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1 Anlass und Abgrenzung der Stellungnahme

Auf die Telematik werden groRe Hoffnungen im Hinblick auf die Sicherung und Ver-
besserung der Mobilitit gesetzt. Vom Wort her geht es um die Verkntpfung von
Telekommunikation und Informatik. Die Telematik ermdglicht eine Beeinflussung des
Mobilititsgeschehens mit dem Ziel einer héheren Effizienz der Verkehrsabldufe
sowie einer gréReren Sicherheit, einer Verringerung von verkehrsbedingten Umwelt-
belastungen, eines hoéheren Komforts und einer besseren Planbarkeit. Die
Méglichkeit, Informationen iber den Verkehr online zu erfassen, sie an beliebige
Stellen zu senden und {ber Rechner intelligent zu verknpfen, eréffnet neue
Perspektiven fir die Gestaltung der Mobilitat. Sie reichen vomn Ersatz der physischen

Bewegung durch Telekommunikation (virtuelle Mobilitat) bis zur Optimierung der
Bewegung von Fahrzeugen.

Wahrend die Entwicklung der Verkehrstelematik anfangs Euphorie ausldste und zu
der Erwartung fuhrte, dass durch ihren Einsatz der Ausbaubedarf fir die Infrastruktur
zuriickgehen kdnnte, ist heute eher Ernlichterung eingetreten. Die Einflhrung der
Systeme geht schieppend voran, es wird erkennbar, dass auch die Telematik Kosten
verursacht, dass sich die erhofften Wirkungen nur unvollkemmen einstellen und dass
die Akzeptanz durch die Verkehrsteilnehmer nach wie vor ungewiss ist.

Der Wissenschaftliche Beirat nimmt diese Situation zum Anlass, aus seiner Sicht zu
den Méglichkeiten und Grenzen der Verkehrstelematik Stellung zu nehmen. Er
méchite damit verhindern, dass (berzogene Erwartungen an die Wirksamkeit von
Telematikanwendungen aufrecht erhalten werden. Zugleich mdchte er mdbgliche
bedenkliche Entwicklungen so rechizeitig aufzeigen, dass darauf bei der Weiterent-
wicklung der Systemarchitekturen eingegangen werden kann. Der Beirat mdchte
aber auch darauf hinwirken, dass die Entwickiung von erfolgversprechenden Tele-
matiksystemen weiter betrieben wird und dass die Chancen genutzt werden, die die
Telematik eréffnet. '

Die vorliegende Ausarbeitung beschrénkt sich auf die telematik-unterstiitzten Pro-
zesse der physischen Bewegung und hierbei auf den bodengebundenen Verkehr.
Diese Beschrinkung bedeutet nicht, dass die Moglichkeiten des Ersatzes der physi-
schen Bewegung durch Telekommunikationsprozesse als nachrangig eingestuft
werden. Sie unterliegen aber anderen GesetzmaRigkeiten und Wirkungsprinzipien
und bediirfen einer getrennten Behandlung. Ebenso erfordert der Einsatz der Tele-
matik im Luftverkehr und in der Schifffahrt eine eigensténdige Betrachtung.

2 Ziele und Aufgaben der Telematik im Verkehr

Unter Verkehrstelematik werden Systeme zusammengefalt, bei denen durch die
Ubermittiung von Informationen und deren Auswertung das Verhalten von Ver-
kehrsteilnehmern oder von technischen Komponenten im Bereich der Verkehrsmittgl
oder der Verkehrswege beeinflusst werden kann. Die Verkehrstelematik enthalt somit
eine Vieizah! von Werkzeugen zur Beeinflussung der Verkehrsentstehung und zur
Steuerung des Verkehrsablaufs. Die Verkehrsentstehung kann durch informationen
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tber Reisemdglichkeiten beeinflusst werden. So ist es durch aktuelle Informationen
tber die Verkehrslage z.B. mdglich, dass der Zeitpunkt des Reiseantritts verschoben
oder ein anderes Verkehrsmittel als urspriinglich vorgesehen gew&hlt wird. Bei der
Steuerung des Verkehrsablaufs handelt es sich um Regelungsprozesse, in denen
Zustandsdaten mit Hilfe von Messeinrichtungen (z.B. Zahlgeréte) erfasst,
Steuerungsmafinahmen im Leitrechner nach einer vorgegebenen Strategie
entwickelt und Anweisungen (z.B. Geschwindigkeitsbegrenzungen) oder
Empfehlungen (z.B. Verkehrsmittelwahl, Wegewahl) Uber Steliglieder (Anzeigen oder
Ansagen) an den Verkehrsteilnehmer Obermittelt werden. ‘

Mit diesen Systemen werden die Ziele verfolgt:

» Effizientere Nutzung der Infrastruktur,

¢ Erhéhung der Qualitdt des Verkehrsablaufs,

« Erhéhung der Verkehrssicherheit,

= Verringerung der verkehrsbedingten Umweltbelastungen,
» Erleichterung bei der Benutzung des Verkehrssystems,

» Verringerung des Zeitaufwands fur die Vorbereitung und Durchflihrung von
Reisen,

e Erweiterung von Absatzméglichkeiten fir moderne Produkte und Verbesserung
der Marktchancen im internationalen Wettbewerb. '

Bei der telematischen Unterstiitzung des Verkehrs ist insbesondere zwischen
folgenden Aufgabenfeldern zu unterscheiden:

» Steuerung der Fahrzeugbewegung auf dem Fahrweg,

» Steuerung der Verkehrsstréme im Netz,

» Verfolgung und Optimierung von Glterbewegungen,

« Erhebung von Nutzungsentgelten,

+ Information Gber Reisemdglichkeiten und Buchung von Reisen.

Die Potenziale der Telematik in verschiedenen Aufgabenfeidern des Ver-
kehrswesens werden im folgenden zusammen mit dem erreichten Stand behandelt.

3 Potenziale telematischer Systeme

3.1 Steuerung der Fahrzeughewegung auf dem Fahrweg

Die Systeme zur Steuerung der Fahrzeugbewegung auf dem Fahrweg Uben techni-
sche Funktionen aus. Sie dienen primar der Erhéhung der Sicherheit, der Verﬂi]s_si-
gung des Verkehrs und der Verringerung der Umweltbelastungen. Sie sind
Bestandteil der Infrastruktur. Die erforderlichen Daten fallen beim Betrieb der Infra-
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struktur an. Sie sind von der fir die Infrastruktur zustandigen Institution zu beschaf-
fen und einzusetzen.

Die einzelnen Steuerungssysteme hdngen eng mit der Art des Fahrwegs zusammen.
Die StraRe wird dabei sowohl vom Individualverkehr (privates Kfz) als auch vom

ffentlichen Verkehr (Stralenbahn, Bus, Taxi) benutzt, die Schiene dagegen nur vom
éffentlichen Verkehr.

3.1.1 StraBenverkehr

Im Strallenverkehr gehdren zur Steuerung des Fahrtablaufs folgende Aufgaben:

« Warnung vor Linfalltréchtigen Situationen (Stau, Nebel, Glatteis, Seitenwind, Un-
fallstellen, StraRenschéden etc.),

e Beeinflussung der Geschwindigkeit,

+ Abstandshaitung zwischen hintereinander fahrenden Fahrzeugen,
+ Zuflussdosierung,

« Steuerung von Lichtsignalaniagen,
+ Richtungswechselbetrieb.

Zu unterscheiden ist nach Steuerungstechniken, durch die der Baulasttrager oder die
Verkehrsbehdrde von auRen auf den Verkehrsflu einwirken (koliektive Verkehrs-

beeinflussung) und solchen, die vom einzelnen Fahrzeug ausgehen (individuelle
Verkehrsbeeinflussung).

Kollektive Verkeﬁrsbeeinﬂussung

Fiir die Warnung vor unfalltrichtigen Situationen werden neben den bisher Ublichen
statischen Hinweisschildern zunehmend auch automatische Systeme eingesetzt. Die
Anzeigen kénnen, fahrwegseitig mittels Wechselverkehrszeichen oder in Zukunft
auch fahrzeugseitig - optisch oder akustisch - erfolgen.

Hohe oder stark differierende Geschwindigkeiten filhren wegen der damit verbunde-
nen Uberhol- und Bremsvorgénge haufig zu Unfallen und Staus. Auf kritischen Ab-
schnitten des StraRennetzes werden die zuldssigen Geschwindigkeiten deshalb be-
grenzt. Dies bewirkt eine Homogenisierung des Verkehrsablaufs. Derartige
Geschwindigkeitsbegrenzungen kénnen dynamisch durch Wechselverkehrszeichen
erfolgen, die in Abhangigkeit von der Verkehrssituation oder den Stralenverhéltnis-
sen geschaltet werden.

Bei Uberschreitung einer kritischen Verkehrsdichte fihren Ungleichmé&Bigkeiten des
Fahrtablaufs zu Bremsvorgéangen der folgenden Fahrzeuge, die sich bis zum ,Stau
aus dem Nichts* entwickein kénnen. Durch eine Dosierung des Zuflusses auf den
davon betroffenen Streckenabschnitt kann in zahlreichen Féllen eine Belastung mit
iiberkritischen Dichten vermieden werden. Die Dosierung erfoigt mit Hilfe von Licht-
signalanlagen an den Zufahrten und sie wird in Abhangigkeit von der
Verkehrssituation auf der durchgehenden Strae gesteuert. Auf diese Weise kann
auch der Zufluss in Uberlastete stadtische Gebiete (z.B. Innenstadt) begrenzt
werden. Mit dieser Lésung, die im Ausland schon sehr weit verbreitet ist, sind in
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jingerer Zeit gute Erfahrungen in Einzelfillen gewonnen worden. Deswegen steht
eine Ausweitung der Zufahrtsteuerung in Deutschland bevor. Die Kenntnisse Uber
sinnvolle netzweite Steuerungsstrategien dafir sind aber in Deutschland noch nicht
ausreichend verbreitet.

fm Ausland werden besonders gute Erfahrungen mit dynamischen Anzeigen reali-
tatsnaher Reisezeiten, die bis zum Erreichen charakteristischer Punkte der voraus-
liegenden Strecke benétigt werden, gesammelt. Diese Anzeigen bewirken eine
merkliche Homogenisierung des Verkehrsflusses. Die Skepsis, die in Deutschland
von den Behoérden dieser Technik entgegengebracht wird, ist nicht gerechtfertigt.

Fir alle genannten Systeme gibt es schon Anwendungen. Ein genereller Durchbruch
ist aber noch nicht gelungen. Es besteht noch ein erheblicher Entwicklungsbedarf.

Bei der Steuerung der Fahrzeugbewegung auf dem Fahrweg stellt sich das Problem
der Akzeptanz, obwohl es sich - rechtlich gesehen - weitgehend um die Anordnung
und Ubermittlung verkehrsrechtlicher Vorschriften handelt, deren Beachtung zwin-
gend ist. Die Anweisungen werden streckenseitig durch Verkehrszeichen oder Licht-
signale gegeben. Zusétzlich ist damit zu rechnen, dass in Zukunft die Inhalte von
Verkehrszeichen auch im Fahrzeug angezeigt werden kénnen. Teilweise wird die
Einhaltung auch technisch erzwungen (z.B. zuladssige Hochstgeschwindigkeit fur
LKWoder eine zukiinftig denkbare automatische Abstandshaltung). In der Realitat ist
eine uneingeschrankte Beachtung aber nicht zu erreichen.

Individuelle Verkehrsheeinflussung

Durch die Benutzung von individuellen Zusatzeinrichtungen in privaten Stralenfahr-
zeugen verschaffen sich die Fahrer Hilfen bei der Bewaltigung der Fahraufgabe.
Bereits weit verbreitet sind Navigationssysteme, die durch statische, im Fahrzeug
abgespeicherte Daten des StraRennetzes in Kombination mit einer GPS-Navigation,
gine zuverldssige autarke Wegfindung ermdglichen. Bei dieser Technologie sind im
vergangenen Jahrzehnt besonders bemerkenswerte Innovationen erfolgreich in die
Praxis umgesetzt worden. Die Navigationsgeréte k6nnen teilweise auch Uber Rund-
funk (RDS-TMC, Radio Data System, Traffic Message Chanel) oder Mobiltelefone
dynamische Informationen iber die Verkehrslage empfangen und bei der
Wegweisungsempfehlung bericksichtigen. Die Benutzung dieser Gerate richtet sich
auf einen moglichst groflen Nutzen des jeweiligen Fahrers. -Aktuelle
Verkehrslageberichte lassen sich auch Uber das Internet oder Mobiltelefon abrufen.
Zur Zeit wird als eine neue Mdglichkeit angeboten, die individuelle Wegweisung auch
auf vergleichsweise preisgiinstige PDA (Personal Digital Assistent) zu verlagern.
Diese erhalten ihre Routenberechnung per Mobilfunk von einem Serviceprovider, der
- unmerkiich fiir den Benutzer - auch eine im Sinne des Baulasttrages beabsichtigte
Verkehrslenkung in die Empfehlungen einbetten kann.

Bisher sind noch keine praxisreifen Systeme entwickelt, die eine Anzeige von zeit-
weiligen &rtlichen Besonderheiten oder értlich geltenden Verkehrsregelungen inner-
halb des Fahrzeugs erméglichen, obwohl dies ohne grofte Schwierigkeiten méglich
sein sollte. Grundsitzlich kénnten die bendtigten Daten von einer zentralen Stelle
ungezielt per Funk verbreitet und vom Navigationssystem am richtigen Ort dem Fah-
rer prasentiert werden. Dennoch ist davon auszugehen, dass eine Verwendung
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ortsfester Infrastrukturen fir dynamische driliche Informationen unvermeidlich ist. Mit
solchen Systemen wdren aktuelle Warnungen vor stindigen (z.B. gefahrlichen
Kurven) oder zeitweiligen (z.B. Stau) Gefahren mdglich. Denkbar ist sogar ein Ein-
griff in die FUhrung des Fahrzeugs (z.B. automatische Begrenzung der Antriebskraft
zur Einhaltung von &rtlich angepaliten Hochstgeschwindigkeiten). Von derartigen
Systemen kdnnen Beitrdge zur Verbesserung der Verkehrssicherheit erwartet wer-

den. Sie soliten jedoch frei von tberflissigen Hinweisen und von Werbung gehalten
werden. '

Um Auffahrunfalle bei zu geringem Abstand zu vermeiden, werden fahrzeugseitige
Abstandsmessgerite, z.B. auf der Grundlage von Radarmessungen, eingesetzt. Bei
zu geringen Abstdnden werden die Fahrer gewarnt oder die Fahrzeuge sogar auto-
matisch gebremst. Bisher ist ein solches System erst bei wenigen Pkw-Anbietern im
Segment der Luxusfahrzeuge erhaltlich. Solche Abstandswarnsysteme kdnnen in
Zukunft einen besonderen Nuizen bei der Sicherheit im Lkw-Verkehr erlangen.

Die automatische Abstandshaltung und die Geschwindigkeitsbeeinflussung sind
zusammen mit Systemen des automatischen Lenkens Bausteine des autpmatischen
Fahrens. Systeme des automatischen Lenkens werden bei Bussystemen im Ver-
suchsstadium und im Ausland auch schon im Linienbetrieb eingesetzt. Fir das
automatische Lenken von privaten Pkw und Lkw werden heute jedoch darlber
hinausgehende, optisch basierte und volt autarke Systeme favorisiert, die jedoch bis-
her noch nicht fiir die Praxis einsatzbereit sind. Technisch wird das automatische
Fahren aber mittelfristig machbar sein. Es sind auch Warnsysteme denkbar, die bei
groben Lenkfehlern (z.B. als Folge von Ubermiidung) dem Fahrer Warnsignale ge-
ben. Eine véllige Automatisierung des Fahrens von privaten Stralenfahrzeugen
wiirde theoretisch Méglichkeiten fir eine nennenswerte Kapazitatssteigerung der
Stralken bieten. Die dabei entstehenden technischen Probleme - vor allem der Ver-
kehrssicherheit - sind jedoch noch ausfihrlich zu durchdenken. Ungeklart sind wei-
terhin noch die Fragen der Akzeptanz und der rechtlichen Folgen (Haftung, Ver-
kehrssicherungspflicht, strafrechtliche Konsequenzen bei Unféllen). Die rechtlichen
Fragen reflektieren dabei auch Defizite technischer Lésungen. Vorldufig ist damit zu
rechnen, dass allein schon aus rechtlichen Grinden Systeme des automatischen
Fahrens auf absehbare Zeit nicht zum Einsatz kommen werden.

3.1.2 Schienenverkehr

Die Steuerung des Fahrtablaufes auf dem Fahrweg betrifft die Abstdnde und die Ge-
schwindigkeit aufeinanderfolgender Ziige sowie die Sicherung gegen Flankenfahrten.
Aufgrund der langen Bremswege ist der Schienenverkehr aulengesteuert. Uber
Signale wird den Triebfahrzeugfihrern mitgeteilt, ob der Zug in den nachsten
Abschnitt einfahren darf. Bei Nichtbefolgen dieser optischen Signale greift eine tech-
nische Zugbeeinflussung.

Zur sicheren Betriebsfiihrung bei mehr als 160 km/h bedarf es eines kontinuierlichen
Informationsaustausches zwischen den Ziigen und der Strecke. In Deutschland ge-
schieht dies mit der Linienzugbeeinflussung (LZB). Dem Triebfahrzeugfahrer wird
das Freisein der Strecke vor ihm kontinuierlich im Fihrerstand angezeigt (elektroni-
sche Sicht). Bei Bedarf bremst eine Automatik den Zug ab. Damit ist im Gegensatz
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zum StraRenverkehr auch ein komplett automatisches Fahren auf LZB-Strecken
mdglich (AFB, Automatische Fahr- und Bremssteuerung).

Derzeit wird eine neue Funktechnik (GSM-R) mit speziellen Funktionalititen fir die
Anwendung im Eisenbahnwesen installiert, mit der etwa die Halfte des Netzes und
damit auch alle wichtigen Strecken abgedeckt werden. Damit wird eine einheitliche

Basis auch fir neue funkbasierte Telematikanwendungen bei Eisenbahngesell-
schaften in Deutschiand geschaffen.

Mit Hilfe der Verkehrstelematik werden im Eisenbahnbetrieb derzeit zwei Ziele ver-
folgt:

* Vereinheitlichung der diversen europaischen Betriebsleitsysteme im Rahmen des

ERTMS (European Rail Traffic Management System)/ETCS (European Train
Control-System)

= Erhéhung der Leistungsfahigkeit durch Losiésung vomn Blocksystem und Hinwen-

dung zur Zug-Zug-Kommunikation bzw. der direkten Steuerung der Fahrweg-
Komponenten durch die Zlge

Bei ETCS sind verschiedene Stufen definiert. Im sog. Level 2 wird eine der LZB ahn-
liche Funktionalitdt definiert, allerdings funkbasiert. Derzeit werden diverse Tests in
verschiedenen Landern damit durchgefiihrt. Als erstes will die Schweiz damit in den
kommerziellen Betrieb gehen.

In Deutschiand entstehen jedoch nur wenige Vorteile durch Einflihrung des ETCS-
Level 2. Die DB AG plant daher eine 20-jahrige Einfihrungszeit auf 3500 km
Hochleistungsstrecken - und das auch nur dann, wenn die Mehrkosten von ca. 600
Mio _ fiir eine Doppelausristung LZB/ETCS vom Staat dbernommen werden. Die
Entwicklung der funkbasierten Zug-Zug-Kommunikation als ETCS-Level 3 wird der-
zeit nicht weiterverfolgt, u.a. weil im Schienengiterverkehr die Zugintegritat und da-
mit der ZugschiuR nicht sicher dedektiert werden kann. Ohne ein neues Kupplungs-
system kénnen nur funkbasierte L&sungen flir die Bremsprobe, die Uberwachung der
Guterwagen oder fir die Ober die Zuglange verteilte Traktion eingesetzt werden.

Fiir Nebenstrecken hat sich der mit viel Aufwand entwickelte funkbasierte Fahrbe-
trieb (FFB) als nicht wirtschaftlich realisierbar erwiesen. Derzeit werden Systeme, die
eine Satellitennavigation einsetzen, zur rationellen Betriebsfihrung auf Neben-
strecken favorisiert.

Auch bei der Zugbildung hilft die Telematik. Die Wagendaten und die Reihenfoige
der Wagen werden mobil erfat und per Funk an die Dispositionsstellen Gbermittelt.
So steuert ein Lokrangierfilhrer seine Rangierlok per Funk und stellt die elektrisch
ortsbedienten Weichen selbst. Damit wird der Rangierbetrieb sicherer und effizienter.

Moderne Produktionskonzepte des Schienenverkehrs wie das Fligein von Zugteilen
stellen hohe Anspriiche an die Sicherheit beim Kuppeln. Heute muss der jeweils 2.
Zug langsam an den bereits im Gleis befindlichen Zug heranfahren, anhalten und die
letzten Meter als Rangierfahrt bis zum Kuppeln zurlickiegen. Eine Steuerung Zwi-
schen den Zigen mit Hilfe der Telematik k&nnte hier zu Verbesserungen fuhren.
Auch das Trennen und Kuppeln wahrend der Fahrt ist nur mit Telematik maoglich.

Eine Umstellung der Anzeige der &rtlich zulassigen Geschwindigkeit von den Buc!j—
fahrplanen auf Bildschirmanzeigen im Fihrerstand der Triebfahrzeuge (Elektroni-
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scher Buchfahrpian mit Langsamfahrsteilen, EBULA) erleichiert die Arbeit der
Lokflihrer. Bestandteil des EBULA-Systems sind auch Verfahren zur
energiesparsamen Fahrweise (ESF), die mithelfen kdnnen, bis zu 20 % der
Traktionsenergie einzusparen. Mittels Ortung durch Satellitennavigation wird die
relative Lage im Fahrplan bestimmt. Zeitreserven werden zur Verldngerung der
Ausrollphasen genutzt. Obwohi durch entsprechende Verfahren auch die nur
zeitweise bestehenden Langsamfahrsteilen mit EBULA angezeigt werden kénnen,
hat dieses papier- und aufwandsparende System bisher noch keine Zulassung
erhalten, weil die notwendige, mindestens gleiche Sicherheit gegeniiber dem
bisherigen papiergestitzten Verfahren nicht nachgewiesen werden konnte. Mit Hilfe
eines verfeinerten Ortungssystems und entsprechenden Erweiterungen von EBULA

wire theoretisch sogar ein automatisches Fahren auch auf den Strecken maéglich,
die nicht mit LZB ausgestattet sind.

3.2 Beeinflussung der Verkehrsstréme im Netz

Die Beeinflussung der Verkehrsstréme im Netz ist eine organisatorische Aufgabe fr
den Betreiber des Verkehrssystems. Zur Vermeidung von Storungen im Fahrtablauf,
die teilweise aus Uberlastungen von Netzabschnitten resuitieren, wird durch
Informationen, Empfehlungen oder Eingriffe der rdumliche und zeitliche Ablauf der
Fahrt beeinflusst. Beim &ffentlichen Verkehr lassen sich sowohl der Ablauf der vom

Betreiber angebotenen Fahrten als auch die vom Fahrgast unternommenen Reisen
verandern.

3.2.1 Individualverkehr

Durch eine Steuerung der Verkehrsstréme im Strafennetz konnen iberlastete oder
durch Unfille blockierte Netzabschnitte umfahren werden, soweit nicht ausgelastete
Alternativstrecken verfugbar sind. So kdnnen dem Verkehrsteilnehmer Netzkapazi-
taten, die er nicht kennt, erschliossen werden. Eine solche Steuerung erfolgt durch
Informationen Gber die Verkehrslage und zusétzlich durch Empfehlungen {iber die zu
benutzenden Routen. Die Informationen und Routenempfehlungen basieren auf on-
line erhobenen Daten (ber die Verkehrslage sowie auf off-line zu erstellenden Steue-
rungsstrategien. Die Informationen und Empfehlungen werden Uber straRenseitige
Wechselverkehrszeichen, Rundfunk, fahrzeugseitige Navigationsgeréte und mobile
Kommunikationsgerate (Mobiltelefon, ,Personal Digital Assistent® PDA, .Personal
Travel Assistent* PTA) Gbermittelt.

Die Steuerung von Verkehrsstrémen ist bisher weitgehend auf den Fernverkehr be-
schrankt, In stadtischen Netzen ist sie wegen der Komplexitat der Netze sehr schwie-
rig und sie eignet sich nach bisheriger Auffassung lediglich fir wichtige Hauptver-
kehrsstralen. lhre grundsatzliche Machbarkeit wurde jedoch mit der Demanstration
des Projektes LISB (Leit- und Informationssystem Berlin) in Berlin nachgewiesen.

Durch Parkleitsysteme kénnen die Fahrzeuge auf kilrzestem Wege zu aufnahme-
fahigen Parkierungsaniagen gefuhrt werden. Dies kann Parksuchverkehr verhindermn
und die Parkierungsanlagen gleichmaBiger auslasten. Ein dynamisches
Parkleitsystem entwickelt seinen Nutzen vor allem an Orten und zu Zeiten starker
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Auslastung des Parkraums. Obwohi diese Bedingungen nur selten gegeben sind,
werden Parkleitsysteme u.a. deshalb zunehmend ausgebaut, weil sie zu einem von
Birgern und Polittkern erwarteten Qualitatsmerkmal im wirtschaftlichen Wettbewerb
der Stadte geworden sind. Eine Steuerung des ruhenden Verkehrs auf Stellpiatzen
im StraRenraum ist bisher nur in Pilotanwendungen erfolgt. Sie scheitert bisher an
der fehlenden On-line-Erfassung der Auslastung der Stellplatze.

Die Reaktionen der Fahrer auf die Zustandsinformationen sowie die Akzeptanz von
Routenempfehiungen sind noch nicht ausreichend geklart. Ein ungel&stes Problem
ist es auch, nur den Teil der Verkehrsteilnehmer von einer Uberlasteten StraRe
abzuleiten, der erforderlich ist, um dort und auf den Umleitungsstrecken einen zufrie-
denstelienden VerkehrsfluR zu erreichen. Im Zusammenhang damit steht auch das
Problem, wie die Informationen gezielt so an die Autofahrer gerichtet werden, dass
die gewiinschte Verteilung des Verkehrs im Netz erreicht wird.

Ungeklart sind bis heute die sinnvollen Steuerungsstrategien in Verkehrsnetzen auch
aus einer sehr grundsétzlichen Sicht. Offen ist z.B., bei welcher Marktdurchdringung
der Telematikgerate und bei welchem Beachtungsgrad der grokte Nutzen erwartet
werden kann. So ist es denkbar, dass bei einer generellen Verfiigbarkeit der Steuer-
systeme und weitgehender Beachtung von Umleitungsempfehiungen eine Steuerung
21 instabilen Verkehrszustanden im Netz fuhren kann. Weitgehend ungeldst ist auch
das Problem einer hinreichend genauen Prognose der Verkehrszustédnde im Netz.
Eine brauchbare Vorhersage Uber mehrere Stunden ist notwendig, wenn
Steuerungsstrategien im Autobahnnetz sachgerecht optimiert werden sollen. Beide
Fragen bedurfen einer verstarkten Forschungsanstrengung. Der Nutzen daraus ist
nicht nur fur die technische Ausgestaltung der Systeme zu erwarten. Vielmehr richten
sich nach den Ergebnissen auch grundsatzliche Entscheidungen iber die verstarkte

Einfuhrung der Telematik im Stradenverkehr auf Seiten der dffentlichen Hand und
der Systemanbieter.

Bei den innerhalb der Fahrzeuge eingesetzten Telematiksystemen muss aus Grin-
den der Verkehrssicherheit die Bedienung des Systems (Anfrage, Eingabe oder
Reaktion auf die Ausgabe) so gestaltet sein, dass ihre Bedienung entweder dann
erfolgt, wenn keine Belastung durch Fahraufgaben vorliegt (vor Beginn der Fahrt
oder bei Stillstand) oder sie sich so in die Fahraufgabe einfiigt, dass nur eine mini-
male Zusatzbelastung entsteht, und die Bedienung jederzeit zugunsten der Fahr-
aufgabe unterbrochen werden kann.

3.2.2 Offentlicher Verkehr

Betriebsleitsysteme dienen seit einigen Jahren dazu, Stsrungen im zeitlichen Ablauf
der Fahrten (Verzdgerungen, Gefahrdung von Anschliissen) zu erkennen und zu
beseitigen sowie deren Folgen zu mindern. Dies gilt sowohl fur den schienengebun-
denen OPNV als auch fiir den straengebundenen. Im stadtischen OPNV sind sol-
che Systeme seit langerem Stand der Technik. Die operativen Komponenten der
Retriebsleitsysteme (Datenerfassung und Ubertragung, Zustandsdarstellung) sind
allerdings weiter entwickelt als die dispositiven Komponenten (Entscheidung uber
MaRnahmen). Wenn im Stérungsfali die Einflussnahme (ber mehrere Verkehrs-
systeme hinweg reichen soll, ist eine Kooperation zwischen den betroffenen Ver-
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kehrsunternehmen erforderlich. Dies ist insbesondere wichtig fiir die Anschlusssiche-
rung zwischen Fahrten unterschiedlicher Systeme. Diese systemibergreifende
Kooperation bedarf noch einer erheblichen Weiterentwicklung. Im |&ndlichen OPNV
fehlen solche Betriebsleitsysteme noch weitgehend.

Die mit Hilfe eines Betricbsleitsystems erfassten Daten ermdglichen Uber die Steue-
rung des Fahrtablaufs hinaus eine Information der Fahrgéste bei Stérungen. Den
Fahrgasten kdnnen zusatzlich zu Informationen Gber Verspatungen auch Empfeh-

lungen {ber alternativ zu benutzende Routen gegeben werden. Diese Potenziale
werden z.Z. noch unzureichend genutzt.

Im Schienenverkehr lassen sich die Zlige im Zulauf auf Konfliktpunkte so beeinflus-
sen, dass unndtige Haltevorgénge vermieden werden. Analog zur Steuerung des
StraRenverkehrs ist es auch denkbar, Zige in Abhéngigkeit von der jeweils vorhan-
denen Netzbelastung Uber freie Routen zu steuern. Dies ist allerdings nur bei Zigen

moglich, die wenige Haltepunkte und flexible Fahrzeiten aufweisen, wie z.B. lang
laufende Gilterzige.

Bei den Bahnen wurde im Zuge der Trennung von Netz und Betrieb ein System aus
sieben Betriebszentralen zur Steuerung des gesamten Eisenbahnbetriebes in
Deutschland auf den Hauptstrecken aufgebaut. Diese Konzentration wurde mdglich,
da durch den Einsatz von ferngesteuerten elektronischen Steliwerken und durch die
Zuglenkung alle Regeloperationen auf den so ausgerlsteten Strecken weitgehend
automatisch ablaufen. Die (bergeordneten dispositiven Aufgaben {ibernimmt eine
Netzleitzentrale. Aus den diversen Schnittstellen zwischen den Betriebszentralen und
den Transportleitungen der Eisenbahn-Verkehrsunternehmen entstehen im
Storungsfall manchmal Kommunikationsschwierigkeiten. Dezentrale Telematik
kénnte helfen, die aktuelle Informationsbasis und damit die &rtiiche
Entscheidungskompetenz zu starken.

Da die Daten bei den Betreibern der Systeme anfallen, gibt es keine Probleme der
Datenbereitstellung. Weil es sich bei den Daten nicht um personenbezogene, son-
dern nur um fahrzeugbezogene Daten handelt, treten auch keine Datenschutzpro-
bleme auf. Die Fahrer sind gema® der Dienstanweisung gezwungen, die betrieb-
lichen Anweisungen zu befolgen, so dass dort keine Akzeptanzprobleme wie im Indi-
vidualverkehr entstehen.

3.2.3 Effizienzsteigerung des Giiterverkehrs durch Telematik

Der Einsatz der Verkehrstelematik hat in den letzten Jahren insbesondere im G.uter—
verkehr zu erheblichen Rationalisierungen und Qualitatssteigerungen gefihrt. Dieser
Trend hélt an.

Wichtigster Baustein dafilr ist die kontinuierliche Ortung von L adeeinheiten, Sendun-
gen und Transportmittein. Im Vergleich mit dem Sollablauf eines Transportes erlaubt
die Sendungsverfolgung die Gewinnung von Informationen Ober Laufzeiten und
etwaige Verzogerungen. Die Ankiinfte beim Kunden kénnen aktuell avisiert werden.
Durch Verfolgung der Fahrzeugstandorte ist die Einflgung weiterer Transportauf-
trage, eine Uberwachung der Fahrer sowie eine aktuelle Fahrzeitermittiung mdglich.
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Zustand und Bewegungen der Ladungen kénnen extern {iberwacht werden. Durch
Sensorik kénnen Vollstandigkeit, Temperatur, Krafte auf die Ladung u.4. gemessen
und im Falle einer Uberschreitung von Grenzwerten an Provider oder direkt an die
Kunden oder Besitzer gemeldet werden. Damit sind z.B. Gefahrgutsendungen
deutlich sicherer als bisher zu beférdern.

Die Fahrzeuge kénnen technisch Uberwacht werden. Schaden oder Fehibesténde in

den Verbrauchs- und Schmierstoffen werden rechtzeitig an die nachste Werkstatt
gemeldet.

Durch Zusammenfiihren von Leistungs- und Fahrzeugdaten sind Rickschiisse auf
die Wirtschaftlichkeit dieser Fahrzeuge bis hin zu den Lebenszykluskosten mdéglich.

Ein derartiges Flottenmanagement erkennt Leistungsreserven und optimiert den
Fahrzeugeinsatz.

Die Fahrer sind per Mobiltelefon, Fax oder Datenfunk st&ndig erreichbar und kénnen
so auf Umdispositionen schnell reagieren.

Navigationssysteme ersparen Umwegfahrten und ermdglichen ein schnelles
Erreichen selten angefahrener Ziele.

Die Express- und Kleingutsendungen werden per Barcode Uber die gesamte Trans-
portkette verfoigt und gesteuert. Durch die konsequente und frithzeitige Erfassung
der Sendungen ist eine effektive Steuerung der Umschiags- und Sortieranlagen
méglich. Die Lager kénnen wesentlich rationeller betrieben werden.

Insbesondere die Transportsysteme mit einem schnellen Austausch der Transport-
einheiten und einer Konzentration der Intelligenz in den Fahrzeugen k&nnen schnell
auf die sich rasant weiterentwickelnden Telematiksysteme reagieren und deren Vor-
teile fiir sich umsetzen. Der StralRengliterverkehr ist hier sicherlich im Vorteil
gegeniiber den anderen Systemen. Allerdings missen die Gewinnspannen im
Gewerbe auch so ausreichend sein, dass die Investitionen flir die jeweils néchste
Fahrzeug- und Telematikgeneration getéitigt werden. Eine saubere Trennung
zwischen den Investitionen der Transporteure und denen der Speditionen wird kaum

noch moglich sein. Derzeit bestimmen die Spediteure, welche Ausristung die
Transporteure mitbringen miissen.

Die u.a. durch Telematik erreichte Transportqualitét der Lkw wird inzwischen von der
verladenden Wirtschaft als Standard betrachtet. Die Bereitschaft, Qualitdtsdefizite bei
anderen Verkehrstragern zu akzeptieren, wird zunehmend geringer, selbst bei einem
weitgehenden Entgegenkommen bei den Preisen.

3.3 Erhebung von Nutzungsentgelten

Systeme der Telematik ermdglichen es, Fahrtdurchfiihrung und ~bezahlung eng mit-
einander zu verknipfen.

Die Bereitstellung der Infrastruktur sowie der Daten, die fur die Entgelterhebung
durch ein Telematiksystem bendtigt werden, steht in unmittelbarem Zusammenhang
mit dem Inkassovorgang. Die dafiir anfallenden Kosten missen deshalb von der
Institution getragen werden, die das Inkasso betreibt. Dies gilt sowohl fir den Indivi-
dualverkehr als auch fiir den &ffentlichen Verkehr. Sofern auch der Verkehrsteil-
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nehmer Gerate bendtigt, wenn er am telematischen Entgelteinzug teilnehmen will,
kdonnen die Kosten hierfir nur dann dem Nutzer angelastet werden, wenn es auch
akzeptable konventionelle Mdglichkeiten der Bezahlung gibt oder wenn geeignete
Kostenteilungsmodelie gefunden werden.

3.3.1 Individualverkehr

Im StraBenverkehr wird die Nutzung des Verkehrsweges heute durch die Kfz-Steuer
und die Mineraldisteuer abgegolten. Fiir das Parken auf Teilen des innerstadtischen
StraRennetzes und in Parkhausern sind Parkgebiihren zu entrichten. Zukinftig wer-
den streckenbezogene Straflenbenutzungsgebilhren an Bedeutung gewinnen. Die
Gebihrenentrichtung fur den Schwerverkehr wird im Jahr 2003 von den bisherigen
zeitbezogenen Vignetten auf eine fahrleistungsabhéngige Maut umgestellt. Diese soll
nach Méglichkeit durch fahrzeugseitige telematische Gerate ermiitelt werden. Die
Mautberechnung erfolgt Uber eine Standortbestimmung mittels Satellitennavigation
oder Uber die Wegverfolgung im fahrzeugseitigen Navigationssystem. Die Gebulhr
wird von einer im Fahrzeug befindlichen Wertkarte oder vom Bankkonto abgebucht.
Bei einer Abbuchung vom Bankkonto dirfen nur die Geldbetrdge und nicht die
Auspragungen der einzelnen Fahrten gespeichert werden, weil sonst
Datenschutzprobleme entstehen. Dies kann zu Konflikten mit der Uberwachung der
Mautentrichtung fithren. Die fir schwere Lkw eingerichtete Vorgehensweise 14t sich
bei geeigneter Anpassung auch auf eine fahrleistungsabhéngige Gebiihrenerhebung
fur leichte Lkw und Pkw ausdehnen.

3.3.2 Offentlicher Verkehr

Im OPNV werden Entwicklungen hin zu einer vollautomatischen Fahrpreiserhebung
vorangetrieben. Dabei entsteht das Problem der Ermittlung des zutreffenden Fahr-
preises. Gegenwartig wird dabei mit sogenannten ,check-in / check-out — Systemen®
experimentiert; Auf einer Geldkarte, die beim Ein- und Ausstieg durch ein fahrzeug-
basiertes System einzulesen ist, werden Einstiegs- und Ausstiegshaltestelle festge-
- halten und der zugehérige Fahrpreis wird von der Geldkarte abgebucht. Dabei kén-
nen bei der Abrechnung auch Mengenrabatte fir Dauer- oder Oftnutzung des OPNV
beriicksichtigt werden (Bestpreisabrechnung). Die geplanten "Be-in/Be-out-
Systeme”, die das Fahrgeld Uber die Mobiltelefone der Fahrgéste erheben, werfen
grolRe Probleme des Datenschutzes auf.

Da beide Systeme die Einstiegs- und die Ausstiegshaltestelle der Fahrgéste festhal-
ten, stehen im Zusammenhang mit der Erhebung des Nutzungsentgelts Daten Uber
die Verkehrsbeziehungen zur Verfligung, die bisher aufwendig durch Befragungen
erhoben werden miissen. Diese Daten kénnen fiir die verkehrsleistungsorientierte
Einnahmeaufteilung in Verkehrsverbiinden und fur die Anpassung des Angebots an
eine veranderte Nachfrage verwendet werden.

Die Kenntnis der aktuellen Nachfrageschwankungen, die sich (ber das e-Ticketing
ergibt, kann zu einem verstérkten Einsatz von flexiblen Systemen wie Bedarfsbussen
fiihren. In den Nachtstunden k&nnen Anschliisse, z.B. auch an Taxi-Dienste,
gewahrleistet werden. All dies kann zu einer Qualitatssteigerung im OPNV fithren,
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gepaart mit der Méglichkeit der Effizienzsteigerung. Voraussetzung ist es jedoch,

dass die Mehrwerte durch die Telematik zu marktgerechten Preisen realisiert werden
kénnen.

Die Akzeptanz einer automatischen Erhebung von Nutzungsentgelten hangt davon
ab, ob die Verkehrsteiilnehmer bereit sind, sich die notwendigen Geréte anzuschaffen
und wie sie den Datenschutz einschétzen. Sofern der Anbieter der entsprechenden
Verkehrsleistungen keinen diesbeziiglichen Zwang anwenden kann oder will, muss
er alternative Mdéglichkeiten einer nicht-telematikgestiitzten Entrichtung des
Fahrpreises auch weiterhin anbieten. Um einen Anreiz zur Anschaffung von Geréten
fiir eine telematikgestitzte Erhebung von Nutzungsentgelten zu schaffen, kdnnen die

Preise zugunsten der telematikgestiitzten Entrichtung in angemessener Weise
differenziert werden.

3.4 Information iiber Reiseméglichkeiten und Buchung von Fahrten

Informationen ilber Reisemdglichkeiten kdnnen vom Reisenden sowohi vor Antritt
der Reise als auch wihrend der Reise eingeholt werden. Sie reichen von statischen
Informationen Uber das StraRennetz im Individualverkehr sowie (ber das Liniennetz,
den Fahrplan und den Fahrpreis im 6ffentlichen Verkehr bis zu dynamischen Infor-

mationen Uber den Wegezustand und die Verkehrslage (Staus im Strallennetz, Ver-
spatungen im OPNV).

Die Daten fir die statischen Informationen entstammen der Infrastrukturplanung und
—verwaltung und sie sind damit Bestandteil der Infrastruktur. Zusétzlich sind in den
vergangenen Jahren durch private Firmen in groem Umfang Daten {ber das
StraRennetz europaweit fir den Einsatz in Navigationssystemen erarbeitet worden.

Diese Daten werden auch von den privaten Diensteanbietern gepflegt und zum Kauf
angeboten.

Als Grundlage fiir dynamische Informationen missen der Zustand des Wegenetzes
(z.B. Glatteis) und die Verkehrsiage (z.B. Staus, Verspéatungen) erfasst werden. Im
Individualverkehr erfolgte dies bisher weitgehend durch Beobachtung und Melde-
vorgédnge, die mit Ungenauigkeiten behaftet sind und zeitlichen Verzégerungen
unterliegen. Diese Vorgehensweise wird zunehmend abgeiost durch eine automati-
sche Messung, entweder mit Hilfe von wegeseitigen Detektoren, automatisch aus-
gewerteten Videobildern oder automatischen Meldesystemen der Fahrzeuge. Dazu
kénnen in Zukunft die Moglichkeiten der Floating-Car-Messung treten. Im sffentlichen

Verkehr werden die Daten von den Fahrzeugen erfasst und (iber Betriebsleitsysteme
verarbeitet und bereitgestellt.

Die Informationen tber Reisemaglichkeiten, die frither nur in Papierform voriagen
oder bei aktuellen Stérungen Gber Rundfunk verbreitet wurden, lassen sich heute
zusitzlich Gber Internet, Handy, "Personal Digital Assistent” (FDA), JPersonal Travel
Assistent" (PTA) oder Gber fahrzeugseitige Navigationsgerate abrufen und zwar
sowoh! vor Reiseantritt als auch — mit den mobilen Geraten - wahrend der Reise.
Probleme bereitet es noch, die dynamischen Informationen nur demijenigen Teil der

Verkehrsteilnehmer zu geben, der von einer Stérung betroffen ist und der in seinem
Verhalten beeinflusst werden soll.
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Neuerdings wird versucht, die Informationen Uber den Individualverkehr mit informa-
tionen tber den &ffentlichen Verkehr zu verkniipfen. Damit soll der Wechsel Zwi-
schen diesen Systemen generell oder speziell im Storungsfall erleichtert werden. Die
Moglichkeit, hierdurch eine verstérkte Nutzung des GPNV zu erreichen, wird aller-
dings haufig Uberschétzt. Diese Informationen missen entweder vor Fahrtantritt
verfugbar sein oder bei Park-and-Ride-Angeboten wihrend der Fahrt Ubermittelt
werden. Eine Umlenkung von Reisen auf den OPNV kann allerdings die Spitzenbe-
lastung des OPNV erhdhen und im GOPNV zusitzliche Kapazitaten erfordern. Dies
verursacht auf seiten der ®PNV-Anbieter zusatzliche Kosten. Deswegen sind diese
Mafnahmen nur dann sinnvoll, wenn diese Mehrkosten durch Kosteneinsparungen
fur die Bereitstellung von Kapazitdten im Individualverkehr oder durch vermiedene
Staukosten oder durch verringerte Umweltbelastungen gerechtfertigt sind.

Die Ermittlung, Verhaltung und Verbreitung der fur die Reiseinformation bendtigten
Daten kann auf einfachste Weise durch die Verkehrstrager geleistet werden., Dies
sind im StraRenverkehr die sogenannten Baulasttréger, also die Gebietskirper-
schaften, wahrgenommen durch nachgeordnete Behérden. Im AHPNV fillt diese Auf-
gabe den sogenannten Aufgabentragern zu, die sich dazu der beauftragten Ver-
kehrsunternehmen bedienen kdnnen. Im &ffentlichen Fernverkehr fallen die Informa-
tionen sowohi bei den Eisenbahn-Infrastrukturunternehmen als auch bei den Eisen-
bahn-Verkehrsunternehmen an. Die ffentliche Hand hat an einer Verbreitung dieser
Daten ein eigenes Interesse, weil dadurch die vorhandene Infrastruktur gleich-

méaRiger ausgelastet und ein nur an punktuell hohen Belastungen orientierter Ausbau
vermieden werden kann.

Im OPNV fallen die Daten fiir die dynamischen Informationen bei den Betreibern der
Verkehrssysteme im Rahmen der Betriebsleitsysteme an und sie werden zweck-
mafigerweise von den Betreibern direkt an die Fahrgaste {ibermittelt. Die Information
iber Stérungen und die Empfehlung alternativer Fahrmoglichkeiten kann als Teil des
Befoérderungsvertrags zwischen dem Verkehrsunternehmen und dem Fahrgast an-

gesehen werden. Der hierbei anfallende finanzielle Aufwand ist dann mit dem Fahr-
preis abgegolten.

Durch die Zustandigkeit des Aufgabentragers flr den OPNV |3sst sich sicherstelien,
dass, wenn in einem Verkehrsgebiet mehrere Verkehrsunternehmen tatig sind, die
fiir die Planung einer Reise benétigten Informationen Uber aile Verkehrsunternehmen
hinweg im Zusammenhang verfigbar gemacht werden. In den groflen Ballungs-
raumen erfolgt dies i. d. R. durch die Verkehrsverbinde (Institutionen der Aufgaben-
trager). Im Fernverkehr ist es wegen der fehlenden Aufgabentragerschaft des Bun-
des noch strittig, wie dieser Informationsstand Uber die Angebote aller dort tatigen
Verkehrsunternehmen hergestellt werden kann. in den letzten Jahren sind hier
jedoch Fortschritte erreicht worden (Projekt DELFI, Durchgangige Elektronische
Fahrplan-Information).

Die Informationen {iber Reiseméglichkeiten kénnen mit Informationen {iber weitere
reisebezogene Aktivitaten (z.B. Taxibestellung, Buchung von Gepéckiragern,
Buchung von Hotels oder kultureilen Veranstaltungen) verknipft werden. Dadurch er-
geben sich sogenannte Mehrwertdienste. Mit der information tber Reisemdglich-
keiten lassen sich auch Buchungsvorgénge verbinden. Dies ist fur diejenigen Ver-
kehrssysteme von Bedeutung, bei denen eine Buchungspflicht (bestimmte Zug-
systeme, nachfragegesteuerte Bussysteme) oder eine Buchungsmaéglichkeit (Parken
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in Parkierungseinrichtungen) besteht. Durch Buchungen fallen informationen an, die
es ermdglichen, das Angebot unmittelbar an die Nachfrage anzupassen. Dies ist vor
allem fiir nachfragegesteuerte Bussysteme von Bedeutung, bei denen Haltestellen
nur dann bedient werden, wenn Einsteige- oder Aussteigebuchungen vorliegen, oder
fiir Systeme, die hohe Spitzenbelastungen zu verkraften haben. Mit den heutigen
Mdglichkeiten der Telekommunikation lassen sich in die Buchungsvorgénge auch
Zahlungsvorgange einschiiel3en.

Die Versuche der &ffentlichen Hand, die Aufgabe der Information (iber Reisemdglich-
keiten und die damit verbundene Finanzierung an private Service-Provider zu Uber-
tragen, waren, wie sich im Zusammenhang mit den vom BMBF geftrderten Leitpro-
jekten ,Mobilitat in Ballungsraumen® zeigt, bisher nicht erfolgreich. Die Reisenden
sind nur in geringem MaRe bereit, fiir Informationen zu zahlen. Auch die von privaten
Anbietern auf eigene Initiative entwickelten Informationssysteme Uber die Ver-
kehrssituation auf Autobahnen, die nur gegen Bezahlung benutzbar sind, haben bis-
her nicht den angestrebten wirtschaftlichen Erfolg gehabt. Dies begriindet sich aus
der vielfachen Einschatzung, dass der subjektive Nutzen der Informationen gering

ist, sowie aus der Erwartungshaltung, dass es sich um &ffentlich, d.h. kostenlos
bereitzustellende Leistungen handelt.

4 Umsetzungsprobleme der Telematik im Verkehr

Die Potenziale der Verkehrstelematik — Lésung von Uberlastproblemen, Komfort-
steigerung flir die Reisenden und Marktvolumen fiir Geratehersteller und Servicepro-
vider - erscheinen auf den ersten Blick bestechend. Es ist deshalb nach den hem-
menden Faktoren zu fragen, die den groRen Erfolg der Verkehrstelematik bremsen.

41 Kosten, Nutzen, Markitchancen

Die Systeme erfordern technische Komponenten (Mess- und Anzeigegerate, Kom-
munikationseinrichtungen, Software), die Kosten verursachen. Sie fallen sowohl bei
den Betreibern als auch bei den Benutzern der Systeme an. Die Baulastirager der
Strafen haben sich bisher bei der Ubernahme von Kosten zuriickgehalten. Lediglich

fur konventionelle ortsfeste Systeme sind in der Vergangenheit die Kosten Uber-
nommen worden.

Die Kosten fur die Telematik-Funktionen hangen von den Geréatekosten (Hard- und
Software), den notwendigen Daten (z.B. fein digitalisierte Karten) und den in An-
spruch genommenen Diensten ab. Die Integration von Telematik-Funktionen kann
nicht nur diese Kosten durch die Mehrfachnutzung von Komponenten senken (z.B.
gemeinsamer Datenbus, Ein-Ausgabe-Module oder Rechner), sondern auch durch
die Integration die Qualitat der Funktionen steigern (z.B. dynamische Wegfiihrung
durch Integration von Navigation, RDS-TMC-Radio und Mobilphone-gestiitzte Dien-
ste). Die durch die Integration erreichbare Kostensenkung und gleichzeitige Steige-
rung der Funktionalitat lassen eine bessere Akzeptanz erwarten.

Eine solche Integration erfordert aber auch die Normierung von Schnittstellen upd die
Standardisierung von Funktionen und Diensten. Die Hauptvorteile von Normierung
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und Standardisierung, namlich Verldsslichkeit der Nutzung Uber langere Zeit und die
Interoperabilitat zwischen Systemen, schranken aber gleichzeitig die Moglichkeiten
von Neuentwicklungen ein. Aus diesem Grunde ist ein abgestuftes, aber zwischen
den Stufen kompatibles System der Standardisierung notwendig.

Der Nutzen der Systeme kann bisher nur spekulativ beurteilt werden, zumal die ge-
nauen Auspragungen und Wirkungen vieler Systeme noch nicht hinreichend genau
absehbar sind. Flr eine objektive Beurteilung sind Wirkungsanalysen in fertig ent-
wickeitem Zustand erforderlich. Beim Nufzen ist zu unterscheiden zwischen dem
Gesamtnutzen fur den Verkehr, fir Umwelt, Wirtschaft und Gesellschaft sowie dem
Nutzen in bestimmten Situationen. Aulerdem sind Synergieeffekte zu beachten.

Im Individualverkehr gibt es seit mehreren Jahren Bemihungen, kommerzielle Ser-
viceprovider damit zu betrauen, deutschiandweit Verkehrslageinformationen zu
sammeln und zu vermarkten. Diese Geschaftsmodelle kénnen inzwischen aus fol-
genden Griinden als gescheitert betrachtet werden:

= Basisdienste stellen eine von den Verkehrsteilnehmern erwartete Grundversor-
gung dar.

« Die Nutzung von kollektiver Verkehrsinformation im Rahmen der Daseinsvor-
sorge liegt im &ffentlichen Interesse. lhre Verbreitung erfoigt derzeit vor allem als
kostenlose Zusatzieistung durch Radiosender. Kollektive Information unter Kon-
kurrenz nur individuell zu verteilen, ist kein Mehrweridienst.

« Durch mangelnde Flachendeckung besteht ein zu geringer Kundennutzen. Dy-
namische Daten werden grossfléchig bislang nur auf den Autobahnen erfasst.
Dies ist u.a. begriindet durch eine mangeinde Kooperation im Anbieterbereich
und mit den Kommunen. Auflerdem sind die technischen Potenziale der Detek-
tion mittels Mobilfunkgeréten oder GPS-Geraten noch nicht ausgeschdpfi.

* Ein wichtiger Partner — die groRen Stadte - wurde nur ungeniigend einbezogen,
so dass hochwertige Ldsungen bisher noch nicht mégiich waren.

Die dynamischen Routenempfehlungen sind sehr stark wechselseitig korreliert
mit kommunalen Verkehrsmanagement-Interessen. Diese Verknipfung wurde zu
wenig beriicksichtigt. Es existiert kein Nutzen, wenn aufgrund der individuellen
Empfehlungen auch die Ausweichrouten nach kurzer Zeit verstopft sind. Aulber-
dem sind unerwiinschte Folgewirkungen (Sicherheit, Larm, Abgase) auf den
Ausweichrouten nicht auszuschliefien.
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4.2 Privater Nutzen und gesellschaftlicher Nutzen

Bei der Steuerung des Fahrtablaufs auf der Strecke und im Netz besteht ein Zielkon-
flikt zwischen dem Systemoptimum und dem Nutzeroptimum. Die Betreiber von Ver-
kehrssystemen werden bestrebt sein, Eingriffe in den Verkehrsablauf so zu gestal-
ten, dass in der Summe Uber alle Verkehrsteilnehmer méglichst geringe Reisezeiten,
eine hohe Sicherheit und geringe dkologische Nachteile entstehen. Dies strebt der
Betreiber in einer vereinfachten Sicht durch eine gleichmafige Auslastung der Netze
und damit eine Vermeidung von értlichen Uberlastungen an.

Der einzelne Verkehrsteilnehmer strebt statt dessen die Minimierung seines
individuellen Zeit- und Geldaufwandes an. Wenn alle Verkehrsteilnehmer ihr

jeweiliges Nutzeroptimum verwirklichen kdnnten, kann dieser Zustand deutlich vom
Gesamtoptimum abweichen.

Eine Anndherung des Nutzeroptimums an das Systemoptimum l&sst sich nur
erreichen, wenn die Randbedingungen fir das Verhalten des Reisenden so gesetzt
werden, dass fiir diesen ein dem Systemoptimum néher kommendes Verhalten von
Vorteil ist. So kann z.B. die Nutzung einer systemoptimalen Route im Stralenverkehr
dadurch geférdert werden, dass sie — im Falle einer Erhebung von
StraRenbenutzungsgebihren — Kostenvorteile mit sich bringt.

Der magliche Beitrag der Telematik zur Verbesserung der Teilhabe- und Teilnahme- .
maglichkeiten der Biirger an gesellschaftlichen und sozialen Austauschprozessen
(,s0ziale Nachhaltigkeit") ist unbestritten. Dieser Beitrag ist auf eine Verbesserung
der Erreichbarkeit und eine Verringerung der Stéranfalligkeit im Verkehrssystem zu-
riickzufithren. Entsprechende Wirkungen ergeben sich fiir das Wirtschaftssystem
durch Sicherung und Verbesserung der wirtschaftlichen Austauschprozesse durch
physischen Transport (,6konomische Nachhaltigkeit). Es werden zeitliche — damit

auch finanzielle — Aufwénde fur Transporte reduziert oder zumindest sicherer kalku-
lierbar.

Die Auswirkungen auf die Umwelt sind jedoch ambivalent zu beurteilen.Einerseits
kann zwar die Effizienzsteigerung zu einer Verringerung von Staus, von uner-
winschten Such- und Umwegfahrten und damit zu einer Verringerung von
Umweltbelastungen beitragen. Ein kontinuierlicher Verkehrsfluss bedingt im Regelfall
geringere spezifische Umweltbelastungen durch Larmemissionen und durch
Emissionen von Schadstoffen oder klimarelevanten Gasen (pro Kilometer
Wegstrecke). Entsprechende Wirkungen kann eine bessere Auslastung von
Fahrzeugen haben. Dies gilt gleichermaRen fiir die Auslastung von Ladekapazitdten
im Giterverkehr durch verbesserte Logistik wie fur die Auslastung von Per-
sonenkraftwagen durch die Organisation von Fahrgemeinschaften u.a.

Andererseits kénnen diese Effizienzgewinne im Verkehr einen Anreiz fUr neue oder
zusatzliche Verkehrsdienstieistungen oder —arten darstellen. Dies ist zu den Zielen
einer ,8kologischen Nachhaltigkeit* der Verkehrsentwickiung kontraproduktiv, da da-
durch Wirkungen von Strategien wie Verkehrsvermeidung, Verkehrsaufwandsminde-
rung und modale Verkehrsverlagerung auf den nicht-motorisierten Verkehr oder auf
dffentliche Verkehre geschmalert werden.

Es ist auch nicht auszuschlielen, dass bei telematisch erméglichten Lenkungsstrg—
tegien offentliche Belange in unerwiinschtem Male beeintrachtigt werden. Dies gilt
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beispielsweise, wenn Routingsysteme Fahrzeuglenker auf Umwegen durch bela-
stungsempfindliche Teilraume (Wohngebiete, Naherholungsgebiete, Natur-

/Landschaftsschutzgebiete, Sondergebiete mit Klinikfunktionen oder Altenheimen)
fuhren.

Bei Einsatz der Telematiksysteme bedarf es somit einer Gesamtbilanzierung der er-
wiinschten und der potenziellen unerwiinschten Effekte sowie einer Gesamtabwé-
gung. Ziel solite es sein, Effizienzsteigerungen zu sichern und Verkehrsvermeidung,
Verkehrsaufwandsminderung oder modale Verkehrsveriagerungen auf umweltver-
tragliche Verkehrstrager weitmdglichst zu férdern.

Die erweiterte Erfassung von Verkehrsaufkommen, Verkehrsaufwanden und Ver-
kehrsbelastungen durch den Einsatz von Telematik ermoglicht ein genaueres Ver-
kehrs- und Umweltmonitoring sowie eine Verkehrslenkung unter Aspekten der Um-
weltvertraglichkeiten. Gleichzeitig werden Mdglichkeiten zur Kostenanlastung fir
Verkehrsvorgénge unter verstédrkter Berlicksichtigung der Emissionen und der teil-
raumlichen Empfindlichkeiten gegen Umweltbelastungen erdffnet.

Die Potenziale der Verkehrstelematik bei der passiven Protokollierung der
Umweltauswirkungen des Verkehrs sind bei weitem noch nicht erschépft. So kann
sich eine Verkehrsplanung, die auch Umweltbelastungen limitieren will, die
verkehrstelematischen Informations-, Bepreisungs- und Steuerungssysteme zunutze
machen.

Insgesamt kann der systematische Einsatz telematischer Techniken zu einer Be-
riicksichtigung aller Verkehrssysteme in einer Gesamtsicht filhren und so die heute
dominante Betrachtungsweise in der Verkehrsplanung, lediglich die Wirkung von
Einzelsystemen zu beriicksichtigen, erheblich erweitern. Eine daraus hergeleitete
aktive Beeinflussung des Verkehrsgeschehens setzt allerdings voraus, dass die
Planungswerkzeuge die relevanten Wirkungsmechanismen der Telematiksysteme

enthalten mussen. Es ist somit eine bessere Integration von Telematiksystemen und
Werkzeugen der Verkehrsplanung zu leisten.

4.3 Technik der Telematiksysteme

Eine der gréften Schwierigkeiten bei der Weiterentwicklung der Telematik ist die
technische Integration der verschiedenen Systeme. Diese Schwierigkeiten sind auch
aus anderen Bereichen (z. B. Krankenhaus-Informationssysteme, Integration der
Informationen in Unternehmen) bekannt. Dies hdngt zum einen mit der hohen
Innovationsgeschwindigkeit zusammen und dem Fehlen von Standards. Zum andern
treiben viele Software-Unternehmen die Differenzierung bewufst voran, um dadurch
ihre Marktposition zu verbessern. Diese Fragen der Verbindung der Systeme
bestehen sowohi bei der Hardware ais auch bei der Software. Ob es zweckmafiger
ist, Rohdaten zu verknupfen oder ob teilweise schon aufbereitete Daten die
Schnittstelle zwischen Systemen bilden sollen, ist noch offen. Dieses Problem wird
bei Buchungssystemen dadurch erschwert, dass die verschiedenen beteiligten
Partner an den Einnahmen nach jeweils unterschiedlichen vertraglichen Regelungen
zu beteiligen sind.

Ein weiteres Problem bei der Weiterentwickiung der Telematik ist die meist lange
Umsetzungsdauer der Systeme bis zur Praxisreife. Diese Realisierungsdauer ist oft
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langer als die Innovationszyklen der zugrundeliegenden Technologie. Wenn eine
Technologie praxisreif entwickelt ist, sind oft schon neue Technologien erkennbar, s0
dass die Einfuhrung der praxisreif entwickelten Technik unterbleibt. Hier stellt sich
die Frage, ob nicht Techniken auch dann eingefiihrt werden sollen, wenn sie abseh-
bar veralten. Fur den Erfolg der Telematik ist es also unverzichtbar, erfolgsver-
sprechende Techniken auch dann in der Praxis einzufihren, wenn sich alternative
innovationen bereits abzeichnen. In dem Zusammenhang ist darauf hinzuweisen,
dass in vielen Bereichen iiberalterte, aber bewahrte Techniken mit Erfolg Gber lan-
gere Dauer eingesetzt werden, weil die systemweite Umstellung auf moderne Tech-
niken zu aufwendig ware (z.B. Flugsicherung; Zugsicherung bei der Eisenbahn). Die-
ses Dilemma der immer kiirzer werdenden Innovationszyklen und die damit einher-
gehenden hohen wirtschaftlichen Risiken sind unabweislich. Far den Erfolg der
Systeme sind jedoch mutige Entscheidungen zum richtigen Zeitpunkt, verbunden mit
der Macht, begonnene Entwicklungen auch durchzusetzen, unverzichtbar.

in diesem Zusammenhang ist auch das an sich verninftige Streben nach Standardi-
sierung zu sehen. Da eine Standardisierung die Innovationsfreudigkeit behindert und
die Gefahr in sich birgt, dass sich Monopole bilden, muss ihr unbestreitbarer Vorteil
gegen die damit verbundenen Nachteile abgewogen werden. Auf einem dynami-

schen Markt, wie ihn die Verkehrstelematik darstellt, sollte eine Standardisierung
nicht zu frith und nicht zu tief erfolgen.

4.4 Rechtliche Probleme und Datenschutz

Eng mit den Problemen der Akzeptanz verknipft sind Probleme der Ausgestaltung
bestimmter Rechtsverhdltnisse, deren Regelungsstrukturen sich als hinderlich fiir
eine erfolgreiche Nutzung der Moglichkeiten der Verkehrstelematik erweisen.

Bei bestimmten Systemen der Verkehrstelematik wird eine européische Vereinheitli-
chung oder zumindest Kompatibilitat der Standards aus rechtlichen Griinden unum-
génglich sein, soll die Etablierung dieser Systeme nicht zu europarechtlich unzulés-
sigen Markthiirden fiihren. Die effektive Durchsetzung bestimmter Telematiksysteme
wird im Stralenverkehr unter Umstdnden aber auch die zwingende Einhaltung
bestimmter Standards fiir die Fahrzeugausstattung vorgeben milssen, sollen die
erstrebten Ziele auf mittlere Sicht erreicht werden (z.B. auftengesteuerte Drosselung
der Fahrgeschwindigkeiten zur Erhdhung der Verkehrssicherheit).

In anderen Bereichen wird die Rechtsordnung zumindest erméglichend auf techni-
sche Entwickiungen zu reagieren haben - unter Umsténden auch durch Vorgriff auf
kiinftige Potenziale telematischer Systeme. Dies ist heute schon klar erkennbar fir
die Fortentwicklung telematischer Systeme zur Steuerung der Fahrzeugbewegung
auf der StraRe, soweit diese Uber die (heute schon existierenden) rein unterstit-
zenden Funktionen von Navigation, Abstandshaltung und Geschwindigkeitsregelung
hinausgehen sollen. Mit dem Schritt zur (auch nur teilweise) exogenen Steuerung der
Fahrzeugbewegung stellen sich schwierige — und bislang ungeltste - Fragen etwa
des Haftungsrechts, die ohne rechtliche Anpassungen die effektive Nutzung der
gegebenen technischen Potenziale blockieren wiirden. Fiir die Hersteller liegt ange-
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sichts der derzeitigen Ausgestaitung der Produzentenhaftung in der Steuerung der

Fahrzeugbewegung unter Ausschaltung der Verantwortlichkeit des Lenkers ein

unabschatzbares Haftungsrisiko. Fur die Nutzer stellen sich gleichfalls schwer zu

Gberwindende Haftungsfragen angesichts der strikt auf individuelle Zurechnung von

Verantwortlichkeit und Risiken aufbauenden rechtlichen Regelungen des Stralien-

verkehrs- und des Haftungsrechts. Sollen bestimmte Potenziale der Verkehrstele-

matik realisiert werden, so missen derartige Negativanreize abgebaut und daftir '
positive Anreize im Recht gesetzt werden (evtl. Preisspreizungen im System des

Road-Pricing, steuerliche Anreize, Haftungsprivilegierungen, Kollektivierung von

Risiken Uber Versicherungsldsungen).

Durch viele Einrichtungen der modernen Technologien werden immer mehr perso-
nenbezogene Daten von Menschen erhoben und gespeichert, ohne dass die Betrof-
fenen dies wissen oder beurteilen kdnnen. Schrittmacher ist dabei das GMS-Telefon,
das standig eine relativ ortsgenaue Registrierung seiner Benutzer durchfiihrt. Alle
Telematik-Dienste, die sich die GMS-Technik zunutze machen, ermdglichen somit
die standige Verfolgung von Bewegungsprofilen der Verkehrsteilnehmer. Ahniich
sensible personenbezogene Daten fallen bei allen Buchungsvorgangen und
Geldiberweisungen an. Die Verkniipfung der so erhobenen Daten mit anderen
Datenbestianden erméglicht sowoh! eine weitgehende Uberwachung von Seiten der
&ffentlichen Hand (Sicherheitsdienste) als auch eine Ausnutzung der Informationen
fiir kommerzielle Zwecke. Der Trend zur zunehmenden Verknipfbarkeit wird auch
durch Softwarehersteller - teilweise mit weltweiten Monopolen — bewuRt gefdrdert
und den Nutzern aufgezwungen. Diese Entwickiung widerspricht den in Deutschland

gesetziich formulierten Zielen des Datenschutzes und des Schutzes der Persdnlich-
keit des Einzelnen.

Somit wirft auch der Datenschutz schwierige rechtliche Fragen im Bereich der Tele-
matik auf. Soll die soziale und politische Akzeptanz dieser Systeme nicht Schaden
erleiden, so wird der Gesetzgeber komplexe Vorkehrungen zum Schutz der erhobe-
nen Daten vor Missbrauch und zur Léschung bzw. Anonymisierung bei Verwertung in
anderen Zusammenhangen (Verkehrsplanung) treffen missen. Ohne diese Vorkeh-
rungen waren individuelle Bewegungsbilder mdglich, die den verfassungsrechtlichen
Anforderungen des "informationellen Selbstbestimmungsrechts” (Negativvision des
"glasernen Menschen") zuwider liefen.

Es ist deshalb zu fordern, dass bei der weiteren Entwicklung der Telematik System-
architekturen gewahlt werden, die ein hohes Maf} an Anonymitat gewdhrleisten, um
so die Persénlichkeitsrechte der beteiligten Verkehrsteilnehmer zu wahren.

5 Forschungsbedarf

Der Entwicklungsstand der einzelnen Systeme ist unterschiedlich. Die Aufgabe der
sffentlichen Hand, die Entwicklung in den hier behandelten Feldern der Verkehrste-
lematik voranzubringen, leitet sich aus ihrer Zustandigkeit fiir einen reibungslosen
Verkehrsablauf ab. Sie ist Eigentimer und im Faile der Strae Betreiber der Infra-
struktur. Zugleich ist sie Aufsichtsbehdrde fir einen reibungslosen und sicheren
Ablauf des StraRen- und Schienenverkehrs sowie - mit Ausnahme des Fernver-
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kehrs - Aufgabentriager des Gffentlichen Verkehrs. Im privaten Bereich ergibt sich ein
Entwicklungsinteresse aus dem Wetthewerb. Dies gilt sowohl| fur die Fahrzeug-
industrie als auch zunehmend fir die Verkehrsunternehmen des &ffentlichen Ver-
kehrs sowie private Service-Provider.

Die Forschung und Entwicklung solite inshesondere auf Akzeptanz, Integration der
Systeme (Integration von Informationen, Uberwindung technischer Heterogenitaten,
Schaffung einheitlicher System-Plotformen) sowie auf die Wirkungen der

telematischen Systeme konzentriert werden. Dies betrifft u.a. folgende
Forschungsfelder:

» Verkehrstrager (ibergreifende Bindelung von informationen in Leitzentralen,

* Steuerungssirategien im StraRenverkehr unter Einbeziehung der Mdglichkeiten
fur Kurzzeitprognosen,

« Disposition von MaRBnahmen im operativen Betriebsablauf im Schienennetz ein-
schliellich des Stérfallmanagements,

« Automatisierte Disposition von Mafltnahmen im Rahmen von Betriebsleitsystemen
im offentlichen Verkehr,

» EinfUgung dynamischer Zustandsinformationen in die statischen Informationen
iber Reisemdglichkeiten,

* Untersuchungen zur Einbeziehung von Informationen in Entscheidungen ber
das Verkehrsverhaiten und zur Akzeptanz von Empfehiungen,

» Erarbeitung eines Spektrums von MaRnahmen zur Férderung der Akzeptanz von
Empfehiungen,

. Vérbesserung der multifunktionalen Nutzbarkeit von streckenseitigen,
fahrzeugseitigen und mobilen Geraten,

» Uberprifung des Nutzens einer Vernetzung der Verkehrssysteme,
* Klarung der optimalen Marktdurchsetzung bei den einzelnen Systemen.
» Okologische Auswirkungen von Telematik-Konzepten

6 Handlungsempfehlungen

Allein aufgrund zunehmender technologischer Méglichkeiten wird die Durchdringung
aller Lebensbereiche — insbesondere aber des Verkehrswesens — mit Techniken der
Telematik unaufhaltsam sein. Telematikkomponenten werden zunehmend integrierte
Bestandteile des Verkehrs sein. Um aus dieser Entwicklung einen méglichst grof3en
geselischaftlichen Nutzen zu ziehen, kommt es darauf an, die positiven Auswirkun-
gen der Telematik in einem realistischen Rahmen besser erkennen zu kénnen, die
Risiken klarer zu benennen sowie bisherige Hemmnisse der Entwickiung abzubauen.
Der wissenschaftliche Beirat empfiehlt dem BMVBW, im Sinne dieser Hinweise der
Telematik im Verkehr eine nochmals gesteigerte Aufmerksamkeit zu widmen. Er
sollte sich in diesem Feld einerseits als Eigentimer und Betreiber der wichtigsten
Verkehrswege sowie andererseits als fachlich zusténdige Behdrde fur einschlagige
hoheitliche Aufgaben des Staates mit einer starker profilierten Strategie positionieren
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und diese auch aktiv international und gegeniber den Nutzern, den Betreibern und
der Industrie vertreten.

Der Wissenschaftliche Beirat zieht folgende Schiuf¥folgerungen:

1. Kapazitdtserhéhende Wirkungen dirfen nicht tberschatzt werden.

Alle bisher vorliegenden Erfahrungen sprechen dafiir, dass Investitionen in die
infrastruktur — hier vor allem der Straen — nicht durch Telematik ersetzt werden
kénnen. Die Telematik bietet zwar das Potential, Verkehre sicherer, angenehmer
und wirtschaftlicher durchzufithren. Eine erhebliche Leistungssteigerung der
StralRen ist durch Telematik aber nicht erreichbar. Ortsfeste Steuerungssysteme
(verdnderliche zuldssige Geschwindigkeiten, Uberholverbote, Zufahrtsteuerung)
erhohen die Kapazitat von Straen nur in engen Grenzen. Sie bewirken jedoch

eine Erhéhung der Verfiigbarkeit der Stralle, d.h. geringere Dauern von Uber-
lastungen zu Zeiten starker Nachfrage.

2. Telematiksysteme sind integraler Bestandteil der Verkehrsinfrastruktur.

Die gegebenen und die sich abzeichnenden technischen Mdglichkeiten flr eine
Verbesserung von Verkehrsablaufen durch Systeme der Telematik durfen von
den Baulasttragern der StraRen und des Schienennetzes sowie den Aufgaben-
tragern im 6ffentlichen Verkehr nicht ignoriert werden. Die lange gelbte Zurick-
haltung hinsichtlich eines Engagements bei diesen Systemen wird zu Recht
inzwischen durch eigene Initiativen der zustindigen Gebietskdrperschaften
ersetzt. Dies hat zur Konsequenz, dass die Baulasttriger Verantwortung fur die
Integration von Telematiksystemen Gibernehmen.

Dies betrifft den Einsatz von Telematiksystemen zur ErhShung der
Verkehrssicherheit. Unter diese Telematikanwendungen fallen zahlreiche
Systemkomponenten, die zur Steuerung des Verkehrsablaufs mit den Zielen der
Sicherheit und der Fiussigkeit des Verkehrsablaufs dienen. Fur derartige
Systeme sollen die Baulasttréger eine verstérkte Férderung bei der Entwicklung
sowie eine finanzielle Verantwortung itbernehmen und sie sollten die Verwaitung
der Systeme organisieren. Dazu gehdrt fur Bereiche besonders hoch belasteter
StraRenabschnitte auch die Einrichtung von Leitzentralen, in denen die fur die
Verkehrssteuerung und fur die Einsatzkrafte verantwortlichen Stellen standig
zusammenarbeiten. Bei der Integration von Verkehrssteuerung, Telematik und
Infrastruktur kénnen sich die Baulasttrager auch privater Diensteanbieter
bedienen, wie dies z. Zt. bei der Lkw-Maut durchgefiihrt wird.

Dagegen sollen diejenigen Systeme und Komponenten, die vornehmilich der
Komfartsteigerung der Verkehrsteilnehmer oder der Abwicklung von Informa-
tionsaustausch, von Buchungen oder dem Zahlungsverkehr innerhalb der einzel-
nen Verkehrssystem-Betreiber dienen, in der Verantwortung von System-
anbietern und der Endverbraucher bleiben.
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3. Die notwendigen Rahmenbedingungen sind staatlich zu setzen.

Es ist Aufgabe des Staates, die rechtlichen Rahmenbedingungen fir den Einsatz
neuer technischer Systeme zu definieren. Hierbei soll im Zusammenwirken mit
Anbietern von technischen Systemen und von Telematikdiensten auf

Systemarchitekturen hingewirkt werden, die die wirtschaftiichen Chancen aller
Beteiligten nachhaltig in fairer Weise wahren.

Weiterhin besteht ein Bedarf fir Weiterentwickiungen bei Fragen der Haftung und
des Tragens entstehender Risiken von Telematiksystemen. Ebenso sollte gine
starkere Integration von Infrastruktur und Telematikanwendungen auch rechtlich
verankert werden. Zu nennen ist die Zusténdigkeit fir die Bereitstellung von
Daten. Dabei sollen Zustandsdaten {iber die Verkehrswege und die stationar
erfafite Verkehrslage durch den Betreiber des jeweiligen Verkehrsweges erfaldt
und bereitgestelit werden. Auch die Erhebung von Floating-Car-Daten und deren
Nutzung fur die Verkehrssteuerung sollte rechtlich geregelt werden. Bei der

Entwicklung solcher Rahmenbedingungen sind nach Méglichkeit europaweite
Standards anzustreben.

. Es wird auch als Aufgabe staatlicher Stellen angesehen, Konventionen unter den
Beteiligten (staatliche Stellen, Betreiber, Entwickler) herbeizufithren, die geeignet
sind, allgemein anerkannte Ziele &ffentlichen Handelns durchzusetzen. Dazu
gehéren z.B. Strategien der dynamischen Verkehrsfihrung, die sensible Gebiete |
frei von Umleitungsverkehren halten.

4, Technologie-Entwicklung ist primar Aufgabe privater Initiativen.

Die Entwicklung innovativer Technologien der Telematik ist bisher erfolgreich
durch privatwirtschaftliche Initiative geleistet worden. Die Aufgabe des Staates
besteht angesichts seiner besonderen Verantwortung filr die Verkehrswege darin,
strategische Partnerschaften mit den einschidgig tatigen privatwirtschaftlichen
Stellen aufzubauen, um fiir seine eigenen Anwendungen leistungsféhige Systeme
erwerben zu kénnen. Darliber hinaus gehdrt zu den staatlichen Aufgaben die
Férderung der zugehdrigen Grundiagenforsc:hung1 und von Pilotprojekten zur
Férderung der Akzeptanz.

5. Die Betriebssicherheit der Telematiksysteme ist zu verbessem.

Die zunehmende Verbreitung von Telematiksystemen eréffnet ein heute noch
nicht einschatzbares Risikopotential fur die zukiinftige Funktionsfahigkeit der Ver-
kehrssysteme. Alle Telematiksysteme setzen Computer an den unterschiedlich-
sten Stellen ein. Durch die bei Telematikeinsdtzen zwangsweise Vernetzung und
Integration der Computersysteme bieten diese zunehmend auch Angriffsméglich-
keiten fur kriminelle und terroristische Ubergriffe neuer Art — sei es im Zugang
iiber Computernetze oder durch gezielte Zerstdrung zentraler Komponenten.
Allein deswegen - aber auch wegen der generellen Risiken komplizierter Soft-
waresysteme - mufl bei der Entwicklung sicherheitsrelevanter Telematikkompo-
nenten auch in Zukunft das "Fail-Safe"-Prinzip eingehalten werden. Es soll
angestrebt werden, stets als Ruckfallebene auch ein konventionelles Steuerungs-

| Der wissenschaftliche Beirat beim BMVBW hat sich zu diesem Fragenkomplex kilrzlich auch in seinem Papier
LForschung auf dem Gebiet des Verkehrswesens™ gedulert,
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system beizubehalten. Die durch die notwendigen Redundanzen erhdhten Kosten
sind dabei zu akzeptieren.

Bestehende Tendenzen innerhalb der Softwareentwicklung ermdglichen in
zunehmendem Mafle unkontrollierbare Zugriffe groBer Softwarehersteller auf
vernetzte Computersysteme. Als sinnvoll erscheint es deshalb, europaweite
Initiativen zu ergreifen, um zu einer Architektur von Basis-Softwaresystemen zu
gelangen, die gegen Eingriffe von auflen zuverléssig schitzen.
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