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Die Nutzung neuer Informationstechnologien (Telematikanwendungen) im StraBenverkehr hat in den letzten zwei Jahrzehnten
erhebliche Fortschritte in Forschung und Entwicklung sowie bei der Umsetzung in die Praxis gemacht; dennoch wurden viele
Erwartungen nicht erfiillt. Initiiert durch den FGSV-Arbeitsausschuss ,Telematik im StraBenverkehr” versuchen die Autoren hierzu
eine Positionsbestimmung. Die wichtigen MaBnahmenbereiche (Nachfragebeeinflussung, Reise- und Verkehrsinformation, Ver-
kehrslenkung und -steuerung, individuelle Zielfiihrung, Fahrzeugfihrung und Fahrerassistenz) werden hinsichtlich Zielsetzung,
Konzeption, Chancen und Risiken sowie Handlungsbedarf dargestellt. Hieran schlieBt sich eine kritische Aufbereitung der ver-
fliigbaren Basistechnologien fiir die Anlagentechnik, die die Datenerfassung, die Dateniibertragung, die Datenverarbeitung und
die Informationsprésentation umfassen. SchlieBlich werden organisatorisch-institutionelle Aspekte behandelt, die die Verteilung
von Kompetenzen auf verschiedene Akteure und deren Zusammenwirken betreffen.

The use of new information technologies (telematics applications) in road traffic operation has made considerable progress in
research and development as well as in implementation during the last two decades. Nevertheless, many expectations haven't
been fulfilled. Initiated by the Committee “Telematics in Road Traffic” of the German Road and Transportation Research Associa-
tion, the authors give a critical view of the state of the art. They describe the main areas of measure (traffic demand control, travel
and traffic information, traffic control, individual route guidance, vehicle operation and driver assistance) with regard to objec-
tives, concept, chances, risks and open questions. After that, basic technologies for data acquisition, data transmission, data
processing and presentation of information are considered. Finally, institutional aspects concerning the share of competences

between various actors and their cooperation are dealt with.

0. Vorbemerkung

Die folgende Darstellung ist vom Arbeits-
ausschuss ,Telematik im StraBenverkehr*
der Forschungsgesellschaft flir StraBen-
und Verkehrswesen initiiert und (im Ent-
wurfsstatus) diskutiert worden und be-
zieht sich entsprechend dem Arbeitsfeld
dieses Ausschusses und seiner Abgren-
zung zu den Nachbarausschissen, die die
eher traditionellen Verfahren zur Ver-
kehrsbeeinflussung mit Lichtsignalanla-
gen, Wechselverkehrszeichen u.a. behan-
deln, schwerpunktmaBig auf Strategien
und MaBnahmen, die mit Hilfe moderner
Informationstechnologien eine Individuali-
sierung der Informationsvermittiung an
den Endnutzer erlauben. Eine scharfe Ab-
grenzung des Begriffs Telematikanwen-
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dungen soll damit jedoch nicht formuliert
sein, zumal sich in der Praxis ohnehin un-
terschiedliche Auffassungen des Begriffs
»Verkehrstelematik* entwickelt haben. Die
beiden gangigsten sind:

- Fahrzeug basierte Systeme, die den
Fahrer durch Nutzung neuer Technolo-
gien individuell unterstiitzen (dieses
Verstéandnis entstammt dem US-ameri-
kanischen Ansatz)

- integrierte Systeme, die Subsysteme
verschiedener Aufgaben in einem
Ubergeordneten Ansatz in das Konzept
des Verkehrsmanagements einbinden,
unter wesentlicher Nutzung von Iuk-
Technologien.

Hier soll der umfassendere Ansatz des
Verkehrsmanagements zu Grunde gelegt
werden, wobei sich die Betrachtung auf
den Verkehrstrager StraBe sowie — soweit
notwendig - auf die Schnittstellen zu an-
deren Verkehrstragern erstreckt, so dass
im Grundsatz von einem integrativen
Konzept des Verkehrssystem-Manage-
ments oder der Verkehrsbeeinflussung
auszugehen ist.

Die Arbeit ist zugleich der Versuch einer
neuen Positionsbestimmung des Arbeits-
ausschusses ,lTelematik im StraBenver-
kehr, nachdem der friihere Arbeitskreis
L,Einflhrung neuer Technologien“ als Vor-
laufer-Gremium vor mehr als einem Jahr-

zehnt einen Bericht ,Anwendung neuer
Technologien — Aspekte der Systemein-
fahrung" [1] erstellt hatte.

1. Einfiihrung

Die Entwicklung der Verkehrsnachfrage
zeigte Uber die letzten Jahrzehnte hinweg
eine im Wesentlichen kontinuierliche Zu-
nahme, und zwar sowohl im Personen-
als auch im Guterverkehr. Bei mittelfristig
weiterem Wirtschaftswachstum dirfte die-
ser Trend, wenn auch auf Grund demo-
grafischer Veranderungen in abge-
schwéchter Form, weiterhin bestehen.
Dabei kommt im Vergleich der Verkehrs-
trdger dem StraBenverkehr mit seiner
herausragenden sozialen und 6konomi-
schen Bedeutung eine hoch dominante
Stellung zu: Etwa 88 % der Personenver-
kehrsleistung und 70% der Gutertrans-
portleistung werden auf der StraBe abge-
wickelt.

Die Realisierung der Mobilitatsbedtirfnisse
fur vielfaltige Zwecke sowie der Glter-
transporte in einer hochgradig arbeitsteili-
gen Wirtschaft fihrt aber insbesondere
im StraBenverkehr zu erheblichen negati-
ven Nebenwirkungen in Form von Res-
sourcenverbrauch, Unfallfolgen und Um-
weltbelastungen. Diesen Negativwirkun-
gen kann mit unterschiedlichen MaBnah-
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men, die hier grob zusammengefasst

und nach ihrer Umsetzungsdauer geord-

net sind, begegnet werden:

- Anderung disperser Siedlungsstruktu-
ren zu Gunsten kurzerer Wege und
besserer ErschlieBbarkeit durch den
offentlichen Verkehr, insbesondere den
Schienenverkehr

— Ausbau der Verkehrswege zur Eng-
passbeseitigung und zur Verkehrsver-
lagerung von der StraBe auf die
Schiene

- Verbesserungen in der Fahrzeug- und
Antriebstechnik zur Erhéhung der akti-
ven und passiven Sicherheit sowie zur
Reduktion von Schadstoffemissionen

— Ordnungspolitische MaBnahmen zur
Beeinflussung des Umfangs und der
modalen, zeitlichen und raumlichen
Verteilung der Verkehrsnachfrage mit
dem Ziel einer verursacherorientierten
Anlastung der durch den Verkehr ent-
stehenden Schaden und Aufwénde,
d.h. einer Internalisierung der externen
Kosten (Mineraldlsteuer, Kfz-Steuer,
StraBenbenutzungsgebihren far ru-
henden und flieBenden Verkehr, Ab-
bau von Subventionen u.a.)

- Beeinflussung der Verkehrsablaufe an
Knoten, auf Streckenabschnitten und
im Netz durch Leittechnik unter Be-
rlcksichtigung aktueller Verkehrs- und
Umfelddaten, d.h. idealerweise Opti-
mierung des Verkehrsablaufs nach
vorgegebenen Kriterien aus den Ziel-
feldern  Wirtschaftlichkeit, Sicherheit,
Umweltvertraglichkeit, was auch eine
fahrzeugseitige Steuerung auf Indivi-
dualebene einschlieBt.

Diese MaBnahmenbereiche wirken nicht

alternativ, sondern mussen sich gegen-

seitig sinnvoll erganzen, wobei Nutzen,

Kosten und die Umsetzbarkeit — auch in

ihrer zeitlichen Entwicklung — aufzuzeigen

und abzuwagen sind.

Die beiden letztgenannten MaBnahmen-

bereiche werden normalerweise dem

Verkehrssystem-Management  zugeord-

net und entsprechen weitgehend dem in

der Vorbemerkung erlauterten Begriff der

Telematikanwendungen.

Da sich einerseits der Ausbau der Infra-

struktur aus Kosten- und anderen Grun-

den bei Weitem nicht proportional der

Nachfrageentwicklung anpassen lasst

und andererseits die Verfligbarkeit neuer

leistungsfahiger Informations- und Kom-
munikationstechnologien (Telematik) er-
weiterte und neue Moglichkeiten des

Verkehrssystem-Managements  eroffnet,

verspricht man sich durch verstarkte Ent-

wicklungen und Umsetzungen in diesem

Bereich einen wesentlichen Beitrag zur

Loésung der anstehenden Probleme. Zu-
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nachst wurden und werden die eher kon-

ventionellen Moglichkeiten der kollektiven

Verkehrsbeeinflussung im Wesentlichen

durch verkehrsabhéangige Lichtsignal-

steuerung, Wechselverkehrszeichen und

Verkehrsfunk weiter verbessert und ge-

nutzt. Darliber hinaus werden insbeson-

dere seit den 1980er Jahren national und
international erhebliche Anstrengungen

im Bereich der Telematikanwendungen

im StraBenverkehr mit individuellen Kom-

ponenten, d.h. unter Berlcksichtigung

von Merkmalen individueller Verkehrsteil-
nehmer oder Fahrzeuge, unternommen.

Stichwortartig seien einige deutsche und

européische Programme und Projekte

genannt:

— ALl Autofahrer-Leit- und Informations-
system (dynamische Zielfihrung mit
induktivem Datenaustausch zwischen
StraBe und Fahrzeug) und LISB - Leit-
und Informationssystem Berlin (dyna-
mische Zielfiihrung mit Kurzwegkom-
munikation Uber Infrarotbaken) [2]

- PROMETHEUS: von der Automobil-
industrie initiiertes, breit angelegtes
Eureka-Programm zur Entwicklung von
fahrzeugautonomen sowie infrastruk-
turgestitzten Leitsystemen (Verkehrs-
information,  Zielfihrung, Fahrzeug-
steuerung u.a.) [3]

- DRIVE (und Nachfolgeprogramme):
EU-Projekte mit &ahnlichen Aufgaben
und Konzepten wie PROMETHEUS, je-
doch mit starkerem Gewicht der offent-
lichen Aufgabentrager, insbesondere
LAnder und Kommunen [4]

- MOTIV: Mobilitat und Transport im in-
termodalen Verkehr (Fahrerassistenz-
systeme, Mobilitats- und Transportver-
bund) [5]

- ,Mobilitdt in Ballungsraumen®: BMBF-
Programm mit regionalen GroBprojek-
ten in sechs deutschen Verdichtungs-
raumen mit jeweils mehreren integrier-
ten EinzelmaBnahmen, z.B. mobile
Datenerfassung, multimodale Mobi-
litatsplanung, Verkehrsinformation, Car
Sharing, Telematikanwendungen im
OPNV (Fahrgastinformation, Anschluss-
sicherung, Park and Ride u.a.), Opti-
mierung im HauptstraBennetz [6]

- INVENT:  BMBF-Forschungsinitiative
zu den Themen Sicherheit, Verkehrs-
management und Logistik mit dem
Schwerpunkt Fahrerassistenzsysteme
[7]

- ,Verkehrsmanagement 2010 (in Vor-
bereitung): BMBF-Programm, das in-
haltlich auf den Ergebnissen der Leit-
projekte ,Mobilitdt in Ballungsréaumen*
und INVENT aufsetzt [8].

Die Entwicklungen mussen in einer Sys-

temarchitektur auf drei Handlungsebenen

parallel und aufeinander abgestimmt be-

trieben werden, damit eine fur reale Be-

dingungen praktikable oder gar best
mogliche Losung entstehen kann:

(1) Die konzeptionell-funktionale Ebene
behandelt die verkehrstechnischen
Inhalte, d.h. die Strategien und Ent-
scheidungsverfahren, nach denen
eine Zustandsinformation, eine Emp-
fehlung oder eine Verhaltensanord-
nung (bis hin zu einem automa-
tischen Eingriff in die Fahrzeugsteue-
rung) ermittelt wird. Im Kern stehen zu
definierende  Optimierungskriterien
unter Beachtung von Neben- und
Randbedingungen.

(2) Die technisch-physische Ebene be-
schreibt die zur Realisierung des
Konzepts notwendige Geratetechnik
(Hardware einschlieBlich Software),
d.h. die Systemarchitektur im enge-
ren Sinn.

(8) Die organisatorisch-institutionelle
Ebene zeigt die systemspezifischen
Zustandigkeiten der beteiligten Insti-
tutionen und Akteure sowie deren Zu-
sammenwirken. Dies schlieBt die Si-
cherung der Informationsfllisse und
Entscheidungsablaufe  sowie die
Klarung der Kostentrdgerschaft und
etwaiger Rechtsfragen (i.W. Verkehrs-
ordnung, Haftung, Datenschutz) ein.

Aus den konzeptionellen Festlegungen

resultieren wesentlich die Nutzen, aus

den technischen Festlegungen die Kos-
ten. Die organisatorischen Losungen sind
wesentliche Voraussetzungen fur die

Machbarkeit.

Ein Blick auf die bisherige Entwicklung

von Telematikanwendungen im StraBen-

verkehr und ihre Umsetzung in die Praxis
lasst zusammengefasst folgende Tatbe-
stande erkennen:

1. Die groBen F+E-Verbundprojekte (ins-
besondere PROMETHEUS) haben
nachhaltig die Internationalitat und die
Interdisziplinaritat (Verkehrstechnik,
Fahrzeugtechnik; Wirtschafts- und So-
zialwissenschaften) der Entwicklungen
gefordert.

2. Wahrend viele Aufgaben technisch
weitgehend geldst wurden, sind die
verkehrstechnischen Inhalte, insbe-
sondere die Optimierungskriterien,
vernachlassigt und unbefriedigend
behandelt worden. Aus Sicht der Ver-
kehrsteilnehmer ist der Nutzen der
heute angebotenen Dienste oft nicht
befriedigend. Haufig sind die Informa-
tionen, die an die Verkehrsteilnehmer
weitergegeben werden, nicht signifi-
kant besser als herkdmmliche Radio-
meldungen. Zusatzlich mangelt es an
Strategien, die die verkehrspolitischen




Telematikanwendungen im StraBenverkehr — Stand und Perspektiven

Zielfelder Sicherheit und Umwelt in
nachvollziehbarer Form umsetzen.

3. Das Zusammenwirken verschiedener
Institutionen, insbesondere in o6ffent-
lich-privaten Partnerschaften, zeigt in
der praktischen Umsetzung noch er-
hebliche Verbesserungspotenziale.
Dies betrifft vor allem die Datengewin-
nung und -aufbereitung, aber auch die
Abstimmung von Leitstrategien. Auf
Autobahnen erheben &ffentliche und
private Stellen parallel gleichartige
Daten; gleichzeitig ist die Erfassung
lickenhaft, insbesondere ist die Erken-
nung von Storféllen, aber auch die der
Aufldsung von Staus unbefriedigend.
Auf nachgeordneten StraBen, die z.B.
auch als Umleitungsstrecken in Frage
kommen, gibt es so gut wie keine Ver-
kehrsdatenerfassung. Die Daten der
verkehrsabhangigen Lichtsignalsteue-
rungen werden kaum in ein umfas-
sendes Verkehrssystem-Management
einbezogen.

4. GroBe Méngel bestehen in Entwick-
lung und Umsetzung intermodaler
Konzepte. Innerhalb des OPNV wer-
den Ansatze entwickelt, die zur Inter-
modalitdt weiter entwickelt werden
konnten: Gefordert vom Bundesver-
kehrsministerium und vom Verband
deutscher Verkehrsunternehmen (VDV)
unterstltzt ist eine Schnittstelle zwi-
schen den Betriebsleitsystemen unter-
schiedlicher Hersteller und Betriebe
zur Ubermittiung der notwendigen In-
formationen fur die lbergreifende An-
schlusssicherung und Fahrgastinfor-
mation sowie zur Darstellung einer
Ubergreifenden Verkehrslage in den
RBL-Systemen entstanden [9]. Die

Deutsche Bahn und viele sonstige
Verkehrsbetriebe bieten eigene Aus-
kunftssysteme flr Reisen von Tur zu
Tur far ganz Deutschland an.

5. Die mit erheblichen offentlichen Mitteln
geforderten Projekte des Forschungs-
programms ,Mobilitdt in Ballungs-
rdumen® haben in den ausgewahlten
Gebieten die unterschiedlichen Betei-
ligten zusammengeflhrt und haben
beispielhaft Losungen erarbeitet, die
technisch und organisatorisch den
Vorstellungen Uber ein innovatives
Verkehrsmanagement  entsprechen.
Hierdurch sind viele erfolgverspre-
chende Aktivitdten gestartet worden.
Es konnten jedoch auch viele der
grundlegenden Hemmnisse organisa-
torischer Art, in der technischen Ver-
knupfung der heterogenen Datenquel-
len und in der flachendeckenden
Informationsvermittiung an die Nutzer
nicht Gberwunden werden. Klare Kon-
zeptionen und Nutzennachweise feh-
len bislang.

Insgesamt ist festzustellen, dass nach ei-

ner Phase hoher Erwartungen viel Er-

nUchterung eingetreten ist mit der Folge,
dass einige Fachleute auch die weitere

Entwicklung der Telematikanwendungen

kritisch betrachten. Es ist aber auch da-

rauf hinzuweisen, dass die Telematik-Ver-
fugbarkeit fir Anwendungen im StraBen-
verkehr erhebliche Potenziale in sich birgt
und die Systeme Uberwiegend mit glins-
tigen Nutzen-Kosten-Verhaltnissen betrie-
ben werden kdnnten, wenn die notwendi-
gen Voraussetzungen geschaffen waren

[10]. Hierzu gehoren insbesondere:

- Internationale  Harmonisierung und
Standardisierung von Schnittstellen

— Ausbau  offentlich-privater  Partner-
schaften mit klarer Kompetenzzuord-
nung

- Abstimmung der Leitstrategien unter-
schiedlicher Zielfihrungskonzepte

— Kombinierte Nutzung der Informatio-
nen des Fahrers und des Leitsystems
in der Abstandsregelung

- Schaffung sicherer Ruickfallebenen fiir
den Fall eines sicherheitsrelevanten
Systemversagens.

In jingster Zeit hat auch der Wissen-
schaftliche Beirat beim BMVBW eine Ein-
schatzung zum Telematikeinsatz gege-
ben [11]. Sie bezieht sich auf den gesam-
ten bodengebundenen Verkehr und
kommt auch zur Feststellung einer inzwi-
schen eingetretenen Erniichterung. Fur
einen kunftig effektiveren Telematikein-
satz wird insbesondere empfohlen, Tele-
matiksysteme als integralen Bestandsteil
der Verkehrsinfrastruktur zu betrachten.

In den folgenden Abschnitten wird ver-

sucht, den derzeitigen Entwicklungs- und

Umsetzungsstand in einzelnen MaBnah-

menbereichen im Sektor StraBenverkehr

darzustellen sowie die Perspektiven der
weiteren Entwicklung aufzuzeigen und

Handlungsbedarf abzuleiten. Anschlie-

Bend wird auf die zur Realisierung kon-

zeptioneller Ansatze verfligbaren Basis-

technologien sowie auf organisatorisch-
institutionelle Aspekte eingegangen.

2. MaBnahmenbereiche

2.1 Systematisierung

Die im Kontext der Verkehrstelematik zu
diskutierenden MaBnahmen werden Ubli-
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Bild 1:
Ebenen der > Verkehrs- Verkehrs- <
Verkehrsbeeinflus- nachfrage angebot
sung im Verkehrs-
management Verkehrsablauf und e——l
>|  Verkehrseffekte <
Daten- Fahrzeugsteuerung | __|
erfassung
———> | Verkehrssteuerung |—>
Informations- . %
—_—
/ Management ——> | Verkehrsinformation
Zentrale
—> Reiseinformation —_——>
> Nachfragemanagement B
el
)

cherweise in folgender Weise kategori-

siert:

- kollektiv wirkend/individuell wirkend

- mono-modal/multi-modal/intermodal.

Zur Vervollstandigung der Betrachtung

sollten die Aspekte

- MaBnahmen fir den flieBenden Ver-
kehr

- MaBnahmen fur den ruhenden Verkehr

sowie

— statische MaBnahmen der Planungs-
phase (offline)

- dynamische MaBnahmen der Steue-
rungs-/Regelungsphase (online)

erganzt werden. Letztere stellen einen an

Bedeutung wachsenden Grenzbereich

der Verkehrstelematik dar. Aber erst die

konsequente Verzahnung dieser drei

Phasen garantiert eine maximale Wirk-

samkeit der dynamischen MaBnahmen

der Verkehrstelematik.

Wenn in diesem Papier von MalBnahmen
der Verkehrstelematik gesprochen wird,
so wird darunter entsprechend der Termi-
nologie der FGSV der Oberbegriff ver-
standen, der die Implementierung der
MaBnahmen durch Leitsysteme mit Leit-
technik und Leitverfahren umfasst. Leit-

systeme wirken dabei gemaB oben ge-
troffener Kategorisierung individuell und/
oder kollektiv.

Bricht man den Wirkungskreis des Ver-
kehrsmanagements in seine wesentli-
chen Bestandteile auf, so kann die Syste-
matisierung der MaBnahmen des Ver-
kehrsmanagements in etwa entspre-
chend ihrer Wirkung im Regelkreis ge-
maB dem Bild 1 aufgestellt werden.
Vorgehend nach dieser Systematik wer-
den die MaBnahmen im Folgenden kurz
charakterisiert und der Stand der Ent-
wicklung und der Umsetzung sowie Er-
folgsaussichten und Handlungserforder-
nisse aus Sicht der Autoren aufgezeigt.

2.2 Nachfragebeeinflussung

Zielsetzung, konzeptioneller Ansatz,
Nutzen:

Die MaBnahmen zielen auf die modale,
raumliche und/oder zeitliche Beeinflus-
sung einer latent vorhandenen Verkehrs-
nachfrage. Zentrales Element ist die ak-
tive Gestaltung des Angebotes durch
Bewirtschaftung/Pricing. Bewirtschaf-
tungsmaBnahmen umfassen den flieBen-

R

o
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VERKEHRSTELEMATIK
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STRASSENPLANUNG
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www.theis-consult.de
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den Verkehr (Maut) und das Parken

(Parkgebuhren, Parkzeitbeschrankungen,

Lizenzen fir Bewohner und Zulieferer)

und werden in allen Verkehrsmodi (indivi-

dueller und offentlicher Personenverkehr,

Guterverkehr) eingesetzt.

Der Nutzen entsteht durch Umverteilung

einer zu bewaltigenden Nachfrage von

einem durch Uberlastung bedrohtem

Teilsystem auf weniger stark belastete

Teilsysteme, so dass insgesamt deutlich

verbesserte  Fluss-/Transportbedingun-

gen mit den entsprechenden positiven

Effekten (Reisezeiten, Umwelt, Sicherheit,

Zuverlassigkeit/Planbarkeit, Komfort, Kos-

ten, ..) eintreten.

Im Rahmen der Verkehrstelematik sind

hier primér die situationsabhangigen dy-

namischen MaBnahmen zu betrachten,
wenngleich die Grenzen flieBend sind:

Tarifsystem, Mautsystem, Parkgebthren

werden vorab in Grundziigen fixiert, si-

tuationsabhangige MaBnahmen zur An-
gebotsanpassung und zur aktiven Nach-
fragesteuerung erfolgen online  (auf

Grund von Stérungen, Sonderereignis-

sen,..).

Exemplarisch flr das weite Spekirum

moglicher MaBnahmen seien genannt:

- Erhebung von StraBenbenutzungsge-
bihren (Road-Pricing) Uber Kurzweg-
kommunikation (DSRC - Dedicated
Short Range Communication) oder
Mobilfunk/Satellitenortung  (GSM -
Global System of Mobile Communica-
tion/GPS - Global Positioning System),
und zwar als Lkw-Maut (Schweiz,
Osterreich, Deutschland) oder allge-
meine Maut (Frankreich, Italien, USA,
Kanada,...)

— City-Pricing  mit gebUhrenpflichtiger
Ein-/Durchfahrt (z.B. Bologna, Singa-
pur, Oslo, London) auf der technischen
Basis von z.B. Video basierter Num-
mernschilderkennung oder Kurzweg-
kommunikation

— Parkraummanagement mit differen-
zierten, nutzerorientierten Tarifstruktu-
ren, diese MaBnahmen liegen im
Grenzbereich zur Verkehrstelematik,
wobei erste Anwendungen mit GSM-
Payment hier einen technologischen
Weg aufzeigen

- Gestaltung der Tarifsysteme des OPNV
(rdumliche Struktur und Zuordnung
der Verkehrszeiten); dies sind im We-
sentlichen statische MaBnahmen, die
ebenfalls noch im Grenzbereich zum
Telematik-Einsatz liegen. Die Diskus-
sionen zur Vereinheitlichung der Tarif-
systeme sowie zur Einflhrung von E-
Payment und Mobilitdtskarten zeigen
auch hier den zukinftigen Weg

- bedarfsgesteuertes ~ OPNV-Angebot,
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insbesondere in  strukturschwachen
Gebieten mit  rdumlich-zeitlich stark
verteilter, schwacher Nachfrage

- Mobilitaétsmanager nach amerikani-
schem Vorbild (California) bzw. be-
triebliche Mobilitatsplanung.

Chancen und Risiken, Handlungsbedarf:

Soweit die Nachfragebeeinflussung nicht
durch infrastrukturelle MaBnahmen, son-
dern durch die MaBnahmen des Ver-
kehrsmanagements erfolgt, bietet die Te-
lematik Unterstitzung zur Fahrzeugor-
tung und zur Kommunikation zwischen
den zentralen und den mobilen Einrich-
tungen. Hier sind insbesondere leistungs-
fahige technische Mittel wie GPS/GSM/
DSRC zur Unterstiitzung der Lokalisie-
rung der Fahrzeuge, der Erfassung ihrer
Fahrleistung und anderer Fahrzeug-Da-
ten, der Erhebung von Gebihren und zur
Uberwachung der Ausnutzung der Anla-
gen zu nennen.

Risiken bestehen in Form von uner-
wunschten Verlagerungseffekten auf an-
dere Verkehrstrager und/oder andere
Systeme/Netzelemente; es besteht die
Gefahr der Problemverlagerung, statt de-
ren Behebung. Diese Risiken treten auf
bei konzeptionellen Fehlern in der funk-
tionalen Systemarchitektur und der Fest-
legung der Wirkungsbereiche der MaB-
nahmen sowie der Optimierungskriterien,
ferner bei unvollstandiger verkehrstechni-
scher Vernetzung des Verkehrsmanage-
ments.

Handlungsbedarf ist zum einen zu sehen
in einer starkeren Verzahnung der Ver-
kehrsinfrastrukturplanung mit den dyna-
mischen Methoden des Nachfragemana-
gements, zum anderen in der Forcierung
intermodaler Angebote (wie z.B. Car-
Sharing, P+R und deren Unterstiitzung
durch z.B. E-Ticketing oder Kombitickets).

2.3 Reise- und Verkehrsinformation

Zielsetzung, konzeptioneller Ansatz,
Nutzen:

Diese MaBnahmen zielen auf die Informa-
tion des Verkehrsteilnehmers im Hinblick
auf eine fest ,geplante” Reise (pre-trip)
oder auf Informationen zur Reisekorrektur
noch wahrend des Verlaufs (on-trip). Die
Information betrifft die Verflgbarkeit von
Ressourcen zur Reisedurchfiihrung, den
Verlauf der Reise mit Angaben zu Zeiten,
Wegen, Verkehrsmitteln, Geblhren/Tari-
fen, Storungen, etc. und den Abschluss
der Reise (Parken, Rickfahrt, etc.). Die
Information ist je nach Konzeption indivi-
duell oder kollektiv. Der Nutzen dieser
MaBnahmen wird gesehen in einer ver-

besserten Ausnutzung des fiir den Reise-
zweck/die Nachfragesituation vorhande-
nen raumlich-zeitlichen Verkehrsmittel-
Angebotes, und zwar in seiner gesamten
intermodalen Qualitét.

Eingesetzte Systeme und Techniken sind:

- Routenplanungssysteme (offline, online/
Internet-basiert)

- Reiseauskunft OPNV (EFA - Elektroni-
sche Fahrplanauskunft, EVA — Elektro-
nische Verkehrsauskuntft, ...)

- Mobilitdtsauskunft (Telefon, Infopoints,
Terminals)

- Rundfunk (RDS/TMC - Radio Data
System/Traffic Message Channel)

- Fahrgastinformation im Fahrzeug oder
an Haltestellen

- Informationsdienste fiir Mobiltelefone

- Verkehrsinformationstafeln (Text und/
oder Grafik, wie z.B. in unterschiedli-
cher Auspragung in Minchen, Koln
oder Berlin).

Chancen und Risiken, Handlungsbedarf:

Der flachendeckende Verkehrsfunk bietet
eine Grundversorgung fir den Individual-
verkehr. Die Reise- und Informationssys-
teme, vornehmlich zur Planung der Reise,
gehdren — ausgehend von der statischen
Elektronischen Fahrplanauskunft im OPNV
und bei der Deutschen Bahn - zum
Grundangebot des offentlichen Verkehrs.
Die  mono-modalen Auskunftssysteme
kdnnen dabei insgesamt als sehr weit
entwickelt angesehen werden, soweit sie
auf statische Informationen zurtickgreifen.
Schwierigkeiten bestehen nach wie vor in
der Nutzung dynamischer Informationen,
die entweder auf Grund mangelhafter
Verkehrserfassung nicht in ausreichender
Qualitat existieren (IV) oder aus betrieb-
lich-organisatorischen Griinden nicht de-
tailliert genug bereitgestellt werden (OV).
Die intermodalen Auskunftssysteme sind
zwar funktionstlichtig, weisen aber noch
hohen Entwicklungsbedarf auf. GroBer
Fortschritt, aber zugleich auch noch ho-
her Handlungsbedarf ist auf dem Gebiet
der Personalisierung der Auskunftssys-
teme gegeben.

Die Dynamisierung insbesondere der in-
termodalen Reise- und Informationssys-
teme wird mit verbesserter Modellierung
der Einschéatzung der Folgen von Storun-
gen und zunehmender Vernetzung der
Systeme wahrscheinlicher. Die sich ab-
zeichnende inter- bzw. multimodale Ver-
netzung OV-intern und mit den Systemen
des StraBenverkehrs stellt einen bedeut-
samen Schritt zur Verbesserung des Ver-
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kehrsmanagements dar, indem die Ent-
scheidungen der Verkehrsteilnehmer zur
Wege- und Verkehrsmittelwahl nicht nur
bei aktuellen Storungen, sondern auch zu
Zeiten der taglich wiederkehrenden Sto-
rungen unterstitzt werden. Die individua-
lisierte on-trip-Verarbeitung ist stark ab-
héngig von der Entwicklung leistungs-
fahiger Endgerate und entsprechender
Kommunikationsnetze; bisherige Servi-
ces konnten mit den vorhandenen An-
geboten noch keinen wirtschaftlichen
Durchbruch erzielen. Dies hat seine Ursa-
che nicht zuletzt in der kostenlosen Ver-
figbarkeit von Verkehrsinformationen
Uber den Rundfunk (Verkehrswarndienst),
die in Ballungsraumen auf Grund der
dort vorhandenen Verkehrsdatenerfas-
sung auf Autobahnen eine hohe Qualitat
erreichen.

2.4 Verkehrslenkung und -steuerung

Zielsetzung, konzeptioneller Ansatz,
Nutzen:

Dieser Bereich umfasst das weite Feld
der klassischen Verkehrsbeeinflussung
innerorts und auBerorts. Die neuen Tech-
nologien der Telematik haben im Wesent-
lichen zu Detailverbesserungen/Optimie-
rungen bestehender Ansatze gefihrt und
nur vereinzelt zu vollstandig neuartigen
MaBnahmen. Der wichtigste Beitrag der
Telematik hier ist die Verfigbarmachung
unterschiedlichster Online-Daten und da-
mit — Uber die Moglichkeit der Fusionie-
rung - die Erzeugung einer erhohten In-
formationsqualitat.

Eingesetzte Systeme und Techniken unter
Telematikblickwinkel sind:

— stadtische Lichtsignalsteuerung mit be-
sonderem Fokus auf adaptiven netz-
wirksamen Verfahren und Beschleuni-
gung des OPNV an Knoten und ent-
lang von Streckenzigen

Effiziente Geschafts-
prozesse mit MOBIDAT
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- automatisiertes  Storfallmanagement
und Anschlusssicherung im o6ffentli-
chen Personenverkehr durch RBL-Un-
terstitzung

- innerstadtische Verkehrslenkung durch
Infotafeln und Parkleitsysteme

- Linienbeeinflussungsanlagen auf
SchnellverkehrsstraBen zur Harmoni-
sierung des Verkehrsablaufs und zum
Storfallmanagement

- Verkehrslenkung in Autobahn-Netzen
mit klassischen Wechselwegweisern
und neuartigen Informationsanzeigen

- Zuflussdosierung im Bereich hochbe-
lasteter Autobahn-Anschlussstellen

- integrierte strategische Steuerung in
Ballungsrdaumen als  koordiniertes
MaBnahmenbindel einzelner Steue-
rungs- und Lenkungssysteme.

Chancen und Risiken, Handlungsbedarf:

Verkehrslenkung und -steuerung hat
durch die luK-Technologie/Telematik er-
hebliche Verbesserungspotenziale erfah-
ren, indem durch hochwertigere Techno-
logien eine verbesserte Situationserfas-
sung und Verkehrsprognose und damit
differenziertere  Verkehrssteuerungsver-
fahren ermoglicht werden. Diese werden
als verkehrsadaptive Netzsteuerung bei
der Lichtsignalsteuerung bereits in meh-
reren Stadten und andererseits bei der
Wechselwegweisung in Autobahnnetzen
bzw. der Streckenbeeinflussung zuneh-
mend implementiert. Durch die begin-
nende Verzahnung der Steuerungs- und
Planungsebenen verbessert sich die Da-
tenbasis flr die Planung und die Integra-
tion der Verkehrstelematik in die Ange-
botsgestaltung.

Risiken bestehen in den gewachsenen,
inhomogenen Systemarchitekturen und
der oftmals mangelhaften Qualitatssiche-
rung der laufenden Systeme. Hoher Ver-
besserungsbedarf besteht dartber hi-
naus bei den verkehrstechnischen In-
halten und Optimierungsanséatzen. Der
Konflikt zwischen nutzeroptimalen indivi-
duellen und systemoptimalen kollektiven
Ansétzen wird sich durch Zunahme der
individuellen Leittechnik verstarken. Die
Wechselwirkungen zwischen den MaB-
nahmen und dem Verhalten der Nutzer
sind nicht ausreichend prognostizierbar
und in die Modelle integriert.

2.5 Individuelle Zielfiihrung im Fahr-
zeug

Zielsetzung, konzeptioneller Ansatz,
Nutzen:

Ziel der MaBnahmen ist die zeit- oder
kostenglnstigste Fliihrung des Einzelnen

von der Quelle bis zum Ziel. Es ist zu un-
terscheiden zwischen statischen und dy-
namischen Systemen; letztere verwenden
Verkehrsinformationen zur situationsab-
hangigen Anpassung der Routenplanung
des Navigationsgerates. Weiterhin ist zu
unterscheiden zwischen Onboard- und
Offboard-Navigation — Letztere fragt Rou-
ten von einem zentralen Server ab, das
Fahrzeug-Gerat enthalt nur die Karten
und die Routeninformation des vom Ser-
ver gesendeten Routenkorridors.

Mobile Ldsungen auf Basis mobiler End-
gerate (Personal Digital Assistant — PDA)
bieten den Mehrwert des individuel-
len, personengebundenen Systems, ihr
Nachteil liegt in der geringeren Ortungs-
genauigkeit durch fehlende Koppelnavi-
gation. Einzelne Onboard-Systeme ver-
knipfen die Navigation mit weiteren Infor-
mationen, unter Telematikgesichtspunk-
ten ist insbesondere die VerknUpfung mit
dynamischer Parkinformation (einschlieB-
lich P+R) interessant.

Einzelne Hersteller bieten die Mdglichkeit
eines Telematik-Dienstes mit Zusatz-
diensten (Updates, Pannenservice, Hotel,
Points of Interest, Reservierungsdienste,
dynamisches Routing,..). Teilweise ist
hiermit ein (freiwilliger) Daten-Uplink zum
Service-Provider verbunden, der auf die-
se Weise Informationen zum zurlckge-
legten Fahrtverlauf des Fahrzeuges erhélt
(Floating Car Data — FCD).

Chancen und Risiken, Handlungsbedart:

Wéahrend die statischen Navigations- bzw.
Routingsysteme im Fahrzeug sich am
Markt durchsetzen werden und auch in
tragbaren Geraten (PDA) Anséatze dazu
festzustellen sind, mangelt es an der Ver-
netzung aller verfigbaren Datenquellen,
an der Aufbereitung der Daten flir den Nut-
zer sowie einem tragfahigen Geschéfts-
modell. Bei hoher Informationsaktualitét
und -qualitdt sowie der Abstimmung der
Leitstrategien mit den kollektiven der
StraBenverwaltungen ist zu erwarten,
dass sich auch diese Systeme am Markt
durchsetzen. Dies um so mehr, soweit
diese mit den Assistenzsystemen bei Not-
fallen vernetzt werden.

2.6 Fahrzeugfiihrung und Fahrer-
assistenz

Zielsetzung, konzeptioneller Ansatz,
Nutzen:

Ziel ist die Unterstltzung des Fahrers bei
der Aufgabe der Fahrzeugfihrung, der
angestrebte Nutzen ist primér in der er-
hohten Sicherheit sowie einem verbes-
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serten Fahrkomfort, sekundar auch in Ka-
pazitatssteigerungen zu sehen. Eine wei-
tere Chance ist gegeben in einer Verbes-
serung der verkehrlichen Datenbasis,
z.B. durch Fahrzeug-Fahrzeug-Kommu-
nikation (ad hoc Netzwerke, FCD, dezen-
trale Strategien). Die Systeme befinden
sich Uberwiegend noch in der Entwick-
lungsphase, teilweise auch schon in der
Einfihrungsphase.

Ein Teilaspekt ist die potenzielle Interak-
tion der Fahrzeuge mit der Infrastruktur
und/oder untereinander zum Zwecke des
Datenaustauschs. Bidirektionale Kommu-
nikation mit der Infrastruktur kann mittels
ortsfester Baken (DSRC) oder uber Mo-
bil-Funk (WLAN) erfolgen, unidirektionale
Kommunikation in das Fahrzeug wird
auch durch DAB ermdglicht.

Eingesetzte Systeme und Techniken sind
Z:Ba

— Warnung bei Geschwindigkeitstiber-
schreitung

- ABS, ESP

— Tempomat

- Abstandswarnung und -haltung (ACC
- Adaptive Cruise Control, ISA - Intelli-
gent Speed Adaptation)

- automatisches Fahren (OV-Fahrzeuge:
Spurfihrung schienengebunden,
Spurbus, fahrerloser Betrieb von Bah-
nen, fur IV-Fahrzeuge noch For-
schungsstadium)

- ortsbezogene Gefahrstellenwarnung

— neuartige Displays (Headup, ...),
Sprachein-, ausgabe

— Telemetrie-Daten fir Content-Provider

- Fernwirksysteme im Notfall, bei Dieb-
stahl

- automatischer Emergency Call 112 auf
europaischer Ebene.

Chancen und Risiken, Handlungsbedarf:

Systeme zur Fahrerassistenz und zur
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Ascom Austria GmbH
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Fahrzeugfihrung sind aus den so ge-
nannten Premium-Fahrzeugen heutiger
Generation bereits nicht mehr wegzuden-
ken. Die Hochlaufkurven heutiger Quasi-
Standards wie ABS, ESP zeigen aber,
dass — grundséatzliche Funktionsfahigkeit
und Marktbedarf vorausgesetzt - die
Marktdurchdringung der aktuellsten As-
sistenzsysteme eine Frage von Jahren,
respektive Fahrzeug-Generationen ist.

Dabei sollte der Grundsatz gelten, dass
Assistenzsysteme insbesondere in den
Bereichen sinnvoll sind, in denen
grundsatzlich Schwachen des Fahrers
bestehen oder in kritischen Situationen
entstehen konnen (ein Beispiel daflr ist
das ABS). Dabei ist zu bedenken, dass
Assistenzsysteme  unvermeidlich  die
Handlungskompetenz des Fahrers im un-
terstltzten Bereich schwéachen, den
Aspekten Systemverflgbarkeit und -si-
cherheit (insbesondere Ausfallsicherheit,
Vermeidung von Fehlalarmen) ist daher
besondere Aufmerksamkeit durch ent-
sprechende  Qualitatssicherungs-MaB-
nahmen zu widmen.

Soweit die Systeme nicht automatisch
wirken und die Produkthaftung wirksam
ist, ist das Problem der Mensch-Maschi-
ne-Interaktion nicht ausreichend geldst,
um die vielfaltigen Informationen und
Handlungsmaoglichkeiten dem  Fahrer
bzw. Kunden zu vermitteln. Die zuneh-
mende Entmindigung des Fahrers durch
leistungsfahige Assistenzsysteme  wirft
rechtliche Fragen zur Verantwortung des
Fahrzeugfihrers auf.

Der Beitrag wird im Heft 7/2004 dieser
Zeitschrift mit den Abschnitten ,Basis-
technologien fir die Anlagentechnik” (3.),
»Organisatorisch Institutionelle Aspekte”
(4.) und ,Zusammenfassung/Ausblick"
(5.) abgeschlossen.

h "

f Intelligent Displays on Road

- Die anpassungsfahige Produktfamilie

- Darstellung von Spursignalisierungen,
frei programmierbaren Wechselverkehrszeichen
sowie vollgrafischen Verkehrsinformationstafeln

B
1
'
I - Vollkommene Flexibilitat in der darstellbaren
H

Information
- Konformitat mit der EN 12966

|

Literaturverzeichnis

1 Forschungsgesellschatt fiir StraBen- und Ver-
kehrswesen: Neue Technologien zur Beein-
flussung des StraBenverkehrs — Aspekte der
Systemeinfliihrung, Koéin 1993

2 Bolte,F;Bragas, P;Keller,H; Kumm,
W.,; Offenroth, K; Pollmann, P; Tafel,
H.J.: Autofahrer- Leit- und Informationssystem
— AL, Studie Uber ein individuell wirksames
Verkehrsbeeinflussungssystem, Koln 1977

3 Zimmer, H-G.: PROMETHEUS - ein euro-
pasiches Forschungsprogramm zur Gestal-
tung des kinftigen StraBenverkehrs, StraBen-
verkehrstechnik, H. 1/1990

4 Keller, H. (Ed.): Concertation and Achieve-
ments Report for the Transport Sector -
CARTS: CEC Commission of the European
Communities, DG VII, Brussels 1997

5 MOTIV-Biro: MOTIV - Abschlussprasenta-
tion, Gottingen, 4./5.5.2000, Pressemappe ¢/o
WES-Office, Kirchheim/Teck

6 Bundesministerium flr Bildung und For-
schung: Mobilitat in Ballungsraumen - Erste
Umsetzungsergebnisse  der  Leitprojekte,
Bonn 2002

7 Hipp, E.: INVENT - Intelligenter Verkehr und
nutzergerechte Technik, Internationales Ver-
kehrswesen, H. 9/2003

8 Bundesministerium flr Bildung und For-
schung: Bekanntmachung von Richtlinien
Uber die Forderung von Forschungs- und
Entwicklungsvorhaben zum Thema ,Ver-
kehrsmanagement 2010, Berlin 2003

9 Verband deutscher Verkehrsunternehmen
(VDV): Integrationsschnittstelle  Rechnerge-
stutzter Betriebsleitsysteme - Anschlusssi-
cherung - Dynamische Fahrgastinformation
- Visualisierung — Allgemeiner Nachrichten-
dienst, VDV-Schrift 453, Kéln 2003

10 Zackor, H.; Keller, H.; Lindenbach, A,
Tsavachidis, M.; Bogenberger, K.
Entwurf und Bewertung von Verkehrsinforma-
tions- und -leitsystemen unter Nutzung neuer
Technologien, Berichte der Bundesanstalt fiir
StraBenwesen, H. V70/1999

11 Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesminis-
terium fir Verkehr, Bau- und Wohnungswe-
sen: Mdglichkeiten und Grenzen des Einsat-
zes von Telematik im Verkehr, Internationales
Verkehrswesen, H. 12/2003

StraBenverkehrstechnik 6.2004

275



