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Systemarchitekturen
fur Verkehrstelematik in Deutschland

Fritz Busch, Hartmut Keller, Gerd Riegelhuth und Stephan Schnittger

Nationale Systemarchitekturen fiir die Verkehrstelematik (ITS = Intelligent Transportation Systems) werden in
verschiedenen Ldndern bereits eingesetzt oder sind in Vorbereitung. Sie umfassen im Verkehrswesen im
Wesentlichen die 3 Bereiche Organisation, Funktion und Technik. Seitens der EU wurden durch eine Reihe von
Forschungsvorhaben Vorgaben und Hilfsmittel erarbeitet, die die Entwicklung von ITS-Architekturen unterstiitzen
und den europaweiten Informationsaustausch interessierter Lander begleiten. In Deutschland existiert keine
nationale ITS-Architektur, aber es sind in den vergangenen Jahren umfangreiche Investitionen der 6ffentlichen
Hand und der Privatwirtschaft in den Aufbau von Telematiksystemen geflossen, und es wird in verschiedenen
Gruppierungen an allgemeingiiltigen, Gbertragbaren Standardlosungen fiir Teilaspekte gearbeitet. Um diese
Vielfalt zu biindeln und in eine harmonisierte gemeinsame Aktivitat aller beteiligten Interessengruppen zu
Uberfiihren, wird die Formulierung eines nationalen Leitbildes fiir den Einsatz von Telematik erforderlich.
Darauf aufbauend kdnnen entlang einer zu vereinbarenden Roadmap zielgerichtet ITS-Rahmenarchitekturen
entwickelt und vereinbart werden.

National system architectures for transport telematics or intelligent transportation systems (ITS) are in use or
in preparation in different countries. In transportation these include the three aspects of organisation, function
and technology. A number of policies and tools have been funded and elaborated in research projects by the
European Commission. These support the development of ITS architectures and the related information
exchange between interested countries on the European level. So far there exist no national ITS architecture in
Germany. In the past years however high investments by public authorities and private industry went into
the development of transport telematics systems and several interest groups developed for partial aspects
generalised, transferable standard solutions. However the definition of a national ITS policy appears to be
necessary to be able to coordinate and harmonise the different more technology oriented approaches of the
involved interest groups in a joint effort. Based on such a policy goal oriented ITS framework architectures can
be developed and agreed along a concerted road map.

1 Einfiihrung

Seit langerem wird - nicht nur in Deutsch-
land - das Thema vereinheitlichter Sys-
temarchitekturen fiir Anwendungen des
Verkehrmanagements und der Verkehrs-
telematik (ITS = Intelligent Transportation
Systems) diskutiert. Es wird darunter in
der Regel nicht die bis ins letzte Detail
standardisierte Festlegung von Organisa-
tion, Funktion und Technik der Verkehrs-
systeme verstanden, sondern primir die
Fixierung von wichtigen Grundlagen,
Prinzipien und Funktionseinheiten in
Form einer Rahmenarchitektur.

Die generelle Motivation zur Nutzung der-
artiger, moglichst auf europdischem Level
harmonisierter Rahmenarchitekturen ist
offensichtlich. Sie liegt primdr in der Re-
duzierung von Aufwand in allen Phasen
des Einsatzes der Verkehrstelematik - von
der Konzeptions- bis zur Betriebsphase.
Aus zahlreichen Erfahrungen in der Ent-

wicklung komplexer Systeme ist bekannt,
dass der Aufwand zur Erweiterung, Adap-
tion oder Korrektur einer Systemlosung
mit fortschreitendem Fertigstellungsgrad
des Systems {iiberproportional steigt. Das
Risiko, fiir Adaptionen grundlegende An-
derungen vornehmen zu miissen, kann
deutlich reduziert werden, wenn eine friih-
zeitige Festlegung der Systemarchitektur
gelingt und zugleich die langerfristige
Perspektive des Einsatzes der Verkehrstele-
matik klar ist. Genau dies wird durch
Bereitstellung einer Rahmenarchitektur,
idealerweise einer Referenzarchitektur
(siehe Abschnitt 2), und eines Leitbildes
fiir die Verkehrstelematik erméglicht (Bild 1).
Leitbild und einheitliche Rahmenarchitek-
tur verbessern die Effizienz der Umsetzung
von Anwendungen erheblich, beziehungs-
weise schaffen tiberhaupt erst die Grund-
lage zur konzertierten Entwicklung verall-
gemeinerbarer Komponenten und Rahmen-
vereinbarungen. Letztendlich sollte ihre

konsequente Nutzung zu einer Erh6hung
des verkehrlichen und gesamtwirtschaft-
lichen Nutzens, zu einer Beschleunigung
und Unterstiitzung des technologischen
Fortschritts, zur Starkung der nationalen
Wirtschaft und nicht zuletzt zu einer Stei-
gerung der Qualitdt der Mobilitét in einem
vernetzten Europa fiihren.

Voraussetzung zur Entwicklung und Nut-
zung von Leitbild und Rahmenarchitektur
ist ein gemeinsames Interesse aller Betei-
ligten an entsprechenden System-Funktio-
nalititen, die im Falle des Verkehrs eine
Verkniipfung von Telematik- und Ma-
nagementfunktionen voraussetzen.

Einige europiische Linder sind hier bereits
einige Schritte weiter als Deutschland und
haben Programme auf- und bereits teil-
weise umgesetzt, die auf die Schaffung
nationaler ITS-Systemarchitekturen abzie-
len. Meist wurde oder wird als tibergeord-
neter Rahmen ein sogenanntes Leitbild
erarbeitet oder empfohlen, das die wesent-
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Bild 1: Aufwandsreduzie-
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lichen Ziele und Nutzen, aber auch Betei-
ligte und Vorgaben auf Basis eines breiten
Konsenses mittelfristig fixiert.

2 Begriffe

Der Begriff Systemarchitektur wird in einer
ganzen Reihe von Disziplinen verwandt.
In allen Féllen handelt es sich aber um
das Zusammenwirken unterschiedlichster
Komponenten zu einer - in aller Regel -

Referenz - Architektur
(Blueprint)

v

Anwendungsfall 1

Anwendungsfall 2

Anwendungsfall n

Bild 2: Verwendung von Referenzarchitekturen

Fachliche Anforde-
rungen (Funktionen)

\\\\
\)

N\ \ > &
o Q 3 7]
o \\ § \\\ & 2,
g top- \ \$ : \\ N o
1 B\ '
N down RSN \\\\ -
[ A
& o | P4
2 E o
N Architektur B
o i ! . z
3 bottom- AN \ o N g
E up SR \ 8
k s N S :
R ) o
N0 & 3
N N N =
@
Existierende ]

Komponenten und
Systeme

Anforderungsanalyse

Wiederverwendung
Migration

komplexen Gesamtfunktion. Das Denken
in Architekturen ist eine wichtige Voraus-
setzung, um Zusammenhinge zwischen
Einzelfunktionen, Komponenten und De-
tails zu erkennen. Am héaufigsten wird der
Begriff heute im Bereich der Informa-
tionstechnologie eingesetzt, wo Rechner-
architekturen und Betriebssysteme oder
Softwarekomponenten und ihr Zusam-
menwirken als Systemarchitektur bezeich-
net werden. Im Wesentlichen sind es (Teil-)
Komponenten und ihre funktionalen
Schnittstellen unter Einschluss der Daten-
tibermittlungsfahigkeiten sowie deren
Aufbau und Zusammenwirken, die als
Systemarchitektur bezeichnet werden. Da-
hinter stehen strategische und operative
Ausrichtungen, die unterschiedliche Kom-
ponenten an unterschiedlichen Stellen mit
unterschiedlichen Stellenwerten miteinan-
der vereinen.

Eine Systemarchitektur ist eine Funktional-
beschreibung basierend auf abgestimmten
und akzeptierten Begriffen sowie forma-
lisierten Schnittstellenbeschreibungen zur

Technologische
Méglichkeiten

Beteiligte, Rollen,
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Bild 3: Vereinfachtes Vorgehensmodell zur Architektur-Entwicklung
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interoperablen Kommunikation mit allen
erforderlichen Randbedingungen und or-
ganisatorischen MaBnahmen, die erforder-
lich sind, damit das System dauerhaft
funktioniert. Damit erleichtern System-
architekturen die Standardisierung von
Funktionen und Schnittstellen und damit
den Herstellern und den Anwendern die
Einschétzbarkeit der Moglichkeiten, Risi-
ken und Resultate. Wihrend eine System-
architektur in aller Regel eine relativ kon-
krete Beschreibung eines funktionalen
Zusammenhangs unterschiedlicher Kom-
ponenten ist, sind es gerade die Schnitt-
stellen mit ihren funktionalen Beschrei-
bungen und Hinweisen zum operativen
Einsatz, die Handlungsspielraum fiir neue
Ideen erlauben, ohne ,das Rad jedes Mal
neu erfinden” zu miissen. Werden diese
funktionalen Schnittstellen abstrahiert
und in stirker verallgemeinerbare Formen
uberfiihrt, so kann man von Rahmenvor-
gaben fiir eine Systemarchitektur oder von
Rahmenarchitekturen sprechen. Die Rah-
menarchitektur bietet strategische Richt-
linien und umschlieBt nicht nur die tech-
nischen Elemente, sondern ebenso die
organisatorischen, rechtlichen und be-
trieblichen Aspekte.

Systemarchitekturen sind einer konkreten
Anwendung (einschlieBlich aller techni-
schen Details und ihrer betrieblichen An-
forderungen) zugeordnet, entweder in
Form einer konkreten Implementierung
fiir einen realen Anwendungsfall (z.B.
Verkehrsmanagementsystem der Region
Miinchen) oder in Form einer Referenz-
architektur fiir eine verallgemeinerte An-
wendung (z.B. Lichtsignalsteuerung fiir
ein Stadtgebiet). Die Referenzarchitektur
dient als Vorbild (Blueprint) fiir konkrete
Anwendungsfille (Bild 2). Sie besteht im
Wesentlichen aus Beschreibungen generi-
scher (allgemeingiiltiger) Schnittstellen,
abstrahierter Komponenten und organisa-
torischer Rahmenvereinbarungen.

Die Konkretisierung einer Rahmenarchi-
tektur fiir den jeweiligen Anwendungsfall
erfolgt mit Hilfe einer Anforderungs- und
Migrationsanalyse, in der technologische
Moglichkeiten, funktionale Anforderun-
gen, beteiligte Institutionen, aber auch
existierende Komponenten zu berticksich-
tigen sind (Bild 3).

Eine ITS-Rahmenarchitektur im Verkehrs-
wesen folgt diesen Definitionen, indem
Funktionsabldufe und Organisationsfor-
men beispielhaft zusammen mit Schnitt-
stellendefinitionen fiir auf verschiedenen
Ebenen arbeitende, verteilte, kommunizie-
rende Anwendungen und Komponenten
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beschrieben werden. Die Rahmenarchitek-
tur umfasst die folgenden Teile:
- Funktionale Beschreibung
- Technische Beschreibung
- Betreiberorganisation,
wobei diese Beschreibungen und Verein-
barungen so konkret sein miissen, dass
sich die Funktionen kompatibel realisieren
lassen, aber so abstrakt sein sollten, dass
Gestaltungsspielraum vorhanden ist. (Un-
ter diesem Gesichtspunkt kann man z.B.
die Objektorientierung und Open Source
als Bestandteile einer Rahmenarchitektur
ansehen, die sich allerdings in einem
anderen Kontext entwickeln als ITS.) Im
Bild 4 sind die typischen Komponenten
einer ITS-Systemarchitektur dargestellt.
Sinnbildlich wurde ihnen eine Zeile iiber-
lagert, die das angesprochene eher poli-
tisch orientierte ITS-Leitbild fiir die Ver-
kehrstelematiksysteme symbolisieren soll.
Ein solches ITS-Leitbild hat sich in
Deutschland an der Subsidiarititsstruktur
der Verwaltungen, deren Aufgaben und
den Interessen der beteiligten Akteure und
der betroffenen Nutzer zu orientieren. Das
heiBt, es sind folgende Interessengruppen
involviert:
- StraBenbauverwaltungen der Lander
- Kommunale Gebietskorperschaften
- Unternehmen des Offentlichen Verkehrs
- Vertreter der Wirtschaft, soweit sie mit
der Verkehrstelematik Interessen verfol-
gen bzw. Dienste anbieten
- Wissenschaft und klein- und mittel-
stindische Unternehmen
- Verkehrsteilnehmer, evtl.
durch ihre Interessenverbénde.

vertreten

3 Verkehrsmanagement und Verkehrs-
telematik in Deutschland

MaBnahmen des Verkehrsmanagements
lassen sich im Wesentlichen in verkehrs-
lenkende/-steuernde und informierende
MaBnahmen klassifizieren. Das BMVBS
und die Wirtschaft haben als Leitlinie eine
Abgrenzung vereinbart, indem Verkehrs-
informationssysteme, vornehmlich indivi-
duell wirksame, als Aufgabenfeld der
Wirtschaft angesehen werden, wéhrend
die Umsetzung verkehrslenkender MaB-
nahmen, vornehmlich tiber die kollektiv
wirksamen Verkehrsbeeinflussungssysteme
als Aufgabe der 6ffentlichen Hand betrach-
tet werden. Die Steuerung und Lenkung
des Verkehrs in konkreten Verkehrslagen
erfordert die Umsetzung behordlicher
MaBnahmen. Hierzu werden unterstiitzend
iiberwiegend Verkehrszeichen und Ver-

ITS Leitbild — Politische und konzeptionelle Philosophie
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Bild 4: ITS-Leitbild und Systemarchitekturen (Keller, 2004)

kehrseinrichtungen eingesetzt, fiir deren
Planung, Bau und Unterhaltung die Stra-
Benbaubehérden zustdndig sind.

Mit Blick auf die Umsetzung von Verkehrs-
managementmaBnahmen sind inshesondere
die kollektiven Verkehrsbeeinflussungsan-
lagen (straBenseitige Telematikinfrastruk-
tur) zu den Verkehrseinrichtungen nach
der StraBenverkehrsordnung zu zihlen.
Der Betrieb dieser Anlagen gehort zu den
Aufgaben der StraBenbaubehorden, die
eng mit der jeweils zustdndigen StraBen-
verkehrsbehorde zusammenarbeiten, da
diese letztendlich festlegt, wo und welche
Verkehrszeichen und -einrichtungen an-
zubringen sind.

Erste Beitrige zu einer Systemarchitektur
an Bundesfernstraen liefern das Merkblatt
fiir die Ausstattung von Verkehrsrechner-
zentralen und Unterzentralen (MARZ) so-
wie die Technischen Lieferbedingungen
fiir Streckenstationen (TLS), die mit Bezug
auf Verkehrsbeeinflussungsanlagen an
Bundesautobahnen die notwendigen Fest-
legungen auf technisch-physikalischer
Ebene treffen; aufgrund des vorliegenden
Konkretisierungsgrades kann hier von einer
Referenzarchitektur gesprochen werden.
Insbesondere das MARZ beschreibt kon-
krete Aufgaben des Systems ,Verkehrsbe-
einflussung”, die damit den Handlungs-
rahmen fiir die StraBenbaubehdrden beim
Betrieb von Verkehrsbeeinflussungsanla-
gen bilden. Mit Hilfe dieser Regelwerke
wurde bereits zu Beginn der 90er Jahre die
Grundlage fiir eine Interoperabilitit von
Verkehrsbeeinflussungseinrichtungen im
Zuge der Bundesautobahnen geschaffen,
die auch im Ausland Anerkennung fin-
det und z.B. beim Aufbau des Verkehrs-
management- und Informationssystems
des osterreichischen Autobahnbetreibers
ASFINAG Beriicksichtigung gefunden hat.
Vergleichbare Grundlagen fiir die Standar-
disierung und Offenlegung von Schnitt-

stellen im Zusammenhang mit dem Bau
und dem Betrieb von Lichtsignalanlagen
werden derzeit mit der Einfiihrung offener
Schnittstellen fiir die StraBenverkehrs-
technik (OCIT) und dem daraus weiterent-
wickelten Gesamtkonzept OTS (Open Traf-
fic System) geschaffen. Fiir den Bereich
des offentlichen Personenverkehrs wurden
in den vergangenen Jahren weitreichende
Grundlagen zur Vernetzung und Standar-
disierung durch die Vorhaben DELFI, die
Kernapplikationen des Verbandes deut-
scher Verkehrsunternehmen (VDV) und
verschiedene neue VDV-Schnittstellen-
definitionen erarbeitet. Die Entwicklung
eines bundeseinheitlichen VRZ-Basissys-
tems im Hinblick auf eine Standardisie-
rung der Softwarekomponenten in den
Verkehrsrechnerzentralen (VRZ) an Bun-
desautobahnen unter dem Namen ,Daten-
verteilermodell” ist als weitere Aktivitéit zu
nennen.

Die Verbreitung von (Verkehrs-)Informa-
tionen als zweites Element von Verkehrs-
managementmafBnahmen erfolgt bundes-
weit koordiniert bisher nur auf Grundlage
der Rahmenrichtlinie fiir den Verkehrs-
warndienst, die das Zusammenwirken der
Beteiligten bei der Durchfiihrung des Ver-
kehrswarndienstes regelt. Die in diesem
Zusammenhang auch digital iiber TMC
(Traffic Message Channel) von den Rund-
funkanstalten verbreiteten Informationen
werden u.a. auch zur Dynamisierung von
Routenplanungen in Navigationssystemen
genutzt.

Die wesentliche Grundlage fiir die auto-
matische Generierung dieser Meldungen
bilden mittlerweile iiberwiegend die Ver-
kehrsdatenerfassungssysteme der Straen-
baubehorden, die ihre Verkehrsinformatio-
nen auch iiber verschiedene Medien wie
zum Beispiel das Internet verbreiten. Die
Inhalte sind weitestgehend kongruent zu
den Informationen, die originir fiir den
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Betrieb der kollektiven Verkehrsbeeinflus-
sungssysteme aufbereitet werden und ha-
ben daher meist lokalen oder regionalen
Bezug. Eine beispielsweise bundesweite
Darstellung der Verkehrslage ist daraus
nicht ableitbar. Aufgrund der heterogenen
Systemlandschaft wiirde eine technische
Vernetzung dieser Angebote, sofern sie
denn {iberhaupt moglich wére, ein diffuses
Abbild der Verkehrssituation bieten, da
allein die Darstellung des Level of Service
einer derartigen Gestaltungskreativitat un-
terliegt, dass man dabei fast schon von
Unikaten sprechen kann.

Verkehrsdaten werden zudem {iiber stan-
dardisierte Dateniiberlassungsvertrage an
Unternehmen verkauft, die sich zum Ziel
gesetzt haben, unterschiedliche Verkehrs-
dienstleistungen am Markt zu platzieren.
Teilweise stehen sie mit ihren angebotenen
und bepreisten Produkten in unmittelbarer
Konkurrenz zu den vorgenannten Ange-
boten, die kostenlos abrufbar sind sowie
zu den aktuellen TMC-Meldungen. Unter
diesen Rahmenbedingungen scheint es
kaum moglich, die notigen Geschéfts-
modelle zu entwickeln, um informations-
gestiitzte  Verkehrsdienstleistungen am
Markt zu etablieren.

GroBe Demonstrationsprojekte fiir Ver-
kehrstelematik, gefordert durch F+E-Pro-
jekte des BMVBS, des BMBF und vornehm-
lich durch die Europédische Kommission
haben zu erfolgreichen Systemen gefiihrt,
die aber im wesentlichen doch Insellgsun-
gen geblieben sind oder nach Abschluss
der Férderung nicht in vollem MaBe, weder
von den Verkehrsverwaltungen noch von
der Wirtschaft, iibernommen oder in vor-
handene Systeme integriert worden sind.
Dieser Entwicklungsstand verdeutlicht
gerade durch die Vielfalt der sich mittler-
weile abzeichnenden Systemarchitektur-
Varianten die zwingende Notwendigkeit,
diese Ansdtze zu einem kooperativen
Losungsansatz zusammen zu fiihren. Als
positives Beispiel ist hier die von Hessen
initiierte Zusammenarbeit mehrerer Bun-
desldnder zu nennen, die sich gemeinsam
zum Ziel gesetzt haben, landeriibergrei-
fende Strategien zur tiberregionalen Steue-
rung des Fernverkehrs umzusetzen. Als
Architektur dient dabei der konzeptionelle
und technische Ansatz fiir ein zustindig-
keitsiibergreifendes Strategiemanagement,
der im durch das Bundesministerium
fir Bildung und Forschung geforderten

! Unter dem Policy-Framework werden einerseits
sowohl das Leitbild als auch die Grundziige der
Rahmenarchitektur zusammengefasst.
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Forschungs- und Entwicklungsprojekt
WAYflow konzipiert und erprobt wurde.

Zusammenfassend ldsst sich festhalten,
dass dort, wo staatliches Handeln im Rah-
men gesetzlicher Aufgaben erforderlich
ist, das Zusammenwirken der Akteure ge-
regelt ist, wie z.B. die Zusammenarbeit
durch die StraBenverkehrsordnung und
die entsprechenden StraBengesetze defi-
niert sind. Weiter gehende Aufgaben, die
regionalen oder interregionalen Charakter
haben, werden von den handelnden Insti-
tutionen hinsichtlich des Grades ihrer
Beteiligung unterschiedlich interpretiert,
wodurch flachendeckende interoperable
Losungsansitze als Beitrag fiir eine nach-
haltige Mobilitdtssicherung in Deutsch-
land kaum zustande kommen, weil

- die Zielsetzungen und Rahmenbedin-
gungen fiir ein bundesweites Verkehrs-
management weitestgehend ungeklért
sind und

- die Beteiligten sowie deren Rollen und
Aufgaben nicht eindeutig identifiziert/
definiert sind.

Seitens der Europdischen Kommission,
aber auch im benachbarten Ausland gibt
es Ansitze zur Entwicklung und Einfiih-
rung von Rahmenarchitekturen, deren
Vorhandensein auch dort als unabding-
bare Voraussetzung fiir ein Zusammenwir-
ken unterschiedlicher Partner, sowohl von
Verwaltungs- als auch von Industrieseite,
gesehen wird.

Die Forderung der Europdischen Kommis-
sion zur Entwicklung einer einheitlichen
ITS-Systemarchitektur (im Sinne der hier
festgelegten Begriffe eher als Rahmen-
architektur zu bezeichnen) miindet im
letzten Stand der Arbeiten des FRAME-
Projektes. Es hat sich gezeigt, dass weitere
Detaillierungen erst aufgegriffen werden
sollten, wenn von Seiten der Mitglieds-
staaten und auch aus Sicht der EU ein
Policy Framework! for Intelligent Trans-
port Systems (ITS) definiert worden ist
(Rosetta, 2004). Damit wird von der
Européischen Union nach einer formalen,
aber duBerst abstrakten ITS-Rahmenarchi-
tektur die Beriicksichtigung von Anforde-
rungen gemdilB eines Bottom-Up-Vorge-
hens gewiinscht, um die Konsolidierung
einer einheitlichen Europiischen Rahmen-
architektur voranzutreiben. Es besteht da-
mit die Herausforderung auch fiir die
Bundesrepublik Deutschland, ein solches
Leitbild unter Berilicksichtigung der gege-
benen Anforderungen fiir den Einsatz der
Verkehrstelematik (ITS) zu definieren, das
sich an den verkehrspolitischen Leitlinien

des Bundes, der Linder, der Kommunen
und der Wirtschaft orientiert.

4 Ziele des FGSV-Arbeitskreis
«ITS-Systemarchitekturen™

Der FGSV-Arbeitskreis 3.17.5 ,ITS-Sys-
temarchitekturen“ hat sich zum Ziel ge-
setzt, in Deutschland der oben skizzierten
Bedeutung von Rahmenarchitekturen ent-
sprechend Initiativen zu entwickeln, um
zunichst ein Leitbild fiir das Verkehrs-
management und die Verkehrstelematik zu
formulieren und darauf aufbauend die
funktionalen, technischen und institutio-
nellen Aspekte mit Hilfe des Instrumentes
der Rahmenarchitektur konkretisieren zu
kénnen.

Ziel eines Leitbildes ist die Definition eines
Katalogs von Strategien mit entsprechen-
den MaBnahmen fiir den Einsatz der
Telematik zur Verbesserung des Verkehrs-
systems in Deutschland. Mit diesen MaB-
nahmen soll ein Beitrag zur Erhéhung der
Kapazitit/Leistungsfahigkeit des Verkehrs-
systems, der Auslastung der Verkehrsmit-
tel und der Vernetzung der Verkehrstrager
geleistet werden, um eine nachhaltige Ver-
kehrsentwicklung mit héchster Sicherheit,
Effizienz und Umweltvertraglichkeit zu er-
reichen und den 6konomischen und sozio-
6konomischen Anforderungen an das Ver-
kehrssystem gerecht zu werden.

Besondere Bedeutung kommt in diesem
Zusammenhang der Klidrung der institu-
tionellen Rahmenbedingungen bei der
Einfiihrung und Weiterentwicklung von
Telematikanwendungen zu, die eine Ko-
operation unterschiedlicher Beteiligter {iber
die originidre Aufgabenwahrnehmung hi-
naus erforderlich machen.

Ansitze zu einer Leitbilddefinition bestehen
bereits und konnten aufgegriffen werden.
Sehr aufwendige und vertiefte Studien zu
einem ITS-Leitbild und zur Gestaltung von
Architekturen sind in den USA erarbeitet
worden. Rahmenpline fiir den Telematik-
einsatz, die im Grundsatz Leitbildcharakter
haben, sind fiir Osterreich und fir die
Schweiz bereits entwickelt worden (Bild 5).

Die Gestaltung eines Leitbildes erfordert
einen mehrstufigen Prozess, in dem zu-
néchst die oben genannten unterschied-
lichen Aufgabentrdger und Interessen-
gruppen aus ihrer spezifischen Sicht eine
Zielvorstellung fiir den Einsatz der Ver-
kehrstelematik erarbeiten und diese dann
in iterativer Form zu einer Gesamtvorstel-
lung - dem ITS-Leitbild - zusammenfiih-
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ren. Um dieses zu institutionalisieren, be-
darf es Organisationen, in denen Vertreter
dieser Gruppen auftreten. Die dabei anfal-
lenden operativen Aufgaben sollten einem
Team im Rahmen eines spezifischen Auf-
trags im Wesentlichen o.g. Institutionen
ibertragen werden, das dann auch die
kontinuierliche Aufgabe der Erstellung
und Fortschreibung der ITS-Rahmenarchi-
tektur, ggf. -Referenzarchitektur, iiberneh-
men miisste.

In Form einer Roadmap sollen die als er-
forderlich betrachteten Funktionen, Tech-
nologien, technologischen Anforderungen
und organisatorischen Rahmenbedingun-
gen dargelegt werden, an denen sich die
Verantwortlichen in der Offentlichen Ver-
waltung und die Interessenten aus der
Wirtschaft orientieren konnen. Die fiir
Deutschland geplanten Arbeiten miissen
sich hinsichtlich nationaler Standardisie-
rung und Regelwerke in ein tbergeord-
netes europdisches Konzept und in eine
einheitliche Methodik integrieren lassen.
Nur so kann die Interoperabilitdt von Sys-
temen bis hin zum einfachen Austausch
von Informationen bewailtigt werden.

Es besteht die Vorstellung, das ITS-Leitbild

| Leitbild |

Verkehrs-
System

Strategien

Rahmenarchitektur

Konventionen

.[ EinfUhrungsstrategien,

Regelwerke

Roadmaps
[}

[ Schnittstellen }

funktional

Mustervertrage

Referenzarchitekturen
technisch

+

Leitfaden

organisatorisch

Konkrete Anwendungsfalle

LRI

Unterstutzung

2

=/

Bild 5: Die Begriffe im Zusammenhang

in Form einer gemeinsamen und offentli-
chen Absichtserkldarung (eines Memoran-
dum of Understanding (MoU)) aller Inte-
ressengruppen, das hei3t der 6ffentlichen
Hand und der Wirtschaft, zu vereinbaren.
Die Rahmenarchitektur sollte sich im We-
sentlichen in Form von Regelwerken (zu
Funktionen, Schnittstellen, Strategien und
MaBnahmen), Mustervertragen und gege-
benenfalls konkreten Referenzarchitekturen
fiir reprasentative Anwendungen manifes-

Schiilerin

kindlich, quirlig,
spielend unterwegs

Auf threm Weg zum
Unterricht ist sie die
Schwachste im
StraRenverkehr

Besser geschiitzt
wird sie durch

tieren. Zur Unterstlitzung der Anwendung
gemiB oben genanntem Vorgehensmodell
sollten entsprechende Leitfiden existieren,
die dann zum Beispiel auch die Phasen der
Risikoanalyse und der Kosten-/Nutzen-
analyse einschlieBen.

Die formulierten Zielsetzungen sollen
durch ein dreistufiges Vorgehen erreicht
werden:

1. Analyse des Status quo im In- und

Ausland

Geringere
Geschwindigkeit

Erhohte
Auifmerksamkeit

Kein
Gewohnungseffekt

Geschwindigkeiten
werden erfasst

Zu schnell:

VorschriftsmaRig:

Statistiken werden
automatisch erstellt
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2. Erster Entwurf eines Leitbildes und Dis-
kussion mit ausgewihlten Experten

3. Konkretisierung und Abstimmung eines
Vorschlags fiir ein Leitbild auf breiter
Ebene - Sicherung der fachlichen und
politischen Akzeptanz.

Durch iterative Einbindung aller Interessen-
gruppen in den Arbeitsprozess soll sicher-
gestellt werden, dass nicht nur ein theore-
tisches Konzept erarbeitet wird, sondern
iiber eine von breitem Konsens aller Han-
delnden getragene Mission eine ,Arbeits-
grundlage” fiir die Verkehrstelematik in
Deutschland geschaffen wird. Um die ent-
sprechende Marktakzeptanz und -durch-
dringung zu erreichen, ist erforderlich,
dass

- die Kernaussagen des Leitbildes offent-
lich argumentiert und diskutiert wer-
den,

- eine Verbindlichkeit der Anwendung
der ITS-Rahmenarchitektur vereinbart
wird,

- eine Fortschreibung entsprechend der
Marktentwicklung sichergestellt ist,

- alle fiir die Anwendung maBgebenden
Regelwerke frei verfiigbar sind,

- Training und Beratung zur Nutzung der
Vorgaben angeboten werden.

Nur, wenn der Entwicklungsprozess von
Leitbild und Rahmenarchitekur von Be-
ginn an und dauerhaft transparent und
offen betrieben wird und er von der ge-
samten Interessengemeinschaft der Ver-
kehrstelematik (d.h. der deutschen ITS-

Community) getragen wird, sind die
eingangs genannten Zielsetzungen er-
reichbar.

5 Resiimee und Ausblick

Nachdem die Notwendigkeit der Erarbei-
tung einer ITS-Rahmenarchitektur fiir
Deutschland von der Fachszene und den
verantwortlichen verkehrspolitischen Ent-
scheidungsgremien des Bundes, der Léin-
der und der Kommunen gleichermafBen
gesehen wird, sollte der weitere Schritt zur
Verfolgung des oben skizzierten Weges
getan werden. Weiterhin werden aktuell
in entsprechenden Forschungsprojekten
Empfehlungen mit stirker technikorien-
tiertem Charakter erarbeitet. Als schwie-
rigstes Terrain erweist sich bisher die Ent-
wicklung von Empfehlungen (eventuell
sogar Harmonisierungen) im Bereich der
organisatorischen Fragen, wie z. B. Aufga-
bentrdgerschaft. Hier besteht die Auffas-
sung, dass gerade durch Formulierung
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eines von breitem Konsens getragenen
Leitbildes fiir die Verkehrstelematik ein
deutlicher Fortschritt erreichbar wére. Es
muss daher ein vordringliches Ziel sein,
dieses Leitbild entsprechend den hier skiz-
zierten Grundgedanken in naher Zukunft
zu entwickeln und in der Fachoffentlich-
keit zu diskutieren.

Dies ist umso dringlicher, wenn effiziente
Losungsansitze nicht zustande kommen
oder sie schon ansatzweise, beispielsweise
als Prototypen, vorhanden sind, aber nicht
weiterverfolgt werden, weil Zielhorizont,
Zustiandigkeiten und Rollenverteilung
ungeklart sind. Nun laden die foderalen
Strukturen und teils zersplitterten Zustédn-
digkeiten auf regionaler und lokaler Ver-
waltungsebene nicht gerade dazu ein,
unter diesen Rahmenbedingungen sich
dem Gedanken einer Systemarchitektur
fiir Telematik in Deutschland zu néhern.
Doch zeigen positive Beispiele aus dem
Ausland, aber auch innerhalb Deutsch-
lands, die vom Willen eines integrierten
Zusammenwirkens getragen und von
Bottom-up-Architekturen geprigt sind,
dass eine Weiterentwicklung der Telematik
als wesentlicher Baustein der Mobilitéts-
sicherung durchaus positive Effekte mit
sich bringen kann. Will man jedoch eine
sich damit ergebende heterogene System-
architekturlandschaft in Deutschland, die
jegliche Interoperabilitdt mit benachbarten
Regionen ausschlieBt, vermeiden, kommt
man nicht umhin, sich mit der Frage einer
nationalen Systemarchitektur fiir Deutsch-
land zu beschéftigen.

Nutzen eines Leitbildes und einer Rah-
menarchitektur fiir den Einsatz von Ver-
kehrstelematik in Deutschland konnen wie
folgt gesehen werden:

- Durch das Leitbild kann gewaihrleistet
werden, dass die Weiterentwicklung der
Verkehrstelematik nach einer klar ge-
gliederten, zusammenhdngenden Weise
erfolgt und nicht als unkoordinierter,
eher zufilliger Prozess.

- Dies garantiert kostengiinstige Systeme
und vermeidet spétere kostenaufwendige
Integrations- und Abstimmungsprozesse
zu einem funktionierenden Gesamtsys-
tem.

- Ein solches Leitbild kann der Industrie
Wege aufzeigen (Roadmap), um ihre
Produktlinien und Geschéftsmodelle
entsprechend langfristig aufbauen zu
konnen und einen Wettbewerb zu er6ff-
nen, der auch klein- und mittelstindi-
schen Unternehmen Marktchancen er-
offnet.

Investitionen, vor allem von Industrieseite,
erfolgen nur zogerlich und viele gute An-
sitze, die teilweise in Forschungs- und
Entwicklungsprojekten demonstriert wur-
den, werden nicht in nachhaltige Ge-
schiftsmodelle {berfithrt. Die dadurch
drohende Stagnation in der Verkehrstele-
matik ist zu verhindern, damit Deutsch-
land auch im internationalen Vergleich
seine Schrittmacherrolle in diesem Bereich
beibehalten bzw. ausbauen kann.

Handlungsbedarf ist daher in erster Linie
geboten, um

- Synergien nutzen und dabei Kosten ein-
sparen zu kénnen,

- effiziente Kooperationsmodelle zu ent-
wickeln und dabei den Rahmen fiir eine
zustandigkeitsiibergreifende, 6ffentlich-
private Zusammenarbeit zu schaffen,
die von Nachhaltigkeit gepragt ist,

- alle verfiigbaren Potenziale aktivieren
zu konnen,

- privaten Unternehmen eine nachhaltige
Plattform fiir Investitionen zu bieten.

In diesem Prozess ist auch klarzustellen,
dass ein solches Leitbild und die daraus
folgenden Systemarchitekturen, wenn sie
auf europdischem Niveau oder jedem
héher geordneten Niveau harmonisiert
werden sollen, zwar nicht gleichartig sein
miissen, aber transnational und interope-
rabel.
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