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Vorwort 

Die Digitalisierung der Gesellschaft ist ein Megatrend, der auch im ÖPV zu großen Veränderungen 
führen wird. Auf dem IT-Gipfel der Bunderegierung im November 2015 war die Digitalisierung der 
Gesellschaft in all ihren Facetten das zentrale Thema. Konkretisiert werden die mit ihr einhergeh-
enden Chancen, Herausforderungen und Aufgaben bspw. in der Initiative zur Digitalen Vernetz-
ung des Bundesministeriums für Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI). Die intelligente Ver-
netzung bestehender Systeme und Datenbestände kann erheblich zum Wohle aller Akteure im 
ÖPNV, und selbstverständlich auch der Fahrgäste, beitragen. 

Die deutschlandweite, einheitliche Haltestellen-Identifikation (DHID) stellt in diesem Kontext eine 
entscheidende Grundlage zur Vernetzung im ÖPV in Deutschland dar. Erstmalig können auf na-
tionaler Ebene, d.h. verbund- und landesgrenzenüberschreitend, Haltestellen bzw. Haltestellen-
objekte eindeutig angesprochen werden. Durchgängige Fahrplaninformation, Gebietsgrenzen 
überschreitende Kooperationen im Betrieb und innovative eTicketinglösungen werden gefördert. 

Die DHID unterstützt sowohl die Kommunikation bzw. den Dialog zwischen Mitarbeiterinnen und 
Mitarbeitern in den unterschiedlichen Regionen als auch die elektronische Kommunikation der 
Systeme im Datenaustausch. Mehr noch: mit der Referenz DHID lassen sich die Aufwände bei den 
Verkehrsunternehmen und Verbünden für die oftmals mühsame, manuelle Zuordnung von Halte-
stellenobjekten verschiedener Datenlieferanten minimieren oder gar ganz abschaffen. 

Damit die DHID ihre volle Wirkung entfalten kann, ist es allerdings notwendig, dass sie in den 
Datenmanagementsystemen und insbesondere im Datenaustausch von möglichst allen Akteuren 
im ÖPV verwendet wird. Dazu sollten bei Neubeschaffungen oder umfassenderen Softwareän-
derungen die im Betrieb, in der Fahrplanung, der Auskunft und im Ticketing-Bereich eingesetzten 
Systeme um entsprechende Felder und Funktionen erweitert werden. Der Vorteil für Verkehrs-
unternehmen und -verbünde ergibt sich dann einerseits durch den Effizienzgewinn in den Pro-
zessen der Datenhaltung und der Kommunikation, sowie andererseits durch die gesteigerte Zu-
kunfts- und Innovationsfähigkeit ihrer Daten und Systeme. 

Diese VDV-Schrift 432 „Identifikation von Haltestellen“ beschreibt das Format der DHID und 
unterstützt somit die Verkehrsunternehmen und –verbünde bei der Ausschreibung ihrer 
Systeme. Zusätzlich sind im Anhang der VDV-Schrift die Prozesse und Schnittstellen zum Zugriff 
auf das deutschlandweite Haltestellenverzeichnis beschrieben.  
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1 Thematischer Überblick 

1.1 Abstrakt 

Unter Berücksichtigung von nationalen und internationalen Standards wird ein Schlüssel zur 
eindeutigen Identifikation von Haltestellenobjekten in Deutschland definiert und in Ergänzung 
dessen Einsatzbereiche und Pflegeprozesse beschrieben. 

Zur Umsetzung dieser deutschlandweiten Haltestellen-ID (DHID) wird ein deutschlandweit 
zentrales Haltestellenverzeichnis (zHV) aufgebaut, welches als das Referenzsystem bzw. das 
grundlegende Register für Haltestellenobjekte anzusehen ist. 

Haltestellendaten dokumentieren öffentliche Infrastruktur und sind für eine Vielzahl von 
Anwendungen im ÖV von Bedeutung. Sie sollen daher einheitlich registriert und grundsätzlich 
frei zugänglich sein. Die Pflege dieser Daten erfolgt dezentral vor Ort, wobei die Daten, i. d. R. auf 
Ebene der Länder durch die jeweils verantwortlichen Stellen für die Verwendung in 
Landesauskunftsystemen zusammengestellt werden. Lokale bzw. auf Landesebene aggregierte 
Änderungsmeldungen zu Haltestellen müssen nun auch für das zentrale Haltestellenverzeichnis 
bereitgestellt werden.  

Informationssysteme im ÖV, die verbundübergreifend miteinander kommunizieren (z.B. 
Fahrplanmanagementsysteme, Auskunftssysteme), referenzieren in der jeweiligen Schnittstelle 
auf die deutschlandweite Haltestellen-ID. Dies erfordert, dass in diesen Systemen die 
deutschlandweite Haltestellen-ID ggf. zusätzlich zu der lokalen Haltestellen-ID vorgehalten 
werden muss. 

Die Vorteile der DHID und des zentralen Haltestellenverzeichnisses sind insbesondere: 

 Reduktion von Aufwänden durch Wegfall von bilateralen Umschlüsselungen zwischen 
einzelnen Kommunikationspartnern 

 Möglichkeit der Automatisierung von Datenintegrationsprozessen bei der Bildung 
verbund- oder länderübergreifender Datenpools 

 Verbesserung der Datenqualität, Reduzierung der Fehleranfälligkeit 

 Verbesserung der Verbindungsrechnung in Auskunftssystemen (Übergabepunkte, 
„Zweistufigkeit“ der Ortsauflösung) 

 Durch die deutschlandweite Haltestellen-ID kann die Ausgabe und Kontrolle von 
verbundinternen und –übergreifenden Fahrtberechtigungen unterstützt werden 

 Die deutschlandweite Haltestellen-ID bietet erstmals die Basis für  eine 
verbundübergreifende Tarifierung (eTicket) im Zuge einer Verbindungsanfrage bzw. 
verteilten Verbindungsberechnung 

 Durch die Bündelung aller Haltestellen in einem zentralen Haltestellenverzeichnis kann 
der Informationsbedarf zu Haltestellen von Verbünden und Dritten optimal bedient 
werden 

Das deutschlandweite Haltestellenverzeichnis muß hierfür die folgenden Funktionalitäten 
anbieten: 

 Import von Haltestellendaten 
o Übernahme von Haltestellendaten aus bestehenden Systemen bzw. Katastern 
o Prüfroutinen 

 Export von Haltestellendaten 
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 Schnittstelle zur Annahme von Änderungsmeldungen 
o Anlage einer neuen Haltestelle 
o Änderungen an beschreibenden Eigenschaften einer Haltestelle 
o Stilllegung einer Haltestelle 

 Schnittstelle zur Abfrage von Haltestellendaten 

 Durchführung von Analysen 
o Vollständigkeit der Haltestellendaten (Mindestangaben) 
o ggf. diverse Reports (z.B. alle Haltestellen in einem geographischen Gebiet, … ) 

 Generierung von Statistiken (Zweck, für wen …) 

 Web-GIS-Funktionalität (Darstellung und Auswahl von Objekten) 

 … 

Bei der Umsetzung müssen die strukturellen europäischen Vorgaben des IFOPT-Standards 
eingehalten werden. 

1.2 Ausgangssituation 

Zurzeit existiert keine bundesweit eindeutige Haltestellen-ID. Dieser Umstand steht den 

Bemühungen im Bereich der Interoperabilität und der digitalen Vernetzung erheblich im Wege 

bzw. führt zu Komplikationen und Aufwänden bei allen Beteiligten.  

Die Einführung und Anwendung einer eindeutigen, standardisierten Haltestellen-ID vereinfacht 

insbesondere die Zusammenarbeit von Betreibern von überregionalen Auskunftssystemen wie 

z. B. DELFI. 

Ebenso ist eine bundesweit eindeutige Ortsangabe insbesondere bei der Ausgabe und Kontrolle 

von verbundinternen als auch -übergreifenden Fahrtberechtigungen erforderlich. 

Eine deutschlandweite Haltestellen-ID ist auch mit Blick auf die in Entwicklung befindlichen 

Produkt- und Kontrollmodule notwendig, die in traditionellen Systemen zum Fahrscheinverkauf 

im Fahrzeug oder auch am Automaten, aber auch durch innovative- Vertriebskanäle- wie 

Handyticket- und potentiell auch durch Check-In- Check-Out- bzw. Be-In-Be-Out-Systeme künftig 

Anwendung finden werden. 

1.3 Rahmenbedingungen 

1.3.1 Voraussetzungen 

Aufgrund der vielfältigen Abhängigkeiten und der zentralen Bedeutung der Haltestelle mit all 
ihren Facetten und Implikationen für unterschiedliche Systeme, die in der Hand vieler 
eigenverantwortlich handelnder Organisationen liegen, kann die Einführung der DHID nicht 
gleichzeitig, flächendeckend und in voller Systemtiefe vorgenommen werden. Vielmehr kann hier 
nur eine Migration über einen längeren Zeitraum angestrebt werden, in dem Organisationen 
sukzessive die Umstellung an ihren Systemen vornehmen. Während dieser Zeit müssen Systeme 
ggf. noch mit alten (lokalen) Haltestellen-IDs arbeiten können. 

1.3.2 Abhängigkeiten 

Alle Systeme mit Haltestellen-Referenzen, bzw. Systeme, die Daten über Haltestellen 

austauschen oder Haltestellendaten verwenden, sind prinzipiell von einer Standardisierung der 

Haltestellen-ID betroffen. Dies sind insbesondere: 
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 Systeme zur Erstellung von Fahrplänen, Anschlussplanung; 

 Ticketingsysteme (Vertriebs- /Kontrollsysteme); 

 Tarifsysteme (Planung und Berechnung); 

 Auskunftssysteme (regionale und vor allem verteilte Auskunftssysteme: DELFI und EU-

Spirit mit den jeweils erforderlichen Metadaten); ggf. künftig ergänzt  auch mit 

Fahrtverläufen (Haltestellenabfolge von Fahrten); 

 Systeme zur Echtzeitdatenversorgung, Echtzeitauskunftssysteme, Systeme zur 

dynamischen Fahrgastinformationen (DFI); 

 Datendrehscheiben; 

 Berücksichtigung der DHID in den Standardisierungsbestrebungen der VDV-KA für das 

eTicket Deutschland, insbesondere auch im Hinblick auf die Einführung von Produkt- und 

Kontrollmodulen; 

 Betriebsleitsysteme (itcs/RBL); 

 Kartenanwendungen mit Bezug zum ÖPV; 

 Mobile Apps mit Bezug zum ÖPV. 

Die entsprechenden Systeme liegen in der Obhut von verwendenden/betreibenden 
Organisationen, d.h. bei Verkehrsunternehmen, Infrastrukturbetreibern, lokalen und regionalen 
Aufgabenträgern im ÖPV und werden in der Regel von Systemherstellern implementiert und 
gewartet. 

1.4 Nutzen 

1.4.1 Nutzen für Kunden/Fahrgäste 

Die Umstellung auf eine DHID findet in den Hintergrundsystemen statt und ist für den  

Endkunden des ÖPNV daher nicht direkt sichtbar. Von dem dann eindeutigen Haltestellenbezug 

im Kontext der Verknüpfung von Systemen, die mit Haltestellen arbeiten und in Verbindung mit 

einem deutschlandweiten Haltestellenverzeichnis, profitiert der Kunde allerdings indirekt durch 

die bessere Qualität der Fahrgastinformationen (Fahrplandaten (Soll- und Echtzeit), 

Tarifinformationen) und durch eine ggf. kundenfreundlicher gestaltete Handhabung der DELFI-

Fahrplanauskunft (Treffsicherheit bei der Ortsauflösung, Wegfall der „Zweistufigkeit“). Auch 

außerhalb des DELFI-Kontextes ist eine deutschlandweite Haltestellen-ID eine wichtige Grundlage 

für Interoperabilität der Systeme und ermöglicht dadurch Verbundgrenzen überschreitende, 

nahtlose Dienste für die Fahrgäste. 

1.4.2 Nutzen für Organisationen 

Die Einführung einer DHID und der Aufbau eines umfassenden persistierenden 
Haltestellenverzeichnisses, an das alle Systeme, die Informationsbedarf zu Haltestellen haben, 
angebunden sind, wäre für alle betroffenen Organisationen von großem Vorteil.  

Das Aufsetzen und der Betrieb von verteilten Systemen wird durch Einführung einer DHID als 
Referenz befördert, da nicht mehr der Zwang besteht, erst eine Abbildung lokaler Haltestellen-
IDs zwischen unterschiedlichen Systemen (Planung (Fahrplan, Tarif), Betrieb (Fahrplanverkauf, 
Echtzeit) und Service (Auskunft)) finden, etablieren und pflegen zu müssen (bilaterale 
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Umschlüsselungen entfallen). Die Einführung einer deutschlandweiten Haltestellen-ID führt zu 
einer spürbaren Reduktion von Aufwänden, zu einer Verbesserung der Datenqualität und damit 
zu einer verminderten Fehleranfälligkeit. 

Im Rahmen von DELFI ist im Zusammenhang mit der derzeit operativen verteilten 
Verbindungssuche die Pflege von Übergangspunkten mit benachbarten Bundesländern 
abzustimmen. Mit einer DHID könnte dieser Prozess vereinfacht werden. Mit Blick auf die 
geplante Umsetllung auf einen DELFI-Datenpool ist die DHID ein wesentliches Element der 
Effizienssteigerung im Bereich der deutschlandweiten Datenzusammenführung.  

1.5 Herausforderungen 

Um einen nachhaltigen Nutzen der DHID für Fahrgäste und Organisationen generieren zu 
können, müssen verschiedene Herausforderungen und Aufgaben angenommen werden. 
Beispielsweise muss die Zuständigkeit für die Fehlerfreiheit der Daten, die Qualität und Feinheit 
in wohl definierten Prozessen klar und eindeutig geregelt werden. Jede Haltestelle muss mit 
ihren relevanten beschreibenden Attributen exakt im Verantwortungsbereich genau einer 
Organisation liegen, um Zuständigkeitsüberschneidungen zu vermeiden und so der Gefahr von 
Inkonsistenzen vorzubeugen. 

Die Umstellung auf eine deutschlandweite Haltestellen-ID erfordert darüberhinaus 
gemeinschaftliches Handeln und Investitionsbereitschaft der einzelnen Partner. Auch vor diesem 
Hintergrund ist von einer Migration mit  eventuell paralleler Vorhaltung der gewohnten IDs und 
der DHID auszugehen. Entscheidend wird aber sein, dass alle Beteiligten sich verpflichten, die 
erforderliche Umstellungen auch vorzunehmen. Dies sollte organisatorisch und vertraglich 
sichergestellt werden. 

Wesentliche Aufgaben, die sich mit der Einführung der DHID ergeben sind:  

 Die DHIDs müssen gepflegt werden. Es müssen Regeln für die Verwaltung festgelegt 
werden. Ebenso müssen Prozesse zur Qualitätssicherung (quantitativ/qualitativ) definiert 
und angewendet werden. 

 Der Lebenszyklus der DHID muss klar geregelt werden. Es muss eindeutig festgelegt sein, 
welche Organisation z.B. eine Haltestellen-ID anlegen darf und zu welchem Zeitpunkt 
dies zu erfolgen hat. 
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2 Identifikation der Haltestelle  

2.1 Relevante Standards 

Der IFOPT-Standard (DIN EN 28701) beschreibt die Objekte einer Haltestelle und ihre Abbildung 
in einer Datenstruktur. Der IFOPT-Standard unterstützt die Abbildung von Identifikatoren für 
Haltestellen bis zur Mastebene. Darüber hinaus können auch Zwischenpunkte (Routen in 
Umsteigebauwerken) und POIs definiert werden. 

Der IFOPT-Standard wird in einige Ländern bzw. Verbundsysteme angewendt und hat somit seine 
Tauglichkeit bewiesen. In den Systemen, die bereits Haltestellen-Identifikationen nach dem 
IFOPT-Standard erzeugen werden diese i.d.R. als Global-ID bezeichnet. Die DHID ist die 
vereinheitlichte Abbildung des IFOPT-Standards auf Deutschland, hat aber durch die 
Nationenkennung im internationalen Kontext den Charakter einer Global-ID. 

 

2.2 Beschreibung der Haltestellen-ID (DHID/Global-ID) 

2.2.1 Format der Haltestellen-ID  

Der IFOPT-Standard nennt den Country Code (Land), die Modalität (Bus, S-Bahn, …), den Admin 
Area Identifier (z.B. Landkreis), und den Stop Place Identifier (lokale Nummerierung) als 
Bestandteile zur Identifizierung einer Haltestelle. Das Objekt der Haltestelle wird weiter 
differenziert in Level (Etage/Ebene) und Quays (Haltesteige). 

Der IFOPT-Standard berücksichtigt alle bisherigen Anforderungen zur eineindeutigen 
mastscharfen von Haltestellen und deren Objekte. Die darunterliegende Ebene 
(Haltestellenpositon / -abschnitte) ist nicht im IFOPT-Standard beschrieben und muss bei Bedarf 
für die deutschlandweite Haltestellen-ID (DHID) mit dem Objekt Halteposition ergänzt werden. 
Diese Haltestellenposition ist im Kontext Bus/Haltestelle die Halteposition bzw. Warteposition 
und im Kontext Schiene/Station der Gleisabschnitt.  

Hieraus ergibt sich nun für die Haltestellen-ID die folgende Struktur gemäß des IFOPT-Standards: 

- IFOPT: <Country Code>:<Admin Area>:<Stop Place>:<Level>:<Quay> 

- DHID: <Landeskennzeichen(LK)>:<Kreisschlüssel(KS)>:<Lokale Haltestellen ID>: 
   <Bereich-ID>:<Mast-ID>:<Halteposition> 

Für die Beschreibung einzelner Objekte müssen nicht alle Datenelemente benutzt werden. 
Hieraus ergibt sich zum Beispiel für: 

- Haltestellen: <LK>: <KS>: <lokale Haltestellen-ID> 

- Bereiche: <LK>: <KS>: <lokale Haltestellen-ID>: <Bereich-ID> 

- Masten: <LK>: <KS>: <lokale Haltestellen-ID>: <Bereich-ID>: <Mast-ID> 

- Halteposition: <LK>: <KS>: <lokale Haltestellen-ID>: <Bereich-ID>: <Mast-ID>: 
<Halteposition> 
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2.3 Deutschlandweites zentrales Haltestellenverzeichnis(zHV) 

2.3.1 Daten des deutschlandweiten zHV 

Alle Haltestellen in Deutschland und deren ungeordneten Objekte sind in der Datenbank 
hinterlegt und mit der Global-ID gekennzeichnet(Schlüssel).  

Jede Haltestelle wird zusätzlich durch folgende Attribute beschrieben: 

• Wiedererkennbarer Name des Objektes (bei der Haltestelle inkl. Ort) 

• Verantwortliche Organisation 

• Punkt-Koordinaten (WGS84-Koordinaten), die Höhe wird nicht erfasst“ 

• AGS (Amtliche Gemeindeschlüssel) 

• Teilortschlüssel (optional zu nutzen) 

• Betriebszustand (automatisch ermittelt: „unbekannt“, „bedient“, „nicht bedient“) 

• Status (beschreibt den physischen Zustand z.B.: „unbekannt“, „in Planung“, „gebaut“; 
„abgebaut“)  

• Deutschlandweite Tarifliche Haltestellen-ID (optional zu nutzen) 

• Kommentartabellen mit Historie pro Verzeichnisobjekt, um die Gegebenheiten verbal 
beschreiben zu können (optional zu nutzen) 

Weitere Daten zu einer Haltestelle können in weiteren Katastern, die auf das zHV referenzieren, 
abgelegt werden. 

2.3.2 Pflege der Daten des deutschlandweiten zHV (Datenlieferung) 

Jede Haltestelle ist einer verantwortlichen Organisation zugeordnet. Diese ist für die Pflege der 
Haltestelle zuständig. Die folgenden Basisnutzungsfälle im Lebenszyklus einer Haltestelle sind bei 
der Pflege von der verantwortlichen Organisation zu berücksichtigen: 

• Haltestelle einrichten: 
Eine neue Haltestelle (jeweils für die Ebenen Haltestelle, Bereich, Mast, Halteposition, 
nachfolgend zusammenfassend als Haltestelle bezeichnet) erhält eine neue Haltestellen-ID. 
Haltestellen-IDs dürfen grundsätzlich nicht wiederverwendet werden. Die Haltestelle erhält 
einen entsprechenden Status (angelegt, betriebsbereit, in Betrieb). 

Die deutschlandweite Haltestellen-ID enthält die lokale Haltestellen-ID (Stop Place Identifier) 
als Teilschlüssel, so dass die Kompetenz zur Einrichtung einer Haltestelle und Vergabe der 
Haltestellen-ID in den Regionen, bei den jeweiligen Organisationen 
(Verbund/Verkehrsbetrieb), verbleiben und gemäß den dort definierten Prozessen verwaltet 
werden kann. Die Neueinrichtung einer Haltestelle muss aber an das zentrale 
Haltestellenverzeichnis gemeldet werden. Dort wird sichergestellt, dass die Haltestellen-ID 
nicht bereits in Verwendung ist. Ist dies der Fall, muss von der für die Haltestelle 
verantwortlichen Stelle eine andere (nicht existente) Nummer vergeben und verwendet 
werden. 

• Einträge in das zentrale Haltestellenverzeichnis sind auf den Ebenen Haltestelle, Bereich, 
Mast und Halteposition vorzunehmen, wobei eine Haltestelle mehrere Bereiche, ein Bereich 
mehrere Masten und ein Mast mehrere Haltepositionen (z.B. Abschnitte auf einem 
Bahnsteig) umfassen kann, so dass sich auf diese Weise komplexe Haltestellenstrukturen 
vollständig beschreiben lassen (Haltepositionen spielen bei schienengebundenen 
Verkehrsmitteln eine Rolle, da man es bei den Bahnsteigen mit Bereichen zu tun hat, die 
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unterschiedliche Masten je nach Zuglänge (vorne, mittig, hinten) kennen. (Das Triebfahrzeug 
hält am jeweiligen Mast am Bahnsteigbereich. Die angehängten Wagen kommen dann in den 
jeweiligen Haltepositionen zum Stehen.) 

• Die Pflege von Haltepositionen unter der Ebene der Masten soll ermöglicht werden, sie ist 
allerdings nicht verpflichtend.  

• Haltestelle verlegen (temporär oder endgültig):  
Bei der Verlegung eines Haltestellenobjektes bleibt die Identität des Objektes grundsätzlich 
erhalten. Die Koordinaten des Objektes werden angepasst. Die Koordinaten haben in diesem 
Fall zur Haltestellenobjekt-ID eine mehrfach-Beziehung mit entsprechenden Zeitintervallen 
(von/bis). Im häufigen Fall von temporären Mastverlegungen aufgrund von Baustellen 
werden meist neue Ersatzmasten angelegt, die von den Baustellenfahrplänen angefahren 
werden. 
Die Originalmasten, die während der Baustellen nicht bedient werden können, tragen in 
diesem Zeitraum den Status „nicht bedient“, sofern sich dies in den liefernden Systemen 
automatisiert ermitteln läßt. 

• Haltestelle stilllegen: 
Verzeichnisobjekte, die zurückgebaut wurden, erhalten den Status „abgebaut“ und das 
Objekt erhält ein Gültigkeitsende. 
Die Verzeichnisobjekte mit ihrer ID dürfen nur wiederverwendet werden, wenn diese 
wiederöffnet, d.h. neu aufgebaut werden.  
Haltestellen dürfen grundsätzlich nicht gelöscht und auch nicht „recycelt“ werden! 

• Daten zur Haltestelle ergänzen/ändern 
Die Haltestellen-ID einer einmal eingerichteten Haltestelle ist grundsätzlich unveränderlich. 
Geändert werden können alle beschreibenden Eigenschaften zur Haltestelle und ihre 
Objektreferenzen (Zugehörigkeiten). 

2.3.3 Zugriff auf das deutschlandweite zHV (Datenkonsumierung) 

Der Zugriff auf das zHV als Datenkonsument ist nach einmaliger Registrierung und Zustimmung zu 
den Nutzungsbedingungen möglicht. Die Registrierung ist dabei nicht nur auf die o. g. 
verantwortlichen Organisationen beschränkt sondern auch weiteren Dritten möglich. Der Zugang 
zum zHV wird dabei über die DELFI Website verlinkt (www.delfi.de). 

Ein registrierter Nutzer kann auf alle Haltestellen lesend zugreifen und die zugehörigen Daten 
exportieren. 

Die detaillierten Prozessbeschreibungen und Datenstrukturen sind im Anhang A beschrieben. 
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3 Ausblick 

Die DHID und die zHV bieten den Vorteil der bundesweiten Referenz von Haltestellendaten und 
entlastet so die Verkehrsunternehmen und –verbünde im Datenmanagement und der 
Zusammenführung von Fahrgastinformationen. 

Sie tragen dazu bei, dass Systeme aus den unterschiedlichen Regionen und/oder 

Anwendungsbereichen einfacher und effizienter miteinander verknüpft werden können und 

somit eine solide Basis für durchgängige Dienste im ÖPV bilden. Dies sowohl im regionalen und 

nationalen aber auch internationalen Kontext.  

Durch die umfängliche Nutzung der DHID können künftig Umschlüsselungen und zusätzliche 
Haltestellen-Zuordnungen vermieden und die gesamten digitalen Prozessketten im ÖPV-
Datenmanagement automatisiert und effizienter gestaltet werden. Dazu ist es aber notwendig, 
dass Verkehrsunternehmen und –verbünde bei der Neubeschaffung oder bei einem 
Releasewechsel von Planungs-, Steuerungs- und Auskunftssystemen die DHID in die neuen 
Systeme integrieren. Ein Engagement fördert die Nachhaltigkeit und Innovationsfähigkeit der 
Datenbestände und Systeme.  

Durch die DHID und das zHV ist der ÖPV in Deutschland, mit seinen Verkehrsverbünden und 
Verkehrsunternehmen, gut aufgestellt um auch künftgen Anforderungen bspw. der EU gerecht zu 
werden. 

Eine grobe Betrachtung von zeitlichen und monetären Aufwänden für beispielhafte Systeme 
wurde untersucht und ist dem Anhang A zu entnehmen. 

Die Nutzbarkeit der DHID in bestehenden Schnittstellenspezifikationen kann der folgenden 
Tabelle entnommen werden: 

Standard Format zur Haltestellen-ID 

EN 28701 (IFOPT) deutschlandweite Haltestellen-ID kann abgebildet werden 

VDV 452 decimal (6), (es werden aber nur 4 Stellen genutzt) 

VDV 453 ohne Vorgabe 

VDV 454 ohne Vorgabe 

VDV 456 ohne Vorgabe 

VDV 301 ohne Vorgabe 

VDV 431 (TRIAS) deutschlandweite Haltestellen-ID kann abgebildet werden  

VDV KA 3 Byte (Haltestellennummer der elektronischen Fahrtberechtigung) 

EN 15531 (SIRI) deutschlandweite Haltestellen-ID kann abgebildet werden 

CEN TS 16614 (NeTex) deutschlandweite Haltestellen-ID kann abgebildet werden 
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1 Thematischer Überblick 

1.1 Ausgangssituation 

Zurzeit existiert keine bundesweit eindeutige Haltestellen-ID. Dieser Umstand steht 

den Bemühungen im Bereich der Interoperabilität erheblich im Wege bzw. führt zu 

Komplikationen und Aufwänden bei allen Beteiligten.  

Die Einführung und Anwendung einer eindeutigen, standardisierten Haltestellen-ID 

würde die partnerschaftliche Zusammenarbeit der DELFI-Partner vereinfachen. 

Wenn alle passiven DELFI-Server die bundesweite Haltestellen-ID für die Übergabe-

punkte verwenden würden, entfiele die Vergabe von bilateralen Metanummern. 

Ebenso ist eine bundesweit eindeutige Ortsangabe insbesondere bei der Ausgabe 

und Kontrolle von verbundinternen als auch -übergreifenden Fahrtberechtigungen 

erforderlich. 

Eine deutschlandweite Haltestellen-ID ist auch mit Blick auf die in Entwicklung be-

findlichen Produkt- und Kontrollmodule notwendig, die in traditionellen Systemen 

zum Fahrscheinverkauf im Fahrzeug oder auch am Automaten, aber auch durch in-

novative- Vertriebskanäle- wie Handyticket- und potentiell auch durch Check-In- 

Check-Out- bzw. Be-In-Be-Out-Systeme künftig Anwendung finden werden. 

Zur Ermittlung der Anforderungen an eine deutschlandweite Haltestellen-ID wurde 

ein Fragenkatalog entwickelt und an Akteure (Verbünde, bzw. LDAs und Systemhäu-

ser) zur Erhebung gesendet. Aus den Antworten wurden Anforderungen konsolidiert 

und formuliert und im vorliegenden Anforderungskatalog aufgeführt bzw. erläutert. 

Um den Kontext zum Fragenkatalog nicht zu verlieren, wurden die Fragestellungen 

im vorliegenden Dokument den ermittelten Anforderungen vorangestellt. 

 

1.2 Zielstellung 

Ziel ist die Spezifikation einer bundesweit einheitlichen Haltestellenkennung zur effi-

zienten Unterstützung von Planungssystemen (Fahrplan und Tarif), des elektroni-

schen Fahrgeldmanagements (E-Ticketing) von Systemen für die Fahrplanauskunft 

und Systemen zum Betrieb des ÖPNV. Die Zielstellung umfasst  

 die Erarbeitung einer allgemeingültigen Syntax,  

 die Definition von Prozessen zur Verwaltung des Lebenszyklus von Haltestel-

len (Haltestellenpflege) sowie  

 ein Konzept und Maßnahmen zur Umsetzung in die Praxis.  

VDV-Schrift 432 | 07 / 2016 | Seite 25



 

Seite 8 von 80 

Haltestellen sollen als Referenz in einem deutschlandweiten Haltestellenverzeichnis 

geführt werden. 

Die bundesweite Haltestellen-ID soll dazu beitragen, dass Systeme aus den unter-
schiedlichen Anwendungsbereichen einfacher und effizienter miteinander verknüpft 
werden können und somit eine gute Basis für durchgängige Dienste im ÖPV zu 
schaffen. 

 

1.3 Rahmenbedingungen 

1.3.1 Voraussetzungen 

Aufgrund der vielfältigen Abhängigkeiten (siehe nachfolgendes Kapitel) und der zent-
ralen Bedeutung der Haltestelle mit all ihren Facetten und Implikationen für unter-
schiedliche Systeme, die in der Hand vieler eigenverantwortlich handelnder Organi-
sationen liegen, kann die Einführung der deutschlandweiten Haltestellen-ID nicht 
gleichzeitig, flächendeckend und in voller Systemtiefe vorgenommen werden. Viel-
mehr kann hier nur eine Migration über einen längeren Zeitraum angestrebt werden, 
in dem Organisationen sukzessive die Umstellung an ihren Systemen vornehmen. 
Während dieser Zeit müssen Systeme ggf. noch mit alten (lokalen) Haltestellen-IDs 
arbeiten können. 

 

1.3.2 Abhängigkeiten 

Fragestellung: 

Wo, in welchen Bereichen (Organisationen, Themenfeldern) spielt die Haltestellen-ID 

eine Rolle? Wo müsste sie zusätzlich berücksichtigt werden? 

Ergebnis: 

Alle Systeme mit Haltestellen-Referenzen, bzw. Systeme, die Daten über Haltestel-

len austauschen oder Haltestellendaten verwenden, sind prinzipiell von einer Stan-

dardisierung der Haltestellen-ID betroffen (ohne Anspruch auf Vollständigkeit): 

 Systeme zur Erstellung von Fahrplänen, Anschlussplanung 

 Ticketingsysteme (Vertriebs- /Kontrollsysteme) 

 Tarifsysteme (Planung und Berechnung) 

 Auskunftssysteme (regionale und vor allem verteilte Auskunftssysteme: DELFI 

und EU-Spirit mit den jeweils erforderlichen Metadaten); ggf. künftig ergänzt  

auch mit Fahrtverläufen (Haltestellenabfolge von Fahrten) 

 Systeme zur Echtzeitdatenversorgung, Echtzeitauskunftssysteme, Systeme 

zur dynamischen Fahrgastinformationen (DFI) 
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Auch außerhalb des DELFI-Kontextes ist eine deutschlandweite Haltestellen-ID eine 

wichtige Grundlage für Interoperabilität der Systeme und ermöglicht dadurch Ver-

bundgrenzen überschreitende, nahtlose Dienste für die Fahrgäste. 

 

1.4.2 Nutzen für Organisationen 

Fragestellung: 

Gibt / gab es in Ihrer Organisation oder deren Umfeld Forderungen oder Anfragen zu 
einer einheitlichen Haltestellen-ID? Wenn ja, was ist / war der Grund / die Zielstel-
lung? Welche Nachteile muss Ihre Organisation in Kauf nehmen, weil es keine 
deutschlandweite Haltestellen-ID gibt? Wie dringend schätzen Sie die Umsetzung 
ein?  

Ergebnis: 

Das Aufsetzen und der Betrieb von verteilten Systemen wird durch Einführung einer 
deutschlandweiten Haltestellen-ID als Referenz befördert, da nicht mehr der Zwang 
besteht, erst eine Abbildung lokaler Haltestellen-IDs zwischen unterschiedlichen Sys-
temen (Planung (Fahrplan, Tarif), Betrieb (Fahrplanverkauf, Echtzeit) und Service 
(Auskunft)) finden, etablieren und pflegen zu müssen (bilaterale Umschlüsselungen 
entfallen). Die Einführung einer deutschlandweiten Haltestellen-ID führt zu einer 
spürbaren Reduktion von Aufwänden, zu einer Verbesserung der Datenqualität und 
damit zu einer verminderten Fehleranfälligkeit. 

Eine deutschlandweite Haltestellen-ID zusätzlich zu lokal gepflegten Haltestellen-IDs, 
könnte den Prüfaufwand entsprechend reduzieren. 

Im Rahmen von DELFI ist die Pflege von Übergangspunkten mit benachbarten Bun-
desländern abzustimmen. Mit einer deutschlandweiten Haltestellen-ID könnte dieser 
Prozess ebenfalls vereinfacht werden. 

Eine Umsetzung wird als dringend eingeschätzt, um den Aufwand für die Datenprü-
fung und –pflege zu reduzieren oder zumindest bessere Prüfmechanismen einsetzen 
zu können. 

 

1.5 Chancen und Risiken 

Fragestellung: 

Welche Chancen, welche Risiken sehen Sie im Hinblick auf eine deutschlandweite 
Haltestellen-ID? Was darf nicht außer Acht gelassen, worauf muss unbedingt geach-
tet werden? 

Ergebnis: 

Die Einführung einer deutschlandweiten Haltestellen-ID und der Aufbau eines um-
fassenden persistierenden Haltestellenverzeichnisses, an das alle Systeme, die In-
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Anford.ID Beschreibung VB 

   

taillierte Daten fehlen). 

A026_fachl_
dat_010600 

Im deutschlandweiten Haltestellenverzeichnis sind nur Attribute 
von zentraler Bedeutung zu hinterlegen. 

alle 

2.2.1.2 Funktionales Modell  

   

A026_fachl_f
unc_010100 

Zur Administration der Haltestellen-ID müssen Pflegefunktio-
nen bereitgestellt werden. 

alle 

A026_fachl_f
unc_010150 

Die ins Kataster zu importierenden Daten müssen Qualitätskri-
terien erfüllen (z.B. Lieferung einer WGS84-Koordinate für das 
globale Haltestellen-Objekt bis auf Ebene des Haltepunktes, 
Überprüfung, ob der Lieferant zur Lieferung der Daten berech-
tigt ist (Zuständigkeit), …). 

 

A026_fachl_f
unc_010200 

Angaben zu Haltestellen müssen historisiert werden können. alle 

A026_fachl_f
unc_010300 

Im Haltestellenverzeichnis soll nach textuellen, zeitlicher (Gül-
tigkeit) und räumlichen/geographischen Gesichtspunkten ge-
sucht und gefiltert  werden können 

alle 

A026_fachl_f
unc_010400 

Das Haltestellenverzeichnis (siehe Datenmodell) muss über 
eine Import-/ Exportschnittstelle verfügen. Es muss möglich 
sein, ausgesuchte bzw. gefilterte  Haltestellen zu exportieren. 

alle 

   

A026_fachl_f
unc_010600 

Es ist eine Stammdatenpflege für das Kataster einzurichten 
(z.B. zur Pflege von AGS und der Zuordnung von Organisatio-
nen, die zur Lieferung von Haltestellen für den AGS berechtigt 
sind) 

 

   

2.2.1.3 Prozessmodell (fachliche Integration)  

   

A026_fachl_i
nt_010100 

Es sind Prozesse zu entwickeln, um Haltestellen, ihre IDs und 
ihre Daten zu verwalten. 

alle 
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A026_allge_ges_010200 

Solldatenaustausch: Datenmodell ÖPNV, die ORT_NR im Modell ist dezimal 6-stellig 
definiert. 

In der Migrationsphase ist darauf zu achten, dass diese Schnittstelle nur noch von 
VU zu VU oder zu einem Datenintegrator verwendet werden darf, nicht aber von ei-
nem Datenintegrator zu einem beliebigen Abnehmer (alternativ: VDV452 wird durch 
Attributierung erweitert und erhält die deutschlandweite Haltestellen-ID als Attribut). 
 

A026_allge_ges_010300 

Der Standard VDV 453 beschreibt eine Universalschnittstelle für RBL-Systeme. Der 
technische Ansatz trennt die Kommunikationsinfrastruktur zur Verknüpfung heterogener 

Rechnersysteme von den auf der Infrastruktur aufsetzenden fachlichen Diensten: Referenz 
und Prozessdatendienst für die dynamische Fahrgastinformation an Anzeigern (REF-DFI/ 
DFI), Referenz- und Prozessdatendienst für die Anschlusssicherung (REF-ANS/ANS) und 
den Prozessdatendienst zur Visualisierung der Fahrten (VIS).  

Die VDV 454 ergänzt die VDV 453 um weitere fachliche Dienste (Referenzdatendienst Fahr-
planauskunft (REF-AUS) und Prozessdatendienst Fahrplanauskunft (AUS). Insbesondere 
gelten die in der VDV 453 getroffenen Festlegungen zu den Themenbereichen "Architektur" 
und "Basisinfrastruktur" auch innerhalb der VDV 454. Der Standard VDV 454 beschreibt die 
Schnittstelle von RBL-Systemen zu Systemen der Fahrplanauskunft (Bereitstellung tagesak-
tueller Soll– und Echtzeitdaten). 

 

3.1.2 Dokumentationsrichtlinien 

A026_allge_dok_010100 

Anwendungsfälle, Datenmodelle und Interaktionen sollen mit UML erfolgen (Use 
Cases, Klassendiagramme und Sequenzdiagramme). Geschäftsprozesse sollen mit 
BPMN modelliert werden. Pflichten- und Lastenhefte sollen mit MS Word erstellt 
werden. 

 

3.2 Fachliche Anforderungen (fachl) 

3.2.1 Fachliche Modelle 

3.2.1.1 Datenmodell 

A026_fachl_dat_010100 

Fragestellung: 

IFOPT nennt den Country Code (Land), die Modalität (Bus, S-Bahn, …), den Admin 
Area Identifier (z.B. Landkreis), und den Stop Place Identifier (lokale Nummerierung) 
als Bestandteile zur Identifizierung einer Haltestelle. Das Objekt der Haltestelle wird 
weiter differenziert in Level (Etage/Ebene) und Quays (Haltesteige). 
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Gibt es spezifische Anforderungen an die Struktur einer Haltestellen-ID aus aus-
kunftstechnischer/betrieblicher/tariflicher Sicht? Begründen Sie bitte ihre Angaben. 

Ist die von IFOPT vorgesehene Struktur ausreichend? 

Wie sollte/könnte sonst ein deutschlandweiter Schlüssel für Haltestellen beschaffen 
sein, so dass bis auf Mastebene hinunter Eindeutigkeit erreicht werden kann? 

Ergebnis: 

Eine mastscharfe Eindeutigkeit ist bei Nutzung des Vorschlags der IFOPT-
Schnittstelle gegeben und wird bereits in einigen Systemen (z.B. DEFAS FGI Bay-
ern) genutzt.  

Die Struktur der Haltestellen-ID (spezifisch für Deutschland) soll wie folgt aussehen 
(KS (Kreisschlüssel), (Ziffer 1-2: Bundesland, Ziffer 3-5: Landkreis/ kreisfreie Stadt)): 

Für Haltestellen: 

 de: <KS>: <lokale Haltestellen-ID> 

Für Masten: 

 de: <KS>: <lokale Haltestellen-ID>: <Bereich-ID>: <Mast-ID> 

Für Halteposition: 

 de: <KS>: <lokale Haltestellen-ID>: <Bereich-ID>: <Mast-ID>: <Halteposition> 

Dabei entspricht: 

 de (Country Code) 

 KS (Admin Area)  

 Lokale Haltestellen-ID (Stop Place) 

 Bereich-ID (Level) 

 Mast-ID (Quay) 

 Halteposition (Position) 

Das Landeskennzeichen ist im IANA-Code zu codieren (de, fr, …). Die Länge der 
Felder ist variabel. Es muß von einer Gesamtlänge von >= 25 Zeichen, inklusive De-
limiter (:), ausgegangen werden. 

Im Haltestellenverzeichnis sollen alle Haltestellen repräsentiert sein, an denen Ein-/ 
Ausstiege erfolgen können (z.B. auch Bedarfshaltestelle/Betriebshof). Jede Haltestel-
le muss verortet sein, z.B. muss für jede Haltestelle eindeutig die Zugehörigkeit zur 
Gemeinde  festgelegt sein. Die Zugehörigkeit darf aber nur aus der entsprechenden 
beschreibenden Eigenschaft (Referenz) abgeleitet werden, nicht aus dem Teil-
schlüssel der Haltestellen-ID (siehe dazu auch Anmerkung_zur_HstId). 

Haltestellen auf Gemeindegrenzen (ein Mast liegt in der einen Gemeinde, der zweite 
„gegenläufige“ liegt in der anderen) werden vollständig einer Gemeinde zugeordnet. 
Eine Einigung darüber ist zwischen den handelnden Partnern zu erzielen. 
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Die lokale Haltestellen-ID ist die Haltestellen-ID des „Eigners“ der Haltestelle. 

Die Bereich-ID bezeichnet Haltestellenbereiche wie z.B. S-Bahn-Bereich, Bus-
Bereich, Taxi-Bereich oder Bereiche gleicher Zugänglichkeit (Barrierefreiheit). 

Die Mast-ID bezeichnet konkrete Steige/Masten, die von Fahrzeugen zum Ein- und 
Ausstieg angefahren werden oder konkrete Eingänge für Bereiche gleicher Zugäng-
lichkeit. Zumindest auf Mastebene existieren nicht-numerische IDs, daher werden 
generell alphanumerische Schlüssel zugelassen (Lediglich der Doppelpunkt muss als 
Trennzeichen in der Syntax reserviert bleiben.) 

Die Halteposition zeigt Abschnitte auf dem Steig an (für konkrete Fahrten z.B. Wa-
gen der ersten Klasse, Speisewagen). 

Die Schlüsselelemente können alle Unicode-Zeichen ab Unicode 32, mit Ausnahme 
des Unicode 127 (hierbei handelt es sich um ein Steuerzeichen) und des Unicode 58 
(hierbei handelt es sich um den Doppelpunkt (:)) enthalten. Die Schlüsselelemente 
werden durch den Doppelpunkt getrennt. Leerzeichen dürfen weder am Anfang noch 
am Ende eines Schlüsselelementes stehen. Der gesamte Schlüssel wird UTF-8-
codiert abgelegt. 

Eine Speicherung einer so strukturierten Haltestellen-ID ist auf Chipkarten und Bar-
codes nach VDV-Kernapplikation aufgrund des begrenzten Speicherplatzes nicht 
möglich (siehe dazu Abschnitt Performance/Technische Restriktionen). 

Hierfür ist eine separate Tarifhaltestellen-ID vorgesehen (vgl. Anhang 7). Diese dient 
der speicheroptimierten Abbildung von tarifrelevanten Haltestellen z.B. in Chipkarten 
und 2D-Barcodes gemäß VDV-Kernapplikation. Der begrenzte Speicherplatz bedingt 
ein angepasstes Format und eine optimale Ausnutzung des verfügbaren Wertebe-
reichs, so dass eine zentrale Vergabe zwingend ist. Die Tarifhaltestellen-ID basiert 
auf einer sehr groben, jedoch ausreichenden Georeferenzierung innerhalb eines ge-
ografischen Sechseckgitters. Die Flächen innerhalb des Sechseckgitters werden als 
Geosegmente bezeichnet.  

Die bit-orientierte Struktur einer Tarifhaltestellen-ID (vgl. Anhang 7.2) gliedert sich 
wie folgt: 

 Kennzeichnung des Datenformats 

 Nummer eines Geosegments  

 Fortlaufende Nummer der Haltestelle im Geosegment  

Die Geosegmente werden bundesweit standardisiert und sollten auch Gebiete im 
grenznahen Ausland referenzieren. Sie gestatten eine geografische Einordnung, je-
doch auf einem gröberen Niveau verglichen mit Geokoordinaten. Im Gegensatz zu 
Geokoordinaten ist die Anzahl und die geografische Lage von standardisierten 
Geosegmenten überschaubar; sie können vom Menschen eher interpretiert werden, 
wenn sie z.B. in einer Kartendarstellung eingezeichnet sind  

Die Zuordnung einer tarifrelevanten Haltestelle zu einem Geosegment muss auf-
grund der zentralen Vergabe automatisiert erfolgen können und aufgrund des 
Schlüsselcharakters im Zeitverlauf unverändert bleiben. Beides ist möglich:  
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Im Haltestellenverzeichnis sollen so wenige Attribute wie möglich, aber so viele wie 
nötig abgelegt werden. 

Darüber hinaus gibt es ein separates Tarifhaltestellen-Verzeichnis, welches einer 
Haltestellen-ID die bundesweit gültige Tarifhaltestellen-ID als zusätzliches Daten-
element auf der tariflichen Ebene zuordnen kann.  

Das Tarifhaltestellenverzeichnis verwaltet insbesondere folgende Eigenschaften: 

• Referenz auf Eintrag im Haltestellenverzeichnis 

• Tarifhaltestellen-ID 

• Tarifrelevanter Name der Haltestelle zzgl. Ortsbezug 

• Kommentartabellen mit Historie pro Verzeichnisobjekt, um die Gegebenheiten 
verbal beschreiben zu können (optional) 

 

Eine Tarifhaltestelle umfasst häufig Haltestellen, Bereiche oder Masten, die von meh-
reren Verkehrsunternehmen bedient werden und/oder im Geltungsbereich unter-
schiedlicher Tarife liegen. Die verantwortlichen Beteiligten müssen sich zu bestimm-
ten Aspekten einer bundesweiten Tarifhaltestellen-ID, insbesondere zum Haltestel-
lentext, verständigen. Sie  werden als Tarifhaltestellenverantwortliche (THV) be-
zeichnet. 

 

Weitere Daten zu einer Haltestelle sollen in weiteren (abhängigen) Katastern abge-
legt werden. Diese Kataster referenzieren auf das zentrale Haltestellenverzeichnis 
und sind nicht Gegenstand dieses Anforderungsprofils. 

Nachfolgend wird das Datenmodell zur deutschlandweiten Haltestellen-ID bzw. Tarif-
haltestellen-ID in groben Zügen dargestellt: 
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Regeln und Integritätsbedingungen: 

Eine Haltestelle kann in Bereiche untergliedert sein. Ist dies der Fall, so sind die 
Masten den Bereichen zugeordnet, andernfalls direkt der Haltestelle. 

Daten eines Mastes und Daten zu Positionen dieses Mastes werden von derselben 
Organisation verwaltet. Beschreibende Attribute, die fett dargestellt sind, müssen 
inhaltlich angegeben werden (Mussfelder). 

Das zentrale Tarifhaltestellenverzeichnis ordnet die jeweiligen lokalen Haltestellen 
einer Organisation einer Tarifhaltestellen-ID zu. Die lokalen Haltestellen können  

a) bereits mit einer deutschlandweiten Haltestellen-ID im Sinne dieses Doku-
ments verknüpft sein oder 

b) noch nicht im zHV registriert sein 
 

In beiden Fällen muss die jeweilige lokale Haltestelle mit einer Tarifhaltestellen-ID 
verknüpft werden können; wobei der Fall b) lediglich als Übergangsszenario zu be-
trachten ist 

Sofern die lokalen Haltestellen gemäß Fall a) über einen deutschlandweiten Schlüs-
sel aus der zentralen Haltestellenverwaltung verfügen, wird das durch das Attribut 
„istHstIdAusZHV“ = wahr  bei der Datenübermittlung kenntlich gemacht. In diesem 
Fall kann eine automatisierte Konsistenzprüfung zwischen zTHV und zHV erfolgen 
(siehe Prozess „Abgleich zwischen zentralem Haltestellenverzeichnis und zentralem 
Tarifhaltestellenverzeichnis“). Das Attribut „Text“ beinhaltet nur den Haltestellenna-
men im engeren Sinne (z.B. „Marktplatz“), der Ortsbezug muss explizit und separat 
angegeben werden (z.B. „Neustadt“, „Neustadt/Sachsen“, „an der B 109“). 

Die Abonnementverwaltung kann grundsätzlich für beide Haltestellenverzeichnisse 
getrennt realisiert werden oder über ein mandantenfähiges System, das den Betrei-
bern beider (und evtl. weiterer, an das zHV angebundener) Verzeichnisse zur Verfü-
gung steht. Die Entscheidung darüber kann zu einem späteren Zeitpunkt von den 
jeweiligen Betreibern getroffen werden. 

 

3.2.1.2 Funktionales Modell 

A026_fachl_func_010100 

Fragestellung: 

Welche Funktionen werden im Kontext einer einheitlichen Haltestellen-ID benötigt? 
Welche Funktionen sind anzupassen oder können entfallen? Gibt es ggf. Funktionen, 
die mit einer einheitlichen Haltestellen-ID überhaupt erst möglich werden? 

Ergebnis: 
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Wer vergibt in einer Region Haltestellen-IDs; nur eine Organisation oder müssen es 
auch mehrere sein können? 

Ergebnis: 

Die Prozesse bei den Datenlieferanten (z.B. bei den Verkehrsunternehmen) werden 
komplexer, da eine zusätzliche ID zu berücksichtigen ist, die allerdings durch den 
Eigner (nur bei der ersten Vergabe) aus bereits vorhandenen Daten errechnet wer-
den kann.  

Die Prozesse müssen so konzipiert werden, dass die Zuständigkeiten (Rollen und 
ihre  Verantwortung) für die jeweiligen Daten zu jedem Zeitpunkt klar definiert sind. 
Wo möglich, sind Plausibilitätsprüfungen zu etablieren, um die Qualität der Daten 
gewährleisten zu können. 

Bei der Erstellung von Fahrplänen kommt es in den einzelnen Verkehrsunternehmen 
häufig zu dem Fall, dass „neue Haltestellen“ in Fahrpläne aufzunehmen sind, die ggf. 
aber bereits von anderen Verkehrsunternehmen genutzt (angefahren) werden. Es 
muss bei der Anlage einer zusätzlichen Haltestelle geprüft werden, ob an gewünsch-
ter Stelle bereits eine Haltestelle existiert. Schon bei der Fahrplankonstruktion soll 
die deutschlandweite Haltestellen-ID zur Anwendung kommen. 

In den Regionen gibt es unterschiedliche Situationen hinsichtlich der Zuständigkeit 
und der Verantwortung für die Pflege von Haltestellen (Kreis, Gemeinde, Verbund, 
Verkehrsunternehmen). Es muss überall klar definiert werden, welche Organisation 
verantwortlich für die Pflege welcher Haltestellen-Daten (ID vs. Attribute, ggf. unter-
schiedliche Zuständigkeit) und den Abgleich (Upload) mit dem Haltestellenverzeich-
nis ist. 

Der Prozess der Haltestellenverwaltung (insbesondere die Beantragung) muss dis-
kriminierungsfrei gelebt werden (Fernbusse). 

 

Nachfolgend sind die essentiellen Funktionen im Lebenszyklus einer Haltestelle auf-
geführt. Sie werden hier im Kontext, aber nur im Hinblick auf die Haltestellen-ID und 
beispielhaft auch im Hinblick auf den Status einer Haltestelle betrachtet: 

 Haltestelle einrichten 
Eine neue Haltestelle (jeweils für die Ebenen Haltestelle, Bereich, Mast, Hal-
teposition, nachfolgend zusammenfassend als Haltestelle bezeichnet) erhält 
eine neue Haltestellen-ID. Haltestellen-IDs dürfen grundsätzlich nicht wieder-
verwendet werden. Die Haltestelle erhält einen entsprechenden Status (ange-
legt, betriebsbereit, in Betrieb). 
 
Die deutschlandweite Haltestellen-ID enthält die lokale Haltestellen-ID (Stop 
Place Identifier) als Teilschlüssel, so dass die Kompetenz zur Einrichtung ei-
ner Haltestelle und Vergabe der Haltestellen-ID in den Regionen, bei den je-
weiligen Organisationen (Verbund/Verkehrsbetrieb), verbleiben und gemäß 
den dort definierten Prozessen verwaltet werden kann. Die Neueinrichtung ei-
ner Haltestelle muss aber an das Haltestellenverzeichnis gemeldet werden. 
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Dort wird sichergestellt, dass die Haltestellen-ID nicht bereits in Verwendung 
ist. Ist dies der Fall, muss von der für die Haltestelle verantwortlichen Stelle 
eine andere (nicht existente) Nummer vergeben und verwendet werden. 
 
Einträge in das deutschlandweite Haltestellenverzeichnis sind auf den Ebenen 
Haltestelle, Bereich, Mast und Halteposition vorzunehmen, wobei eine Halte-
stelle mehrere Bereiche, ein Bereich mehrere Masten und ein Mast mehrere 
Haltepositionen (z.B. Abschnitte auf einem Bahnsteig) umfassen kann, so 
dass sich auf diese Weise komplexe Haltestellenstrukturen vollständig be-
schreiben lassen (Haltepositionen spielen bei schienengebundenen Ver-
kehrsmitteln eine Rolle, da man es bei den Bahnsteigen mit „flächigen“ Mas-
ten zu tun hat, die unterschiedliche Haltestellenpositionen je nach Zuglänge 
(vorne, mittig, hinten) kennen. Im Fernverkehr kommen die Bahnsteigabschnit-
te zur Auffindung des Wagens hinzu („Wagen 26 hält in Abschnitt E-F“). Die 
Pflege von Haltepositionen unter der Ebene der Masten soll ermöglicht wer-
den, sie ist allerdings nicht verpflichtend.) 

 Haltestelle verlegen (temporär oder endgültig) 
Bei der Verlegung einer Haltestelle bleibt die Identität der Haltestelle grund-
sätzlich erhalten. Die Koordinaten der Haltestelle werden aber angepasst. Die 
Koordinaten unterhalten zur Haltestellen-ID eine mehrfach-Beziehung und ha-
ben entsprechende Zeitstempel (von/bis).   

 Haltestelle stilllegen 
Verzeichnisobjekte, die zurückgebaut wurden, erhalten den Status „abgebaut“ 
und das Objekt erhält ein Gültigkeitsende. 
Die Verzeichnisobjekte mit ihrer ID dürfen nur wiederverwendet werden, wenn 
diese wiederöffnet, d.h. neu aufgebaut werden.  
 
Haltestellen dürfen grundsätzlich nicht gelöscht und auch nicht „recycelt“ wer-
den! 

 Daten zur Haltestelle ergänzen/ändern 
Die Haltestellen-ID einer einmal eingerichteten Haltestelle ist grundsätzlich 
unveränderlich. Geändert werden können alle beschreibenden Eigenschaften 
zur Haltestelle und ihre Objektreferenzen (Zugehörigkeiten). 

 

Werden bei der Einrichtung/Änderung von Haltestellendaten Fehler erkannt, so 
wird die entsprechende Hst-Meldung durch eine Korrekturanforderung abgewie-
sen und keine Änderungen am Datenbestand vorgenommen. 

 

Anmerkung_zur_HstId (Anmerkung zur Zuordnung einer Haltestelle): 

Im Laufe der Existenz einer Haltestelle kann sich ggf. die organisatorische, politische 
oder auch die tarifliche Zugehörigkeit ändern. Eine solche Änderung schlägt sich 
immer nur in den beschreibenden Eigenschaften zur Haltestelle nieder und führt 
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(diese dürfen nicht wieder neu vergeben werden). Bei einer maximalen Komprimie-
rung, d.h. einer bitweisen Kodierung, wären bereits ca. 20 bit oder mehr erforderlich. 
Eine komplette Schlüsselung gemäß IFOPT ist damit nicht möglich.  

Eine bitweise Kodierung hat zwar keine Auswirkungen auf die Performance, erfordert 
jedoch ein bundesweit koordiniertes, zentrales Hochzählen der einzelnen Werte, d.h. 
der tarifrelevanten Haltestellen-IDs.  

Da jedoch einige Bits bei der oben angenommenen Haltestellenzahl ungenutzt blei-
ben würden, bietet sich die Ergänzung einer (sehr groben) Georeferenz  an.    

3.4 Betriebliche Anforderungen (betrbl) 

3.4.1 Übergeordnete fachliche Betriebsführung 

A026_betrbl_üfb_010100 

Fragestellung: 

In welcher Weise würde eine deutschlandweite Haltestellen-ID die fachliche Betriebs-
führung der sie verwendenden Verfahren beeinflussen? Welche fachlichen Beson-
derheiten (z.B. Stammdaten, Metadaten) sind ggf. zu beachten? 

Ergebnis: 

Die Stammdatenversorgung (Zuständigkeit) wäre abzustimmen. Durch eine auf 
IFOPT basierende Schlüsselung der Haltestellen-ID ist keine Anpassung der Daten-
verwaltung in den Systemen IVU.pool und DIVA notwendig. Die Zuordnungen der 
GKZ auf Landkreisebene sowie die Kennzeichnungen für Haltestelle, Bereich und 
Mast können (für die initiale Datenversorgung) aus den bestehenden Daten extra-
hiert werden. 

Die DELFI-Metadatenverwaltung würde reduziert werden können, wenn über die 
Schnittstellen die eindeutige Haltestellen-ID mitgeliefert würde. Eine Pflege von 
Übergangspunkten ist nur noch in den lokalen Daten erforderlich. 

Anfangs würden die deutschlandweiten Haltestellen-IDs lediglich als Attribute mitge-
führt. Einzelne Systeme melden sich je nach Umstellung bereit. Zwischen umgestell-
ten Systemen entfällt dann die Umschlüsselung. Die Umstellung der Systeme wird 
sich über einen längeren Zeitraum erstrecken.  

Derzeitige oder zukünftige durchgehende Tarif- und Buchungssysteme könnten bun-
desweit mit einheitlichen Objektidentifikationsprozessen arbeiten, was die Komplexi-
tät bei den Vertriebssystemen vereinfachen würde. 

 

3.4.2 Übergeordnete technische Betriebsführung 

A026_betrbl_ütb_010100 

Fragestellung: 
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Technische Systeme Erforderliche Anpassung Zeitbedarf 

rationsphase (zwei Nummernsys-
teme in Verwendung, z.B. auf 
Chipkarten) 

Tarifdatenbanken Ausgabe der deutschlandweiten 
Haltestellen-ID und der tariflichen 
Zusatzeigenschaften zusätzlich 
zu den bisher verwendeten IDs, 
damit eine Migration bei den 
verwendenden Systemen mög-
lich ist. 

gering 

Betriebsleitsysteme Smart-ITCS (HaCon) Anpassung 
von Schnittstellenadaptern zur 
Verwendung der deutschland-
weiten Haltestellen-ID.  
 
IVU.Fleet (RBL): 
Erweiterung Datenmodell, zu-
sätzliche Funktionen für die Pfle-
ge der deutschlandweite Halte-
stellen-ID, zum Import/Export der 
ID und zur Weitergabe der ID an 
externe Partner 
 
RBLlight (Mentz): 
 Anpassung von Schnittstellen-
adaptern zur Verwendung der 
deutschlandweiten Haltestellen-
ID 

gering 
 
 
 
 
 
 
gering 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
gering 

Haltestellenverzeichnis Implementierung eines Verzeich-
nisses mit Web-Service-
Schnittstellen 

> hoch 

DELFI (akt. u. pass. Server, 
Suchcontroller) 

Schnittstellenadapter müssen 
hinsichtlich der deutschlandwei-
ten Haltestellen-ID angepasst 
bzw. erweitert werden 

gering 

Zentrale Metadatenplattform 
(ZMP) 

Die Pflege der Meta-IDs für 
Übergabepunkte entfällt (Tabelle 
MetaTransition wird nicht mehr 
benötigt) 

gering 

RCC (zentrale Komponente von 
EU-Spirit für Meta-IDs) 

analog zu DELFI (nur bei euro-
paweiter Einführung einer ein-

gering 
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Technische Systeme Erforderliche Anpassung Zeitbedarf 

heitlichen Haltestellen-ID rele-
vant) 

 

Bei der Abschätzung der zeitlichen Dauer wurde jeweils nur die Anpassung für ein 
einzelnes System berücksichtigt bzw. geschätzt. 

Für die technische Anpassung der einzelnen Systeme hinsichtlich Umsetzung der 
deutschlandweiten Haltestellen-ID ist demnach von einem geringen zeitlichen Auf-
wand (jeweils bis maximal 2 Monate) auszugehen. Einzig die Umsetzung eines nati-
onalen Haltestellenverzeichnisses erfordert mehr Zeit. Hier ist mit einem zeitlichen 
Aufwand in der Größenordnung von ca.  13 Monaten zu rechnen. Hinweis: Bei der 
zeitlichen Betrachtung bleiben organisatorische Einflüsse, wie z.B. regionale Restrik-
tionen (wie Release-Zyklen, Haushaltsbudgets, …) unbeachtet. Eine zeitgleiche Um-
stellung aller regionalen Systeme nach Inbetriebnahme des Haltestellenverzeichnis-
ses ist aus diesen Gründen nicht möglich (siehe auch Migration). 

 

4.1.3 Wirtschaftliche Aspekte 

Hinsichtlich zu erwartender Aufwände (Kosten) für Systemanpassungen im Zusam-
menhang mit der Umsetzung der deutschlandweiten Haltestellen-ID wurde von den 
Systemhäusern eine grobe Betrachtung auf Basis der Einzelkosten pro Kunde ange-
stellt (ohne Datenpflege). Die Betrachtung wurde anhand eines Rasters durchge-
führt: 

 

 Kosten (gering / mittel / hoch; 0 bis 33.999 € / 34.000 € bis 66.999 € / 67.000 
bis 100.000 €) 

  

Technische Systeme Erforderliche Anpassung Kosten 

Fahr- und 
Dienstplanungssysteme 

siehe oben gering 

Fahrplanauskunftssysteme siehe oben gering 

Ticketing-/Vertriebssysteme siehe oben regional 
verschieden 
(eher gering) 

Tarifdatenbanken siehe oben gering 
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Betriebsleitsysteme siehe oben gering 

Haltestellenverzeichnis siehe oben zwischen 
150.000 und 
200.000 € 

DELFI (akt. u. pass. Server, 
Suchcontroller) 

siehe oben gering 

Zentrale Metadatenplattform 
(ZMP) 

siehe oben gering 

RCC (zentrale Komponente von 
EU-Spirit für Meta-IDs) 

 analog zu 
DELFI (nur bei 
europaweiter 
Einführung 
einer einheitli-
chen Halte-
stellen-ID 

 

Bei der Abschätzung der Kosten wurde jeweils nur die Anpassung für ein einzelnes 
System berücksichtigt bzw. geschätzt. 

Für die technische Anpassung der einzelnen Systeme hinsichtlich Umsetzung der 
Haltestellen-ID ist demnach von geringen Kosten auszugehen. Einzig die Umsetzung 
eines nationalen Haltestellenverzeichnisses erfordert deutlich höhere Aufwände bzw. 
Kosten. Hier ist mit Kosten in der Größenordnung von ca.  150.000 – 200.000 € zu 
rechnen, die allerdings von allen profitierenden Partnern anteilig zu tragen wären. 

  

4.2 Handlungsempfehlung 

Aufgrund der Vorteile, die eine deutschlandweite Haltestellen-ID in Zusammenwir-
kung mit einem deutschlandweiten Haltestellenverzeichnis haben würde, sollte eine 
Umsetzung befürwortet werden.  

 

Die Vorteile sind: 

 

 Reduktion von Aufwänden durch Wegfall von bilateralen Umschlüsselungen 
zwischen einzelnen Kommunikationspartnern 

 Verbesserung der Datenqualität 

 Verbesserung der verteilten Verbindungsrechnung (Übergabepunkte, „Zwei-
stufigkeit“ der Ortsauflösung, siehe hierzu auch Kapitel „Sonstige Anforderun-
gen“) 
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Grobe Roadmap zur Umsetzung der deutschlandweiten Haltestellen-ID und des 
deutschlandweiten Haltestellenverzeichnisses: 

 

 

 

Vom Zeitpunkt der Entscheidung für die Umsetzung bis zum Start des Wirkbetriebes 
werden ca. 13 Zeitmonate veranschlagt. 

 

Nach Vorliegen einer Entscheidung zur Umsetzung der deutschlandweiten Haltestel-
len-ID und eines deutschlandweiten Haltestellenverzeichnisses sind folgende Aktivi-
täten erforderlich: 
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 Spezifikation der Schnittstellen zum Haltestellenverzeichnis 

 Ausschreibung/Vergabe Haltestellenverzeichnis (Entwicklung) 

 Ausschreibung/Vergabe Haltestellenverzeichnis (Betrieb) 

 Entwicklung zur Haltestellenmeldung (Anpassung bestehender Systeme) 

o Algorithmus zur Generierung der deutschlandweiten Haltestellen-ID 
entwickeln 

o Schnittstellen der Haltestellenmeldung anpassen (Ablage in regiona-
lem Haltestellenbestand (rHB)) 

o Haltestellendaten liefernde Systeme anpassen 

 Entwicklung des Haltestellenverzeichnisses 

o Realisierung der Schnittstellen zum Haltestellenverzeichnis (API/BSS) 

o Pflichtenheft für Haltestellenverzeichnis erstellen 

o Realisierung des Haltestellenverzeichnisses 

 Test 

 Rollout 

o Teilnehmende Provider identifizieren 

o Rollout planen 

 Pilotbetrieb 

 Aufnahme des Wirkbetriebes (für teilnehmende Provider) 

 

 

Hinsichtlich der Finanzierung eines deutschlandweiten Haltestellenverzeichnisses 
können an dieser Stelle nur allgemeine Empfehlungen vorgestellt werden. 

Grundsätzlich sollte auch die Möglichkeit einer gebührenpflichtigen Erbringung von 
Mehrwertdiensten für Dritte, z.B. kommerzielle Abnehmer von Daten und Informatio-
nen aus dem Haltestellenverzeichnis, geprüft werden. 

Die Entwicklungskosten des zentralen Haltestelleverzeichnisses sollten gemein-
schaftlich durch die DELFI-Partner getragen werden. Eine Beteiligung des VDV ist zu 
prüfen. Zumindest die Kosten, welche im Zusammenhang mit der Umsetzung der 
Tarifhaltestellen-ID bzw. des Tarifhaltestellenverzeichnisses entstehen sollten von 
diesem übernommen werden. 
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Die Kosten für den laufenden Betrieb des zentralen Haltestellenverzeichnisses soll-
ten ebenfalls gemäß dem gültigen Verteilungsschlüssel auf die DELFI-Partner umge-
legt werden. 

 

Kosten für die notwendigen Anpassungen der lokalen Systeme bzw. der Landessys-
teme hingegen sollten von dem jeweiligen DELFI-Partner selber getragen werden. 

 

Die DELFI-Partner bzw. die Länder sollten auch in die Verantwortung genommen 
werden dafür Sorge zu tragen, dass die notwendigen Prozesse zum Haltestellenma-
nagement in ihrem Verantwortungsgebiet umgesetzt werden. Dies betrifft insbeson-
dere die Zuweisung von Rollen, Aufgaben und Verantwortungen an die loka-
len/regionalen Akteure und die Klärung von Fragen im Bereich der Datenverfügbar-
keit und Datennutzung. Die Verantwortung für die Qualität, Quantität und Aktualität 
der Haltestellendaten aus den Ländern liegt bei den jeweiligen Bundesländern. Hier-
bei anfallende Kosten sollten auf Länderebene getragen werden. 

 

Vor diesem Hintergrund muss auf die Notwendigkeit eines politischen Begleitprozes-
ses hingewiesen werden. Die Bedeutung von DELFI im Allgemeinen und des Halte-
stellenverzeichnis sowie der deutschlandweit eindeutigen Haltestellen-ID im Speziel-
len sollte in den relevanten politischen Gremien verdeutlicht werden. Insbesondere in 
der Verkehrsministerkonferenz (VMK) sowie der Vorbereitenden Konferenz der Ver-
kehrs- und Straßenbauabteilungsleiter (GKVS). Entsprechende Entwürfe von Be-
schlussvorlagen sind in dem DELFI-Lenkungsausschuss vorab zu diskutieren und 
über ausgewählte Ländervertreter in die VMK bzw. GKVS einzubringen. 

 

 

5 Sonstige Anforderungen 

Bei der Umfrage nach Anforderungen hinsichtlich der deutschlandweiten Haltestel-
len-ID wurden auch Anforderungen genannt, die den gesteckten Rahmen verlassen. 

Sie sind nachfolgend aufgeführt: 

 Aufbau eines zusätzlichen Verzeichnisses, das deutschlandweit Adressen, 
POIs und Haltestellen enthält. Dieses Verzeichnis soll dann zusätzliche Halte-
stellendaten, z.B. Alias-Namen von Haltestellen, aufnehmen (Verweis auf Hal-
testellenverzeichnis) Mit der Existenz dieses zusätzlichen Verzeichnisses ist 
dann eine einstufige Start-/Zielidentifikation möglich. 

 Auch in anderen Bereichen des Datenaustausches würden globale IDs helfen, 
die Qualität des Austausches zu erhöhen und den Betriebsaufwand zu redu-
zieren. Beispielsweise würde eine globale Linien-ID den Austausch von Echt-
zeitdaten und die Erkennung von Dopplungen in Datenlieferungen aus unter-
schiedlichen Quellen stark vereinfachen. Auch für Unternehmen oder Ver-
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 zTHV-Betreiberorganisation 

o Verzeichnismanagement (Verzeichnismanager) 

 Zentrales Qualitätsmanagement (QS-Manager) 

 Registrierung (TarifHst-Registrator) 

o Abonnementmanagement 

 Anmeldung (Web-Formular) 

 Einrichtung (Client-Manager, Abo-Verwalter) 

 Erfüllung (Abo-Dienst (Abonnementfulfillment))  
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 Datenintegrator  Datenlieferant 

o Hst-Freigabe 
Schnittstelle für die Rückmeldung der Datenfreigabe (elektronisch oder 
ggf. auch als eMail) 

 Lokale Haltestellen-ID 

 Deutschlandweite Haltestellen-ID 

 … 

 Datenintegrator  zHV-Betreiberorganisation 

o Hst-Anforderung Registrierung 
Schnittstelle zur Anforderung der zentralen Registrierung 

 Deutschlandweite Haltestellen-ID 

 (siehe Kapitel Datenmodell, A026_fachl_dat_010600) 

 

Beispielhaftes XML-Schema (auf Basis des groben Datenmodells): 

 

<?xml version="1.0"?> 

<schema xmlns="http://www.w3.org/2001/XMLSchema" xmlns:hst="HstNameSpace" targetName-
space="HstNameSpace" elementFormDefault="qualified" > 

    

   <!-- Schema der Haltestellenmeldung --> 

     

   <element name="haltestellenmeldung" type="hst:HaltestellenmeldungType" /> 

     

   <!-- globale Datentypen des Schemas Haltestellenmeldung --> 

     

   <complexType name="HaltestellenmeldungType" > 

      <sequence> 

     <element name="haltestelle" type="hst:HaltestelleType" maxOccurs="unbounded" />  

      </sequence> 

   </complexType> 

     

   <complexType name="HaltestelleType"> 

      <sequence> 

     <element name="hstid" type="string" /> 

     <element name="bezeichnung" type="string" /> 

     <element name="koordinaten" type="hst:KoordinatenType" /> 

     <element name="ags" type="string" /> 
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     <element name="tarifhstid" type="string" /> 

     <element name="teilortschluessel" type="string" /> 

     <element name="betriebszustand" type="hst:BetriebszustandType" /> 

     <element name="kommentar" type="string" /> 

     <element name="org" type="string" /> 

     <element name="BereichMast" type="hst:BereichMastType" /> 

      </sequence> 

   </complexType> 

     

   <complexType name="BereichMastType"> 

      <choice> 

     <element name="bereich" type="hst:BereichType" maxOccurs="unbounded" /> 

     <element name="mast" type="hst:MastType" maxOccurs="unbounded" /> 

       </choice> 

   </complexType> 

     

   <complexType name="BereichType"> 

      <sequence> 

 <element name="bereichid" type="string" /> 

     <element name="bezeichnung" type="string" /> 

     <element name="koordinaten" type="hst:KoordinatenType" /> 

      <element name="betriebszustand" type="hst:BetriebszustandType" /> 

     <element name="kommentar" type="string" /> 

     <element name="org" type="string" /> 

     <element name="mast" type="hst:MastType" maxOccurs="unbounded" /> 

      </sequence> 

   </complexType> 

     

   <complexType name="MastType"> 

      <sequence> 

 <element name="mastid" type="string" /> 

     <element name="bezeichnung" type="string" /> 

     <element name="koordinaten" type="hst:KoordinatenType" /> 

      <element name="betriebszustand" type="hst:BetriebszustandType" /> 

     <element name="kommentar" type="string" /> 

     <element name="org" type="string" /> 

     <element name="position" type="hst:PositionType" maxOccurs="unbounded" /> 

      </sequence> 

   </complexType> 
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6.3 Prozess „Abonnementverwaltung für Haltestellen“ 

 

6.3.1 Beschreibung der Darstellung 

Das nachfolgende BPMN-Diagramm zeigt den prinzipiellen, generischen Prozessab-
lauf zur Haltestellen-Abonnementverwaltung. Der Prozess ermöglicht die Versorgung 
von Organisationen des ÖPNV und von „Dritten“ (Informationsanbieter) mit Haltestel-
lendaten aus dem zentralen Haltestellenverzeichnis (zHV). 

Der „Dritte“ kommuniziert sein Anliegen, ein Haltestellen-Abonnement einrichten zu 
wollen, über ein Web-Formular an die zHV-Betreiberorganisation. Er erhält dazu die 
Möglichkeit, seinen speziellen Datenbedarf auf dem Web-Formular anzugeben. Dazu 
gehört auch, die Auswahl der Attribute, die er zu einer Haltestelle beziehen möchte 
(z.B. Geodaten). Er kann einzelne Haltestellen vorgeben (selektieren) oder auch 
ganze Gruppen von Haltestellen spezifizieren (z.B. alle Haltestellen einer Gemeinde; 
alle Haltestellen im vorzugebenden Umkreis (von x km) einer Koordinate, alle Halte-
stellen innerhalb der Umrisse eines Polygons,…). 

Die jeweiligen Haltestellen sollen dem Kunden nach Selektion gezeigt werden kön-
nen, damit er sein Abonnement verifizieren kann. 

 

Die zHV-Betreiberorganisation prüft den Kunden und sein Anliegen (z.B. hat der 
Kunde ein nachvollziehbares, berechtigtes Interesse hinsichtlich Haltestellendaten, 
sollen dem Kunden alle Attribute, die er verlangt, geliefert werden, …) und entschei-
det über die Einrichtung eines Abonnements (Bereitstellung von abonnierten Halte-
stellendaten für den Kunden). Sofern ein Abonnement angenommen oder eine Ände-
rung zu einem Abonnement akzeptiert wird, erhält der Kunde eine entsprechende 
Bestätigung (Vertrag). 

Die Daten eines Abonnements werden in einem speziellen „Abholbereich“ für den 
Kunden bereitgestellt, von wo er die Daten selbstverantwortlich abholen kann. 

Durch die Anfrage „Update“ löst der Kunde die Bereitstellung neuer Daten seines 
Abonnements aus, sofern Neuerungen vorliegen. Es werden immer alle Daten sei-
nes Abonnements bereitgestellt. 

 

6.3.2 Wichtigste Schnittstellen 

Nachfolgend werden die wichtigsten Schnittstellen aufgeführt und beispielhaft auch 
die wichtigste Attributierung (d.h. ohne Anspruch auf Vollständigkeit) „anmodelliert“: 

 Client  zHV-Betreiberorganisation 

o Antrag Hst-Datenbereitstellung 
Schnittstelle zur Formulierung des Bedarfes an Haltestellendaten eines 
Landes/Dritten 

 Name und Anschrift des Client 
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 eMail-Adresse für Benachrichtigungen (z.B. für die Zusendung 
des Vertrages) 

 Spezifikation des Hst-Datenbedarfes  

 … 

o Änderungswunsch, Anfrage Update, Kündigung 
Schnittstelle zur Änderung von Abonnements, zur Anfrage, ob für das 
Abonnement des Kunden neuere Daten vorliegen (Anfrage „Update“) 
und zur Kündigung eines Abonnements 

 Kundennummer 

 Vertragsnummer 

 Anliegen (Änderung, Datenabruf, Kündigung) 

 … 

 zHV-Betreiberorganisation  Client 

o Ablehnung 
Schnittstelle zur Mitteilung der Ablehnung eines Abonnementgesuches 

 … 

o Vertrag  
Schnittstelle zur Bestätigung der Einrichtung eines Abonnements 

 Kundennummer 

 Vertragsnummer 

 Spezifikation des Haltestellenwunsches 

 Adresse des Datenübergabebereiches 

 … 

o Datenübergabebereich 
Schnittstelle zur Abholung der in einem Abonnement vereinbarten Hal-
testellendaten. Die abonnierten Haltestellendaten können je nach Be-
darf entweder als XML-formatierte Liste oder als CSV-Datei  bereitge-
stellt werden. 

 Kundennummer 

 Vertragsnummer 

 Abonnierte Haltestellendaten 

 Bereitstellungsdatum 

 … 

o Meldung „Update“ 
Schnittstelle zur Mitteilung , ob zum Abonnement neue Daten vorliegen 

 Kundennummer 

VDV-Schrift 432 | 07 / 2016 | Seite 75





 

Seite 59 von 80 

6.3.3 Prozessdarstellung „Abonnementmanagement für Haltestellen“ 
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6.4 Prozess „Tarifhaltestellenmeldung“ 

6.4.1 Beschreibung der Darstellung 

Das nachfolgende BPMN-Diagramm zeigt den prinzipiellen, generischen Prozessab-
lauf zur Neuanlage einer Tarifhaltestelle bzw. zur Übermittlung von Änderungen. 

Initiator zur Neuanlage oder zur Änderung einer Tarifhaltestelle ist der Tarifhaltestel-
lenverantwortliche (THV) als vorschlagender Datenlieferant. Der Datenlieferant zeigt 
dem Verzeichnismanagement des zentralen Tarifhaltestellenverzeichnisses (zTHV) 
den erforderlichen Handlungsbedarf mittels einer TarifHst-Meldung an. 

Die zTHV-Betreiberorganisation prüft die Anforderung zur Registrierung oder Ände-
rung der Tarifhaltestelle. Ist das Attribut „istHstIdAusZHV“ gesetzt, wird ein Abgleich 
mit dem zHV gemäß Abschnitt 6.6 veranlasst. 

Der vorschlagende Datenlieferant wird über die Freigabe oder die Ablehnung der 
Freigabe einer neuen Tarifhaltestelle bzw. der Änderung informiert.  

Wird eine neue lokale Haltestelle zu einer bestehenden Tarifhaltestelle gemeldet, so 
wird diese der entsprechenden Tarifhaltestelle zugeordnet. Die mit der neuen lokalen 
Haltestelle übermittelten Tarifhaltestellendaten werden mit den vorhandenen Daten 
der Tarifhaltestelle verglichen. Im Falle einer Übereinstimmung können die Daten der 
Tarifhaltestelle unverändert bleiben. Die Veränderungsmeldung an den vorschlagen-
den Datenlieferanten enthält die Bestätigung der Zuordnung. 

Für den Fall, dass mit einer neuen oder einer geänderten lokalen Haltestelle Tarifhal-
testellendaten übermittelt wurden, die nicht mit den vorhandenen Daten der Tarifhal-
testelle übereinstimmen, werden alle berechtigten Datenlieferanten zu dieser Halte-
stelle zur Abstimmung aufgefordert. Wird innerhalb der Abstimmung ein durch alle 
bestätigtes und einheitliches Ergebnis erzielt wird die Änderung entsprechend durch-
geführt. 

Für eine Abstimmung kann durch den Verzeichnismanager eine Frist gesetzt wer-
den. Wird innerhalb dieser Frist kein einheitliches Ergebnis erzielt oder es gehen 
nicht von allen berechtigten Tarifhaltestellenverantwortlichen der Tarifhaltestelle Ab-
stimmungsergebnisse ein, kann das Verzeichnismanagement die Änderungen veran-
lassen oder eine erneute Abstimmung initiieren. 

 

6.4.2 Wichtigste Schnittstellen 

Nachfolgend werden die wichtigsten Schnittstellen aufgeführt und beispielhaft auch 
die wichtigste Attributierung (d.h. ohne Anspruch auf Vollständigkeit) anmodelliert: 

 Vorschlagender Datenlieferant (vD)  zTHV-Betreiberorganisation 

o TarifHst-Meldung 
Schnittstelle für Datenlieferungen (elektronisch oder ggf. auch als 
eMail) 

 Lokale Haltestellen-ID 
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 Lokale Haltestellenbezeichnung 

 Tarifhaltestellentext-Vorschlag 

 Ortsbezugstext-Vorschlag 

 Koordinaten 

 Kennzeichnung, ob lokaleHstID der HstID im zHV entspricht 

 … 

 zTHV-Betreiberorganisation  vorschlagender Datenlieferant (vD) 

o TarifHst-Ablehnung 
Schnittstelle für die Ablehnung (elektronisch oder ggf. auch als eMail) 

 Lokale Haltestellen-ID 

 … 

o TarifHst-Änderungsmitteilung 
Schnittstelle für die Änderungsmitteilung (elektronisch oder ggf. auch 
als eMail) 

 Deutschlandweite Tarifhaltestellen-ID 

 … 

o TarifHst-Freigabe 
Schnittstelle für die Rückmeldung der Freigabe (elektronisch oder ggf. 
auch als eMail) 

 Deutschlandweite Tarifhaltestellen-ID 

 … 

 zHV-Betreiberorganisation  berechtigter Datenlieferant (bD) 

o TarifHst-Änderungsmitteilung 
Schnittstelle für die Änderungsmitteilung (elektronisch oder ggf. auch 
als eMail) 

 Deutschlandweite Tarifhaltestellen-ID 

 … 

o TarifHst-Freigabe 
Schnittstelle für die Rückmeldung der Freigabe (elektronisch oder ggf. 
auch als eMail) 

 Deutschlandweite Tarifhaltestellen-ID 

 … 

 berechtigter Datenlieferant (bD) zTHV-Betreiberorganisation 

o TarifHst-Abstimmung 
Schnittstelle für die Abstimmungsergebnisse (elektronisch oder ggf. 
auch als eMail) 
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6.4.3 Prozessdarstellung „Tarifhaltestellenmeldung“ 
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6.5 Prozess „Abonnementverwaltung für Tarifhaltestellen“ 

 

6.5.1 Beschreibung der Darstellung 

Das nachfolgende BPMN-Diagramm zeigt den prinzipiellen, generischen Prozessab-
lauf zur Tarifhaltestellen-Abonnementverwaltung. Der Prozess ermöglicht die Versor-
gung von Organisationen des ÖPNV und von „Dritten“ (Informationsanbieter) mit Ta-
rifhaltestellendaten aus dem zentralen Tarifhaltestellenverzeichnis (zTHV). 

Der „Dritte“ kommuniziert sein Anliegen, ein Tarifhaltestellen-Abonnement einrichten 
zu wollen, über ein Web-Formular an die zTHV-Betreiberorganisation. Er erhält dazu 
die Möglichkeit, seinen speziellen Datenbedarf auf dem Web-Formular anzugeben. 
Dazu gehört auch, die Auswahl der Attribute, die er zu einer Tarifhaltestelle beziehen 
möchte (z.B. Geodaten). Er kann einzelne Tarifhaltestellen vorgeben (selektieren) 
oder auch ganze Gruppen von Tarifhaltestellen spezifizieren (z.B. alle Tarifhaltestel-
len einer Gemeinde; alle Tarifhaltestellen im vorzugebenden Umkreis (von x km) ei-
ner Koordinate, alle Tarifhaltestellen innerhalb der Umrisse eines Polygons,…). 

Die jeweiligen Tarifhaltestellen sollen dem Kunden nach Selektion gezeigt werden 
können, damit er sein Abonnement verifizieren kann. 

 

Die zTHV-Betreiberorganisation prüft den Kunden und sein Anliegen (z.B. hat der 
Kunde ein nachvollziehbares, berechtigtes Interesse hinsichtlich Tarifhaltestellenda-
ten, sollen dem Kunden alle Attribute, die er verlangt, geliefert werden, …) und ent-
scheidet über die Einrichtung eines Abonnements (Bereitstellung von abonnierten 
Tarifhaltestellendaten für den Kunden). Sofern ein Abonnement angenommen oder 
eine Änderung zu einem Abonnement akzeptiert wird, erhält der Kunde eine entspre-
chende Bestätigung (Vertrag). 

Die Daten eines Abonnements werden in einem speziellen „Abholbereich“ für den 
Kunden bereitgestellt, von wo er die Daten selbstverantwortlich abholen kann. 

Durch die Anfrage „Update“ löst der Kunde die Bereitstellung neuer Daten seines 
Abonnements aus, sofern Neuerungen vorliegen. Es werden immer alle Daten sei-
nes Abonnements bereitgestellt. 

 

6.5.2 Wichtigste Schnittstellen 

Nachfolgend werden die wichtigsten Schnittstellen aufgeführt und beispielhaft auch 
die wichtigste Attributierung (d.h. ohne Anspruch auf Vollständigkeit) anmodelliert: 

 Client  zTHV-Betreiberorganisation 

o Antrag THst-Datenbereitstellung 
Schnittstelle zur Formulierung des Bedarfes an Tarifhaltestellendaten 
eines Landes/Dritten 

 Name und Anschrift des Client 
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 Vertragsnummer 

 Mitteilung zum Datenstatus des Abonnements (seit letzter Be-
reitstellung, Bereitstellungsdatum)  

 … 

o Kündigung (Bestätigung der Kündigung) 
Schnittstelle zur Mitteilung der Kündigung eines Abonnements 

 Kundennummer 

 Vertragsnummer 

 … 
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6.6 Prozess „Abgleich zwischen zentralem Haltestellenverzeichnis und zent-
ralem Tarifhaltestellenverzeichnis“ 

6.6.1 Beschreibung und Darstellung 

Das nachfolgende BPMN-Diagramm zeigt den prinzipiellen, generischen Prozessab-
lauf für einen Abgleich zwischen zentralem Haltestellenverzeichnis und zentralem 
Tarifhaltestellenverzeichnis.  

Soll eine bestehende Tarifhaltestelle einer neuen lokalen Haltestelle zugeordnet oder 
sollen die Daten einer lokalen Haltestelle geändert werden, prüft das Verzeichnisma-
nagement des zTHV, ob das Attribut „istHstIdAusZHV“ der lokalen Haltestelle gesetzt 
ist. 

Ist dieses Attribut gesetzt, erfolgt ein Abgleich mit der Haltestelle des zHV. Dafür wird 
die lokaleHstID, die in diesem Fall eine deutschlandweite Haltestellen-ID ist, übermit-
telt. Das zHV sendet die Daten der betreffenden Haltestelle (insbesondere die Koor-
dinaten) an das zTHV.  

Die empfangenen Daten zur deutschlandweiten Haltestelle werden im zTHV mit den 
Daten der lokalenHstID verglichen. Bei abweichenden Eigenschaften wird der Daten-
lieferant informiert oder die Daten aus dem zHV werden übernommen. Sind die Da-
ten zur HstID identisch mit den Daten der lokalenHstID, wird der Abgleich von zHV 
und zTHV bezüglich dieser Haltestelle erfolgreich abgeschlossen. 

Konnte zur lokalenHstID keine identische HstID im zHV ermittelt werden, wird eine 
Fehlermeldung an das zTHV zurückgegeben. Die Fehlermeldung wird vom zTHV an 
den Datenlieferanten weitergeleitet. 

6.6.2 Wichtigste Schnittstellen 

Nachfolgend werden die wichtigsten Schnittstellen aufgeführt und beispielhaft auch 
die wichtigste Attributierung (d.h. ohne Anspruch auf Vollständigkeit) anmodelliert: 

 Verzeichnismanagement  des zTHV  Verzeichnismanagement  des zHV 

o Anfrage Daten zu HstID 

 lokaleHaltestellen-ID 

 … 

 Verzeichnismanagement  des zHV  Verzeichnismanagement  des zTHV 

o Daten zur HstID 

 Deutschlandweite Haltestellen-ID 

 … 

o Fehlermeldung 

 lokaleHaltestellen-ID 

 Fehler 
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6.6.3 Prozessdarstellung „Abgleich zwischen zenralem Haltestellenverzeichnis und zentralem Tarifhaltestellenverzeichnis“ 
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zHV zentrales Haltestellenverzeichnis
THst Tarifhaltestelle
zTHV zentrales Tarifhaltestellenverzeichnis

Abgleich zwischen zHV und zTHV

lokaleHstID: gesetztes Attribut 
istLokaleHstIdAusZHV prüfen

zTHV

gesetzt?
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Abbildung 7-2 Geosegmente und Positionslinien 

Die in der Abbildung dargestellten Positionslinien A, B und C sind geografisch festgelegt. 
Jedes  Geosegment besitzt eine Koordinate aus den Nummern der Positionslinien, die den 
Mittelpunkt festlegen, sowie eine Fläche, bestimmt durch die umschließenden Positionsli-
nien. Dies gestattet eine effiziente Zuordnung einer Tarifhaltestelle anhand ihrer Geokoordi-
nate zu einem Geosegment.  

Die A-Positionslinien verlaufen parallel zur geographischen Breite. Die Ausrichtung der B- 
und C-Positionslinien ergeben sich aus der hexagonalen Anordnung. Parallel laufende Posi-
tionslinien haben einen Abstand von 10 km zueinander. 
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Abbildung 7-3 Ausrichtung der Positionslinien 

Als Mittelpunkt des Geosegments, welches den Ausgangspunkt für die Nummerierung der 
Positionslinien bildet, wird die Koordinate WGS84: 51.163375°, 10.447683° verwendet (der 
geografische Mittelpunkt Deutschlands). Der Mittelpunkt dieses Geosegments wird durch die 
Positionslinien A0, B0 und C0 bestimmt. 

Die A-Positionslinien, die nördlich von A0 liegen, werden mit AN1 bis ANn, die südlich von 
A0 liegenden mit AS1 bis ASn nummeriert. Für die B-Positionslinien gilt, dass ausgehend 
von B0, die Positionslinien Richtung Osten mit BO1 bis BOn und in Richtung Westen mit 
BW1 bis BWn nummeriert werden. Die C-Positionslinien werden ebenfalls ausgehend von 
C0 mit CO1 bis COn in östlicher Richtung und mit CW1 bis CWn in westlicher Richtung 
nummeriert. 

Das  in Abbildung 7-3  hervorgehobene Geosegment hat beispielsweise als Mittelpunkt den 
Schnittpunkt der Positionslinien AN1, BW2 und CW1. Alternativ kann dieses Geosegment als 
Fläche zwischen den Positionslinien A0 und AN2, BW1 und BW3 sowie CW0 und CW2 be-
schrieben werden. 

Die Geosegmente sind hier auf eine Flächenprojektion bezogen ( Koordinatensystem bzw. 
Flächentransformation sind gesondert festzulegen). 
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7.2 Tarifhaltestellen-ID 

Die Nummer des Geosegments, dem eine Tarifhaltestelle zugeordnet wird, wird Bestandteil 
der Tarifhaltestellen-ID. Da Geosegmente in städtischen Regionen eine größere Anzahl von 
Haltestellen beinhalten können als Geosegmente im ländlichen Raum, können durch unter-
schiedliche Formate für die Tarifhaltestellen-ID auch unterschiedliche Segmenttypen unter-
schieden werden: 

 Länge Wertebereich 

Kennzeichnung des ID-Formats (insbes. Segmenttyp) 2 Bit 0 

Nummer des Geosegments 
11 Bit 1..2047 

Fortlaufende Nummer der Haltestelle im Geosegment 
11 Bit 1..2047 

Tabelle 7-1 Kodierung einer Tarifhaltestellen-ID mit Segmenttyp 0 

 Länge Wertebereich 

Kennzeichnung des ID-Formats (insbes. Segmenttyp)  2 Bit 2 

Nummer des Geosegments 7 Bit 1..127 

Fortlaufende Nummer der Haltestelle im Geosegment 15 Bit 1..32767 

Tabelle 7-2 Kodierung einer Tarifhaltestellen-ID mit Segmenttyp 2 

Zwei weitere ID-Formate (Werte 1 und 3) werden als Reserve vorgehalten. Diese können 
zukünftig für weitere Formate der Tarifhaltestellen-ID, bei Bedarf z.B. für eine weitere Abstu-
fung der Wertebereiche durch einen dritten Segmenttyp, herangezogen werden. 

In einer gültigen Tarifhaltestellen-ID dürfen die Nummern von Geosegmenten bzw. Haltestel-
len nicht 0 sein.  

Die Komponentendarstellung einer Tarifhaltestellen-ID besteht immer aus den drei, in dieser 
Reihenfolge kodierten Komponenten: Formatkennzeichnung, Nummer des Geosegments 
und der fortlaufenden Nummer der Haltestelle im Geosegment.  

Eine Tarifhaltestellen-ID kann alternativ auch als dezimale Zahl dargestellt werden. 
Die Umrechnung in eine Dezimalzahl erfolgt mit folgender Formel: 

 

Formatkennzeichnung x 2^22 + Geosegmentnummer x 2^AnzahlBitsGemäßID-
Format(fortlaufende Haltestellennummer) + fortlaufende Haltestellennummer 
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In Abbildung 7-4 ist der Abstand a von Tarifhaltestelle A zum Mittelpunkt des Geosegments 
137 kleiner als die Abstände b und c zu den Mittelpunkten zweier weiterer Geosegmente. 
Die Zuordnung der Tarifhaltestelle A erfolgt daher zu Geosegment 137. Die Tarifhaltestellen-
ID zur Haltestelle A ergibt sich damit z.B. wie folgt: 

 0 (Typ des Geosegments) 

 137 (Nummer des Geosegments) 

 541 (fortlaufende Nummer der Haltestelle im Geosegment) 

7.3 Geografische Unschärfe einer Tarifhaltestellen-ID 

Die Lage einer Tarifhaltestelle wird mit einer Geokoordinate beschrieben. Wird hierbei von 
einer Ungenauigkeit der Geokoordinate ausgegangen, so kann unter Umständen die Zuord-
nung einer Tarifhaltestelle zu einem Geosegment erfolgen, in dem sich diese Tarifhaltestelle 
in Wirklichkeit nicht befindet:  

 

 
Abbildung 7-5 Zuordnung zu Geosegmenten mit Ungenauigkeit 
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Regelwerke – Normen und Empfehlungen 

(1) DIN EN 28701 
:2012 

Intelligente Transportsysteme - Öffentlicher Verkehr - 
Identifizierung fester Objekte im Öffentlichen Verkehr (IFOPT) 

(2) DIN CEN/TS 16614-1 
:2014-12 

Öffentlicher Verkehr - Netzwerk- und Fahrplan-Austausch (NeTEx) - 
Teil 1: Austauschformat für Netzwerk-Topologie im öffentlichen 
Verkehr 

(3) DIN CEN/TS 16614-2 
:2014-12 

Öffentlicher Verkehr - Netzwerk- und Fahrplan-Austausch (NeTEx) - 
Teil 2: Austauschformat für Fahrpläne im öffentlichen Verkehr 

(4) DIN CEN/TS 16614-3 
:2014-12 

Öffentlicher Verkehr - Netzwerk- und Fahrplan Austausch (NeTEx) - 
Teil 3: Austauschformat für die Fahrkartenauskunft des 
öffentlichen Verkehrs 

(5) DIN EN 15531-1 
:2015-12 

Öffentlicher Verkehr - Serviceschnittstelle für Echtzeit-
informationen bezogen auf Operationen im öffentlichen Verkehr - 
Teil 1: Kontext und Grundstruktur 

(6) DIN EN 15531-2 
:2015-12 

Öffentlicher Verkehr - Serviceschnittstelle für Echtzeit-
informationen bezogen auf Operationen im öffentlichen Verkehr - 
Teil 2: Kommunikationsstruktur 

(7) DIN EN 15531-3 
:2015-12 

Öffentlicher Verkehr - Serviceschnittstelle für 
Echtzeitinformationen bezogen auf Operationen im öffentlichen 
Verkehr - Teil 3: Funktionelle Serviceschnittstelle 

(8) DIN EN 15531-4 
:2011-09 

Öffentlicher Verkehr - Serviceschnittstelle für 
Echtzeitinformationen bezogen auf Operationen im öffentlichen 
Verkehr - Teil 4: Funktionale Dienst-Schnittstellen 

(9) DIN EN 15531-5 
:2011-10 

Öffentlicher Verkehr - Diensteschnittstelle für den 
Echtzeitaustausch von Betriebsinformationen des ÖPNV (SIRI) - Teil 
5: Funktionelle Serviceschnittstelle - Situativer Austausch 

(10) VDV 301-1:2014-01 Internetprotokoll basiertes integriertes Bordinformationssystem 
IBIS-IP - Teil 1: Systemarchitektur 

(11) VDV 301-2:2014-01 Internetprotokoll basiertes integriertes Bordinformationssystem 
IBIS-IP - Teil 2: Schnittstellenspezifikation v1.0 

(12) VDV 430:2014-01 Mobile Kundeninformation im ÖV - Systemarchitektur 

(13) VDV 431-1:2014-01 Echtzeit Kommunikations- und Auskunftsplattform EKAP - Teil 1: 
Systemarchitektur 

(14) VDV 431-2:2015-06 Echtzeit Kommunikations- und Auskunftsplattform EKAP - Teil 2: 
EKAP-Schnittstellenbeschreibung 

(15) VDV 452:2013-07 VDV-Standardschnittstelle Liniennetz / Fahrplan inkl. 
Erweiterungen Anschlussdefinition einschließlich deren Gültigkeit / 
Gebietskörperschaften - Version 1.5 
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(16) VDV 453:2015-07 Ist-Daten-Schnittstelle - Anschlusssicherung - Dynamische 
Fahrgastinformation - Visualisierung - Allgemeiner 
Nachrichtendienst - Version 2.4 

(17) VDV 454:2015-07 Ist-Daten-Schnittestelle - Fahrplanauskunft Version 2.0 auf Basis 
VDV-Schrift 453 (V2.4) 

(18) VDV 456:2014-05 Standardschnittstelle Infrastrukturdatenmanagement (IDMVU) 

 








