

Harmonisierung von Störungsinformationen entwickelt der DELFI e.V. ein 

„Handbuch Störungsinformation“. Die DELFI-Partner sollen, sofern noch nicht 

geschehen, die erforderlichen Voraussetzungen bei ihren Verkehrsunternehmen 

bzw. in ihren Landessystemen schaffen (z.B. durch entsprechende Förderungen 

und Projekte).“ 

 

2.2.3 Zielstellung aus Perspektive der Fahrgäste 

Die Fahrgäste wollen gemäß FIScommun3 im Ereignisfall wissen, wann und wie sie an  

ihr Reiseziel gelangen. Mit den vorhandenen Echtzeitinformationen kann dieses Kunden-

bedürfnis nicht immer vollständig abgedeckt werden. Insbesondere im ungeplanten  

Ereignisfall (z.B. einer Störung) ist es nicht immer möglich, verlässliche Prognosen zu  

geben. Vor diesem Hintergrund ist es das Ziel, durch den Austausch von Ereignismeldun-

gen zur Schließung dieser Informationslücke beizutragen. Die Fahrgäste bleiben hand-

lungsfähig, weil die Transportunternehmen und Verbünde transparent über Grund, 

Dauer, alternative Reisemöglichkeiten etc. informieren können. Bei FIScommun wird  

die Informationslücke u.a. über einen Katalog mit Standardsätzen adressiert, mit dessen 

Hilfe die Kommunikation gegenüber Fahrgästen im Ereignisfall harmonisiert und so 

leichter verständlich gemacht werden kann.  

 

3 V580 – FIScommun Vorschrift über Standards der Kundeninformation im öffentlichen Verkehr; 

Produkt 10 Kommunikation im Ereignisfall; Katalog mit Standardsätzen und fachliche Grundsätze 

zur Zusammenarbeit; Ausgabe 30.09.2022 
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Neben den Fahrgästen sollte auch die Perspektive der Mitarbeiter von Verkehrsunter-

nehmen nicht ausgeblendet werden. Hier ist, wie die VDV-Schrift 722 in Kapitel 2.3.2 

ausführt, das Problem, dass jeder Mitarbeiter bei der Bearbeitung von Störungen ent-

scheiden muss: Disponiere ich, damit die Störung schnell behoben ist, oder informiere 

ich erst die Fahrgäste, Fahrer und alle „wichtigen“ Stellen, was zu einer Verlängerung 

der Störung führen kann. 

2.3 Relevante Grundlagen  

Bei der Ausarbeitung des Handbuchs Störungsinformation waren eine Reihe relevanter 

Grundlagen, beispielsweise Schriften des Verbandes Deutscher Verkehrsunternehmen 

(VDV) und gesetzliche Vorgaben wie die MDV, zu beachten. Diese sind in der jeweils 

vorliegenden Fassung in die Erstellung des Handbuchs eingeflossen mit dem Ziel, bereits 

etablierte Standards durch das Handbuch zu ergänzen und Hinweise für deren Umset-

zung in der Praxis zu liefern. 

Nachfolgend werden die wesentlichen Grundlagen kurz beschrieben: 

2.3.1 VDV-Schrift 736-1 

Die VDV-Schrift 736-1 Umgang mit Störungsmeldungen beschreibt die fachlichen und 

betrieblichen Anforderungen an Störungsmeldungen, Störungsmeldungsprozesse  

sowie allgemeine Nutzungsfälle. Die Schrift beschreibt keine technischen Schnittstellen 

oder Spezifikationen von Störungen oder Ereignissen (z.B. Meldungstexte, Störungsklas-

sifikationen, betriebliche Handlungsempfehlungen).  

2.3.2 VDV-Schrift 736-2 

Die VDV-Schrift 736-2 definiert die technischen Anforderungen an die Ereignis- und 

Störungsmeldungen sowie ein Protokoll für den Datenaustausch zwischen verschiede-

nen teilnehmenden Systemen. Sie standardisiert den technischen Austausch von Mel-

dungen auf Basis von SIRI-SX (Version 2.0), geht jedoch z.T. weit über SIRI-SX hinaus.  

Die Schrift beschreibt die technischen und strukturellen Anforderungen an die Mel-

dungstelegramme, jedoch keine inhaltlichen Spezifikationen, die über eine allgemeine 

Codierung (z.B. von Störungsursachen) hinausgehen. Daher ist VDV 736-2 für die Erstel-

lung von Meldungstexten nur auf struktureller Ebene relevant. 

Soweit bekannt wird VDV 736-2 in der Praxis innerhalb Deutschlands bislang kaum ein-

gesetzt. Einzelne VU/ VV rüsten ihre Systeme entsprechend der VDV-Schrift 736-2 um. 
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2.3.3 VDV-Schrift 722 

Die VDV-Schrift 722 beschreibt betriebliche Anforderungen für ein strukturiertes  

Störungsmanagement, u.a. für die Bereiche Disposition und Fahrgastinformation.  

Sie definiert u.a. die drei Phasen einer Störung (Sofortmaßnahmen, geordneten  

Ersatzzustand herstellen und Rückführung in den Regelbetrieb). 

Im Kapitel „Fahrgastinformationen“ werden Empfehlungen für die Formulierung,  

Struktur und Erwartungen der Fahrgäste gegeben.  

Neben der VDV 736-1 werden mit VDV 722 weitere inhaltliche Anforderungen an  

Ereignis- und Störungsmeldungen beschrieben. 

2.3.4  VDV-Mitteilung 7048 

Mit der Mitteilung 7048 bietet der VDV Praxisbeispiele für Störungsmeldungen, mit  

einzelnen Formulierungsvorlagen auf Grundlage der Anforderungen von VDV 736-1  

und 736-2. Ein allgemeingültiger Meldungskatalog ist 7048 jedoch nicht.  

2.3.5 V580 – FIScommun Produkt 10 Kommunikation im Ereignisfall 

Die Alliance Swiss Pass hat mit der Veröffentlichung „V580 – FIScommun Produkt 10 

Kommunikation im Ereignisfall“ einen „Katalog mit Standardsätzen“ und „fachliche 

Grundsätze zur Zusammenarbeit“ vorgelegt. Damit verfügt der öffentliche Verkehr in 

der Schweiz im Gegensatz zu Deutschland bereits über einen umfangreichen standardi-

sierten Meldungskatalog. 

Die inhaltliche Standardisierung erfolgte laut der Alliance Swiss Pass durch „einen  

längeren Prozess“ und wurde durch die „Arbeitsgruppe Kommunikation im Ereignisfall“ 

erarbeitet; weitere Fassungen der Standardisierung sollen folgen. 

Die VDV-736-Schriften dienten dabei als technische Basis. 

2.3.6 Mobilitätsdatenverordnung (MDV) 

Die Mobilitätsdatenverordnung (MDV) ist eine in Deutschland geltende Rechtsverord-

nung, die auf der Novelle des Personenbeförderungsgesetzes (PBefG) aufbaut. Sie legt 

fest, welche Mobilitätsdaten von Verkehrsunternehmen und Anbietern bereitgestellt 

werden müssen, wie und in welchem Format, und regelt den Zugang zu diesen Daten 

über einen Nationalen Zugangspunkt.  
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Ziel ist, den ÖPNV, den Gelegenheitsverkehr und andere Mobilitätsdienste besser zu  

vernetzen, digitale Angebote zu fördern sowie Transparenz und Planungssicherheit für 

Nutzer und Behörden zu schaffen. 

Die MDV schreibt vor, dass dynamische Daten neben den statischen Daten bereitge-

stellt werden müssen. 

Dazu gehören ausdrücklich: 

• Verspätungen 

• Ausfälle von Fahrten oder Linien 

• Störungen im Betrieb (z.B. Signalstörungen, Fahrzeugdefekte, Infrastruktur-

probleme) 

• Prognosen zur Wiederaufnahme des Betriebs 

• Betriebsstatus von Haltestellen/Zugangsknoten 

 

Verkehrsunternehmen sind also rechtlich verpflichtet, Störungsinformationen standardi-

siert, maschinenlesbar und in Echtzeit über den nationalen Zugangspunkt (Mobilithek) 

bereitzustellen. D.h. schlussendlich wird eine Verwertung der Projektergebnisse von 

DEEZ/DEEZ-II auch durch die gesetzlich Verpflichteten (v.a. lokale Verkehrsunterneh-

men) bei der Bereitstellung ihrer dynamischen Mobilitätsdaten erfolgen.  

2.3.7 NAP / Mobilithek 

Die Mobilithek ist eine zentrale Datenplattform der Bundesregierung für Mobilitäts-, 

Verkehrs- und Geodaten. Im Rahmen der DEEZ-Vorhaben wurde die Bereitstellung von 

Echtzeit- und Störungsinformationen an die Mobilithek mit vorgesehen.  

Durch die Bereitstellung der Daten/Informationen an die Mobilithek werden diese auch 

für Dritte nutzbar, z.B. bei der Umsetzung innovativer Informations- und Auskunfts-

dienste. So können regionale und überregionale Auskunftsanbieter auch dynamische 

Daten wie Prognosedaten und Störungsinformationen aus dem DEEZ-Ansatz in ihren 

Systemen einsetzen.  

2.4 Begriffsdefinitionen 

2.4.1 Störung 

Gemäß VDV 736-1 sind Störungen aus Sicht der Fahrgäste Abweichungen vom publizier-

ten Fahrplan. Diese müssen nicht immer groß (wie z.B. Streckensperren) sein, sondern 
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können auch leichte, aber für den Fahrgast spürbare Abweichungen (z.B. Verspätungen 

infolge Staus) sein. Meist sind sie negativ zu bewerten, aber man kann auch z.B. Zusatz- 

und Sonderverkehre als „Störungen“ verstehen, jedoch als solche, die das Angebot ver-

bessern, statt es einzuschränken. Hier betrachtet werden sollen aber vorwiegend ad hoc 

auftretende Störungen (spontane Störungen), die den Fahrgast unvorbereitet kurz vor 

oder während seiner Fahrt treffen.  

Im Störungsfall erwartet der Fahrgast vom Verkehrsunternehmen/ Verkehrsverbund ein 

schnelles Handeln, um 

• rechtzeitig, 

• aktuell, 

• umfassend und  

• gut verständlich 

informiert zu sein. 

 

Die VDV-Schrift 722 beantwortet die Frage, was Störungen sind, in Kapitel 2.1.1 wie 

folgt:  

„Interne oder externe Ereignisse wirken sich als Störungen im Betriebsablauf aus. Als 

Störungen werden Ursachen und Ereignisse wahrgenommen, welche die Durchführung 

des geplanten Betriebs (veröffentlichter Fahrplan, Fahrplanversprechen) behindern oder 

sogar verhindern. 

Störungen können die verschiedensten Ursachen haben und sich mit unterschiedlichster 

Prägung auf die Betriebsabläufe auswirken […] (z.B. Betriebsstörungen, technische  

Störungen) […]. 

Störung = bemerkbare unangenehme Abweichung vom geplanten Betriebszustand. 

[…] Der Fahrgast nimmt das Ereignis situativ und individuell wahr. Diese Wahrnehmung 

ist u.a. abhängig von Uhrzeit, Lage der Haltestelle, veröffentlichtem Angebot, Informa-

tion, Wetter, aber auch von seiner persönlichen Einstellung. […] 

Wichtig: Unangenehm ist insbesondere, wenn betroffene Fahrgäste keinerlei Informati-

onen über Störungen und deren Folgen haben.“ (VDV-Schrift 722, Kap. 2.1.1f) 
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2.4.2 Textmeldungen 

Textmeldungen4 ergänzen die automatisiert generierten Echtzeitdaten (Verspätungs-

meldungen, Gleiswechsel, Anschlusssicherung, Ausfall usw.) um qualitative Erklärungen, 

Hinweise, Störungsinformationen oder Warnungen. Die Erstellung von Textmeldungen 

erfolgt i.d.R. manuell. Textmeldungen sind ein wesentliches Qualitätsmerkmal des  

Öffentlichen Verkehrs und entfalten großen Nutzen für Fahrgäste zur Orientierung und 

für die Reiseplanung. Die Relevanz für die Fahrgäste nimmt mit der Abweichung vom  

Regelbetrieb zu und ist bei Großstörungen am wichtigsten. Die Informationen für die 

Textmeldungen stammen von den Disponenten der Leitstellen des Verkehrsunterneh-

mens, aus den Betriebszentralen (BZ), von DB Netz oder DB Station & Service.  

2.5 Unterschiedliche Nutzergruppen 

2.5.1 Adressaten des Handbuchs 

Das Handbuch Störungsinformation richtet sich in erster Linie an Verkehrsunterneh-

men, Verkehrsverbünde, Kommunen sowie die Akteure des DELFI-Umfelds. Diese  

Akteure tragen die Verantwortung, die relevanten Prozesse zu gestalten, zu koordinie-

ren und die notwendigen organisatorischen und technischen Entwicklungen federfüh-

rend umzusetzen. 

Bei der Anwendung des Handbuchs sollen die unterschiedlichen Anspruchsgruppen  

systematisch einbezogen und ihre spezifischen Anforderungen abgebildet werden. 

2.5.2 Zielgruppen der Störungsmeldungen 

Störungsereignisse können aus verschiedenen Perspektiven beschrieben werden.  

Je nach Adressat ist die Darstellung der relevanten Informationen unterschiedlich zu 

gestalten. 

  

 

4 Vertragsempfehlungen Fahrgastinformationen (https://www.schienennahverkehr.de/veroef-

fentlichungen/empfehlungen-fuer-vergabeunterlagen/) 
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Für das Fahrpersonal, das Zugpersonal sowie Fahrgastlenker dienen die Meldungen in 

erster Linie der Orientierung im laufenden Betrieb. Das Wartungspersonal benötigt  

präzise Angaben, um technische Störungen schnell zu lokalisieren und zu beheben. Die 

interne Verwaltung nutzt die Informationen zur Dokumentation und Prozesssteuerung.  

Fahrgäste im öffentlichen Verkehr sind auf klare und verständliche Hinweise angewie-

sen, um ihre Reise entsprechend anpassen zu können.  

Disponenten und Leitstellen wiederum benötigen umfassende und zeitkritische Infor-

mationen, um den Betrieb im Störungsfall koordinieren und steuern zu können. 

Darüber hinaus können je nach Art der Störung weitere Beteiligte in den Informations-

fluss eingebunden werden. 

Alle untersuchten Meldungskataloge beschreiben Ereignisse primär oder ausschließlich 

aus Fahrgastperspektive. Entsprechend ist auch dieses Handbuch auf die Information 

der Fahrgäste ausgerichtet. 

Laut VDV 736-1 müssen Informationen alle Zielgruppen, die der Gruppe der Fahrgäste 

zugeordnet werden können, erreichen - wie z.B.  

• Berufspendler 

• Schüler 

• Geschäftsreisende 

• Freizeit- und Gelegenheitsreisende und  

• Touristen 

2.5.3 Untergliederung der Fahrgast-Zielgruppe nach Nutzermedien 

Die Gesamtheit der Fahrgäste lässt sich auch anhand der verschiedenen in Frage  

kommenden Nutzermedien und deren spezifischen Erwartungen gliedern: 

1. Digitale Kanäle 

o Apps der Verkehrsunternehmen und -verbünde (z.B. Fahrplan-Apps, Ti-

cketing-Apps): Hier erwarten Fahrgäste aktuelle, präzise und möglichst 

personalisierte Störungsmeldungen. 

o Webseiten: Besonders für gelegentliche Nutzer sind leicht auffindbare 

Störungsinformationen auf der Startseite oder in einem Servicebereich 

entscheidend. 

  



 

21 

o Social Media: Kanäle wie Twitter/X, Facebook oder Instagram werden 

zunehmend als Echtzeit-Kommunikationsplattform genutzt, insbeson-

dere bei kurzfristigen Störungen oder größeren Ausfällen. 

o Push-Nachrichten und Messenger-Dienste (z.B. WhatsApp, Telegram): 

Diese erreichen Fahrgäste direkt und sind besonders geeignet für  

dringende oder kurzfristige Hinweise. 

 

2. Stationäre Informationsmedien 

o Anzeigetafeln und dynamische Fahrgastinformationssysteme (DFI)  

an Bahnhöfen, Haltestellen und in Fahrzeugen: Diese sind für alle Fahr-

gäste sichtbar und besonders für Personen ohne Smartphone oder  

Internetzugang unverzichtbar. 

o Durchsagen: Akustische Informationen sind wichtig für Fahrgäste  

mit eingeschränktem Zugang zu visuellen Medien sowie für schnelle  

Hinweise im laufenden Betrieb. 

3. Analoge/klassische Medien 

o Aushänge und Plakate: Diese spielen vor allem bei längerfristigen  

Einschränkungen (z.B. Baustellen, Umleitungen) eine Rolle. 

o Service- und Informationszentren: Persönliche Kommunikation über 

Schalter, Infopoints oder Hotline richtet sich vor allem an weniger  

digital-affine Fahrgäste oder an Personen mit besonderem Informations-

bedarf. 

4. Barrierefreie Medien 

o Leichte Sprache und mehrsprachige Angebote: Für Fahrgäste mit 

sprachlichen Barrieren. 

o Taktile und visuelle Hilfsmittel: Informationen für seh- oder hörbehin-

derte Menschen, z.B. Braille-Aushänge, Vibrationsalarme oder Gebär-

densprache in digitalen Medien. 
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Für eine wirksame Störungsinformation ist es entscheidend, dass die bereitgestellten  

Inhalte über sämtliche Medien und Kanäle konsistent und widerspruchsfrei kommuni-

ziert werden. Fahrgäste nutzen unterschiedliche Informationsquellen – von Apps und 

Webseiten über Social-Media-Kanäle bis hin zu Anzeigen, Durchsagen und Aushängen 

vor Ort. Unabhängig davon, welches Medium gewählt wird, müssen die Kernbotschaften 

identisch sein und zeitgleich veröffentlicht werden. 

Dies bedeutet, dass die Informationen nicht nur inhaltlich übereinstimmen, sondern 

auch – soweit möglich – in ihrer Aktualität und Verständlichkeit. Unterschiedliche  

Detaillierungsgrade können je nach Kanal notwendig sein – etwa kurze Hinweise in 

Push-Nachrichten versus ausführliche Erläuterungen auf Webseiten –, doch die  

zentrale Aussage zur Störung und ihren Auswirkungen auf die Reiseplanung muss  

immer deckungsgleich bleiben. 

Eine konsistente Kommunikation schafft Vertrauen, reduziert Verwirrung und ermög-

licht den Fahrgästen eine verlässliche Orientierung. Sie ist daher ein grundlegendes 

Qualitätsmerkmal der Fahrgastinformation im Störungsfall. 
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3 Grundlagen für die Harmonisierung von Störungs-

meldungen 

Ausgangshypothese bei der Erstellung des Handbuches ist es, dass eine Harmonisierung 

und Standardisierung von Störungsmeldungen im Kontext einer zeitgemäßen Reisen-

deninformation, wie sie von den Betreibern regionaler Auskunftssysteme angestrebt 

wird, sinnvoll und wünschenswert ist. Denn ÖPNV-Nutzer wünschen sich von allem eins: 

Immer über ihre Verbindung auf dem Laufenden zu sein.  

Bundesweit bereitgestellte Verkehrsmeldungen – ob im Web oder in Apps – unterstüt-

zen Fahrgäste zuverlässig bei der Orientierung. Je klarer und einheitlicher sie formuliert 

sind, desto schneller können Reisende relevante Informationen erfassen, insbesondere 

in stressigen Störungssituationen oder in unbekannten Verkehrsgebieten. Grundlegende 

Fragestellungen sind vor diesem Hintergrund: 

• Wie wird sichergestellt, dass die festgelegten technischen Schnittstellen  

flächendeckend eingesetzt werden? 

• Inwieweit lassen sich Verkehrsmeldungen bundesweit sprachlich  

standardisieren? 

• Wie kann dies zur Digitalisierung des ÖPNV beitragen? 

 

Eine wesentliche Zielstellung hinsichtlich der sprachlichen Standardisierung ist vor  

diesem Hintergrund, vorhandene Meldungskataloge zu harmonisieren und dafür allge-

mein nutzbare Satzbausteine für die Kundeninformation im Störungsfall zu entwickeln.  

Um diese Zielstellung zu verfolgen, gilt es zunächst, die Ausgangssituation zu beleuch-

ten:  

3.1 Ausgangssituation sprachliche Standardisierung 

Für Deutschland sind bislang keine standardisierten Vorlagenkataloge für Ereignis- und 

Störungsmeldungen (kurz: Meldungskataloge) definiert. I.d.R. haben VUs interne Kata-

loge und/oder Richtlinien und Konventionen zur Formulierung von Freitextmeldungen.  

Der VDV-Arbeitskreis „Umgang mit Störungsmeldungen (UmS)“ hat lediglich technische 

Spezifikationen erarbeitet. Auch wenn inhaltliche Fragestellungen dort immer wieder 

am Rande diskutiert worden sind, gehören inhaltliche Spezifikationen grundsätzlich 

nicht zu den Aufgaben des Arbeitskreises. 
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Der Zeitpunkt für die Erarbeitung eines – wie auch immer gearteten – Meldungskatalogs 

ist aktuell günstig, da durch die technische Einführung von VDV 736-2 in den VU ohnehin 

inhaltliche Anpassungen der Meldungstexte notwendig werden. Besonders kleine VU 

könnten hier von einem standardisierten Meldungskatalog profitieren, sogar wenn sie 

daran noch Adaptionen vornehmen. 

Der Grad an bereits erfolgter Harmonisierung der Ereignismeldungen ist äußerst hetero-

gen. Für die Erstellung, Verwaltung und Verbreitung von Ereignis- und Störungsmeldun-

gen nutzen Verkehrsunternehmen (VU) und Verkehrsverbünde (VV) in der Regel sog.  

Informationsmanagementsysteme (IMS). Diese sind z.T. technisch an das jeweilige ITCS 

gekoppelt, sodass Meldungen direkt vom ITCS an das IMS durchgereicht werden. In  

anderen Fällen ist diese Koppelung noch nicht erfolgt (oder technisch nicht möglich),  

sodass Leitstellendisponenten oder sogenannte Informationsmanager (Personal des VU) 

die Meldungen händisch übertragen müssen. 

Neben den Standardisierungsakteuren (z.B. VDV) und den VUs/VVs wirken de-facto auch 

die Systemhersteller an einer Harmonisierung der Meldungstexte mit, indem sie Bei-

spieltextvorlagen mit ihrer Software ausliefern und durch funktionale Vorgaben ihrer 

Software die inhaltliche Struktur der Meldungstexte vorbestimmen (z.B. durch Platzhal-

tertextvorlagen/ Textbausteine).  

3.2 Notwendigkeit von Ereignismeldungen 

Mit FIScommun Produkt 10 liegt den zuständigen Akteuren bereits ein gelungenes  

Referenzprojekt vor, welches die Grundlage für eine Harmonisierung im Bundesgebiet 

darstellen kann. Eine schlichte Übernahme der schweizerischen Meldungen ergibt  

jedoch aus inhaltlichen Gründen wenig Sinn und hat keine Aussicht auf flächendeckende 

Anwendung hierzulande.  

Dennoch kann die Schrift aus der Schweiz Orientierungshilfe bieten und führt z.B. gut 

strukturiert aus, was die Notwendigkeit von Ereignismeldungen ist: Aus verschiedenen 

Gründen ist zur Information über Betriebsänderungen die Arbeit mit Ereignismeldungen 

erforderlich. 

• Informationen über planbare Betriebsänderungen, wenn der Online-Fahrplan 

nicht angepasst ist: Echtzeitinformationen stehen erst kurze Zeit vor der Reise 

zur Verfügung. Daher müssen den Reisenden Abweichungen mittels Ereignis-

meldungen kommuniziert werden. 
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• Vollständige Informationen: Fahrgäste benötigen zur Orientierung in einer  

Ereignissituation oft mehr Informationen, als Echtzeitinformationen zur Ver-

fügung stellen können (Begründung, Konzeptinformationen, Empfehlungen, 

etc.). 

• Nicht fahrplangebundene Systeme und Anspruchsgruppen: Nicht alle Systeme 

und Anspruchsgruppen kommunizieren anhand von Fahrplan-Sollzeit- und 

Echtzeitinformationen (Betriebslagemonitore, Radiostationen, Medienmit- 

teilungen, etc.). 

• Keine Echtzeitinformationen vorhanden: Nicht alle Transportunternehmen 

verfügen über Echtzeitinformationen (z.B. Schifffahrtsunternehmen, Berg- 

bahnen). Die dadurch entstehende Informationslücke wird durch eine Ereignis-

meldung verkleinert.  

• Information über fahrplanunabhängige Ereignisse: Mit Ereignismeldungen 

können die Transportunternehmen über Ereignisse informieren, die den Fahr-

plan zwar (noch) nicht beeinflussen, aber für die Reise der Fahrgäste relevant 

sein können (z.B. bei Veranstaltungen). 

3.3 Analyse Störungsmeldungen und Meldungskataloge im Bestand 

Eine umfängliche Erhebung des Sachstandes bei den Verkehrsunternehmen und Ver-

kehrsverbünden ist die Voraussetzung, ohne die ein Harmonisierungsprozess nicht sinn-

voll eingeleitet werden kann. Denn wenn ein flächendeckender Einsatz harmonisierter 

Texte das Ziel ist, sind insbesondere die Verkehrsunternehmen und -verbünde wichtige 

Stakeholder in diesem Prozess. Um die verschiedenen Störungsmeldungs- und Redakti-

onssysteme, die bei diesen Akteuren im Einsatz sind, einbeziehen zu können, musste  

als Basis zunächst eine umfassende Bestandsanalyse durchgeführt werden.  

Die größte Herausforderung in diesem Zusammenhang war, die Menge der Meldungen 

zu erfassen und zu vergleichen. Im Rahmen des Vorhabens DEEZ-II wurden mehr als 

4.800 Verkehrsmeldungen der Verbünde VBB (Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg), 

VBN (Verkehrsverbund Bremen & Niedersachsen) und RMV (Rhein-Main-Verkehrs- 

verbund) sowie der Unternehmen BVG (Berliner Verkehrsbetriebe) und SBB  

(Schweizerische Bundesbahnen) gesichtet und verglichen. 
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Grundlage der vergleichenden Betrachtung war eine „herkömmliche“ Verkehrsmeldung 

bestehend aus einer Überschrift, einem Zeitraum, einem Kurztext und einem Langtext. 

Der Kurztext teilt in wenigen Sätzen nur die nötigsten Informationen mit. Im Langtext 

kann die Redaktion noch Details (z.B. einen Alternativweg) oder Hinweise (z.B., dass die 

Fahrradmitnahme im Schienenersatzverkehr nicht möglich ist) erwähnen. 

Bei der Analyse wurde festgestellt, dass die Meldungen zwar nur aus wenigen Sätzen  

bestehen, durch unterschiedliche Schwerpunktsetzung, Wortwahl oder einen anderen 

Satzbau jedoch stark variieren können. Vor diesem Hintergrund erschien es sinnvoll, die 

Meldungen bereits im Rahmen der Analyse zu kategorisieren.  

Anlage 1 dieses Handbuchs bietet eine Übersicht über die durchgeführte Analyse und 

kann als Orientierung für die Standardisierung von Störungsinformationen dienen. 

In Ergänzung zur Analyse von Verkehrsmeldungen erfolgte auch eine Auswertung von 

Meldungskatalogen. Die bestehenden Meldungskataloge zeigen, dass es sowohl leichte 

als auch deutliche Unterschiede in den Formulierungen für ein und denselben Ereignis-

fall gibt. 

Verkehrsunternehmen und -verbünde haben ihre lokalen Konventionen, an die das  

lokale Personal (Meldungsabsender) und Fahrgäste (Meldungsempfänger) gewöhnt 

sind. Diese lokalen Unterschiede betreffen nicht nur Formulierungen, sondern möglich-

erweise auch Struktur/ Beschaffenheit/ Detailgrad von Meldungen oder Fahrgastinfor-

mation im Allgemeinen. 

Neben dem organisatorischen Aufwand, den eine flächendeckende (z.B. deutschland-

weite) inhaltliche Harmonisierung benötigen würde, könnte die Gewöhnung an lokale 

Eigenheiten ein erheblicher Hinderungsgrund sein, harmonisierte Meldungstexte tat-

sächlich zu nutzen. 

3.4  Kategorisierung von Meldungen 

Wichtige Ausgangsbasis für eine praxistaugliche inhaltliche Harmonisierung und Stan-

dardisierung von Störungsinformationen ist eine Kategorisierung von Meldungstypen.  

Zur Kategorisierung von Meldungen lassen sich z.B. folgende Fragestellungen heran- 

ziehen: 
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• Um welche Art von Vorkommnis handelt es sich (z.B. um einen Ausfall, eine 

Umleitung, eine Fahrzeitänderung, eine Haltestellenverlegung oder einen  

allgemeinen Hinweis?) 

• Welches Verkehrsmittel ist betroffen? 

• Gibt es sprachliche Muster in den Lang- und Kurztexten? 

3.4.1 Oberkategorien 

Die Kategorisierungen von Meldungen kann anhand mehrerer, hierarchisch gegliederter 

Kategorien erfolgen. Die höchste Ebene („Oberkategorien“) kann dabei folgende Kate-

gorien umfassen, die sich anhand des Kriteriums „Bezug“ differenzieren: 

• Haltbezug 

• Linienbezug 

• Linienbezug mit Einschränkungen 

• Fahrtbezug 

• Betreiberbezug 

• Sonderfälle 

Diese „Oberkategorien“ sind angelehnt an die Meldungstypen, die Redakteure bei der 

Erstellung einer Verkehrsmeldung im Störungsmeldungs-/ Redaktionssystem des  

Rhein-Main-Verkehrsverbundes (RMV) auswählen können. 

 

Meldungstypen im HIM (HAFAS Information Manager) des RMV: 

• Fahrtbezogene Meldungen 

o Fahrt 

o Halt 

o Haltabschnitt 

o Linien  

o Region 

• Sonstige Meldungstypen 

o Mittelbare Halte 

• Routingrelevante Meldungen 

o Haltausfall 

o Streckenausfall 
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3.4.2 Weitere Kategorien 

Innerhalb der „Oberkategorien“ kann weiter nach Kategorien gefiltert werden, z.B.: 

• Ausfall ohne Ersatzverkehr 

• Ausfall mit Ersatzverkehr 

• Umleitungen 

• Fahrzeitänderungen 

Aufgrund der verwendeten unterschiedlichen Begrifflichkeiten (z.B. „Haltestelle“ und 

„Halt“) kann bei den Satzbausteinen und damit letztlich auch bei den Kategorien sinn-

vollerweise auch zwischen den Verkehrsmitteln, speziell dem Bus- und Bahnbereich, 

differenziert werden. 

 

Abbildung 2: Ergebnisse DEEZ-II - Kategorien 

3.4.3 Inhaltliche Bereiche von Störungsmeldungen 

Verallgemeinert lassen sich grob folgende inhaltliche Bereiche von Störungsmeldungen 

feststellen: 

• Ereignisse mit Auswirkungen auf den Fahrplan 

• Ereignisse mit Auswirkungen auf den Reiseweg der Fahrgäste, jedoch nicht auf 

den Fahrplan 

• Informationen zur stat. Infrastruktur, ohne Auswirkungen auf Fahrplan 

• Informationen zu Fahrzeug/ Fahrzeugausstattung, ohne Auswirkungen auf 

Fahrplan oder Fahrgast 

• Baustelleninformationen 

• Vorankündigungen 

• Interne Meldungen 

• Vertriebsinformationen, Informationen zu Ticketgültigkeit etc. 
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• Nicht-ÖV-Informationen 

• (Weitere denkbar) 

Es wurde festgestellt, dass sich nicht alle Meldungen bzw. Ereignisfälle trennscharf einer 

– wie auch immer ausgearbeiteten – Kategorisierung zuordnen lassen. Es ist jedoch 

möglich, durch weitere Abstraktion der Meldungen zu Meldungstypen (auch: Geschäfts-

vorfälle), die Bereiche weiter voneinander abzugrenzen.  

3.4.4 Anwendungsfälle/Meldungstypen und Use Cases/Geschäftsvorfälle 

aus DEEZ-II 

Aus dem Vorhaben DEEZ-II heraus lassen sich definierte Anwendungsfälle/Meldungs- 

typen aufzählen, die für die Kategorisierung von Störungsmeldungen eine Orientierung 

bieten können:  

DEEZ-II: VDV 736-Anwendungsfälle/Meldungstypen 

• Fahrtmeldung / Einzelfahrten z.B. mit Fahrtbezug 

• Linie, z.B. mit Linienbezug 

• Region 

• Station/ Halt z.B. mit Haltbezug 

• Strecke/ Streckenabschnittsmeldungen z.B. mit Linienbezug sowie Einschrän-

kungen an Halten 

 

Ausgehend von diesen Anwendungsfällen/Meldungstypen wurden bei DEEZ-II als Basis 

für die technische Entwicklung die nachfolgenden relevanten Use Cases (UC)/Geschäfts-

vorfälle identifiziert: 

DEEZ-II: Anlage Use Cases/Geschäftsvorfälle 

• UC Übertragung mit Haltbezug: Spezifischer Anwendungsfall einer Störungs-

meldung mit Bezug zu einem oder mehreren Haltepunkten, der dazu dient, 

Störungen für diese Haltestellen zu übermitteln. 

• UC Übertragung mit Linienbezug: Anwendungsfall einer Störungsmeldung mit 

Linienbezug, bei dem es darum geht, Störungen entlang bestimmter Linien zu 

kommunizieren.  
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• UC Übertragung mit Linienbezug und Einschränkung auf Halte: Anwendungs-

fall von Störungsinformationen mit Linienbezug, die jedoch spezifisch auf ein-

zelne Haltestellen dieser Linie ausgerichtet sind.  

• UC Übertragung mit Fahrtbezug: Szenario, in dem Störungen in Zusammen-

hang mit einer spezifischen Fahrt kommuniziert werden. 

 

 

Abbildung 3: Ergebnisse DEEZ-II – Use Cases 

 
Weitere Orientierungshilfe bietet das HIM-Redaktionshandbuch des Verkehrsverbundes 

Berlin-Brandenburg (VBB). Aus der beim VBB gemachten Erfahrung und Beobachtung 

heraus gibt es im Wesentlichen folgende Störungsarten und Ereignisfälle: 

 

Abbildung 4: Störungsarten und Ereignisfälle; Quelle: HIM-Redaktionshandbuch VBB 
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3.5 Inhaltliche Struktur von Meldungen 

Neben der Nutzung von Meldungskategorien ist es im Zuge der Harmonisierung von Vor-

teil, Störungsmeldungen eine logische inhaltliche Struktur zu geben. Die Struktur der 

Meldungstelegramme ist durch VDV 736-2 vorgegeben und hinreichend spezifiziert. In 

der mit der VDV 736-2 neu eingeführten PassengerInformationAction (Kapitel 7.8.5.12) 

können Ereignisse textuell beschrieben werden.  

Die PassengerInformationAction ist in folgende inhaltliche Felder gegliedert, die befüllt 

werden können bzw. müssen:  

• Titel (Summary) ist für den Fahrgast die Identifikation der Störungssituation 

und ist aus diesem Grund ein obligatorisches Feld. Weil auf gewissen Zielsyste-

men nur Summary dargestellt wird, ist es notwendig, dass Summary in der 

Endmeldung angepasst wird. 

• Grund (Reason) 

• Information (Description) beschreibt, welche ÖV-Objekte von der Störung  

betroffen sind. Diese Information ermöglicht dem Reisenden zu entscheiden, 

ob er auf Grund seiner benutzten Fahrten die weitere Information lesen muss. 

• Auswirkung (Details) beschreibt im Sinne einer kollektiven Fahrgastinformation 

ausführlich, was die konkreten Auswirkungen auf den ÖV sind.  

• Empfehlung (Recommendation) enthält Empfehlungen, wie sich Fahrgäste in 

dieser Störungssituation zu verhalten haben (Fahrgastlenkung, Hinweise zu  

Ersatzverkehren etc.). 

• Interne Information (Internal) enthält Information für das ÖV-Personal. 

• Dauer (DurationText) gibt die aktuell erwartete Dauer der Störung an. Hier 

sollte eine Schätzung angegeben werden, statt nur „unbestimmt“, da der Fahr-

gast mit „unbestimmt“ wenig anfangen kann. Die Dauer kann jederzeit ange-

passt werden, wenn dem Verkehrsbetrieb zusätzliche Information vorliegt. 

• Bild (Image) ermöglicht die Übertragung von Bildern und Grafiken, die dem 

Fahrgast einen ergänzenden oder alternativen Zugang zu Störungsinformatio-

nen ermöglicht.  

• URL-Link (InfoLinks) ermöglicht, einen Link zu weiterer Information bereitzu-

stellen. 
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Ein Meldungskatalog für VDV 736 ist dadurch bereits inhaltlich vorstrukturiert. Die Struk-

tur wird durch weitere Schriften in ähnlicher Form aufgegriffen und ergänzt. So wird z.B. 

in der VDV-Schrift 7048 im Kapitel 2 „Ereigniskommunikation“ der folgende, immer 

gleiche Aufbau von Texten skizziert:   

• ID: Eindeutige Nummer, mit welcher der Text in den Beispiel-XML  

gefunden werden kann. 

• Titel 

• Grund 

• Information 

• Auswirkung 

• Empfehlung 

• Dauer 

• Bemerkung 

Bei den Empfehlungen wird die Annahme getroffen, dass die tarifarischen Fragen geklärt 

sind und der Kunde mit dem ursprünglichen Fahrausweis auch auf den Ersatzstrecken 

reisen darf. 

Auch die bereits oben mehrfach zitierte Schrift der FIScommun hat für die Standard-

sätze für die Kommunikation im Ereignisfall die Meldungselemente der VDV 736 heran-

gezogen und erläutert/beschreibt diese wie folgt:  

• Titel: Jede Ereignismeldung ist mit einem Titel zu versehen (zwingendes Mel-

dungselement). Die Langversion ist für optische Online-Kanäle oder die akusti-

sche Ausgabe vorgesehen. Die Titel zur Kommunikation der Endmeldung eines 

Ereignisses sind jeweils kursiv und grau dargestellt. 

• Grund: Die Kommunikation von Ereignisgründen erfüllt drei Hauptziele: 

o Die Erwartungshaltung der Fahrgäste wird beeinflusst. 

o Die Fahrgäste können anhand des Ereignisgrundes abschätzen, wie  

intensiv und wie lange sie betroffen sind. 

o Die Fahrgäste können eher Verständnis für die Konsequenzen eines  

Ereignisses aufbringen, beispielsweise wenn eine höhere Gewalt die  

Ursache ist. 
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• Dauer: Der Begriff „Betriebsschluss“ darf aufgrund der unterschiedlichen  

Betriebsdauer der Transportunternehmen und Verbünde nicht angewendet 

werden. Es kann nicht davon ausgegangen werden, dass Fahrgäste Betriebszei-

ten der verschiedenen Fahrplanangebote kennen.  

• Information: zwingende Attribute sind Produktkategorie/ Liniennummer oder 

der Produktname, optional die Art des Verkehrsmittels. 

• Auswirkungen 

• Empfehlungen: Es ist davon auszugehen, dass Empfehlungen auf Publikations-

kanälen kommuniziert werden, die eine größere Anzahl Zeichen zulassen.  

Deshalb sind die Empfehlungen ausschließlich in der langen Version darge-

stellt. 

• Bemerkung: z.B. Informationsmöglichkeit wie Angabe einer Telefonnummer 

• URL-Link 

 

Entsprechend auf die Phasen der Störungsinformation (s.u.) umgelegt, kommen die 

Meldungselemente wie folgt zur Anwendung:  

 

Abbildung 5: Quelle: FIScommun 

3.6 Strukturiertes Störungsmanagement 

Einer der Kernpunkte bei der Bewältigung von Störungsereignissen ist die gedankliche 

Unterteilung in die drei Phasen des Störungsmanagements.  
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Zu jeder dieser Phasen gehört nicht nur die Disposition, sondern auch eine passende 

Fahrgastinformation, die je nach Phase unterschiedlichen Inhalt hat und darauf ausge-

richtet ist, was der Fahrgast in dieser Situation jeweils braucht, um entscheidungsfähig 

zu sein. („Bleibe ich hier oder nutze ich eine andere Alternative?“). 

 

Abbildung 6: Die drei Phasen des Störungsmanagements (Quelle: VDV 736-1, Kap. 2.4) 

In jeder dieser drei Phasen gibt es eine wohl überlegte Priorität von Arbeitsschritten. Die 

Aufgaben der Disposition und der Fahrgastinformation müssen dabei widerspruchsfrei 

ineinander verwoben werden.  

3.7 Voraussetzungen und Umfang einer möglichen Harmonisierung 

Die Frage nach der Harmonisierung von Störungsmeldungen muss zunächst klären, ob 

tatsächlich uneinheitliche Formulierungen das Hauptproblem darstellen oder ob eher 

fehlende bzw. fehlerhafte Meldungen im Vordergrund stehen. Eine Harmonisierung ist 

also nur sinnvoll, wenn sie über die bloße Vereinheitlichung von Textbausteinen hinaus 

auch die Qualität und Vollständigkeit der Informationen berücksichtigt. 

Vor diesem Hintergrund werden die Ziele einer Harmonisierung zusammengefasst:  

• Einheitliche Kommunikation im Ereignisfall erleichtert Fahrgästen die Orientie-

rung und verbessert die Verständlichkeit. 

• Standardsätze ermöglichen eine einfache und konsistente Übersetzung in 

mehrere Sprachen. 

• Einheitliche Textbausteine unterstützen den Austausch von Meldungen über 

Verkehrsunternehmen und Verbünde hinweg und können in Softwarelösungen 

standardisiert hinterlegt werden. 

• Strukturierte, standardisierte Inhalte ermöglichen zudem eine automatisierte 

Generierung von Meldungstexten und deren Weiterverarbeitung, z.B. für 

mehrsprachige Ausspielungen. 
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3.7.1 Fachlicher und inhaltlicher Umfang 

Die Harmonisierung muss klar vom bestehenden Normierungs- und Standardisierungs-

rahmen (z.B. VDV 722, 736-1, 736-2) abgegrenzt werden. 

• Fokus: Kommunikation im Ereignisfall gegenüber Fahrgästen  

(z.B. Erst-, Haupt-, Endmeldungen). 

• Abgrenzung: Prozessuale Abläufe in den Unternehmen bleiben außen vor, 

ebenso reine Serviceinformationen oder Zustandsmeldungen ohne Störungs-

charakter. 

• Strukturierung: Phasen des Störungsmanagements können Orientierung  

bieten, ebenso wie Kodiermodelle (z.B. TPEG, SIRI-SX) für Ursachen und  

Wirkungen. 

• Grenzen der Standardisierung 

 

Eine vollständige Standardisierung ist nicht in allen Fällen sinnvoll: 

• Allgemeine Hinweise am Ende einer Meldung sind oft stark situationsabhängig 

und benötigen individuellen Spielraum. 

• Ein Baukastenprinzip aus häufig genutzten Satzbausteinen, ergänzt durch 

Platzhalter (z.B. [Haltestellenname], [Endhaltestelle], [genaue Angabe der 

Gründe]), ermöglicht Flexibilität und zugleich technische Umsetzbarkeit. 

• Bei Großereignissen (z.B. Streiks, Bombenfunde) muss eine Kombination  

mehrerer Bausteine oder freier Text möglich bleiben. 

3.7.2 Potenzial und Nutzen einer Harmonisierung 

Potenzial und Nutzen einer Harmonisierung lassen sich wie folgt skizzieren:  

• Satzbausteine beschleunigen die Erstellung und verbessern die Konsistenz von 

Meldungen. 

• Bekannte, wiederkehrende Formulierungen steigern die Orientierung für Fahr-

gäste. 

• Standardtexte fördern den Verbund- und länderübergreifenden Austausch von 

Meldungen und sind Grundlage für den Einsatz in digitalen Plattformen. 

• Automatisierte Textgenerierung aus strukturierten Daten steigert Qualität, 

Konsistenz und Mehrsprachigkeit. 
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Internationale Erfahrungen (z.B. FIScommun, AllianceSwissPass) mit der Harmonisie-

rung zeigen folgende Aspekte:  

• Einheitliche Standardsätze für Ereignisfälle dienen als Grundlage für nationale 

Austauschplattformen. 

• Die Harmonisierung unterstützt sowohl die Fahrgastinformation als auch den 

Datenaustausch zwischen Verkehrsunternehmen. 

• Voraussetzung ist jedoch, dass Unternehmen ihre Kommunikationsphilosophie 

anpassen und konsequent mit Standardtexten arbeiten. 

3.8 Anforderungen an Störungsinformationen 

Zu den Anforderungen an die Störungsinformation gehört neben dem Thema Sprache 

und Übersetzbarkeit auch die Übertragbarkeit sowie die Anforderungen an die Qualität 

der Information.  

3.8.1 Sprache und Übersetzbarkeit 

Übersetzte Meldungstexte (oder z.B. am Endgerät übersetzbare Meldungstexte)  

gehören sicher zu den Anforderungen an heutige Fahrgastinformation. Harmonisie-

rungskonzepte/-bestrebungen müssen hier Vorkehrungen treffen. 

Die untersuchten Meldungskataloge enthalten bereits z.T. übersetzte Meldungen in  

englischer Sprache. Welche genauen Anforderungen an Sprachvarianten und Übersetz-

barkeit zu stellen sind, muss noch geklärt werden. 

3.8.2 Übertragungsprotokolle/Protokollumwandlung 

Mit VDV 736-2 auf Basis von SIRI-SX sind, soweit bekannt, die Anforderungen der 

Schnittstellen für die Erstellung von Meldungskatalogen bzw. Meldungstexten  

hinreichend geklärt. Unklar ist jedoch, falls VDV 736-2 ein allgemeiner Standard für  

derartige Meldungen in den teilnehmenden Systemen ist, wie genau SIRI-SX-Meldungen 

(ohne die Zusätze aus 736) verarbeitet bzw. „interpretiert“ werden.  

3.8.3 Qualitätsanforderungen an die Fahrgastinformation 

VDV 722 und 736-1 legen bereits einige Qualitätsanforderungen an die Fahrgastinfor-

mation, insbesondere im Störungsfall, fest.  
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U.a. soll die Information 

• frühzeitig/ zeitnah 

• widerspruchsfrei 

• durchgängig 

• regelmäßig 

• aktualisiert  

erfolgen (vgl. VDV 722, Kap 4.1). Grundsätzlich liegt die Verantwortung hierfür bei den 

VU bzw. anderen Meldungserstellern.  

Diese Qualitätsmerkmale auch bei flächendeckend harmonisierten Meldungen zu er- 

füllen, würde jedoch auch ein Qualitätsmanagement auf Ebene der Herausgeber/ 

Redakteure eines solchen Meldungskatalogs voraussetzen. 

Weitergehend wird im Kapitel 4.1 „Erwartungen an die Fahrgastinformation“ in der 

VDV-Schrift 722 ausgeführt:  

„Wir leben in einer Informationsgesellschaft, dementsprechend hoch sind die Erwar-

tungshaltungen und die Ansprüche auf zeitnahe und aktuelle Information.  

Der öffentliche Nahverkehr beinhaltet komplexe Abläufe und ist zahlreichen inneren 

und äußeren Einflüssen unterworfen. Er kann daher nicht immer störungsfrei funktionie-

ren. Planabweichungen und Störungen im Betriebsablauf wird es immer geben […]. 

Demzufolge muss bereits vor und während der Fahrt zeitgerechte Information für das 

Vorwärtskommen angeboten werden. Der Fahrgast erwartet: 

• Zeitnahe Information (deshalb die Erstinformation) 

• Info über Art, Umfang und vstl. Dauer der Störung (Prognose) 

• Info über Alternativmöglichkeiten (Fahrgastlenkung) 

• Regelmäßige Info (in Intervallen) 

• Aktualisierungen 

• Info über Ende der Störung“ 
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Grundsätze bei der Fahrgastinformation: Die 7 wichtigen W der Fahrgastinformation 

 

Abbildung 7: Die 7 wichtigen W der Fahrgastinformation; Quelle: VDV 722, Kap. 4.1.1. 

 

Bringt man die Qualitätsanforderungen mit den Phasen eines strukturierten Störungs-

managements (s.o., Kap. 3.6) zusammen, ergeben sich z.B. folgende phasenspezifische 

Anforderungen:  

 

Abbildung 8: Fahrgastinformation in den 3 Phasen des Störungsmanagements;  
Quelle: VDV 722, Kap. 4.2 
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3.9 Empfehlungen zur Formulierung von Fahrgastinformationstexten 

Fahrgastinformationen müssen in Störungssituationen besonders klar, verständlich und 

nachvollziehbar formuliert werden. Ziel ist es, den Fahrgästen in einer für sie unange-

nehmen Lage Orientierung zu geben und ihre Entscheidungsfähigkeit zu sichern.  

Dabei gilt: Die Information sollte so kurz wie möglich, aber so lang wie nötig sein. Sätze 

sind prägnant zu halten, auf Fachbegriffe aus dem Verkehrsbereich ist zu verzichten. 

Stattdessen ist eine einfache, höfliche und freundliche Wortwahl zu bevorzugen. Eine 

Entschuldigung oder ein Bedauern sollte stets in die Kommunikation eingebunden sein. 

Wichtig ist, dass Fahrgäste keine Anweisungen erhalten, sondern Empfehlungen zum 

weiteren Reiseverlauf. 

Die redaktionellen Richtlinien nach FIScommun geben zusätzliche Orientierung. Ereignis-

meldungen sollen ohne direkte Kundenansprache verfasst werden, damit sie universell 

und situationsunabhängig nutzbar bleiben. Sie müssen ortsunabhängig verständlich 

sein und auch ohne Fahrplankontext Sinn ergeben. Bei der Wortwahl wird zwischen 

„Verkehr“ statt „Betrieb“ und „Fahren“ statt „Verkehren“ unterschieden. Haltestellen 

sind verkehrsmittelneutral als „Haltestelle“ zu bezeichnen, bei Einschränkungen nur in 

einer Fahrtrichtung ist die Ergänzung „in Fahrtrichtung“ erforderlich. Verkehrsarten sind 

in einer festen Reihenfolge aufzuführen: zuerst Bahn, dann Tram, zuletzt Bus. Sowohl 

die Begriffe „Fahrgäste“ als auch „Reisende“ sind korrekt. In der Langversion von Mel-

dungen wird ein abschließender Punkt gesetzt, in Mittel- und Kurzformen nicht. 

Die praktische Umsetzung bei Störungen folgt standardisierten Arbeitsschritten.  

Zunächst muss die Situation erkannt und eine erste Meldung angelegt werden. Diese 

enthält einen aussagekräftigen Betreff, eine kurze Beschreibung des Problems mit  

verkehrlichen Auswirkungen sowie eine Zeitangabe. Damit wird eine schnelle Erst- 

information gewährleistet. Anschließend kann die Meldung verfeinert und um Details 

ergänzt werden, etwa zu Ausfällen, Umleitungen oder Ersatzhaltestellen. Auch Ver- 

linkungen auf weiterführende Informationen sind möglich. Bei Entwarnung oder Be- 

endigung der Störung ist die Meldung nochmals zu aktualisieren und an die neue Lage  

anzupassen. 

Darüber hinaus müssen die Texte an die unterschiedlichen Ausgabekanäle und Geräte 

angepasst werden. Je nach verfügbarer Zeichenanzahl sind verschiedene Textversionen 

vorzusehen: eine Langversion in vollständigen Sätzen für Systeme ohne Längenbe-

schränkung, eine mittlere Version als gekürzte Form für mobile Endgeräte oder General-

anzeiger sowie eine Kurzversion für Kanäle mit stark begrenzter Zeichenanzahl. Letztere 

dient vor allem als knapper Hinweis auf das Ereignis und zur Steuerung der Erwartungs-

haltung. 
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3.10 Vision: Satzbausteine als Basis für KI-gestützte Meldungsgenerierung 

Harmonisierte Standardtexte / Meldungslisten können bereits heute einen Mehrwert 

für die beteiligten Personen – von der Redaktion bis zu den Kunden – bringen. Eine  

weitere Option, die Ereignis- und Störungsinformation zu optimieren, ist die mittlerweile 

sehr reale Vision einer von künstlicher Intelligenz (KI) unterstützen Generierung von 

Verkehrsmeldungen. Wird die KI mit den Standardtexten/ Satzbausteinen trainiert, 

könnte sie auf Basis weiterer Zulieferungen oder ergänzender Informationen den  

Meldungserstellern, z.B. der Redaktion, fertige Verkehrsmeldungen vorschlagen. So 

könnte ein mit Standardtexten trainierter Bot, dem ein Baustellenfahrplan zugänglich 

gemacht wird, die daraus resultierenden Änderungen erkennen und eine Verkehrs- 

meldung vorschlagen, auf Basis der in seiner Wissensquelle verfügbaren Satzbausteine. 

Es ergibt sich ein deutlicher Effizienzgewinn, wenn die Redaktion die KI-generierten  

Verkehrsmeldungen nur noch kontrollieren, bei Bedarf anpassen und freigeben muss, 

anstatt sie anhand der Satzbausteine und der zu ergänzenden konkreten Informationen 

komplett zu erstellen. Die resultierende deutliche Zeitersparnis würde dazu führen, dass 

die Fahrgäste noch schneller über die aktuelle Situation informiert werden können. Und 

dank der Effizienzsteigerung könnten sich die Redakteure im Störungsfall viel stärker auf 

die Koordination der Information und die Details konzentrieren.  
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4 Hinweise zur technischen Umsetzung  

Die nachfolgenden Hinweise, wie sich eine zeitgemäße Störungsinformation für Fahrgäste 

technisch umsetzen lässt, stammen weitgehend aus dem für das Vorhaben DEEZ-II erstell-

ten „Detailkonzept“.  

Als ergänzender Teil gehören Vorschläge für Prozesse und Verantwortlichkeiten mit zu 

den Hinweisen zur technischen Umsetzung. 

Die technische Umsetzung der Bereitstellung und Verarbeitung von Störungsinformatio-

nen im Rahmen des Projekts DEEZ-II erfordert ein abgestimmtes Vorgehen hinsichtlich 

Architektur, Schnittstellen, Betrieb und Qualitätssicherung. Im Folgenden werden die 

wesentlichen Aspekte zusammengefasst. 

4.1 Systemarchitektur und Vernetzung 

Die zentrale Rolle übernehmen die RegioCluster Nord und Süd, die als Sammel- und Ver-

teilstellen für Prognose- und Störungsinformationen fungieren. 

• Anbindungsebene: Lokale Redaktionssysteme, Leitsysteme, Landesdatendreh-

scheiben (LDD) und RegioCluster werden über die VDV-Standardschnittstellen 

(VDV 454/736) miteinander verbunden. 

• Überregionale Vernetzung: Die beiden RegioCluster kommunizieren unterei-

nander ebenfalls über VDV-Standardschnittstellen (VDV454/736). 

• Integration in die Mobilithek: Für die bundesweite Bereitstellung werden  

die Schnittstellen SIRI-SX, SIRI-ET sowie GTFS-Realtime (Trip Updates, Service 

Alerts) eingesetzt. 

Damit wird eine durchgängige Kette vom lokalen Ereignis bis zur nationalen Informations-

plattform gewährleistet. 

4.2 Schnittstellen und Datenformate 

Die Umsetzung stützt sich konsequent auf anerkannte Standards: 

• VDV 736 (Version 1.1) für Störungsmeldungen 

• SIRI-SX 2.1 für Störungsmeldungen (CEN-Standard) 

• SIRI-ET 2.0/2.1 für Prognosemeldungen 
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• VDV 454 AUS für Prognosedaten 

• GTFS-Realtime für internationale bzw. externe Nutzung 

Ein besonderes Augenmerk liegt auf der Versionswandlung (z.B. VDV 736 v1.0 → v1.1), 

um auch Systeme anzubinden, die ältere Schnittstellenversionen nutzen. Dabei ist mit 

möglichen Informationsverlusten zu rechnen. 

4.3 Sicherheit und Verfügbarkeit 

In Bezug auf die Themen Sicherheit und Verfügbarkeit werden folgende Maßnahmen/ 

Vorgaben vorgesehen:  

• Kommunikationssicherheit: Alle Systemverbindungen erfolgen über HTTPS 

und/oder VPN unter Einsatz aktueller Verschlüsselungstechnologien. 

• Systemverfügbarkeit: Für die RegioCluster wird eine technische Verfügbarkeit 

von mindestens 99 % angestrebt. 

• Redundanz & Skalierbarkeit: Die Systeme sind modular aufgebaut und können 

sowohl hinsichtlich Datenvolumen als auch neuer Schnittstellen erweitert  

werden. 

4.4 Monitoring, Protokollierung und Fehlerbehandlung 

Ein zentrales Element der technischen Umsetzung ist die kontinuierliche Überwachung: 

• Monitoring: Überwachung von Schnittstellen, Datenflüssen, Last und  

Performance. 

• Protokollierung: Speicherung von Telegrammen (Ein- und Ausgang) sowie  

Systemmeldungen mindestens für 7 Tage. 

• Fehlerverfolgung: Systematische Nachverfolgung mittels Tools wie JIRA;  

bei Server-Neustarts werden relevante Abonnements automatisch erneuert. 

• Qualitätssicherung: Prüfung auf Konformität zur Schnittstelle, Validierung  

gegen XSD-Schemata sowie Auswertungen zu Zuordnungen in nachgelagerten 

Systemen (z.B. HIM/EMS). 
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4.5 Datenmanagement und Abonnements 

Bezüglich Datenmanagement und Abonnements sind folgende Punkte festzuhalten:  

• Abonnements: Der Datenaustausch wird durch gebündelte Abos je Client- 

System optimiert, um die Anzahl der Schnittstellen zu reduzieren. 

• Metadatenverwaltung: Filter- und Transformationstabellen sichern die  

korrekte Zuordnung von Linien-, Haltestellen- und Betreiber-IDs. 

• Besondere Mechanismen: Verfahren wie das „Beenden von Ereignissen“ 

(Schweizer Ansatz, indem nicht mehr aktive Meldungen vom Client/Daten- 

abnehmer geschlossen werden) können zur Sicherstellung konsistenter  

Abonnements implementiert werden. 

4.6 Umsetzungsschritte und Testverfahren 

Die Umsetzung folgt einem gestuften Vorgehen: 

• Pflichtenheftphase: Erarbeitung funktionaler Anforderungen aus dem  

Detailkonzept und diesem DELFI-Handbuch Störungsinformation. 

• Implementierungsphase: Anpassung der Systeme und Integration der  

Schnittstellen. 

• Testbetrieb: Funktionstests mit Simulationen, Last- und Performance- 

Prüfungen, Abschluss mit dem Site Acceptance Test (SAT). 

• Probebetrieb: Produktiver Probebetrieb mit Monitoring und Evaluierung,  

Abschluss mit dem Final Acceptance Test (FiAT). 

4.7 Prozesse und Verantwortlichkeiten 

Um sicherzustellen, dass Prozesse in der RegioCluster-Architektur einheitlich definiert 

und ausgeführt werden, ist es notwendig, klare Rollen für alle beteiligten Akteure fest- 

zulegen. Diese Rollen dienen als Leitlinie für Verantwortlichkeiten, Aufgaben und Inter-

aktionen innerhalb des Systems.  
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In der DELFI-Architektur unterscheiden wir folgende Rollen, welche nach Ebenen  

strukturiert sind:  

Ebene 1:   

Der Datenkoordinator übernimmt die Rolle der Koordination und dient als zentrale  

Anlaufstelle für alle Datenströme und -anfragen.  

Ebene 2:   

Die RegioCluster sind für die bundesweite Vernetzung von Störungs- und Prognosedaten 

verantwortlich. Sie sorgen für die Integration und den Austausch von Daten über die 

verschiedenen Regionen hinweg.  

Ebene 3:   

Hier agieren die LDD-Betriebsgesellschaften und die DDS-Betriebsgesellschaften. Ihre 

Hauptaufgaben sind die regionale Vernetzung von Störungs- und Prognosedaten und die 

Sicherstellung der Datenintegrität innerhalb ihrer jeweiligen Zuständigkeitsbereiche.  

Ebene 4:   

Die lokalen Verkehrsunternehmen (VU) sowie die überregionalen VU stehen am  

Anfang der Datenkette. Sie generieren Störungs- und Prognosedaten aus ihren  

jeweiligen Betriebsabläufen und leiten diese an die höheren Ebenen weiter.  

Das zu Grunde liegende Ebenen-Modell visualisiert die direkten und indirekten  

Abhängigkeiten zwischen diesen Rollen. Die Pfeile innerhalb des Modells geben  

Aufschluss darüber, wie Daten, Informationen und Aufgaben zwischen den einzelnen 

Ebenen fließen.  

Mit den nun festgelegten Rollen gehen spezifische Verantwortlichkeiten und Aufgaben 

einher. Diese sind detailliert in der "Matrix Verantwortlichkeiten und Aufgaben" auf- 

geführt, um Transparenz und Klarheit für alle Beteiligten zu schaffen.  
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Abbildung 9: Ebenen-Modell 
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Abbildung 10: Matrix Verantwortlichkeiten und Aufgaben 
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5 Fazit und Ausblick 

Das „Handbuch Störungsinformation“ basiert auf den Ergebnissen des Projekts DEEZ-II, 

das die Grundlage für eine deutschlandweite Harmonisierung von Ereignis- und  

Störungsinformationen geschaffen hat. Es richtet sich an Verkehrsunternehmen, Ver-

bünde, Kommunen und Akteure im DELFI-Umfeld und verfolgt das Ziel, konsistente  

und verständliche Fahrgastinformationen im Störungsfall bereitzustellen. 

Zentrale Inhalte: 

• Ausgangslage: Heute existieren zahlreiche regionale Systeme und individuelle 

Meldungskataloge, die zu uneinheitlicher Kommunikation führen. 

• Grundidee: Einheitliche Satzbausteine und Standardtexte sollen die Informa-

tion verständlicher und schneller nutzbar machen – sowohl für Fahrgäste als 

auch für Mitarbeiter in Leitstellen und Redaktionen. 

• Technische Basis: Nutzung standardisierter Schnittstellen (VDV 736, SIRI-SX, 

GTFS-RT) und Integration in die DELFI-Systemarchitektur (RegioCluster,  

Mobilithek). 

• Inhaltliche Standards: Orientierung an bestehenden Normen (VDV-Schriften, 

FIScommun, …). 

• Qualitätsmerkmale: Frühzeitigkeit, Konsistenz, Mehrsprachigkeit, Transparenz 

und kanalübergreifende Einheitlichkeit. 

• Vision: Einsatz von KI zur automatisierten Generierung von Meldungen auf  

Basis standardisierter Satzbausteine. 

 

Damit das Handbuch zu einem echten DELFI-Standard weiterentwickelt werden kann, 

braucht es: 

1. Institutionalisierung und Governance 

o Einbindung relevanter Akteure (VDV, DELFI-Gremien, Verkehrsunterneh-

men, Systemhersteller). 

o Einrichtung eines kontinuierlichen Beteiligungs- und Reviewprozesses für 

Updates und Erweiterungen. 
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2. Verbindlichkeit und Standardisierung 

o Anerkennung als offizieller Branchenstandard, z.B. als VDV-Schrift oder -

Mitteilung. 

o Pflicht zur Nutzung der festgelegten Schnittstellen und Textbausteine im 

Rahmen der MDV (Mobilitätsdatenverordnung) und/oder der Neurege-

lung des Intelligente-Verkehrssysteme-Gesetz. 

3. Praktische Umsetzung und Pilotierung 

o Pilotprojekte mit ausgewählten Verbünden und Unternehmen, um Satz-

bausteine und Kategorien in der Praxis zu testen. 

o Schulungen und Tools für Redaktionen und Leitstellen, um die Standard-

texte effizient einzusetzen. 

4. Weiterentwicklungsperspektive 

o Weitere Impulse sind im Rahmen des Projekts „Optimierung der Daten-

flüsse und Darstellung von Störungsinformationen zur Verbesserung der 

Fahrgastinformation im ÖPNV“ zu erwarten. Dabei wird bis Ende 2026 

eine Handreichung für das Bundesministerium für Verkehr (BMV)  

erstellt, die weitere Maßnahmen aufzeigt, mit denen Erfassung und  

Weitergabe von Störungsinfos sowie der bundesweite Austausch  

von Meldungen verbessert werden kann. 

o Ausbau zum lebenden Dokument, das mit der Strategie DELFI-2030 und 

der Fortschreibung der VDV453/736 mitwächst. 

o Nutzung von KI, um Textbausteine automatisch zu generieren, zu über-

setzen und zu personalisieren. 

 

Das Handbuch kann – bei konsequenter Weiterentwicklung und breiter Beteiligung –  

die Rolle eines zentralen Referenzwerks übernehmen, das die Grundlage für einheit- 

liche, verständliche und digitale Störungsinformationen im gesamten deutschen ÖPNV  

bildet. Damit wird es ein Schlüsselelement für die Umsetzung der Strategie DELFI-2030. 
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6 Abkürzungsverzeichnis 

AG – Arbeitsgruppe 

AUS – Auskunftssystem 

BAST – Bundesamt für Straßenwesen 

BEG – Bayerische Eisenbahngesellschaft 

BMVI – Bundesministerium für Verkehr und digitale Infrastruktur (bis 2021) 

BMDV – Bundesministerium für Digitales und Verkehr (bis 2025) 

BMV – Bundesministerium für Verkehr (seit 2025) 

BOStrab – Verordnung über den Bau und Betrieb von Straßenbahnen 

DIP – DELFI-Integrationsplattform 

DELFI – Durchgängige elektronische Fahrgastinformation 

DELFI e.V. – Verein zur Förderung einer durchgängigen elektronischen  

Fahrgastinformation 

DFID – Deutschlandweit eindeutige Fahrt-ID (gemäß VDV 433) 

DHID – Deutschlandweit eindeutige Haltestellen-ID 

DIID – Deutschlandweit eindeutige Infrastruktur-ID 

DLID – Deutschlandweit eindeutige Linien-ID 

DMS – Datenmanagementsystem 

DSA – Dynamischer Schriftanzeiger (DB InfraGO AG) 

DTID – Deutschlandweit eindeutige Teillinien-ID 

EFA – Elektronische Fahrplanauskunft (MENTZ) 

EKAP – Echtzeit-Kommunikations- und Auskunftsplattform 

GTFS-RT – General Transit Feed Specification – Realtime 

HAFAS – Fahrplanauskunftssystem von Hacon 

HVV – Hamburger Verkehrsverbund 

ID – Identifikationsnummer 

IMS – Informationsmanagementsystem 

ISA – Datenformat der IVU-Systeme 
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ITCS – Intermodal Transport Control System 

IVU – IVU Traffic Technologies AG, Berlin 

KI – Künstliche Intelligenz 

LAG – Landesarbeitsgemeinschaft 

LDD – Landesdatendrehscheibe 

MDM – Mobilitätsdatenmarktplatz 

MDV – Mobilitätsdatenverordnung 

MVG – Münchner Verkehrsgesellschaft 

NASA – Nahverkehrsservice Sachsen-Anhalt GmbH 

NAP – Nationaler Zugangspunkt (für Mobilitätsdaten) 

NVBW – Nahverkehrsgesellschaft Baden-Württemberg 

ÖPNV – Öffentlicher Personennahverkehr 

ÖPV – Öffentlicher Personenverkehr 

PBefG – Personenbeförderungsgesetz 

RMV – Rhein-Main-Verkehrsverbund 

rms – Rhein-Main-Verkehrsverbund Servicegesellschaft mbH 

SAT – Site Acceptance Test 

SBB – Schweizerische Bundesbahnen 

SIRI – Service interface for real-time information 

SPNV – Schienenpersonennahverkehr 

TRIAS – Travellers Realtime Information and Advisory Standard 

UC – Use Case (Anwendungsfall) 

VDV – Verband Deutscher Verkehrsunternehmen 

VDV 722 – Schrift „Strukturiertes Störungsmanagement“ 

VDV 736-1 – Schrift „Umgang mit Störungsmeldungen – Fachliche Anforderungen und 

betriebliche Prozesse“ 

VDV 736-2 – Schrift „Umgang mit Störungsmeldungen – Technische Anforderungen“ 

VDV 7048 – Mitteilung „Umgang mit Störungsmeldungen in der Praxis“ 
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VMT – Verkehrsverbund Mittelthüringen 

VRS – Verkehrsverbund Rhein-Sieg 

VU – Verkehrsunternehmen 

VV – Verkehrsverbund 

Zielsystem – IT-System zur Ausspielung von Informationen an Fahrgäste  
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Erläuterung 

Ziel der Analyse eingesetzter Satzbausteine 

Ziel der Analyse eingesetzter Satzbausteine war es, vorliegende Störungs- und Verkehrsmeldun-

gen verschiedener Akteure (Verkehrsunternehmen, Verbünde, …) auf Unterschiede und Gemein-

samkeiten zu untersuchen. Auf dieser Basis wurden Vorschläge für möglichst einheitliche  

Störungs- und Verkehrsmeldungen entwickelt. Diese sollen den Austausch untereinander verein-

fachen. 

Vorgehensweise 

Für das Projekt wurden Zulieferungen von BVG, SBB, VBB, VBN und RMV ausgewertet. Jede Zulie-

ferung wurde zunächst einzeln betrachtet und die Meldungen anschließend in verschiedene Fälle 

unterteilt (z. B. Ausfall, Zusatzverkehr, allgemeine Hinweise). Danach erfolgte eine Einordnung in 

Oberkategorien (z. B. Haltbezug, Linienbezug, Fahrtbezug) und eine weitere Differenzierung.  

Die Ergebnisse wurden in zusammengefasster Form je Fall dargestellt und Vorschläge für einheit-

liche Formulierungen daraus abgeleitet. 

Darstellung 

Die Darstellung erfolgt innerhalb jeder Kategorie in der nachstehenden Reihenfolge:  

1. Oberkategorie 

Zunächst wird die Oberkategorie genannt. Die Oberkategorien entsprechen den Use Cases aus 

dem Projekt DEEZ-II. Meldungstypen in den Eingabesystemen HAFAS.info, EMS o. ä. sind zum Teil 

sehr ähnlich, aber nicht identisch. 

2. Spezifischer Fall 

Als nächstes folgt ein spezifischer Fall, z. B. Ausfall ohne Ersatzverkehr. 

3. Aufbau der Inhalte je Fall  

Die Inhalte je Fall sind in zwei Abschnitte aufgeteilt: 

Zu Beginn steht die Zusammenfassung der Analyse und wesentlichen Erkenntnisse aus dem Ver-

gleich der Meldungen. 

Der zweite Abschnitt enthält die Satzbausteine: Vorschläge für einheitliche Meldungen auf Basis 

der zuvor beschriebenen Ergebnisse. 

4. Unterfälle  

Bei den Satzbausteinen wird in kleinere Unterfälle unterschieden, um möglichst viele Eventualitä-

ten abzudecken. 

5. Allgemeine Empfehlungen und Hinweise  

Allgemeine Empfehlungen und Hinweise finden sich am jeweiligen Abschnittsende. Diese können 

in vielen Fällen ergänzend angefügt werden. 
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Hinweise zur Nutzung 

1. Die Vorschläge für Meldungen sind als Bausteine zu verstehen. Je nachdem, wie die Zuliefe-

rung ausgestaltet ist, müssen diese zusammengesetzt werden. Wenn eine Zulieferung z. B. so-

wohl Haltestellenausfälle als auch Verlegungen sowie allgemeine Hinweise enthält, sind die je-

weiligen Vorschläge zu kombinieren.  

2. Es konnten nicht alle möglichen Fälle abgedeckt werden, um die Übersichtlichkeit zu erhalten. 

Daher wurden bewusst Platzhalter verwendet, die eine Individualisierung zulassen. Das Baukas-

tensystem in Kombination mit diesen Platzhaltern ermöglicht es, viele Fälle abzudecken und 

gleichzeitig eine Vereinheitlichung zu erreichen.   
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A. Meldungen mit Haltbezug 

A.1 - Ausfall ohne Ersatzverkehr 

Es muss zwischen Bahn- und Busmeldungen unterschieden werden. Der Vergleich der Beispiel-

verkehrsmeldungen für diese Kategorie zeigt, dass häufig Formulierungen synonym verwendet 

werden, zum Beispiel "entfällt", "nicht bedient", "eingeschränkt" oder "ohne Halt durchfahren". 

Hierbei unterscheiden sich die Satzstrukturen oft - auch innerhalb der Unternehmen. Eine ein-

heitliche Linie ist noch nicht erkennbar.  

Der RMV setzt die Haltestellen in Anführungszeichen, um Halte bzw. Haltestellen von Ortsbe-

zeichnungen abzugrenzen. Dies ändert zwar das Schriftbild, sorgt aber für eine bessere Unter-

scheidung. Bei den anderen Verbünden findet sich diese Darstellungsform nicht oder nur selten. 

Eine Vereinheitlichung ist daher schwieriger.  

Es wird eine Variante als Standardformulierung vorgeschlagen.  

Entfällt ein Halt in beiden Fahrtrichtungen, wird die Fahrtrichtung nicht angegeben. Bei mehreren 

entfallenden Halten bzw. Haltestellen wurden nummerierte Platzhalter verwendet. Die Anzahl 

der nummerierten Platzhalter ist exemplarisch. In der praktischen Anwendung werden häufig 

mehr Platzhalter benötigt. 

 

Satzbausteine Bahnmeldungen 
 
Mit einem Haltausfall:  
Der Halt "[Haltname1]" entfällt ersatzlos. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Mit einem Haltausfall in einer Fahrtrichtung:  
Der Halt "[Haltname1]" entfällt in Fahrtrichtung "[Richtungstext]" ersatzlos. Grund dafür ist [ge-
naue Beschreibung des Grundes]. 
 
Mit mehreren Haltausfällen:  
Die Halte "[Haltname1]", "[Haltname2]" und "[Haltname3]" entfallen ersatzlos. Grund dafür ist 
[genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Mit mehreren Haltausfällen in einer Fahrtrichtung: 
Die Halte "[Haltname1]", "[Haltname2]" und "[Haltname3]" entfallen in Fahrtrichtung "[Rich-
tungstext]" ersatzlos. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Satzbausteine Busmeldungen 
 
Mit einem Haltestellenausfall:  
Der Haltestelle "[Haltestellenname1]" entfällt ersatzlos. Grund dafür ist [genaue Beschreibung 
des Grundes]. 
 
Mit mehreren Haltestellenausfällen:  
Die Haltestellen "[Haltestellenname1]", "[Haltestellenname2]" und "[Haltestellenname3]" entfal-
len ersatzlos. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
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Mit einem Haltestellenausfall in einer Fahrtrichtung:  
Die Haltestelle "[Haltestellenname1]" entfällt in Fahrtrichtung "[Richtungstext]" ersatzlos. Grund 
dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Mit mehreren Haltestellenausfällen in einer Fahrtrichtung: 
Die Haltestellen "[Haltestellenname1]", "[Haltestellenname2]" und "[Haltestellenname3]" entfal-
len in Fahrtrichtung "[Richtungstext]" ersatzlos. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grun-
des]. 

A.2 - Ausfall mit Ersatzverkehr 

In diesem Fall sind Ersatzverkehr oder Ersatzhaltestellen eingerichtet. Diese Ersatzmöglichkeiten 

können sich sehr unterschiedlich gestalten. Jeder Fall wird in Verkehrshinweisen meist anders be-

schrieben.  

Die Analyse der Bespielmeldungen zeigt außerdem, dass viele Formulierungen synonym verwen-

det werden.  

Oft genannt werden die Begriffe "Ersatzhaltestelle" und "Ersatzverkehr". 

Um einen einheitlichen Satzbaustein zu generieren, wurde besonders bei Busmeldungen der 

Platzhalter [Ortsbeschreibung] verwendet. Hier kann der Redakteur die örtlichen Besonderheiten 

eintragen.  

Anders kann den unterschiedlichen Möglichkeiten keine Rechnung getragen werden.  

Die Individualisierung ist auch unerlässlich, damit der Kunden eine auf seine Umgebung zuge-

schnittene Meldung erhält, was zu einer höheren Kundenzufriedenheit. Bei mehreren Ausfällen 

und Ersatzhaltestellen wurden Platzhalter mit Nummerierung verwendet. Die Anzahl der numme-

rierten Platzhalter ist exemplarisch. In der praktischen Anwendung werden häufig mehr Platzhal-

ter benötigt. 

 

Satzbausteine Bahnmeldungen 
 
Mit einem Haltausfall und einem Ersatzhalt:  
Der Halt "[Haltname1]" entfällt. Ersatzweise kann der Halt "[Ersatzhaltname1]" genutzt werden. 
Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Mit einem Haltausfall in einer Fahrtrichtung und einem Ersatzhalt:  
Der Halt "[Haltname1]" entfällt in Fahrtrichtung "[Richtungstext]". Ersatzweise kann der Halt "[Er-
satzhaltname1]" genutzt werden. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Mit einem Haltausfall und mehreren Ersatzhalten:  
Der Halt "[Haltname1]" entfällt. Ersatzweise können die Halte "[Ersatzhaltname1]", "[Ersatzhalt-
name2]" und "[Ersatzhaltname3]" genutzt werden. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des 
Grundes]. 
 
Mit einem Haltausfall in einer Fahrtrichtung und mehreren Ersatzhalten:  
Der Halt "[Haltname1]" entfällt in Fahrtrichtung "[Richtungstext]". Ersatzweise können die Halte 
"[Ersatzhaltname1]", "[Ersatzhaltname2]" und "[Ersatzhaltname3]" genutzt werden. Grund dafür 
ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
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Mit einem Haltausfall und Ersatzverkehr:  
Der Halt "[Haltname1]" entfällt. Ersatzweise fahren Busse statt Bahnen. Grund dafür ist [genaue 
Beschreibung des Grundes]. 
 
Mit einem Haltausfall in einer Fahrtrichtung und Ersatzverkehr: 
Der Halt "[Haltname1]" entfällt in Fahrtrichtung "[Richtungstext]". Ersatzweise fahren Busse statt 
Bahnen. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Mit mehreren Haltausfällen und einem Ersatzhalt:  
Die Halte "[Haltname1]", "[Haltname2]" und "[Haltname3]" entfallen. Ersatzweise kann der Halt 
"[Ersatzhaltname1]" genutzt werden. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Mit mehreren Haltausfällen in einer Fahrtrichtung und einem Ersatzhalt:  
Die Halte "[Haltname1]", "[Haltname2]" und "[Haltname3]" entfallen in Fahrtrichtung "[Rich-
tungstext]". Ersatzweise kann der Halt "[Ersatzhaltname1]" genutzt werden. Grund dafür ist [ge-
naue Beschreibung des Grundes]. 
 
Mit mehreren Haltausfällen und mehreren Ersatzhalten:  
Die Halte "[Haltname1]", "[Haltname2]" und "[Haltname3]" entfallen. Ersatzweise können die 
Halte "[Ersatzhaltname1]", "[Ersatzhaltname2]" und "[Ersatzhaltname3]" genutzt werden. Grund 
dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Mit mehreren Haltausfällen in einer Fahrtrichtung und mehreren Ersatzhalten:  
Die Halte "[Haltname1]", "[Haltname2]" und "[Haltname3]" entfallen in Fahrtrichtung "[Rich-
tungstext]". Ersatzweise können die Halte "[Ersatzhaltname1]", "[Ersatzhaltname2]" und "[Ersatz-
haltname3]" genutzt werden. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Mit mehreren Haltausfällen und Ersatzverkehr:  
Die Halte "[Haltname1]", "[Haltname2]" und "[Haltname3]" entfallen. Ersatzweise fahren Busse 
statt Bahnen. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Mit mehreren Haltausfällen in einer Fahrtrichtung und Ersatzverkehr:  
Die Halte "[Haltname1]", "[Haltname2]" und "[Haltname3]" entfallen in Fahrtrichtung "[Rich-
tungstext]". Ersatzweise fahren Busse statt Bahnen. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des 
Grundes]. 
 
Satzbausteine Busmeldungen 
 
Mit einem Haltestellenausfall und einer Ersatzhaltestelle, die erst neu eingerichtet wurde:  
Die Haltestelle "[Haltestellenname1]" entfällt. Eine Ersatzhaltestelle ist [Ortsbeschreibung] einge-
richtet. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Mit einem Haltestellenausfall und einer Ersatzhaltestelle, die schon bestand:  
Die Haltestelle "[Haltestellenname1]" entfällt. Ersatzweise kann die Haltestelle "[Ersatzhaltestel-
lename1]" genutzt werden. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Mit einem Haltestellenausfall in einer Fahrtrichtung und einer Ersatzhaltestelle, die erst neu 
eingerichtet wurde:  
Die Haltestellen "[Haltestellenname1]" entfällt in Fahrtrichtung "[Richtungstext]". Eine Ersatzhal-
testelle ist [Ortsbeschreibung] eingerichtet. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
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Mit einem Haltestellenausfall in einer Fahrtrichtung und einer Ersatzhaltestelle, die schon be-
stand:  
Der Haltestelle "[Haltestellenname1]" entfällt in Fahrtrichtung "[Richtungstext]". Ersatzweise 
kann die Haltestelle "[Ersatzhaltestellename1]" genutzt werden. Grund dafür ist [genaue Be-
schreibung des Grundes]. 
 
Mit einem Haltestellenausfall und mehreren Ersatzhaltestellen, die erst neu eingerichtet wur-
den:  
Die Haltestelle "[Haltestellenname1]" entfällt. Ersatzhaltestellen sind [Ortsbeschreibung1] und 
[Ortsbeschreibung2] eingerichtet. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Mit einem Haltestellenausfall und mehreren Ersatzhaltestellen, die schon bestanden:  
Die Haltestelle "[Haltestellename1]" entfällt. Ersatzweise können die Haltestellen "[Ersatzhalte-
stellenname1]", "[Ersatzhaltestellenname2]" und "[Ersatzhaltestellenname3]" genutzt werden. 
Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Mit einem Haltestellenausfall in einer Fahrtrichtung und mehreren Ersatzhaltestellen, die erst 
neu eingerichtet wurden:   
Der Halt "[Haltestellenname1]" entfällt in Fahrtrichtung "[Richtungstext]". Ersatzhaltestellen sind 
[Ortsbeschreibung1] und [Ortsbeschreibung2] eingerichtet. Grund dafür ist [genaue Beschrei-
bung des Grundes]. 
 
Mit einem Haltestellenausfall in einer Fahrtrichtung und mehreren Ersatzhaltestellen, die 
schon bestanden:  
Der Haltestelle "[Haltestellenname1]" entfällt in Fahrtrichtung "[Richtungstext]". Ersatzweise 
können die Haltestellen "[Ersatzhaltestellenname1]", "[Ersatzhaltestellenname2]" und "[Ersatz-
haltestellenname3]" genutzt werden. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Mit mehreren Haltestellenausfällen und einer Ersatzhaltestelle, die erst neu eingerichtet 
wurde:  
Die Halte "[Haltestellenname1]", "[Haltestellenname2]" und "[Haltestellenname3]" entfallen. 
Eine Ersatzhaltestelle ist [Ortsbeschreibung1] eingerichtet. Grund dafür ist [genaue Beschreibung 
des Grundes]. 
 
Mit mehreren Haltestellenausfällen und einer Ersatzhaltestelle, die schon bestand:  
Die Halte "[Haltestellenname1]", "[Haltestellenname2]" und "[Haltestellenname3]" entfallen. Er-
satzweise kann die Haltestelle "[Ersatzhaltestellenname1]" genutzt werden. Grund dafür ist [ge-
naue Beschreibung des Grundes]. 
 
Mit mehreren Haltausfällen in einer Fahrtrichtung und einer Ersatzhaltestellen, die erst neu 
eingerichtet wurde:  
Die Halte "[Haltestellenname1]", "[Haltestellenname2]" und "[Haltestellenname3]" entfallen in 
Fahrtrichtung "[Richtungstext]". Eine Ersatzhaltestelle ist [Ortsbeschreibung1] eingerichtet. 
Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Mit mehreren Haltausfällen in einer Fahrtrichtung und einer Ersatzhaltestellen, die schon be-
stand:  
Die Halte "[Haltestellenname1]", "[Haltestellenname2]" und "[Haltestellenname3]" entfallen in 
Fahrtrichtung "[Richtungstext]".  Ersatzweise kann die Haltestelle "[Ersatzhaltestellenname1]" ge-
nutzt werden. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
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Mit mehreren Haltausfällen und mehreren Ersatzhaltestellen, die erst neu eingerichtet wurden:  
Die Halte "[Haltestellenname1]", "[Haltestellenname2]" und "[Haltestellenname3]" entfallen. Er-
satzhaltestellen sind [Ortsbeschreibung1] und [Ortsbeschreibung2] eingerichtet. Grund dafür ist 
[genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Mit mehreren Haltausfällen und mehreren Ersatzhaltestellen, die schon bestanden:  
Die Halte "[Haltestellenname1]", "[Haltestellenname2]" und "[Haltestellenname3]" entfallen. Er-
satzweise können die Halte "[Ersatzhaltestellenname1]", "[Ersatzhaltestellenname2]" und "[Er-
satzhaltestellenname3]" genutzt werden. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Mit mehreren Haltausfällen in einer Fahrtrichtung und mehreren Ersatzhaltestellen, die erst 
neu eingerichtet wurde:  
Die Halte "[Haltestellenname1]", "[Haltestellenname2]" und "[Haltestellenname3]" entfallen in 
Fahrtrichtung "[Richtungstext]".  Ersatzhaltestellen sind [Ortsbeschreibung1] und [Ortsbeschrei-
bung2] eingerichtet. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Mit mehreren Haltausfällen in einer Fahrtrichtung und mehreren Ersatzhaltestellen, die schon 
bestanden:  
Die Halte "[Haltestellenname1]", "[Haltestellenname2]" und "[Haltestellenname3]" entfallen in 
Fahrtrichtung "[Richtungstext]". Ersatzweise können die Halte "[Ersatzhaltestellenname1]", "[Er-
satzhaltestellenname2]" und "[Ersatzhaltestellenname3]" genutzt werden. Grund dafür ist [ge-
naue Beschreibung des Grundes]. 

A.3 - Ausfall mit anschließender Fahrzeitänderung 

Mangels Material konnte ein Vergleich nicht stattfinden.  

Es lassen sich jedoch Analogien zu anderen Kategorien herstellen. 

A.4 - Fahrzeitenänderungen 

Mangels Material konnte ein Vergleich nicht stattfinden.  

Es lassen sich jedoch Analogien zu anderen Kategorien herstellen. 

A.5 - Haltestelle verlegt 

Die analysierten Verkehrsmeldungen der Verbünde ähneln sich in ihrem Aufbau. Nur vereinzelt 

wurden Entfernungsangaben in Metern genannt.  

Der vorgeschlagene Satzbaustein enthält hierfür einen optionalen Platzhalter [Meteranzahl]. Die-

ser sollte abwählbar sein, wenn es keine Angaben dazu in der Zulieferung gibt.  

Unerlässlich scheint eine präzise Beschreibung, zumindest der Straße. Aus diesem Grund wird 

wieder ein Platzhalter [Ortsbeschreibung] verwendet. Hierzu gelten die gleichen Anmerkungen 

wie in der Kategorie "Ausfall mit Ersatzverkehr".  

Da Haltestellen meist einzeln verlegt werden, gibt es nur einen Vorschlag. 
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Satzbaustein 
 
Die Haltestelle "[Haltestellenname1]" ist um [Meteranzahl] Meter [Ortsbeschreibung1] verlegt. 
Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 

A.6 - Zusätzlich bediente Haltestellen 

Am häufigsten wird die Formulierung "zusätzlich" verwendet. Entweder in Form von "hält zusätz-

lich in" oder wird "zusätzlich bedient". Die Beschreibung "Hält zusätzlich in" dürfte den Fahrgäs-

ten am geläufigsten sein. Aus diesem Grund wurde sich für diese entschieden. 

 

Satzbausteine Bahnmeldungen 
 
Mit einem Zusatzhalt: 
Die Linie hält zusätzlich in "[Haltname1]". Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Mit mehreren Zusatzhalten:  
Die Linie hält zusätzlich in "[Haltname1]", "[Haltname2]" und "[Haltname3]". Grund dafür ist [ge-
naue Beschreibung des Grundes]. 
 
Satzbausteine Busmeldungen 
 
Mit einem Zusatzhalt: 
Die Linie hält zusätzlich an der Haltestelle "[Haltestellenname1]". Grund dafür ist [genaue Be-
schreibung des Grundes]. 
 
Mit mehreren Zusatzhalten:  
Die Linie hält zusätzlich an den Haltestellen "[Haltestellenname1]", "[Haltestellenname2]" und 
"[Haltestellenname3]". Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 

A.7 - Umleitungen 

Am häufigsten wird die Formulierung "werden umgeleitet" genutzt. Die Beschreibung der Umlei-

tung ist sehr individuell. Da jede Maßnahme unterschiedliche Gegebenheiten aufweist, ist ein ge-

wisses Maß an Individualisierung unvermeidbar.  

Es zeigt sich, dass Erläuterungen meist aus mehreren Sätzen bestehen. Dies erhöht die Verständ-

lichkeit für die Fahrgäste. 

In die Satzbausteine wurde ein Platzhalter [Maßnahmenbeschreibung] eingefügt. Dies bietet dem 

anwendenden Redakteur die Möglichkeit, den jeweiligen örtlichen Gegebenheiten Rechnung zu 

tragen. 
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Satzbausteine 
 
Die Züge werden [Maßnahmenbeschreibung] umgeleitet. Grund dafür ist [genaue Beschreibung 
des Grundes]. 
 
Die Busse werden [Maßnahmenbeschreibung] umgeleitet. Grund dafür ist [genaue Beschreibung 
des Grundes]. 

A.8 - Endmeldungen 

Von der SBB lagen die meisten Meldungen vor. Dabei konnten folgende Beobachtungen gemacht 

werden. Die Formel "Die reguläre Haltestelle/n... ist/sind wieder in Betrieb." wurde im Falle von 

verlegten Haltestellen verwendet. Bei entfallenen Haltestellen wurde die Formel "Die Halte-

stelle/n... ist/sind wieder in Betrieb." verwendet.  

Es lag zudem eine Meldung des VBB vor. Allerdings schien die Formulierung "verkehrt...wieder 

auf ihrem originalen Linienweg" uneindeutig.  

Es wurde sich für die Formulierung "Die Einschränkungen...sind aufgehoben" entschieden, da 

diese dem Anliegen einer leicht verständlichen Sprache am besten entspricht. 

 

Satzbausteine Bahnmeldungen 
 
Mit einem betroffenen Halt:  
Die Einschränkungen an dem Halt "[Haltname1]" sind aufgehoben. 
 
Mit mehreren betroffenen Halten:  
Die Einschränkungen an den Halten "[Haltname1]", "[Haltname2]" und "[Haltname3]" sind aufge-
hoben. 
 
Satzbausteine Busmeldungen 
 
Mit einer betroffenen Haltestelle:  
Die Einschränkungen an der Haltestelle "[Haltestellenname1]" sind aufgehoben. 
 
Mit mehreren betroffenen Haltestellen:  
Die Einschränkungen an den Haltestellen "[Haltestellenname1]", "[Haltestellenname2]" und 
"[Haltestellenname3]" sind aufgehoben. 
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A.9 - Empfehlungen 

Die analysierten Verkehrsmeldungen der Verbünde sind sehr ähnlich aufgebaut. Als Einstieg wer-

den meist die Formulierungen "Bitte benutzen Sie" oder "Wir empfehlen" verwendet. Da zumin-

dest der RMV nicht selbst für die Linien verantwortlich ist, bietet sich "Wir empfehlen" als Stan-

dardformulierung an. 

 

Satzbausteine Bahnmeldungen 
 
Wir empfehlen den Halt "[Haltname1]" zu benutzen. 
 
Wir empfehlen die Halte "[Haltname1]", "[Haltname2]" und "[Haltname3]" zu benutzen. 
 
Satzbausteine Busmeldungen 
 
Wir empfehlen die Haltestelle "[Haltestellenname1]" zu benutzen. 
 
Wir empfehlen die Haltestellen "[Haltestellenname1]", "[Haltestellenname2]" und "[Haltestellen-
name3]" zu benutzen. 

A.10 - Hinweise 

Die vorliegenden Hinweise unterscheiden sich erheblich. Eine vollständige Abdeckung durch Satz-

bausteine ist daher nicht möglich.  

Aus diesem Grund wurden nur Vorschläge für die am häufigsten verwendeten Hinweise entwi-

ckelt. Hierzu wurden aus den vorliegenden Formulierungen möglichst einfache und präzise Satz-

bausteine abgeleitet. 

 

Satzbausteine 
 
Weitere Informationen finden Sie hier: [Informationsfundstelle] 
 
Die Dauer der Störung ist unbekannt.  
 
Die Haltestelle "[Haltestellenname1]" ist nicht barrierefrei. 
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B. Meldungen mit Linienbezug 

B.1 - Ausfall ohne Ersatzverkehr 

In den analysierten Meldungen werden viele Synonyme verwendet. Häufig werden die Begriffe 

"eingestellt" und "entfallen" genutzt. Die Formulierung "verkürzt" kommt ebenfalls vor, ist je-

doch weniger eindeutig.  

Es wurde sich für die Formulierung "eingestellt" entschieden. Diese wurde am häufigsten genutzt 

und wirkt am eindeutigsten. Auch soll sie als Abgrenzung zu Fällen dienen, in denen lediglich ein-

zelne Positionen entfallen.  

Auffällig war, dass die meisten Verbünde die Linie im Meldungstext nennen.  

Dies ist nur erforderlich, wenn die Linie nicht bereits in der Überschrift genannt ist. Die Analyse 

der Beispielmeldungen hat gezeigt, dass die Mehrzahl der Verbünde die Überschriften sehr kurz 

hält und die Linienbezeichnung in der Überschrift weglässt.  

Teilweise wird die Linie jedoch sowohl in der Überschrift als auch im Text genannt.  

Der RMV nennt die Linie in der Regel in der Überschrift und erwähnt sie in der Meldung meist 

nicht mehr - außer es sind mehrere Linien betroffen.  

Zur Vereinheitlichung wird die Linienbezeichnung in den Satzbausteinen genannt. Ansonsten 

wurde die Grundstruktur, die bei Meldungen mit Haltbezug bereits verwendet wird, fortgeführt. 

Dies soll zu einer verbesserten Corporate Language führen. 

 

Satzbausteine 
 
Mit einem Linienausfall:  
Die Linie [Linienbezeichnung1] wird eingestellt. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grun-
des]. 
 
Mit einem Linienausfall in einer Fahrtrichtung:  
Die Linie [Linienbezeichnung1] wird in Fahrtrichtung "[Richtungstext]" eingestellt. Grund dafür ist 
[genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Mit Ausfall von mehreren Linien:  
Die Linien [Linienbezeichnung1], [Linienbezeichnung2] und [Linienbezeichnung3] werden einge-
stellt. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Mit Ausfall von mehreren Linien in einer Fahrtrichtung:  
Die Linien [Linienbezeichnung1], [Linienbezeichnung2] und [Linienbezeichnung3] werden in 
Fahrtrichtung "[Richtungstext]" eingestellt. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
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B.2 - Ausfall mit Ersatzverkehr 

In diesem Fall sind Ersatzverkehr oder Ersatzhaltestellen eingerichtet. Diese Ersatzmöglichkeiten 

können sich sehr unterschiedlich gestalten. Jeder Fall wird in Verkehrshinweisen meist anders be-

schrieben.  

Die Analyse der Bespielmeldungen zeigt außerdem, dass viele Formulierungen synonym verwen-

det werden.  

Oft genannt werden die Begriffe "Ersatzhaltestelle" und "Ersatzverkehr". 

Um einen einheitlichen Satzbaustein zu generieren, wurde besonders bei Busmeldungen der 

Platzhalter [Ortsbeschreibung] verwendet. Hier kann der Redakteur die örtlichen Besonderheiten 

eintragen.  

Anders kann den unterschiedlichen Möglichkeiten keine Rechnung getragen werden.  

Die Individualisierung ist auch unerlässlich, damit der Kunden eine auf seine Umgebung zuge-

schnittene Meldung erhält, was zu einer höheren Kundenzufriedenheit führt. Bei mehreren Aus-

fällen und Ersatzhaltestellen wurden Platzhalter mit Nummerierung verwendet. Die Anzahl der 

nummerierten Platzhalter ist exemplarisch. In der praktischen Anwendung werden häufig mehr 

Platzhalter benötigt. 

 

Satzbausteine Bahnmeldung 
 
Mit einem Linienausfall und Ersatzverkehr:  
Die Linie [Linienbezeichnung1] wird eingestellt. Ersatzweise fahren Busse statt Bahnen. Grund da-
für ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Mit einem Linienausfall in einer Fahrtrichtung und Ersatzverkehr:  
Die Linie [Linienbezeichnung1] wird in Fahrtrichtung "[Richtungstext]" eingestellt. Ersatzweise 
fahren Busse statt Bahnen. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Mit Ausfall von mehreren Linien und Ersatzverkehr:  
Die Linien [Linienbezeichnung1], [Linienbezeichnung2] und [Linienbezeichnung3] wird eingestellt. 
Ersatzweise fahren Busse statt Bahnen. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Mit Ausfall von mehreren Linien in einer Fahrtrichtung und Ersatzverkehr:  
Die Linien [Linienbezeichnung1], [Linienbezeichnung2] und [Linienbezeichnung3] wird in Fahrt-
richtung "[Richtungstext]" eingestellt. Ersatzweise fahren Busse statt Bahnen. Grund dafür ist [ge-
naue Beschreibung des Grundes]. 
 
Satzbausteine Busmeldung 
 
Mit einem Linienausfall und einer Ersatzhaltestelle, die erst neu eingerichtet wurde:  
Die Linie [Linienbezeichnung1] wird eingestellt. Eine Ersatzhaltestelle ist [Ortsbeschreibung1] ein-
gerichtet. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Mit einem Linienausfall und einer Ersatzhaltestelle, die schon bestand:  
Die Linie [Linienbezeichnung1] wird eingestellt.  Ersatzweise kann die Haltestelle "[Ersatzhalte-
stellename1]" genutzt werden. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
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Mit einem Linienausfall in einer Fahrtrichtung und einer Ersatzhaltestelle, die erst neu einge-
richtet wurde:  
Die Linie [Linienbezeichnung1] wird in Fahrtrichtung "[Richtungstext]" eingestellt. Eine Ersatzhal-
testelle ist [Ortsbeschreibung1] eingerichtet. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Mit einem Linienausfall in einer Fahrtrichtung und einer Ersatzhaltestelle, die schon bestand:  
Die Linie [Linienbezeichnung1] wird in Fahrtrichtung "[Richtungstext]" eingestellt.  Ersatzweise 
kann die Haltestelle "[Ersatzhaltestellename1]" genutzt werden. Grund dafür ist [genaue Be-
schreibung des Grundes]. 
 
Mit einem Linienausfall und mehreren Ersatzhaltestellen, die erst neu eingerichtet wurden:  
Die Linie [Linienbezeichnung1] wird eingestellt. Ersatzhaltestellen sind [Ortsbeschreibung1] und 
[Ortsbeschreibung2] eingerichtet. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Mit einem Linienausfall und mehreren Ersatzhaltestellen, die schon bestanden:  
Die Linie [Linienbezeichnung1] wird eingestellt. Ersatzweise können die Haltestellen "[Ersatzhal-
testellenname1]", "[Ersatzhaltestellenname2]" und "[Ersatzhaltestellenname3]" genutzt werden. 
Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Mit einem Linienausfall in einer Fahrtrichtung und mehreren Ersatzhaltestellen, die erst neu 
eingerichtet wurden:   
Die Linie [Linienbezeichnung1] wird in Fahrtrichtung "[Richtungstext]" eingestellt. Ersatzhaltestel-
len sind [Ortsbeschreibung1] und [Ortsbeschreibung2] eingerichtet. Grund dafür ist [genaue Be-
schreibung des Grundes]. 
 
Mit einem Linienausfall in einer Fahrtrichtung und mehreren Ersatzhaltestellen, die schon be-
standen:  
Die Linie [Linienbezeichnung1] wird in Fahrtrichtung "[Richtungstext]" eingestellt. Ersatzweise 
können die Haltestellen "[Ersatzhaltestellenname1]", "[Ersatzhaltestellenname2]" und "[Ersatz-
haltestellenname3]" genutzt werden. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Mit Ausfall von mehreren Linien und einer Ersatzhaltestelle, die erst neue eingerichtet wurde:  
Die Linien [Linienbezeichnung1], [Linienbezeichnung2] und [Linienbezeichnung3] wird eingestellt. 
Eine Ersatzhaltestelle ist [Ortsbeschreibung1] eingerichtet. Grund dafür ist [genaue Beschreibung 
des Grundes]. 
 
Mit Ausfall von mehreren Linien und einer Ersatzhaltestelle, die schon bestand:  
Die Linien [Linienbezeichnung1], [Linienbezeichnung2] und [Linienbezeichnung3] wird eingestellt. 
Ersatzweise kann die Haltestelle "[Ersatzhaltestellenname1]" genutzt werden. Grund dafür ist 
[genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Mit Ausfall von mehreren Linien in einer Fahrtrichtung und einer Ersatzhaltestellen, die erst 
neu eingerichtet wurde:  
Die Linien [Linienbezeichnung1], [Linienbezeichnung2] und [Linienbezeichnung3] wird in Fahrt-
richtung "[Richtungstext]" eingestellt. Eine Ersatzhaltestelle ist [Ortsbeschreibung1] eingerichtet. 
Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Mit Ausfall von mehreren Linien in einer Fahrtrichtung und einer Ersatzhaltestellen, die schon 
bestand:  
Die Linien [Linienbezeichnung1], [Linienbezeichnung2] und [Linienbezeichnung3] wird in Fahrt-
richtung "[Richtungstext]" eingestellt.  Ersatzweise kann die Haltestelle "[Ersatzhaltestellen-
name1]" genutzt werden. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
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Mit Ausfall von mehreren Linien und mehreren Ersatzhaltestellen, die erst neu eingerichtet 
wurden:  
Die Linien [Linienbezeichnung1], [Linienbezeichnung2] und [Linienbezeichnung3] wird eingestellt. 
Ersatzhaltestellen sind [Ortsbeschreibung1] und [Ortsbeschreibung2] eingerichtet. Grund dafür 
ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Mit Ausfall von mehreren Linien und mehreren Ersatzhaltestellen, die schon bestanden:  
Die Linien [Linienbezeichnung1], [Linienbezeichnung2] und [Linienbezeichnung3] wird eingestellt. 
Ersatzweise können die Halte "[Ersatzhaltestellenname1]", "[Ersatzhaltestellenname2]" und "[Er-
satzhaltestellenname3]" genutzt werden. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Mit Ausfall von mehreren Linien in einer Fahrtrichtung und mehreren Ersatzhaltestellen, die 
erst neu eingerichtet wurden:  
Die Linien [Linienbezeichnung1], [Linienbezeichnung2] und [Linienbezeichnung3] wird in Fahrt-
richtung "[Richtungstext]" eingestellt.  Ersatzhaltestellen sind [Ortsbeschreibung1] und [Ortsbe-
schreibung2] eingerichtet. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Mit Ausfall von mehreren Linien in einer Fahrtrichtung und mehreren Ersatzhaltestellen, die 
schon bestanden:  
Die Linien [Linienbezeichnung1], [Linienbezeichnung2] und [Linienbezeichnung3] wird in Fahrt-
richtung "[Richtungstext]" eingestellt. Ersatzweise können die Halte "[Ersatzhaltestellenname1]", 
"[Ersatzhaltestellenname2]" und "[Ersatzhaltestellenname3]" genutzt werden. Grund dafür ist 
[genaue Beschreibung des Grundes]. 

B.3 - Ausfall mit anschließender Fahrzeitänderung 

Hier sind Meldungen bereits weitgehend einheitlich formuliert.  

Es wird zumeist auf "Verspätungen und Ausfällen" hingewiesen.  

Teilweise findet sich die genauere Angabe "im XX-Minuten-Takt". Daher wurde ein entsprechen-

der Satzbaustein mit dem Platzhalter [Minutenzahl] aufgenommen. 

 

Satzbausteine 
 
Es kann zu Verspätungen und einzelnen Ausfällen kommen. Grund dafür ist [genaue Beschrei-
bung des Grundes]. 
 
Die Linie [Linienbezeichnung1] verkehrt im [Minutenzahl]-Minuten-Takt. 
 
Die Linien [Linienbezeichnung1], [Linienbezeichnung2] und [Linienbezeichnung3] verkehren im 
[Minutenzahl]-Minuten-Takt. 

B.4 - Fahrzeitänderungen 

In diesem Fall stimmen die Formulierungen von der SBB und des RMV am meisten überein. Es 

wurde die einheitliche Formulierung aus den vorherigen Kategorien weitergeführt und der Platz-

halter [Minutenanzahl] hinzugefügt.  
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Satzbausteine 
 
Auf der Linie [Linienbezeichnung1] kommt es zu Verspätungen. 
 
Auf den Linien [Linienbezeichnung1], [Linienbezeichnung2] und [Linienbezeichnung3] kommt es 
zu Verspätungen. 
 
Die Fahrten der Linie [Linienbezeichnung1] beginnen [Minutenanzahl] Minuten später. Grund da-
für ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Die Fahrten der Linie [Linienbezeichnung1] beginnen abweichend [Minutenanzahl] Minuten frü-
her. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 

B.5 - Haltestelle verlegt 

Mangels Materials konnte ein Vergleich nicht stattfinden. 

B.6 - Zusatzverkehr 

Hier sind die Meldungen bereits sehr ähnlich. Während die SBB die Formulierung "hält" verwen-

det, nutzt der RMV den Begriff "bedient". Da "Hält" dem Sprachgebrauch der meisten Fahrgäste 

näher zu kommen scheint, wurde diese Formulierung gewählt. Ansonsten wurde die einheitliche 

Linie der vorherigen Kategorien fortgeführt. 

 

Satzbausteine Bahnmeldungen 
 
Die Linie [Linienbezeichnung1] hält zusätzlich in "[Haltname1]". Grund dafür ist [genaue Beschrei-
bung des Grundes]. 
 
Die Linien [Linienbezeichnung1], [Linienbezeichnung2] und [Linienbezeichnung3] halten zusätz-
lich in "[Haltname1]". Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Satzbausteine Busmeldungen 
 
Die Linie [Linienbezeichnung1] hält zusätzlich an der "[Haltestellenname1]". Grund dafür ist [ge-
naue Beschreibung des Grundes]. 
 
Die Linien [Linienbezeichnung1], [Linienbezeichnung2] und [Linienbezeichnung3] halten zusätz-
lich in "[Haltestellenname1]". Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
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B.7 - Umleitungen 

Die Meldungen der Verbünde ähneln sich sehr. Meistens wird geschrieben "wird/werden umge-

leitet". Diese Formulierung wird in die Satzbausteine übernommen. Bezüglich der weiteren Platz-

halter, gelten die in den vorherigen Abschnitten bereits beschriebenen Hinweise. Der Platzhalter 

[Maßnahmenbeschreibung] soll dem Redakteur weiterhin eine Individualisierung ermöglichen, 

um auf örtliche Gegebenheiten eingehen zu können. Dies ist bei Umleitungen besonders wichtig, 

da die Fahrgäste ihre Linie meist gut kennen und eine genaue Beschreibung der Veränderungen 

wertschätzen. 

 

Satzbausteine 
 
Die Linie [Linienbezeichnung1] wird [Maßnahmenbeschreibung] umgeleitet. Grund dafür ist [ge-
naue Beschreibung des Grundes]. 
 
Die Linien [Linienbezeichnung1], [Linienbezeichnung2] und [Linienbezeichnung3] werden [Maß-
nahmenbeschreibung] umgeleitet. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 

B.8 - Endmeldungen 

Diese Meldungen sind sehr unterschiedlich aufgebaut.  

Es wurde sich abschließend für die Formulierung "verkehren wieder normal" entschieden, da 

diese dem Ziel einer einfachen und barrierefreien Sprache am nächsten kommt. 

 

Satzbausteine Bahnmeldungen 
 
Mit einer betroffenen Linie:  
Die Züge der Linie [Linienbezeichnung1] verkehren wieder normal.  
 
Mit mehreren betroffenen Linien:  
Die Züge der Linien [Linienbezeichnung1], [Linienbezeichnung2] und [Linienbezeichnung3] ver-
kehren wieder normal. 
 
Satzbausteine Busmeldungen 
 
Mit einer betroffenen Linie:  
Die Busse der Linie [Linienbezeichnung1] verkehren wieder normal.  
 
Mit mehreren betroffenen Linien:  
Die Busse der Linien [Linienbezeichnung1], [Linienbezeichnung2] und [Linienbezeichnung3] ver-
kehren wieder normal. 
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B.9 - Empfehlungen 

Diese Empfehlungen werden meistens für alternative Fahrtmöglichkeiten genutzt. Diese sind von 

Verbund zu Verbund unterschiedlich aufgebaut.  

Es wurde sich auch hier für die sprachlich griffigste Formulierung entschieden. Allerdings ist anzu-

merken, es es sich bei einer Struktur wie der des RMV – der für die Linien nicht selbst verantwort-

lich ist – anbietet, die Formulierung "Wir empfehlen" zu benutzen. 

 

Satzbausteine 
 
Nutzen Sie bitte alternativ die Linie [Linienbezeichnung1]. 
 
Nutzen Sie bitte alternativ die Linien [Linienbezeichnung1], [Linienbezeichnung2] und [Linienbe-
zeichnung3]. 

B.10 - Hinweise 

Die vorliegenden Hinweise unterscheiden sich erheblich, weshalb eine vollständige Abdeckung 

durch Satzbausteine nicht möglich ist.  

Aus diesem Grund wurden nur Vorschläge für die am häufigsten verwendeten Hinweise entwi-

ckelt. Hierzu wurden aus vorliegenden Formulierungen möglichst einfache und präzise Satzbau-

steine abgeleitet. 

 

Satzbausteine 
 
Weitere Informationen finden Sie hier: [Informationsfundstelle] 
 
Die Dauer der Störung ist unbekannt.  
 
Die Haltestelle "[Haltestellenname1]" ist nicht barrierefrei. 
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C. Meldungen mit Linienbezug und Einschränkungen bei   

Halten 

C.1 - Ausfall ohne Ersatzverkehr 

Die BVG erstellt bei mehreren betroffenen Linien keine gebündelte Meldung, sondern eine sepa-

rate Meldung je Linie. Hierbei wird in der Regel lediglich die Linienbezeichnung verändert. Bei ei-

ner Meldung, die für mehrere Linien gleich gilt, scheint dies jedoch praktikabel. Dem Fahrgast 

entsteht Mehraufwand, wenn er sich die Auswirkungen auf seine Strecke aus mehreren Einzel-

meldungen ableiten muss. Sollten die Auswirkungen je Linie voneinander abweichen, können ge-

trennte Meldungen hingegen zur sprachlichen Klarheit beitragen.  

In dieser Kategorie gibt es sehr unterschiedliche Fälle. Daher wurde entschieden, nur den Haupt-

fall in Satzbausteine zu überführen. Anhand der einheitlichen Linie der Satzbausteine lassen sich 

jedoch auch weitere Fälle bilden, sofern dies gewünscht ist. 

 

Satzbausteine Bahnmeldungen 
 
Mit Ausfall auf einem Streckenabschnitt: 
Die Linie "[Linienbezeichnung 1]" wird zwischen "[Haltname 1]" und "[Haltname 2]" eingestellt. 
Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Mit Verkehr auf einem Streckenabschnitt: 
Die Linie verkehrt nur zwischen "[Haltname 1]" und "[Haltname 2]". Grund dafür ist [genaue Be-
schreibung des Grundes]. 
 

Mit einem Ausfall auf einem Streckenabschnitt in eine Fahrtrichtung: 
Die Linie [Linienbezeichnung1] wird in Fahrtrichtung "Endhalt]" zwischen "[Haltname1]" und 
"[Haltname2]" eingestellt. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 

Mit einem Ausfall auf zwei Streckenabschnitten:  
Die Linie [Linienbezeichnung1] wird zwischen "[Haltname1]" und "[Haltname2]" sowie zwischen 
"[Haltname3]" und "[Haltname4]" eingestellt. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grun-
des]. 
 

Mit Ausfall von mehreren Linien auf einem Streckenabschnitt: 
Die Linien [Linienbezeichnung1], [Linienbezeichnung2] und [Linienbezeichnung3] werden zwi-
schen "[Haltname1]" und "[Haltname2]" eingestellt. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des 
Grundes]. 
 

Satzbausteine Busmeldungen 
 
Mit Ausfall auf einem Streckenabschnitt: 
Die Linie [Linienbezeichnung1] wird zwischen "[Haltestellenname1]" und "[Haltestellenname2]" 
eingestellt. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
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Mit Verkehr auf einem Streckenabschnitt: 
Die Linie verkehrt nur zwischen "[Haltestellenname 1]" und "[Haltestellenname 2]". Grund dafür 
ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 

Mit einem Ausfall auf einem Streckenabschnitt in eine Fahrtrichtung: 
Die Linie [Linienbezeichnung1] wird in Fahrtrichtung "Endhalt]" zwischen "[Haltestellenname1]" 
und "[Haltestellenname2]" eingestellt. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 

Mit einem Ausfall auf zwei Streckenabschnitten:  
Die Linie [Linienbezeichnung1] wird zwischen "[Haltestellenname1]" und "[Haltestellenname2]" 
sowie zwischen "[Haltestellenname3]" und "[Haltestellenname4]" eingestellt. Grund dafür ist [ge-
naue Beschreibung des Grundes]. 
 

Mit Ausfall von mehreren Linien auf einem Streckenabschnitt: 
Die Linien [Linienbezeichnung1], [Linienbezeichnung2] und [Linienbezeichnung3] werden zwi-
schen "[Haltestellenname1]" und "[Haltestellenname2]" eingestellt. Grund dafür ist [genaue Be-
schreibung des Grundes]. 

C.2 - Ausfall mit Ersatzverkehr 

In Gegensatz zu den anderen analysierten Verbünden verwendet die SBB keine Formulierungen 

wie "Es kommt zu Ausfällen. Es wird ein Schienenersatzverkehr eingerichtet.", sondern eher Emp-

fehlungen, wie "nutzen Sie ab hier/dort den Ersatzverkehr". 

Diese Kategorie wird hauptsächlich bei Bahnmeldungen genutzt. Aus diesem Grund beziehen sich 

die Satzbausteine nur auf diesen Anwendungsfall und es wird die Standardformulierung "Ersatz-

weise fahren Busse statt Bahnen" verwendet.  

Das zugrunde liegende Schema lässt sich jedoch auch auf Busmeldungen leicht übertragen. 

 

Satzbausteine 
 
Mit einem Ausfall auf einem Streckenabschnitt: 
Die Linie [Linienbezeichnung1] wird zwischen "[Haltname1]" und "[Haltname2]" eingestellt. Er-
satzweise fahren Busse statt Bahnen. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Mit Verkehr auf einem Streckenabschnitt: 
Die Linie verkehrt nur zwischen "[Haltname 1]" und "[Haltname 2]". Ersatzweise fahren Busse 
statt Bahnen. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Mit einem Ausfall auf einem Streckenabschnitt in eine Fahrtrichtung: 
Die Linie [Linienbezeichnung1] wird in Fahrtrichtung "[Richtungstext]" zwischen "[Haltname1]" 
und "[Haltname2]" eingestellt. Ersatzweise fahren Busse statt Bahnen. Grund dafür ist [genaue 
Beschreibung des Grundes]. 
 
Mit einem Ausfall auf zwei Streckenabschnitten:  
Die Linie [Linienbezeichnung1] wird zwischen "[Haltname1]" und "[Haltname2]" sowie zwischen 
"[Haltname3]" und "[Haltname4]" eingestellt. Ersatzweise fahren Busse statt Bahnen. Grund da-
für ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
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Mit Ausfall von mehreren Linien auf einem Streckenabschnitt: 
Die Linien [Linienbezeichnung1], [Linienbezeichnung2] und [Linienbezeichnung3] werden zwi-
schen "[Haltname1]" und "[Haltname2]" eingestellt. Ersatzweise fahren Busse statt Bahnen. 
Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 

C.3 - Ausfall mit anschließender Fahrzeitänderung 

Hier sind Meldungen bereits weitgehend einheitlich formuliert.  

Es wird zumeist auf "Verspätungen und Ausfälle" hingewiesen.  

Teilweise findet sich die genauere Angabe "im XX-Minuten-Takt". Daher wurde ein entsprechen-

der Satzbaustein mit dem Platzhalter [Minutenzahl] aufgenommen. 

 

Satzbausteine 
 
Es kann zu Verspätungen und einzelnen Ausfällen kommen. Grund dafür ist [genaue Beschrei-
bung des Grundes]. 
 

Die Linie [Linienbezeichnung1] verkehrt zwischen "[Haltname 1]" und "[Haltname 2]" im [Minu-
tenzahl]-Minuten-Takt. 
 

Die Linien [Linienbezeichnung1], [Linienbezeichnung2] und [Linienbezeichnung3] verkehren zwi-
schen "[Haltname 1]" und "[Haltname 2]" im [Minutenzahl]-Minuten-Takt. 

C.4 - Fahrzeitänderungen 

Es wurde die einheitliche Formulierung aus den vorherigen Kategorien weitergeführt und der 

Platzhalter [Minutenanzahl] hinzugefügt. 

 

Satzbausteine Bahnmeldungen 
 
Es kann zu Verspätungen und einzelnen Ausfällen zwischen "[Haltname1]" und "[Haltname2]" 
kommen. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Die Linie [Linienbezeichnung1] verkehrt zwischen "[Haltname1]" und "[Haltname2]" im [Minuten-
zahl]-Minuten-Takt. 
 
Die Linien [Linienbezeichnung1], [Linienbezeichnung2] und [Linienbezeichnung3] verkehren zwi-
schen "[Haltname1]" und "[Haltname2]" im [Minutenzahl]-Minuten-Takt. 
 
Satzbausteine Busmeldungen 
 
Es kann zu Verspätungen und einzelnen Ausfällen zwischen "[Haltestellenname1]" und "[Halte-
stellenname2]" kommen. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Die Linie [Linienbezeichnung1] verkehrt zwischen "[Haltestellenname1]" und "[Haltestellen-
name2]" im [Minutenzahl]-Minuten-Takt. 
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Die Linien [Linienbezeichnung1], [Linienbezeichnung2] und [Linienbezeichnung3] verkehren zwi-
schen "[Haltestellenname1]" und "[Haltestellenname2]" im [Minutenzahl]-Minuten-Takt]. 

C.5 - Haltestelle verlegt 

Mangels Materials konnte ein Vergleich nicht stattfinden. 

C.6 - Zusatzverkehr 

Auch hier lagen zu wenig Beispielmeldungen für einen Vergleich vor. 

C7 - Umleitungen 

Die Meldungen der Verbünde in dieser Kategorie ähneln sich sehr. Auffällig war, dass es sich fast 

ausschließlich um Busmeldungen handelt.  

Auf die von der BVG verwendete Darstellung mit Pfeilen (< >) wurde verzichtet, da sie die Lesbar-

keit und Übersichtlichkeit beeinträchtigen kann.  

Am häufigsten wird die Formulierung "wird/werden umgeleitet" verwendet. Diese Formulierung 

wurde in die Satzbausteine aufgenommen.  

Bezüglich der weiteren Platzhalter, gelten die in den vorherigen Abschnitten bereits beschriebe-

nen Hinweise. Der Platzhalter [Maßnahmenbeschreibung] soll dem Redakteur weiterhin eine In-

dividualisierung ermöglichen, um auf örtliche Gegebenheiten eingehen zu können. Dies ist bei 

Umleitungen besonders wichtig, da die Fahrgäste ihre Linie meist gut kennen und eine genaue 

Beschreibung der Veränderungen wertschätzen. 

 

Satzbausteine 
 
Die Linie [Linienbezeichnung1] wird zwischen "[Haltestellenname1]" und "[Haltestellenname2]" 
umgeleitet. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Die Linien [Linienbezeichnung1], [Linienbezeichnung2] und [Linienbezeichnung3] werden zwi-
schen "[Haltestellenname1]" und "[Haltestellenname2]" umgeleitet. Grund dafür ist [genaue Be-
schreibung des Grundes]. 

C.8 - Umleitungen mit Ersatzverkehr 

In dieser Kategorie fallen Umleitungen mit einem Ersatzverkehr oder einer Ersatzhaltestelle zu-

sammen. Es wurden die Bestandteile des bisherigen Satzbausteinsystems verwendet, um eine 

Vereinheitlichung zu erreichen. 
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Satzbausteine Bahnmeldungen 
 
Die Linie [Linienbezeichnung1] wird zwischen "[Haltestellenname1]" und "[Haltestellenname2]" 
umgeleitet. Ersatzweise fahren Busse statt Bahnen. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des 
Grundes].  
 
Die Linien [Linienbezeichnung1], [Linienbezeichnung2] und [Linienbezeichnung3] werden zwi-
schen "[Haltestellenname1]" und "[Haltestellenname2]" umgeleitet. Ersatzweise fahren Busse 
statt Bahnen. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes].  
 
Satzbausteine Busmeldungen 
 
Die Linie [Linienbezeichnung1] wird zwischen "[Haltestellenname1]" und "[Haltestellenname2]" 
umgeleitet. Eine Ersatzhaltestelle ist [Ortsbeschreibung] eingerichtet. Grund dafür ist [genaue Be-
schreibung des Grundes].  
 
Die Linien [Linienbezeichnung1], [Linienbezeichnung2] und [Linienbezeichnung3] werden zwi-
schen "[Haltestellenname1]" und "[Haltestellenname2]" umgeleitet. Eine Ersatzhaltestelle ist 
[Ortsbeschreibung] eingerichtet. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 

C.9 - Endmeldungen 

Es wurde sich an bisherigen Darstellungen orientiert und eine einfache Sprache gewählt. Dieser 

Baustein kann natürlich noch abgewandelt werden. 

 

Satzbausteine Bahnmeldungen 
 
Mit einer betroffenen Linie:  
Die Züge der Linie [Linienbezeichnung1] verkehren zwischen "[Haltname1]" und "[Haltname2]" 
wieder normal.  
 
Mit mehreren betroffenen Linien:  
Die Züge der Linien [Linienbezeichnung1], [Linienbezeichnung2] und [Linienbezeichnung3] ver-
kehren zwischen "[Haltname1]" und "[Haltname2]" wieder normal. 
 
Satzbausteine Busmeldungen 
 
Mit einer betroffenen Linie:  
Die Busse der Linie [Linienbezeichnung1] verkehren zwischen "[Haltestellenname1]" und "[Halte-
stellenname2]" wieder normal.  
 
Mit mehreren betroffenen Linien:  
Die Busse der Linien [Linienbezeichnung1], [Linienbezeichnung2] und [Linienbezeichnung3] ver-
kehren zwischen "[Haltestellenname1]" und "[Haltestellenname2]" wieder normal. 
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C.10 - Empfehlungen 

Die Empfehlungen werden meistens für alternative Fahrtmöglichkeiten genutzt. Diese sind je-

doch von Verbund zu Verbund unterschiedlich aufgebaut. Es wurde sich auch hier für die sprach-

lich griffigste Formulierung entschieden. Allerdings ist anzumerken, dass es sich bei einer Struktur 

wie der des RMV anbietet, die Formulierung "Wir empfehlen" zu benutzen. 

 

Satzbausteine Bahnmeldungen 
 
Nutzen Sie bitte den Halt "[Haltname1]". 
 
Nutzen Sie bitte die Halte "[Haltname1]", "[Haltname2]" und "[Haltname3]". 
 
Satzbausteine Busmeldungen 
 
Nutzen Sie bitte die Haltestelle "[Haltestellenname1]". 
 
Nutzen Sie bitte die Haltestellen "[Haltestellenname1]", "[Haltestellenname2]" und "[Haltestel-
lenname3]". 

C.11 - Hinweise 

Die vorliegenden Hinweise unterscheiden sich erheblich, weshalb eine vollständige Abdeckung 

durch Satzbausteine nicht möglich ist. Aus diesem Grund wurden nur Vorschläge für die am häu-

figsten verwendeten Hinweise entwickelt. Hierzu wurden aus vorliegenden Formulierungen mög-

lichst einfache und präzise Satzbausteine abgeleitet. 

 

Satzbausteine 
 
Weitere Informationen finden Sie hier: [Informationsfundstelle] 
 
Die Dauer der Störung ist unbekannt.  
 
Die Haltestelle "[Haltestellenname1]" ist nicht barrierefrei. 
 
Fahrgäste prüfen bitte ihre Reiseverbindung frühzeitig. 
 
Die Fahrradmitnahme ist eingeschränkt. 
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D. Meldungen mit Fahrtbezug 

D.1 - Ausfall ohne Ersatzverkehr 

Hier waren die Meldungen wieder sehr individuell. Die häufigste Formulierung war "..fällt aus". 

Daher wurde diese für den Vorschlag gewählt. Für den Ausfall mehrerer Fahrten wurde eine ent-

sprechend angepasste Formulierung gewählt. 

 

Satzbausteine 
 
Eine Fahrt entfällt:  
Die Fahrt fällt aus. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Mehrere Fahrten entfallen:  
Einzelne Fahrten fallen aus. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 

D.2 - Ausfall mit Ersatzverkehr 

In dieser Kategorie kommt zu den Fahrtausfällen noch ein Ersatzverkehr hinzu. Bei den analysier-

ten Beispielmeldungen handelte es sich um Zugausfälle. Somit wurde auf den allgemeinen Teil 

der anderen Satzbausteine zurückgegriffen. 

 

Satzbausteine 
 
Eine Fahrt entfällt:  
Die Fahrt fällt aus. Ersatzweise fahren Busse statt Bahnen. Grund dafür ist [genaue Beschreibung 
des Grundes]. 
 
Mehrere Fahrten entfallen:  
Einzelne Fahrten fallen aus. Ersatzweise fahren Busse statt Bahnen. Grund dafür ist [genaue Be-
schreibung des Grundes]. 

D.3 - Ausfall mit anschließender Fahrzeitänderung 

Mangels Materials konnte ein Vergleich nicht stattfinden. Es wird auf die Grundform aus einem 

anderen Bereich zurückgegriffen. 

 

Satzbausteine 
 
Es kann zu Verspätungen und einzelnen Ausfällen kommen. Grund dafür ist [genaue Beschrei-
bung des Grundes]. 
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D.4 - Fahrzeitänderungen 

Es wurde die einheitliche Formulierung aus den vorherigen Kategorien weitergeführt und der 

Platzhalter [Minutenanzahl] hinzugefügt. 

 

Satzbausteine 
 
Die Fahrt beginnt [Minutenanzahl] Minuten später. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des 
Grundes]. 
 
Die Fahrt beginnt abweichend [Minutenanzahl] Minuten früher. Grund dafür ist [genaue Be-
schreibung des Grundes]. 

D.5 - Haltestelle verlegt 

Mangels Materials konnte ein Vergleich nicht stattfinden. 

D.6 - Zusatzverkehr 

Am häufigsten wird in den analysierten Meldungen die Formulierung "zusätzlich" verwendet. 

Entweder in Form von "hält zusätzlich in" oder wird "zusätzlich bedient". Die Beschreibung "hält 

zusätzlich in" dürfte den Fahrgästen am geläufigsten sein. Daher wurde sich für diese entschie-

den. 

 

Satzbausteine 
 
Der Zug hält zusätzlich in "[Haltname1]". Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Der Bus hält zusätzlich an der "[Haltestellenname1]". Grund dafür ist [genaue Beschreibung des 
Grundes]. 

D.7 - Umleitungen 

Mangels Materials konnte ein Vergleich nicht stattfinden. Es wird auf die Grundform aus einem 

anderen Bereich zurückgegriffen. 

 

Satzbausteine 
 
Der Zug wird [Maßnahmenbeschreibung] umgeleitet. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des 
Grundes]. 
 
Die Busse werden [Maßnahmenbeschreibung] umgeleitet. Grund dafür ist [genaue Beschreibung 
des Grundes]. 
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D.8 - Umleitung mit Ausfall 

Bezüglich der verwendeten Platzhalter, gelten die in den vorherigen Abschnitten bereits be-

schriebenen Hinweise. 

 

Satzbausteine Bahnmeldungen 
 
Ein Zug wird umgeleitet und ein Halt entfällt:  
Der Zug wird [Maßnahmenbeschreibung] umgeleitet. Der Halt "[Haltname1]" entfällt. Grund da-
für ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Ein Zug wird umgeleitet und mehrere Halte entfallen:  
Der Zug wird [Maßnahmenbeschreibung] umgeleitet. Die Halte "[Haltname1]", "[Haltname2]" 
und "[Haltname3]" entfallen. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Mehrere Fahrten werden umgeleitet und ein Halt entfällt:  
Die Züge werden [Maßnahmenbeschreibung] umgeleitet. Der Halt "[Haltname1]" entfällt. Grund 
dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Mehrere Fahrten werden umgeleitet und mehrere Halte entfallen:  
Die Züge werden [Maßnahmenbeschreibung] umgeleitet. Die Halte "[Haltname1]", "[Halt-
name2]" und "[Haltname3]" entfallen. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Satzbausteine Busmeldungen 
 
Ein Bus wird umgeleitet und eine Haltestelle entfällt:  
Der Bus wird [Maßnahmenbeschreibung] umgeleitet. Die Haltestelle "[Haltestellenname1]" ent-
fällt. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Ein Bus wird umgeleitet und mehrere Haltestellen entfallen:  
Der Bus wird [Maßnahmenbeschreibung] umgeleitet. Die Haltestelle "[Haltestellenname1]", 
"[Haltestellenname2]" und "[Haltestellenname3]" entfallen. Grund dafür ist [genaue Beschrei-
bung des Grundes]. 
 
Mehrere Fahrten werden umgeleitet und eine Haltestelle entfällt:  
Die Busse werden [Maßnahmenbeschreibung] umgeleitet. Die Haltestelle "[Haltestellenname1]" 
entfällt. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
 
Mehrere Fahrten werden umgeleitet und mehrere Haltestellen entfallen:  
Die Busse werden [Maßnahmenbeschreibung] umgeleitet. Die Haltestellen "[Haltestellen-
name1]", "[Haltestellenname2]" und "[Haltestellenname3]" entfallen. Grund dafür ist [genaue 
Beschreibung des Grundes]. 

D.9 - Endmeldungen 

Mangels Materials konnte ein Vergleich nicht stattfinden. 
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D.10 - Empfehlungen 

Diese Empfehlungen werden meistens für alternative Fahrtmöglichkeiten genutzt. Diese sind je-

doch von Verbund zu Verbund unterschiedlich aufgebaut. Es wurde sich auch hier für die sprach-

lich griffigste Formulierung entschieden. Allerdings ist anzumerken, dass es sich bei einer Struktur 

wie der des RMV anbietet, die Formulierung "Wir empfehlen" zu benutzen. 

 

Satzbausteine Bahnmeldungen 
 
Nutzen Sie bitte den Halt "[Haltname1]". 
 
Nutzen Sie bitte die Halte "[Haltname1]", "[Haltname2]" und "[Haltname3]". 
 
Satzbausteine Busmeldungen 
 
Nutzen Sie bitte die Haltestelle "[Haltestellenname1]". 
 
Nutzen Sie bitte die Haltestellen "[Haltestellenname1]", "[Haltestellenname2]" und "[Haltestel-
lenname3]". 

D.11 - Hinweise 

Die vorliegenden Hinweise unterscheiden sich erheblich, weshalb eine vollständige Abdeckung 

durch Satzbausteine nicht möglich ist. Aus diesem Grund wurden nur Vorschläge für die am häu-

figsten verwendeten Hinweise entwickelt. Hierzu wurden aus vorliegenden Formulierungen mög-

lichst einfache und präzise Satzbausteine abgeleitet. 

 

Satzbausteine 
 
Weitere Informationen finden Sie hier: [Informationsfundstelle] 
 
Die Dauer der Störung ist unbekannt. 
 
Die Haltestelle "[Haltestellenname1]" ist nicht barrierefrei. 
 
Fahrgäste prüfen bitte ihre Reiseverbindung frühzeitig. 
 
Die Fahrradmitnahme ist eingeschränkt. 
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E. Meldungen mit Betreiberbezug 

E.1 - Ausfall ohne Ersatzverkehr 

Bei den Meldungen der SBB wird nicht von den Betreibern der Linien gesprochen, aber von Net-

zen, welche oftmals einem Betreiber zugeordnet werden können (Bsp.: S-Bahn-Netz = DB, U-

Bahn und Tram-Netz = VGF/TQ).  

Für den Satzbaustein wurde eine Mischform gewählt, die wesentliche Elemente der vorliegenden 

Formulierungsvarianten aufgreift. 

 

Satzbausteine 
 
Der Betrieb auf dem gesamten Netz des Betreibers [Betreiber] ist eingestellt. Grund dafür ist [ge-
naue Beschreibung des Grundes]. 

E.2 - Ausfall mit Ersatzverkehr 

Mangels Materials konnte ein Vergleich nicht stattfinden. 

E.3 - Ausfall mit anschließender Fahrzeitänderung 

Mangels Materials konnte ein Vergleich nicht stattfinden. 

E.4 - Fahrzeitänderungen 

Mangels Materials konnte ein Vergleich nicht stattfinden. 

E.5 - Haltestelle verlegt 

Mangels Materials konnte ein Vergleich nicht stattfinden. 

E6. - Zusatzverkehr 

Mangels Materials konnte ein Vergleich nicht stattfinden. 
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E.7 - Umleitungen 

Mangels Materials konnte ein Vergleich nicht stattfinden. 

E.8 - Endmeldungen 

Die Formulierungen unterscheiden sich sehr. Es wurde ein Satzbaustein gewählt, der für ein ein-

heitliches Satzbausteinsystem am besten geeignet ist. Dabei wurde sich stark an den Formulie-

rungen der SBB orientiert, da diese bereits am einheitlichsten waren. 

 

Satzbausteine  
 
Der eingeschränkte Betrieb aufgrund [genaue Angabe des Grundes] ist aufgehoben. 

E.9 - Empfehlungen 

Mangels Materials konnte ein Vergleich nicht stattfinden. Es wird auf die Grundform aus einem 

anderen Bereich zurückgegriffen. 

 

Satzbausteine 
 
Nutzen Sie bitte alternativ die Linie [Linienbezeichnung1]. 
 
Nutzen Sie bitte alternativ die Linien [Linienbezeichnung1], [Linienbezeichnung2] und [Linienbe-
zeichnung3]. 

E.10 - Hinweise 

Mangels Materials konnte ein Vergleich nicht stattfinden. Es wird auf die Grundform aus einem 

anderen Bereich zurückgegriffen. 

 

Satzbausteine 
 
Die Dauer der Störung ist unbekannt.  
 
Fahrgäste prüfen bitte ihre Reiseverbindung frühzeitig. 
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F. Sonderfälle 

F.1 - Ausfall ohne Ersatzverkehr 

Meldungen bezüglich Unterbrechungen oder Einschränkungen in einem "Raum" entsprechen in 

etwa den Regionsmeldungen des RMV und eignen sich insbesondere für witterunbsbedingte Stö-

rungen, aber auch für Sperrungen infolge aufgefundener Weltkriegsbomben oder von Demonst-

rationen.  

Die Formulierung "im Raum" wird vor allem von der SBB verwendet. Die Formulierungen der an-

deren Verbünde sind präziser. Allerdings eignet sich die Formulierung "im Raum" besser für eine 

Vereinheitlichung, weshalb sie gewählt wurde. 

 

Satzbausteine 
 
Im Raum [Bereich] kann es zu [Maßnahmenbeschreibung] kommen. Grund dafür ist [genaue Be-
schreibung des Grundes]. 

F.2 - Ausfall mit Ersatzverkehr 

Hier waren die Meldungen ähnlich aufgebaut.  

Es wurde ein Satzbaustein gewählt, der am einfachsten zu vereinheitlichen wäre. 

 

Satzbausteine 
 
Im Bereich [Bereich] kann es zu [Maßnahmenbeschreibung] kommen. Ein Ersatzverkehr wurde 
eingerichtet. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 

F.3 - Ausfall mit anschließender Fahrzeitänderung 

Hier waren die Meldungen bereits sehr ähnlich aufgebaut.  

Der RMV verwendet lediglich eine tiefergehende Beschreibung. 

 

Satzbausteine 
 
Im Bereich [Bereich] kann noch mit Verspätungen und Ausfällen gerechnet werden. Grund dafür 
ist [genaue Beschreibung des Grundes]. 
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F.4 - Fahrzeitänderungen 

Die meisten Formulierungen stammen von der SBB. Aus diesem Grund wurde sich an diesen ori-

entiert. 

 

Satzbausteine 
 
In der Region [Bereich] kann es zu Verspätungen kommen. Grund dafür ist [genaue Beschreibung 
des Grundes]. 

F.5 - Haltestelle verlegt 

Mangels Materials konnte ein Vergleich nicht stattfinden. 

F.6 - Zusatzverkehr 

Mangels Materials konnte ein Vergleich nicht stattfinden. 

F.7 - Umleitungen 

Diese Meldungen sind sehr unterschiedlich aufgebaut. Es wurde sich für die Lösung entschieden, 

die am besten in einem Satzbaustein wiederzugeben ist. 

 

Satzbausteine 
 
Im Raum [Bereich] sind Umleitungen zu erwarten. Grund dafür ist [genaue Beschreibung des 
Grundes]. 

F.8 - Endmeldungen 

Die Formulierungen unterscheiden sich sehr. Es wurde ein Satzbaustein gewählt, der für ein ein-

heitliches Satzbausteinsystem am besten geeignet ist. Außerdem wurde sich stark an den Formu-

lierungen der SBB orientiert, da diese bereits am einheitlichsten waren. 

 

Satzbausteine  
 
Einschränkungen im Raum [Bereich] aufgrund [genauer Beschreibung des Grundes] sind aufgeho-
ben. Die Züge verkehren wieder planmäßig. 
 
Die Einschränkungen im Raum [Bereich] aufgrund [genauer Beschreibung des Grundes] sind auf-
gehoben. Es kann noch zu Verspätungen kommen. 
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F.9 - Empfehlungen 

Mangels Materials konnte ein Vergleich nicht stattfinden. 

F.10 - Hinweise 

Die vorliegenden Hinweise unterscheiden sich erheblich, weshalb eine vollständige Abdeckung 

durch Satzbausteine nicht möglich ist. Aus diesem Grund wurden nur Vorschläge für die am häu-

figsten verwendeten Hinweise entwickelt. Hierzu wurden aus vorliegenden Formulierungen mög-

lichst einfache und präzise Satzbausteine abgeleitet. 

 

Satzbausteine 
 
Die Weitere Informationen finden Sie hier: [Informationsfundstelle] 
 
Fahrgäste prüfen bitte ihre Reiseverbindung frühzeitig. 
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