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Fahrgastinformation Plus – Die Entwicklung 
der wegweisenden Innovation
Passenger Information Plus – The Development  
of a Leading Innovation

Ing. Thomas Smetana, Dipl.-Ing. Lisa-Fiona Frank, Sascha Dorn MSc, Wien (Österreich)

Zusammenfassung

Die neue Fahrgastinformation Plus (PI+) ist die sichtbarste 
Innovation der von Siemens Mobility in Wien entwickelten 
und gebauten X-Wagen der neuen Fahrzeuggeneration für 
die U-Bahn der Wiener Linien. Sie ermöglicht den Fahrgästen 
eine Information zur Wegeleitung bereits vor Ankunft in der 
kommenden Station inklusive aktueller Anschlussverbindun-
gen. Die Orientierung im Verkehrsnetz der Wiener Linien wird 
durch dynamische Informationen im Netzplan und türselektive 
Anzeigen deutlich einfacher. Der Beitrag schildert die ersten 
Ideen im Designprozess der neuen Fahrzeuge, die gemeinsa-
me Entwicklung des Systems mit den Wiener Linien und die 
technische Umsetzung bis zu den Testfahrten und gibt einen 
Überblick über die Funktionalität des Systems.

Abstract

The new Passenger Information Plus (PI+) is the most visible 
innovation of the new X-Car vehicle generation developed and 
built by Siemens Mobility in Vienna for the metro of “Wiener 
Linien” (WL). It provides passengers with route guidance in-
formation even before they arrive at the next station, including 
current connections. Orientation in the traffic network of WL 
is made much easier by dynamic information in the network 
plan and door-selective indications. The article describes the 
first ideas in the design process of the new vehicles, the joint 
development of the system with WL and the technical imple-
mentation up to the test runs and gives an overview of the 
functionality of the system.

1	 Herausforderungen

Wachsende Großstädte wie Wien setzen 
auf ein attraktives Angebot öffentlicher 
Verkehrsmittel (Öffis), um CO2-Emissio-
nen und Staus zu reduzieren und den ver-
fügbaren Platz in der Stadt besser zu nüt-
zen. Mehr Fahrgäste in den öffentlichen 
Verkehrsmitteln setzen ein leistungsfähi-
ges Gesamtsystem voraus, vor allem bei 
der U-Bahn. Bei der Modernisierung und 
dem Ausbau der Flotte setzen die Wie-
ner Linien GmbH & Co. KG auf die neu-
en X-Wagen von Siemens Mobility Aus-
tria GmbH.
Der X-Wagen ist die dritte Generation von 
U-Bahn-Fahrzeugen, die 2017 von den 
Wiener Linien in Auftrag gegeben wur-
de und im Werk von Siemens Mobility 

in Wien gefertigt wird (Bild 1). Bestellt 
wurden 34 sechsteilige Züge mit der Op-
tion auf elf weitere. 2020 wurde der erste 
Vorserienzug gefertigt und an die Wiener 
Linien für eine intensive Testphase über-
geben. Die Fahrzeuge werden ab Auf-
nahme des Fahrgastbetriebs in der zwei-
ten Hälfte 2022 im halbautomatischen 
Betrieb (GoA2) verkehren. Voraussicht-
lich ab 2026 ist der vollautomatische Be-
trieb (GoA4) auf der Linie U5 geplant.
Mit dem X-Wagen feiert die von Siemens 
gemeinsam mit den Wiener Linien entwi-
ckelte Fahrgastinformation Plus (Passen-
ger Information Plus, kurz: PI+) Weltp-
remiere. Die innovative Aufbereitung di-
gitaler Daten ermöglicht eine neuartige 
und jederzeit aktuelle Fahrgastinformati-
on, die die Orientierung im U-Bahn-Netz 

erleichtert und den Betrieb gleichzeitig 
beschleunigt und leistungsfähiger macht. 

2	 Fahrgastinformation Plus

2.1	 Wegeleitung als Service und 
Komfort für die Fahrgäste

Bisher finden Fahrgäste in U-Bahnen, 
Straßenbahnen und Bussen hauptsäch-
lich abstrakte, statische Informationen 
und vereinzelt dynamische Informationen 
vor, die nicht alle Aspekte einer durch-
gängigen (Wege-)Leitung und Fahrgast-
orientierung im öffentlichen Verkehrs-
system umfassen. Es fehlt eine durchge-
hende konsistente Führung der Reisen-
den. Das hat vielfach den Effekt, dass 
ausgestiegene Fahrgäste in der Nähe der 
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Fahrzeugtüren auf dem Bahnsteig ste-
hen bleiben, weil sie sich zuerst orien-
tieren müssen, wie sie ihre Anschluss-
verbindungen erreichen können. Nicht 
nur in den Hauptverkehrszeiten kommt 
es deshalb oft zu Gedränge oder gar ei-
nem Stau. Das beeinträchtigt das subjek-
tive Komfortempfinden und den Fahrgast-
durchsatz. Auch pandemiebedingt sollten 
Fahrgastansammlungen möglichst ver-
mieden werden.
Die neue PI+ bietet den Fahrgästen be-
reits im Fahrzeug vor Ankunft in der Sta-
tion eine Wegeleitung, die auch die aktu-
ellen Anschlussverbindungen einschließt. 
Die relevanten Informationen, wo sich 
Treppen, Aufzüge, Ausgänge und An-
schlüsse befinden, werden positionsab-
hängig – und gegebenenfalls mehrspra-
chig – über jeder Tür eingeblendet. So er-
fahren die Fahrgäste bereits vor der An-
kunft in der Station, in welche Richtung 
sie nach dem Aussteigen weitergehen 
müssen. Auf diese Weise wird das Aus- 
und Umsteigen beschleunigt. Darüber hi-
naus stellt die PI+ weitere nützliche In-
formationen bereit. Im Gegensatz zu be-
reits verfügbaren Applikationen (Apps) 
auf mobilen Geräten sind diese Informa-
tionen jederzeit im Blickfeld der Fahrgäs-
te. Sie können sich „im Vorbeigehen“ ori-
entieren, ohne erst eine App starten zu 
müssen und beim Stehenbleiben für den 
Blick auf das Smartphone andere Fahr-
gäste auszubremsen.
Die Idee zu dieser Entwicklung ist im 
Zuge des Designprozesses entstanden, 
als es darum ging, den in den bisherigen 
Fahrzeugen verwendeten, hinterleuchte-
ten statischen Netzplan durch eine Digi-
talisierungslösung zu ersetzen. Das damit 
befasste Designteam setzte sich dabei vor 
allem aus in Wien lebenden Öffi-Nutzern 
zusammen. So wurden viele Praxiserfah-
rungen und Verbesserungswünsche be-
reits in dieser frühen Phase gesammelt 
und bilden noch heute den Grundstock 
der Anforderungsdefinitionen für die da-
raus entstandene neue PI+.
Bei der Entwicklung solch eines Systems 
ist es unabdingbar, den jeweiligen Ver-
kehrsbetreiber intensiv einzubinden, da 
auf die jeweiligen Spezifika des Betriebs 
eingegangen und auch auf die vorhan-
denen grafischen Definitionen und Da-
tenquellen Rücksicht genommen wer-
den muss. Bei der PI+ wurde dies ge-
meinsam mit den Wiener Linien in en-
ger Kooperation vorgenommen. Der Be-

treiber hat hier vor allem die grafische 
Ausgestaltung übernommen und spezifi-
sche Anwendungsfälle im Netz der Wie-
ner Linien definiert, die Umsetzung be-
gleitet sowie die Erfassung der Stations-
daten durchgeführt. 

2.2	 Gestalterische Aspekte

Ziel der Fahrgastinformation muss es 
sein, unklare Situationen zu vermeiden 
und Unsicherheiten bei der Orientierung 
erst gar nicht aufkommen zu lassen. Fahr- 
gäste, sollten jederzeit korrekt, konsis-
tent, barrierefrei und situationsabhängig 
informiert werden.   
Die Wiener Linien trennen Wegeleitung 
und Werbung optisch. Besonders im Sta-
tionsbereich sollen daher Informationen 
für die Fahrgäste nicht mit werblichen 
Formaten kombiniert werden. Dieser 
Grundsatz wurde für die Gestaltung in-
nerhalb der U-Bahn-Fahrzeuge übernom-
men. So sind auch im X-Wagen Werbe-
monitore von Bildschirmen zur Fahrgast-
information getrennt. 
International standardisierte graphische 
Symbole und Farben werden in Berei-
chen, bei denen textliche Bezeichnungen 
nicht universal verständlich sind, priori-
siert. Piktogramme ersetzen textliche Be-
zeichnungen, sind international verständ-
lich und vermitteln Informationen, ohne 
dass ein komplexes Sprachverständnis 
erforderlich ist.   
Den einzelnen U-Bahnlinien sind Num-
mern und Farben zugeordnet, die sich 

auch im Stationsdesign wiederfinden. 
Viele Elemente in den Stationen sind in 
den Linienfarben eingefärbt und erleich-
tern so die Orientierung innerhalb der 
Station (Bild 2). 
Die Wiener Linien besitzen klare Design-
regeln, die auch in der PI+ umgesetzt 
wurden. Die dynamischen Anzeigeop-
tionen generierten neue Möglichkeiten, 
für die bisher keine Vorgaben existierten. 
Das gilt zum Beispiel für die optische 
Hervorhebung der befahrenen Linie. PI+ 
setzte also auch neue Impulse beim in 
Zukunft sichtbaren Design der Fahrgast-
information.

2.3	 Funktionen der PI+ 

Über jedem gegenüberliegenden Türen-
paar sind im Fahrzeug Monitore instal-
liert, die abhängig von der Ausstiegsseite 
unterschiedliche dynamische Informatio-
nen für den Fahrgast bereitstellen (Bild 3). 
Die wichtigsten Informationen sind oben 
auf beiden Fahrzeugseiten gleich. In der 
Kopfzeile, der sogenannten „Quick Info”, 
werden die aktuell befahrene U-Bahnlinie, 
die Zielstation, die Fahrtrichtung und die 
nächste Station mit hochrangigen Um-
steigeverbindungen angezeigt. Die spe-
zifische Farbgebung jeder U-Bahnlinie ist 
als visuelle Fortführung der Wegeleitung 
nun auch im Fahrzeuginneren präsent.
Im Laufe der immer wiederkehrenden 
Fahrphasen wie: Abfertigen des Zugs – Tür 
schließt – losfahren – während der 
Fahrt – Stopp in Station – Tür öffnet wird 

	 Bild 1:  Der neue X-Wagen von Siemens
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die Information an der Ausstiegsseite dyna-
misch an die jeweilige Situation angepasst 
und in verschiedenen Bildern an den Mo-
nitoren dargestellt. An der gegenüberlie-
genden Nichtausstiegsseite wird der dy-
namische Netzplan angezeigt.

2.4	 Dynamischer Netzplan 

In den bisher eingesetzten U-Bahn-Fahr-
zeugen werden das U-Bahnnetz und zwei 
zentrale Schnellbahnlinien in einem hin-
terleuchteten Printplan über den Türen 
abgebildet. PI+ zeigt das U-Bahnnetz 
ebenfalls an der Nichtausstiegsseite an. 
Die aktuell befahrene Linie wird hervorge-
hoben und die Position des Zuges mit der 
Zufahrt zur nächsten Station durch eine 
Animation verdeutlicht. So weiß der Fahr-
gast, an welcher Stelle des U-Bahnnetzes 
er sich gerade befindet. Weil das U-Bahn-
netz weiter ausgebaut werden soll und 
der Platz auf dem Plan begrenzt ist, wur-
den die Inhalte des aktuellen Printplans  

	 Bild 3:  Visualisierung der Position der Monitore der neuen PI+ im Fahrzeug und die Abhängigkeit der Darstellung von der Ausstiegsseite

	 Bild 2:  Leitsystem der Wiener Linien mit farblicher Kodierung
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auf zwei Pläne aufgeteilt und konnten 
so um zusätzliche Schnellbahn-Verbin-
dungen erweitert werden. Eine Über-
blendung zwischen den beiden Plänen 
erfolgt während der Fahrt zu einer Stati-
on mit Umsteigemöglichkeit zur Schnell-
bahn (Bild 4). 

2.5	 Wegeleitung und  
Umsteigeinformationen  
(Ausstiegsseite)  

Das Leitsystem in den U-Bahnstationen 
der Wiener Linien gibt primär Informati-
onen zum Ein-, Aus- und Umsteigen so-
wie zu Störungen. Informationen zu Um-
steigemöglichkeiten erhält der Fahrgast 
im Fahrzeug aktuell rein akustisch. Rich-

tungsangaben zu Umsteigemöglichkeiten, 
Aufzügen und Ausgängen bekommt der 
Fahrgast erst am Bahnsteig in der Station. 
PI+ holt diese bisher nur am Bahnsteig 
verfügbaren Informationen in das Fahr-
zeug. Die größte Innovation ist die türse-
lektive Wegeleitung. Das bedeutet, dass 
im Unterschied zu konventionellen Sys-
temen der Informationsgehalt aller An-
zeigen individuell für den Monitor über 
jeder Tür angepasst und angezeigt wird. 
Entscheidend ist nicht nur, in welcher Sta-
tion der Zug steht, sondern auch wo die 
Fahrzeugtüren sich innerhalb der Station 
befinden. So erfährt der Fahrgast schon 
während der Fahrt, welchen Weg er zum 
Ausgang, zum Aufzug oder der Umstei-
geverbindung nehmen muss und ob er 

den Zug nach rechts, links oder gerade-
aus verlassen muss (Bild 5). 
Folgende Informationen über die nächste 
Station werden dem Fahrgast angezeigt: 

	− Wegeleitung zu Ausgängen und Infor-
mationen zur baulichen Gestaltung 
(Barrierefreiheit): Menschen, die auf 
Aufzüge angewiesen sind, wie etwa 
Ältere, Menschen mit Mobilitätsein-
schränkungen oder Personen mit 
Kinderwagen, wird der an jeder Sta-
tion und bei jeder Fahrzeugtür unter-
schiedliche, kürzeste Weg zum Auf-
zug angezeigt.

	− Anschlussverbindungen und verblei-
bende Zeit bis zur Abfahrt an den ein-
zelnen Ausgängen mit zeitabhängigem 

	 Bild 4:  U-Bahnnetzplan und Schnellbahnplan, die bei Zufahrt zu einem Schnellbahnumstieg überblendet werden

	 Bild 5:  Darstellung der Wegeleitung und Umsteigeinformationen während der Zufahrt zur nächsten Station
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Farbindikator zur voraussichtlichen 
Erreichbarkeit und

	− Betriebs- und Störungsmeldungen, 
welche die weiteren Wege beeinflus-
sen können (u. a. gesperrte Aufzüge, 
Einstellungen von Linien oder Ver-
spätungen). 

 
Um zu verhindern, dass sich Fahrgäste 
erst beim Verlassen des Zuges die Infor-
mationen auf den Anzeigen ansehen und 
den Fahrgastfluss im Einstiegsbereich be-
hindern, wird beim Öffnen der Türen bzw. 
in der Station eine reduzierte Wegeleitung 
angezeigt, die nur die wesentlichsten In-
formationen enthält (Bild 6). 
Bei Störungen und Abweichungen des Be-
triebs werden diese Informationen rasch 
und einfach an den Monitoren dargestellt, 
sofern sie den weiteren Fahrverlauf be-
treffen. Speziell Hinderungen beim bar-
rierefreien Verlassen der nächsten Stati-
on werden ebenfalls angezeigt. Sollte bei-

spielsweise bei einem von zwei Stations-
aufzügen eine vorübergehende Störung 
vorliegen, kann das im Fahrzeug bereits 
vor der Einfahrt in die Station angezeigt 
werden, denn die Hinweise werden über 
eine Echtzeitschnittstelle abgefragt. Da-
bei werden nicht nur die Aufzüge unmit-
telbar am Bahnsteig einbezogen, sondern 
die kompletten Wegeketten innerhalb der 
Station. Die Lifte werden hierfür unterei-
nander verknüpft und mit dem Ausgangs-
ziel gekoppelt. Sollte kein Aufzug in Be-
trieb sein, kann der Fahrgast daraus ablei-
ten, bei Bedarf bis zur nächsten U-Bahn-
Station weiterzufahren. 
Ergänzend werden an den Monitoren 
auch Angaben zur Ausstiegsseite und 
eine visuelle Türschließwarnung ausgege-
ben. Gegebenenfalls erscheint auch eine 
Anzeige „Tür gestört“. Die Texte werden 
zweisprachig in Deutsch und Englisch an-
gezeigt, je nach Platzverhältnissen gleich-
zeitig oder in Form einer Überblendung.

3	 Technische Umsetzung 
der PI+

3.1	 Im Zug

Im Fahrzeug ist über allen 36 Fahrgast-
türen ein Monitor zur Darstellung der  
PI+-Inhalte installiert. Die Monitore 
im Format von 42“ 1/2cut (sogenann-
te Stretch Displays) sind entspiegelt und 
haben einen extra großen Betrachtungs-
winkel, damit der zur Verfügung stehen-
de Einbauraum bestmöglich für die In-
formationsdarstellung genutzt werden 
kann (Bild 7). Jeder dieser Monitore ent-
hält einen Client-Rechner, der den Bild-
schirminhalt auf Basis der vom Trainser-
ver türselektiv bereitgestellten Informati-
onen verarbeitet und mit einem Chromi-
um-Browser anzeigt. 

3.2	 Die Aufgaben  
des Trainservers

Der Trainserver ist Teil des von Siemens 
Mobility entwickelten TrainIT-Systems 
und im Zugverband aus Redundanzgrün-
den zweimal vorhanden. TrainIT ist das 
zentrale Netzwerk im Zug, das als Daten-
drehscheibe für alle für die Fahrgastinfor-
mation relevanten Gewerke dient. Das 
sind CCTV (Videoüberwachung), Innen- 
und Außenanzeigen, akustische Fahr-
gastinformation, Fahrgastfrequenzzäh-
lung, Notsprechstellen, Infotainment und 
PI+, sowie die Anbindung zur Landsei-
te über den Breitbandfunk. Das TrainIT-
System ermöglicht es, Prozessdaten zwi-
schen den einzelnen Gewerken standar-
disiert auszutauschen und die Synchro-
nität der Daten im Zug zu gewährleisten. 
Somit können über sogenannte Trainsta-
te-Signale zum Beispiel Zeitpunkte für 
Durchsagen im Zug und Anzeigen am 
Zug (Innenanzeigen und PI+-Monitore) 
über eine zentrale Datenquelle angesteu-
ert und synchronisiert werden. Relevante 
Signale aus der Fahrzeugsteuerung (etwa 
Fahrtfortschritt, Zugposition, Haltestel-
len) werden dabei ebenfalls verknüpft. 
Ein Datenaustausch zwischen den Netz-
werken der Fahrzeugsteuerung und der 
TrainIT erfolgt immer gesichert über das 
Security Gateway, einer Art Firewall zwi-
schen diesen beiden Netzwerken.
Auf dem Trainserver läuft die PI+-Ser-
ver-Applikation. Die Applikation ist in 
Java programmiert und das zentrale Steu-
erelement von Pl+ am Fahrzeug. Die 

	 Bild 7:  Monitor zur Anzeige der Inhalte der PI+ über jeder Fahrgasttür

	 Bild 6:  Minimierte Wegeleitung während eines Fahrgastwechsels
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Applikation verarbeitet Daten aus den 
nachfolgend genannten Datenquellen  
und erzeugt daraus die türselektiven 
Anzeigebilder für die im Zug verteilten 
36 Monitore. 
Die Kommunikation von der Server-Ap-
plikation zu diesen Monitoren erfolgt über 
ein Ethernet-Netzwerk und über im Fahr-
zeug installierte Switche. Die Pl+-Ser-
ver-Applikation greift auf folgende Da-
tenquellen zu und verknüpft diese mit-
einander (Bild 8):

	− Daten aus der Fahrzeugsteuerung: Die 
von dieser fahrzeuginternen Schnitt-
stelle übertragenen Daten enthalten 
für PI+ unter anderem die Identifika-
tion der befahrenen Linie, die nächs-
te Station, das Zugziel, Daten zur ge-
nauen Verortung des Fahrzeugs sowie 
Statusinformationen zu den Fahrzeug-
türen und zu den Bahnsteigtüren der 
nächsten Station bzw. Informationen 
zu Störungen.

	− Alle im Zug während der Fahrt auf 
den PI+-Monitoren angezeigten Echt-
zeitinformationen stammen von den 
Wiener Linien. Diese Daten enthal-
ten Abfahrtsinformationen (tatsäch-
liche Dauer bis zur nächsten Abfahrt 
und Fahrplandaten) sowie Betriebsin-
formationen (Störungen). Hier enthal-
ten sind nicht nur Linien- sowie Sta-
tionsstörungen, sondern auch Auf-
zugsstörungen. Der Zug ruft die Da-
ten alle 30 Sekunden ab, um die für 
die Wegeleitung relevanten Informa-
tionen für die nächste Station anzei-
gen zu können. Die Fahrgäste erhal-
ten dadurch immer die aktuellste In-
formation zum Umsteigen und zur 
Barrierefreiheit der nächsten Station. 
Falls keine Echtzeitdaten übermittelt 
werden können, erfolgt ein Zugriff 
auf hinterlegte statische Informatio-
nen zu Umsteigeverbindungen. Sollte 
die Verbindung zum Zugserver ausfal-
len, wird ein lokal in den Monitoren 
hinterlegter statischer Netzplan des  
U-Bahnnetzes angezeigt. Die Echtzeit-
daten werden vom Trainserver über 
das Breitbandfunksystem von der 
Landseite abgerufen und kommen da-
bei mit einer geringen Bandbreite aus.

	− Direkt aus der Leitstelle können Fahr-
gäste im Zug unmittelbar über Beson-
derheiten im Betrieb, außerplanmäßi-
ge Aufenthalte in Stationen oder über 
temporäre Sperren von Ausgängen 

oder Bahnsteigen informiert werden. 
Dazu wird ein eigener Datenpfad über 
das Breitbandfunksystem von der Leit-
stelle zum Zug verwendet.

	− Offline-Daten wie etwa Fahrpläne der 
Wiener Linien oder Infrastrukturda-
ten wie die digitalen Stationspläne, 
bei denen die Anordnung von Ser-
viceeinrichtungen wie Aufzüge, Roll-
treppen oder Stiegen hinterlegt ist, 
sind im Trainserver beziehungsweise 
der PI+-Applikation in einer Daten-
bank gespeichert. Diese Daten können 
ebenfalls über das Breitbandfunksys-
tem aktualisiert werden.

3.3	 Zentrale Systemverwaltung 
auf der Landseite

Für die Erfassung und Verwaltung der für 
das System notwendigen Offline-Daten 
bietet eine zugehörige PI+-Landseiten-
Applikation zentral die folgenden Web-
Browser-basierten Funktionalitäten:

	− Import von Grunddaten zu Linien, Sta-
tionen und Stopps (Bahnsteige). 

	− Erfassung und Verwaltung der für die 
türselektive Wegeleitung notwendi-
gen Haltestellen-Daten aus der Sta-
tionsdatenerhebung. Für die türge-
naue Wegeleitung sind genaue Infor-
mationen zur Position von Bahnsteig-
elementen (Treppen, Fahrtreppen und 
Aufzügen) am Bahnsteig und den da-
mit erreichbaren Umsteigemöglich-

keiten und Ausgangszielen erforder-
lich. Aufgrund der diversen Stations-
architekturen, wie zum Beispiel un-
terschiedlichen Bahnsteiglängen, ist 
eine stationsgenaue Datenlage erfor-
derlich. Diese Datengrundlage muss-
te für das System erstmals in digitaler 
Form erhoben werden. Im Zuge der 
Erhebung wurden aufgrund der di-
versen Stationsarchitekturen in einem 
gemeinsamen Prozess die Funktionen 
des Stationserfassungstools angepasst 
und erweitert. Das Stationserfassungs-
tool ist als Web-Applikation ausge-
führt und somit auf Laptops und Ta-
blets im Browser ablauffähig. Dies ist 
für die Vor-Ort-Datenerfassung in den 
Stationen wichtig. Die erfassten Daten 
werden immer sofort auf dem landsei-
tigen PI+-Server gespeichert.

	− Sperre von Stationen, Strecken und 
Ausgangszielen.

	− Editor für Änderungen (u.a. Farben, 
Formen, Stationsnamen, Hinweistex-
te) am Netzplan.

	− Laden und Verwalten von Grafiken, 
die direkt auf den Zug übertragen 
und auf den PI+-Monitoren ange-
zeigt werden.

	− Protokollierung der in der PI+ darge-
stellten Inhalte.

	− Bereitstellung (Freigabe) von Infor-
mation zur Verwendung auf Zügen 
inkl. der Möglichkeit, für diese Infor-
mationen einen Gültigkeitszeitraum 
zu definieren.

	 Bild 8:  Datenquellen der PI+
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Die PI+-Landseiten-Applikation ist eben-
falls in Java programmiert und auf ei-
nem Debian-Linux-Server installiert, mit 
Zugriff auf einen zentralen Datenbank-
Server (MS-SQL). Der landseitige Client-
Zugriff ist in Angular programmiert und 
über einen Web-Browser im Netz der 
Wiener Linien erreichbar. Einen Über-

blick über die gesamten Elemente der PI+ 
gibt das Bild 9.

4	 Erprobung des Systems 

Im Zuge der agilen Softwareentwicklung 
kommt es nach Ende eines jeden Soft-
waresprints zu Entwicklertests und nach 

einer Integrationsphase zu Systemtests im 
Softwarelabor von Siemens Mobility. Die 
Nachbildung eines Teils des Zuges mit 
dort verwendeten Geräten und Simula-
tionsprogrammen ermöglichen eine vir-
tuelle Fahrt, um die Software bereits vor 
Einsatz am Zug ausgiebig testen zu kön-
nen. Für die Pl+ sind im Softwarelabor 

	 Bild 9:  Zug- und landseitige Elemente der PI+

	 Bild 10:  Testaufbau für PI+ im Software-Labor von Siemens Mobility
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u.a. sechs Monitore am Integrationstest-
stand installiert (Bild 10). Diese Monitor-
Pärchen zeigen türselektive Bilder vom 
virtuellen Zuganfang, von der Zugmitte 
und vom Zugende. Zusätzlich ist im Test-
labor ein Systemteststand verbaut, der 
alle 36 Monitore eines Zuges enthält. Da-
mit können die türselektiven Bilder veri-
fiziert und alle weiteren Funktionen des 
Systems geprüft werden. Der Systemtest-
stand ist dabei auch mit den landseitigen 
Elementen von PI+ verbunden (Echtzeit-
daten-Schnittstelle und PI+-Landseite-
Applikation).
Um die Funktion im Zug zu prüfen und 
die lagerichtige Darstellung der Bahn-
steigelemente bei den türselektiven An-
zeigen zu verifizieren, war eine Reihe 
von Probefahrten in der Nacht außer-

halb des Betriebs erforderlich. Die Stati-
onsdatenerhebung und ihre Verifikation 
war, vor allem bei komplexen Knotensta-
tionen, mit einem erheblichen Aufwand 
verbunden, um sicherzustellen, dass die 
Fahrgäste keine fehlerhaften Informatio-
nen erhalten. Tagfahrten, um die korrek-
te Anzeige der aktuellen Abfahrtsdaten 
und diverser Betriebsmeldungen zu prü-
fen, runden die erfolgreiche Erprobung  
des Systems ab. 

5	 Fazit und Ausblick

Durch die neue PI+ werden Fahrgäs-
te unterwegs übersichtlich und klar ge-
führt und ihre Orientierung wird erleich-
tert. Besonders profitieren davon „We-
nigfahrer“, Ortsfremde und Menschen 

mit eingeschränkter Mobilität, also Per-
sonen mit Kinderwagen, Rollstuhlfah-
rer oder gebrechliche Menschen. PI+ ist 
durch ein internationales Verfahrenspa-
tent geschützt und zeigt – im engen Zu-
sammenspiel zwischen Bahn-Infrastruk-
tur und Fahrzeug – auf den Monitoren 
über jeder Tür ortsbezogen, exakt und 
in Echtzeit die gerade benötigten Infor-
mationen an. Die gezielte Wegeleitung 
optimiert die Fahrgastströme und ver-
bessert die Ausnutzung der Stationsinf-
rastruktur. In Konsequenz lässt sich mit 
PI+ die Kapazität des öffentlichen Nah-
verkehrs nachhaltig steigern.
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