Sind sie piinktlich?

von Michael Rycrafi, Manchester; Ubersetzung: [/te Maller, Rostock

Zusammenfassung: Eine alltdgliche Situation, die Verspatung von Zagen wird betrachtet. Die
Probleme der Quantifizierung wird zusammen mit Situationen beschrieben, in denen man Bi-
nominialverteilungen, Konfidenzintervalle, Mittelwerte und Mediane nutzen kann.

Einleitung

Zige verspéten sich gelegentlich! Wie konnen wir die Piinktlichkeit der Briti-
schen Bahnen quantifizieren? Eine Beschreibung des "offiziellen" Weges und ei-
nige andere Moglichkeiten geben AnlaB dazu, einige statistische ldeen und még-
liche statistische Untersuchungen zu illustrieren.

Obwohl es immer schon von Interesse war, belegen die augenblickliche Diskus-
sion uiber die Privatisierung und auch die Bediirfnisse der Reisenden , daB diese
Thematik gerade jetzt aktuell ist.

Die offizielle Methode der Messung von Verspiitungen

Ein Zug wird als verspitet definiert, wenn er mindestens zehn Minuten zu spét
sein Reiseziel erreicht. Die Anzahl und das Verhéltnis der verspiteten Ziige wird
dann notiert. Diese Statistik ist natiirlich einfach zu messen und zu verstehen. Sie
entwickelt eine willkiirliche Definition des Begriffs " erfiillt sein" und Ziige wer-
den als "erfiillt" bzw. "nicht erfiillt" (hinsichtlich des Merkmals Verspatung) kate-
gorisiert. Ist eine erfiillte/nicht erfiillte Situation eingetreten, dann liegt eine all-
gemeine Bernoullische Entscheidungssituation vor. Das ermoglicht die Betrach-
tung des Problems der Wahrscheinlichkeit dafiir, daf r Ziige aus einer Stichprobe
vom Umfang n Verspatung haben, wobei die Wahrscheinlichkeit p, daB ein spe-
zieller Zug Verspatung hat, gegeben ist. Liegen dann praktische MeBwerte vor,
kann man dazu tibergehen, Hypothesen darauf hin zu testen, ob die an die Piinkt-
lichkeit gestellten Erwartungen in der Tat durch eine konkrete Zugverbindung er-
fullt sind. Wenn wir den gleichen Zug an verschiedenen Tagen betrachten oder
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eine Reihe von Ziigen an einem bestimmten Tag, kann die Frage der Unabhiin-
gigkeit betrachtet werden, eine wesentliche Voraussetzung fiir die Benutzung der
Binominalverteilung.

Einige andere Methoden, Verspitungen zu messen

Hier werden eine Reihe anderer einfacher Wege fiir die Messung der Verspitung
vorgestellt:

(a) Man ersetzt das 10-Minuten-Modell durch ein anderes. (Warum wurden 10
Minuten gewihlt? ist das wirklich eine willkiirliche Festlegung oder repra-
sentiert es, was viele Reisende ohne sich zu beklagen akzeptieren ?)

(b) Man benutzt den Mittelwert oder den Median der Verspitung. Eine sinn-
volle Diskussion iiber die Unterschiede zwischen beiden kénnte stattfinden
und dariiber ob bei Benutzung des Mittelwertes die Mehrzahl der Ziige, die
Verspatung haben sich weniger verspiten als die durchschnittliche Verspa-
tung.

(c) Man benutzt eine grobe Einteilung z. B. 1 Punkt fiir Verspitungen zwischen
10 und 30 min ; 2 Punkte fiir Verspitungen zwischen 30 und 6 0 min usw.
Zeitdifferenzen konnten fiir unterschiedliche Ziige benutzt werden oder ge-
rade das Verhiltnis der Reisezeiten.

(d) Man benutzt eine weniger grobe Einteilung z.B. 1 Punkt fiir Verspitungen
zwischen 0 und 5 min ; 2 Punkte firr Verspitungen zwischen 5 und 10 min
ete.

(e) Man benutzt eine prozentuale Einteilung z. B. 1 Punkt fiir Verspatungen
unter 5% ; 2 Punkte fiir Verspatungen zwischen 5% und 10% usw.

(f) Man benutzt den Mittelwert der prozentualen Verspitung.

Kriterien fiir die Messung der Verspitung

Jeder Weg, die Piinktlichkeit der Britischen Bahn zu messen hat offenbar folgen-
de Kriterien zu erfiillen:

(a) Es iiberzeugt die Offentlichkeit, daB etwas getan wird ( gleichgiiltig ob sich
die Piinktlichkeit der Ziige konkret verbessert hat oder nicht).
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(b) Eine Senkung der Verspitungsraten geht konform mit einer Erhohung der
Leistungen.

(c) Manchmal sieht sich der Verantwortliche mit der Notwendigkeit, das kleine-
re von zwei Ubeln zu wahlen, konfrontiert. Nimmt man z. B. zwei Ziige, die
gleichzeitig einen Eisenbahnknotenpunkt erreichen und beide die Benutzung
des selben Gleises erfordem ( eine Situation, die nicht entstehen wiirde,
wenn beide Ziige piinktlich waren), so ist eine Entscheidung zu treffen, wel-
cher Zug als erstes fihrt. Die Wahl der kleineren Verspatung ist im Interesse
der Reisenden. Obwohl zehn Minuten Verspatung fiir einige oder alle Fahr-
ten zu viel sein kénnten, muB eine Schranke ( nicht notwendigerweise die
gleiche fiir alle) festgelegt werden, unterhalb derer die Verspatung als solche
nicht za&hlt. Nur ein reiner Mathematiker wiirde einen Zug als verspétet an-
sehen, wenn er nur eine Piccosekunde spiter kiime ( und nur ein reiner Ma-
thematiker wiirde die Zeit mit derartiger Genauigkeit in diesem Zusammen-
hang messen).

Grenzen des offiziellen Weges

Kriterium (a) ist psychologisch wichtig und die offizielle Methode enthilt es. Der
offizielle Weg hat offensichtlich Grenzen hinsichtlich des Kriteriums (b), obwohl
er den Vorteil hat, dafi das allgemeine Publikum ihm einfach folgen kann. Das
setzt voraus, daB} eine Zugverspitung die gleiche Auswirkungen hat hinsichtlich
der Anzahl der Reisenden, der Route usw. wi¢ eine andere. Es setzt auBerdem
voraus, daB eine Verspitung von 10 Minuten genauso bedeutsam ist wie die von
einer Stunde. Damit besteht keine Moglichkeit, die Verspitung eines Zuges zu
verringern, wenn sie sich erst einmal unterhalb der "Zehnminutenschranke™ befin-
det. Es besteht kein Anreiz, die Verspitung des Fahrgastes zu reduzieren, son-
dern nur die Verspitung der Ziige. Zehn Minuten auf einer kurzen Strecke ( z.B.
von Ryde Esplanade nach Ryde Pier Head) sind entscheidender als auf einer lan-
gen (z.B. von Inverness nach London iiber Nacht). Ich nehme an, die meisten
Menschen wiirden lieber eine prozentuale Verspitung als eine absolute fiir ihre
Planung verwenden. So eine Ausarbeitung ist jedoch schwieriger ( obwohl es fiir
einen Statistiker einfach ist, sich mit einem Fahrplan auszuriisten).
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Einige Fallstudien iiber Verspitungen von Reisenden

Einige Beispicle von einer eher untypischen Woche aus meiner eigenen Erfahrung
sollen diesen Punkt illustrieren.

Eines Morgens, als ich auf meinem Bahnhof ankam, wurde ich informiert, daf3
mein Zug 30 Minuten Verspitung hat. Der nichste Zug sollte fahrplanmafig nicht
hier halten, und er fuhr weniger als 10 Minuten verspétet ohne Halt durch ( bevor
mein Zug ankam). Hitte er gehalten, hitten sich viele von uns weniger verspétet,
obwohl damit die Moglichkeit einer zusitzlichen Zugverspitung bestanden hitte.

Am folgenden Tag hatte mein Zug wieder Verspatung. Rechtzeitig fuhr der frithe
Zug ( mit weniger Verspatung), der nicht hier halten sollte, durch. Hitte er gehal-
ten, hitte ich mich weniger als eine und eine Viertelstunde verspatet, moglicher-
weise sogar weniger als zehn Minuten., obwohl ich dann in einem Zug gefahren
wire, der mehr als zehn Minuten Verspétung hatte.

Am niichsten Tag war auf der Heimfahrt eine komplette Storung auf einem Strek-
kenabschnitt. Nach einer Verzégerung - in meinem Fall von eineinhalb Stunden -
wurde ein Busverkehr eingerichtet. Falls ich in der Wartezeit einen Linienbus ge-
nommen hitte, wire ich eine Stunde frither zu Hause gewesen. ( Fiir Reisende
einer der anderen Ziige wire es eine Angelegenheit von zwei Stunden frither ge-
wesen).

Am folgenden Morgen sah ich, als ich auf dem Bahnhof ankam, einen Zug abfah-
ren. Es war der Zug, der genau eme Stunde frither fahrt, aber nicht ganz eine
Stunde Verspitung hatte. Ich war nicht der einzige, dem es geniitzt hatte, wenn
der Zug eine volle Stunde Verspitung gehabt hatte. [ch denke mir, daB irgendei-
ner, der zu diesem Zug kam, den fritheren, der Verspatung hatte, erreichte.

Am folgenden Tag bekam ich den Zug, der urspriinglich mit 15 Minuten Verspé-
tung gemeldet war, der tatsdchlich aber 30 Minuten Verspatung hatte als ich
einstieg und 45 Minuten ais ich ausstieg .

Ich hitte tatsichlich durch zweimaliges Umsteigen frither zu Hause ankommen
konnen, wenn das AusmaB der Verspitung sich schon frither offenbart hitte. Rei-
sezeiten von Fahrgasten kénnten manchmal sowoh! durch eine exaktere Informa-
tion als auch durch eine bessere Zeitmessung verkiirzt werden.

Es ist offensichtlich einfacher die Verspatung einzelner Ziige zu messen als die
Auswirkungen auf die Reisenden; die oben gegebenen Beispiele zeigen aber, dal
die "amtliche" Methode irrefiihrend ist.
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Auswirkungen von Verspiitungen

Warum ist es schlecht, wenn Ziige Verspitung haben? Man nimmt an, daB es so
ist. Jedoch, das Nachdenken dariiber, warum es so ist, kann es uns helfen zu ent-
scheiden was genau gemessen werden soll. Eine Reisegesellschaft auf der Settle
und Carslisle- Linie zur Erkundung der Landschaft mag erfreut iiber eine Verzo-
gerung an einem schonen Fleck sein. Eine Zeit lang benotigte ich regelmiBig die
Ziige zwischen dem Manchester Picadelly und einem Punkt in der Néhe der des
Manchester Oxford Road Bahnhofes. Am Morgen benutzte ich den Zug, aber
abends ging ich zu Fufl. Warum? Morgens war ich an einer méglichst frithen An-
kunftszeit interessiert. Abends wollte ich die spiteste Abfahrtszeit, bei der ich
garantiert noch meinen Zug in Picadelly erreichte, nutzen. Obwohl die Bahnfahrt
im Durchschnitt schneller als das Laufen ist, ihre groBere UnregelméBigkeit (
zieht man das Warten auf einen Zug in Betracht ) bedeutet aber, daB sie bei vie-
len Gelegenheiten langsamer ist.

Hier sind offensichtlich zwei Fille zu betrachten: Zeit, die man wihrend der Fahrt
verliert und Wartezeit auf die Ankunft eines Zuges. Erstere ist immer eine Verzo-
gerung fiir die Kunden. Letztere kann den Reisenden manchmal von Nutzen sein,

falls sie dadurch einen fritheren Zug erreichen.

Andere Beschriinkungen

Die nachtrigliche Betrachtung des Geschehens hat ihre Grenzen. Einige Verbin-
dungen sind im Fahrplan mit einem lingeren Aufenthalt an einer Zwischenstation
verzeichnet; vor Erreichen dieses Haltepunktes verlorene Zeit geht damit nicht in
die abschlieBende Auswertung ein. Um wieviel (wenn itberhaupt) ein Zug verspi-
tet ist, hingt nicht allein davon ab, wann er ankommt, sondern wann er anzu-
kommen hat. Verspitungen koénnten durch nichts besser als durch ein Umschrei-
ben des Fahrplans reduziert werden. Die Geschwindigkeiten im Fahrplan mogen
Gelegenheitsreisende anlocken und kénnen als Werbung fiir die Britische Bahn
verwendet werden, aber regelmiBig Reisende sind wahrscheinlich mehr dadurch
zu beeinflussen, was tatsichlich geschieht. Aber was wollen sie? Sind sie an einer
mittleren oder haufigsten Ankunftszeit oder an einer Art Konfidenzintervall z.B.
einer Zeit, vor der der Zug an mindestens 95% aller Tage eintrifft, interessiert?
Mancheiner mége die Absicht habenzu einer bestimmten Zeit anzukommen, um
abhingig davon den spitmoglichsten Zeitpunkt seines Reiseantritts, bei dem er
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mit mindestens 95%;iger Wahrscheinlichkeit piinktlich ist, festzulegen Mit einigen
tatsichlichen MeBwerten fiir eine spezielle Zugverbindung hat man reichlich
Spielraum fiir anschauliche Ubungen.

Reisenden von Hochgeschwindigkeitsziigen in Japan wird eine Fahrpreisriicker-
stattung angeboten, wenn der Zug Verspitung hat. Solche ldeen werden manch-
mal in England in Erwégung gezogen. Der Preismechanismus der Britischen Bahn
bedeutet nicht direkt, daf3 schnellere Ziige teurer sind. Jedoch neigen die Linien
mit den schnelisten Zugverbindungen zu den hochsten Preisen je Meile. Das An-
gebot an verschiedenen Preisklassen fiir Fahrkarten ist breit gefidchert, und der
Preis fiir Hin- und Riickfahrkarte bestimmt sich gewodhnlich aus der Zeit, die der
teuerste Zug bendtigt. Es konnte zur Regel werden, daB Fahrgiste, die den vollen
Fahrpreis zahlten, eher zur Geldriickerstattung berechtigt sind, als jene mit den
billigeren Fahrkarten.

Umstinde jenseits des Einfluibereichs der Britischen Bahnen

Keiner wiirde die Britischen Bahnen fiir eine Zugverspatung kritisieren, wenn
zum Beispiel ein Flugzeug auf der Strecke abstiirzt oder ein Brand in einer Fabrik
an der Bahnlinie ausbricht. In solchen Fillen kann man nur den Begriff einer be-
griindeten Verspitung anwenden . Bei anderen Umsténden liegen die Dinge nicht
so eindeutig. Schlechtes Wetter ist wahrscheinlich der klassische Verspétungs-
grund. In GrofBbritannien hat man iiberaus selten die Durchschnittstemperatur und
die durchschnittliche Niederschlagsmenge an einem speziellen Tag. Wie weit
vom Mittelwert entfernt sollten die Britischen Bahnen planen ? Temperaturen von
-20°C oder 40°C konnen als sehr ungewdohnlich fiir GroBbritannien betrachtet
werden, aber von Biumen fallende Blétter sind ein jahrliches Ereignis. Im Febru-
ar 1991 wurde ein "Schneefahrplan” eingefiihrt. Dieser beinhaltete weniger und
langsamere Ziige, aber insgesamt einen zuverlissigeren Verkehr. ( Der wetterbe-
dingte geringere Bedarf rechtfertigte den Einsatz von weniger Ziigen.) Eine sol-
che grundlegende Anderung der Plane sollte aber nur erlaubt sein, wenn sie be-
rechtigt ist.

Ein Vergleich mit anderen Formen der Beforderung mag dienlich sein. Wenn das
Wetter derartig beschaffen ist, daB die AutostraBen gesperrt und die Flughafen
geschlossen sind, ist die einstiindige Verspitung eines Zuges ( etwa zwischen
Manchester und London) kaum eine Gelegenheit, den Reisenden gut die Benut-
zung eines anderen Transportmittels anzuempfehien. Das regt offenbar dazu an,
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Wetterstatistiken zu studieren und Betrachtungen, was begriindet und was uner-
wartet fiir das Britische Wetter ist, anzustellen. Wie auch immer, es sollte daran

erinnert werden, daB einige Verspitungen der Britischen Bahnen fiir die Beleg-
schaften Schwierigkeiten auf ihrem Weg zur Arbeit schaffen.

SchluBfolgerungen

Einer einfach zu handhabenden Methode wurden ihre Grenzen aufgezeigt. Die
obige Diskussion hat die Notwendigkeit fiir kiare Uberlegungen vor der Messung
unterstrichen. ( ein allgemeines Problem in der statistischen Arbeit )

Dies legt die Betrachtung anderer Kriterien nahe: die Benutzung von Binominial-
verteilungen, Konfidenzintervallen und der Unterschiede zwischen Mittelwert und
Median, sowie die bereits erwahnte Interpretation von Wetterstatistiken. Die
Sammlung und Auswertung von Zugfahrtzeiten konnten gleichfalls durchgefiihrt
werden.





