Manfred Boltze

Intermodales Verkehrsmanagement

Intermodales Verkehrsmanage-
ment — mehr als eine Mode?

Die fachliche Diskussion um die Minderung von Verkehrsprahlemen hat sich
in dent vergangenen Jahren immer mehr auf das Verkehrsmanagement kon-
zentriert. Haufig wird dabei ein intermodales Verkehrsmanagement“ gefordert,
bei dem alle Verkehrssysteme nach ihren individuellen Eigenschaften optimal

eingesetzt werden.

m Bereich des Verkehrsmanagements

wurden in den vergangenen Jahren viele
Begriffe eingefithrt, denen auch Fachleute
nicht immer dieselbe Bedeutung zuordnen.
Das Wort ,intermodal® ist auch in einem
aktuellen Fremdwdorterbuch nicht zu fin-
den. Es ist wohl treffend mit ., verkehrsmit-
teliibergreifend” zu iibersetzen. Diese
Bedeutung ist im praktischen Sprachge-
brauch jedoch durchaus eingeschrinkt,
denn wer vom intermodalen Personenver-
kehr spricht, denkt meist nur an das Zusam-
menwirken von Fahrrad und privatem
Kraftfahrzeug mit dem OPNV auf Strafie
und Schiene. Grundsétzlich sind hierdurch
jedoch auch Transportvorginge angespro-
chen, bei denen mehrere Sffentliche Ver-
kehrsmittel benutzt werden (z. B. Bus und
Bahn). Auch Kombinationen mit dem
Luftverkehr, dem Wasserverkehr und dem
FuBgingerverkehr sind einzubeziehen.

Weiterhin ist festzustellen, dafB ,inter-
modales Verkehrsmanagement™ nur einen
Teilbereich des gesamten Verkehrsmana-
gements umfaBt, das gegliedert werden
kann in Mafinahmen zur
O Verkehrsvermeidung,
O Verkehrsverlagerung (zeitlich, ridum-
lich und auf andere Verkehrsmittel) sowie
O Verkehrslenkung.

~Intermodales Verkehrsmanagement®
spricht in erster Linie auf der strategischen
Ebene die Verkehrsverlagerung aufandere
Verkehrsmittel an, also die Beeinflussung
der Verkehrsmittelwahl. Daneben wird auf
der eher betrieblichen Ebene auch die Ver-
kehrslenkung beriihrt, so weit es gebroche-
ne Verkehre betrifft, das heiit Wege mit

Der vorliegende Beilrag basiert auf einem Vortrag,
den der Verfasser am 6. April 1995 aul dem Kongre
oTIraffic Technology Europe '95* in Berlin pehalten
hat.
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Benutzung mehrerer  Verkehrsmittel
{(..muitimodale Transportketten®).
Intermodales Verkehrsmanagement™
bedeutet zumindest teilweise auch als inte-
grierendes Verkehrsmanagement verstan-
den, nicht jedoch unbedingt als integriertes
Verkehrsmanagement. Integrierend ist ein
Verkehrsmanagement, wenn es die ver-
schiedenen Verkehrsmittel in ihrem

Zusammenwirken betrachtet, die riumlich
und institutionell aufgeteilten Zustindig-
keiten zusammenbringt oder die einzelnen

technischen Systeme miteinander ver-
kniipft. Integriert sein kann ein Verkehrs-
management nur in die iibergeordnete Pla-
nung, und dies bedeutet eine Abstimmung
beispiclsweise mit den Fachplanungen zum
Gesamtverkehr, zur Flichennutzung, zur
Wirtschaft und zur Umwelt.

1. Ziele des intermodalen
Verkehrsmanagements
Das am hiufigsten genannte Ziel cines
intfermodalen Verkehrsmanagements ist
die situationsangepafite, optimale Nutzung
der Vorteile verschiedener Verkehrsmittel.
Dieseszuniichst unstrittige Ziel fithrterstin
der Definition des Optimums zu Mei-
nungsverschiedenheiten. Es kann bei-
spielsweise nach einem Nutzeroptimum
gestrebt werden, nach einem Optimum fiir
ein einzelnes Verkehrssystem, nach einem
Optimum  hinsichtlich der Umwelt oder
auch nach einem Optimum fiir das Gesamit-
system. Die sich ergebenden Zustinde
kénnen sehr unterschiedlich sein.
Wenn Randbedingungen (insbesondere
Kosten) nicht wesentlich verdndert wer-
den, mu} man insbesondere im Nahver-

ment Entlastung bringen?

Viele Strafien sind iiberfiillt, Staus sind die Folge. Kann ein intermaodales Verkehrsmanage-

Foto: [IVB-Report
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kehr davon ausgehen, daB das private
Automobil fiir dic meisten Biirger das ins-
gesamt attraktivste Verkehrsmittel bleibt.
Eine pianerische Umsetzung des Nutzer-
optimums mui deshalb dazu fiihren, dal
der offentliche  Personennahverkehr
(OPNV)vondenmeisten Verkehrsteilneh-
mern nur dort und nur dann benutzt wird,
wenn mit dem Auto nichts mehr geht. Esist
verstiindlich, wenn dieses Nutzeroptimum
von Automobilverbinden gefordert wird.
Es ist jedoch auch leicht nachvollziehbar,
daB das heutige Systermn des OPNV in
der Fliche ausgehungert und nur in den
Ballungszentren  als  ,,UberlaufgefdaB“
gebraucht wiirde (nach Avffassung
von Vertretern des OPNV mifbraucht
wiirde).

Das andere Extrem ist ein Optimum fiir
den OPNV: das private Auto wiirde nur
noch dann und nur noch dort benutzt, wo
mit dem OPNV nichts mehr geht. Da dies
fiir die meisten Verkehrsteilnehmer nicht
als beste Losung fiir sie selbst empfunden
wiirde, wiren dirigistische MaBnahmen
erforderlich. Diese schriinken den Biirger
in seiner Entscheidungsfreiheit ein und
konnen die Finanz- und Wirtschaltskraft
und die Attraktivitdit unserer Stiddte emp-
findlich stéren.

Es wird deutlich, daB es nicht reicht, ein-
zelne Ziele zu verfolgen. Es ist ein inte-
griertes Verkehrsmanagement gefordert,
und das Systemoptimum muf nicht nur alle
Verkehrsmittel, sondern auch alle anderen
Aspekte des Zusammenlebens in unserer
Gesellschaft beriicksichtigen. Das richtige
Ziel eines intermodalen Verkehrsmanage-
ments ist also weder das Nutzeroptimum
noch das Optimum fiir ein einzelnes Ver-
kehrssystem, sondern ein Kompromif aus
den vielfiltigen Anforderungen unserer
Gesellschaft. Diesen KompromiB vorzuge-
ben, das heif3t die Ziele zu formulieren und
untereinander zu gewichten, ist eine Auf-
gabe der im Einzelfall zustindigen politi-
schen Entscheidungstriger.

2. MaBnahmen fiir ein inter-
modales Verkehrsmanagement

2.1 Beriicksichtigung des Zusammen-
wirkens der Verkehrsmittel in der
Planung

Ein intermodales Verkehrsmanagement

kann insbesondere durch die abgestimmte

Angebotsgestaltung bei den verschiedenen

Verkehrsmitteln Einfluf} auf die Verkehrs-

mittelwahl nehmen. Wenn die Erreichbar-

keit nicht verschlechtert werden soll, mufl
beispielsweise sichergestellt werden, dal
verdriingter motorisierter Individualver-
kehr (MIV) vom OPNV aufgenommen
werden kann. Bei genauerer Betrachtung
zeigt sich in den meisten Ballungsriumen,
daB die verlagerbaren Verkehrsmengen
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durch dic mittelfristig machbaren Kapa-
zitiiten im OPNV beschriinkt sind.

Im Projekt FRUIT (Boltze et al., 1993)
wurde beispielsweise eine Zufahribe-
schriinkung fir Kraltfahrzeuge in die
Franklurter Innenstadt untersucht
{Bereich mit etwa 100000 Arbeitspliitzen
und 13000 Einwohaern). Die Regelungen
fiir den MIV wurden so angenommen, daf
inshesondere die Zufahrt fiir dic
Fahrtzwecke ,,Arbeiten* und ,,Ausbil-
dung® beschrinkt wiirde (Verlagerung
von etwa 40 % der Fahrten aufl andere
Verkehrsmittel). Fahrten mit  dem
Zweck Einkaufen und Geschift witrden,

Die Niederflurbusse von MAN. so komfortabel kann &ffentlicher
' _Nahverkehr sein: Leistungsfahige MAN Niederflurbusse, ebenso gerduscharm

wie wirtschafttic_:h_. Niedrige Einstiegsh&he (317 mm), durch Kneeling um weitere
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wic auch Fahrten in der Freizeit, nur
bedingt eingeschrinkt (etwa 10 % Verlage-
rung).

Nach {berschliglichen Berechnungen
wiirde der
den Hauptzufahrisstralen von Frankfurt
in der Spitzenstunde um etwa 11 %
reduziert, und im Straliennetz wiirden jihr-
Heh etwa 100 Mio. Fahrzeugkilometer
weniger gefahren, Gleichzeitig wiirden im
Rhein-Main-Gebiet  jedoch ctwa 6600
Park+Ride-Stellpliitze  (P+R) zusitzlich
erlorderlich  (Bestand  1993: 18000

Kraftlahrzeugverkehr auf

P+R-Steliplitze), und im OPNV miiBten
etwa

85 Mio. Pers.km/lahr zusitzlich

70-80 mm zu reduzieren — sehr entgegenkommend zum problemiosen 4Einstieg
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abgewickelt werden (Gesamtverkehrs-
leistung des FVV im Jahr 1990: knapp
2000 Mio. Pers.km.). Eine ausreichende
Leistungsfihigkeit konnte zwar mil geziei-
len MaBnahmen im derzeitigen Netz
gerade noch  bereitgestellt werden, [Or
zusitzliches Wagenmaterial allein wiire
allerdings ein Betrag von iber 100 Mio.
DM zu investicren.

FRUIT konnte zeigen, dafh noch gréBere
Restriktionen fir den MIV wegen des
erforderlichen massiven  Ausbaus  des

OPNV und des P+R-Systems aller Voraus-
sicht nach nicht vor dem Jahr 2010 moglich
sein werden.

fiir alle. Auch mit Rollstuhllift oder -rampe lieferbar.
Bequemé Sit'z"e,_slichérer Stand, helle, freundliche
Atmosphire. Durchgehend ebener FuBboden.

Néchste Haltestelle: lhre MAN Niederlassung.
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2.2 Denken und Handeln in
MaBnahmenbiindela

Mafnahmen des Verkehrsmanagements
dienen grundsiitziich nichl nur einem Ziel,
sondern immer mehreren Zielen. Einzel-
mafBnahmen kdnnen nur einem Teil davon
gerecht werden und  trotz  positiver
Gesamtwirkung auch negativ auf ein ein-
zelnes Ziel oder mehrerc Ziele wirken.
Eine Zufahrtbeschriinkung kann beispiels-
weise positiv zur Verlagerung des Autover-
kehrs auf den OPNV  beitragen. Sie
schriinkl jedoch gleichzeitig die Erreich-
barkeit cin, deren Verbesserung ebenfalls
verbreitetes Ziel des Verkehrsmanage-

MAN
P=i

Wirtschaftlichkeit ..
ist unser Konzept .

"P+R

ments ist. Bei ¢inem Leitsystem fiir Kraft-
fahrer verhalten sich die Zielbeitrige inder
Regelumgekehrt,

Solange eine Maflnahme insgesamt
cinen positiven Beitrag liefert, kénnén
kleinere negative Zielbeitrige durch ande-
r¢ MaBinahmen ausgeglichen werden. Esist
ein integrierendes Gesamtkonzept erfor-
derlich, das aus Biindeln verschiedenarti-
ger MaBinahmen besteht, die sich gegensei-
tig erginzen und stidrken und zielorientiert
in dieselbe Richtung wirken.

Folgerichtig sollte von Bund und Lin-
dern auch gepriift werden, ob finanzielle
Fordermittel (beispiclsweise nach dem
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz)
anstatt [ir EinzelmaBnahmen nicht besser
fir ein MaBnahmenbiindel bewilligt wer-
den.

2.3 Schaffungvon
Verkniipfungspunkten

Fiir ein intermodales Verkehrsmanage-
ment haben Park+Ride (P+R) und
Bike+Ride (B+R) eine besondere Bedeu-
tung. Daneben sind Anlagen fiir das
Umsteigen zwischen verschiedenen dffent-
hichen Verkehrsmitteln  (einschlieBlich
Luftverkehr und Wasserverkehr) zu nen-
nen, die hier jedoch nicht behandelt wer-
den.

P+R-Anlagen haben spitestens seit
Beginn der siebziger Jahre insbesondere in
den Ballungsraumen. Bedeutung gewon-
nen. Erste Versuche zu P4+R gab esin Ham-
burg bereits 1963; schon 1966 wurden 2000
Stellplitze eigens zu diesem Zweck errich-
tet. Im Jahr 1969 wurde dort bereits die
P+R Betricbsgesellschaft fiir Parken und
Reisen mbH gegriindet.

Nutzer des P+R-Angebotes sind bisher
zu iiber 80 % Berufspendler, ca. 10 % sind
Ausbildungsverkehr, der Rest Einkaufs-
verkehr und Gelegenheitsverkehr. Da ein
erheblicher Anteil neuer P+R-Teilnehmer
zuvor fiir die gesamte Fahrt &ffentliche
Verkehrsmittel benutzl hatte oder ein
anderes Ziel als die Innenstadt hat, konnte
bisher nur etwa fiir jeden dritten geschaffe-
nen P+R-Stellplatz ein Stellplatz in der
Innenstadt eingespart werden.

Bezogen auf das gesamte Verkehrsge-
schehen macht P+R nur einen kleinen Teil
aus. In den deutschen Ballungsriumen
liegt der Anteil von P+R an den Beforde-
rungsfillen etwa zwischen 2 % und 6 %.
Auch fiir die Zukunft erscheinen die auf
verlagerbaren  Verkehrsmengen
grundsitzlich auf solche Gréfienordnun-
gen beschréinkt. Dies hat seine Ursache in
der Bindung von Verkehrsteilnehmern an
bestimmte Verkehrsmittel, am groBen
Anteilvon Wegeketten mit mehreren Akti-
vitdten und auch in der Wirtschaftlichkeit
des P+R-Verkehrs. Eine Verdoppelung des
P+R-Angebots im Rhein-Main-Gebiet
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Intermodales Verkehrsmanagement

Systeme mit

« EFHW?E-H Verkehrsdaten-|
ammunfation erfassung
Wechselverkehrszeichen,
Wechselanzeigen
B

Verkehrstunk
(ARI, ARIAM)

Verkehrsfunk (RDS/TMC)

Salelliitensystemea

(z.B. GPS) Leitzentralen

TV-Text (Videotext)

informatlonssiulen

Systeme mit
Zweiwege-
K¢ tkation

{

Funksysteme
Satellitensysteme

bakengestiitzte Systeme
(tnfrarot, Mikroweile}

Mobiltunk

Datex-J und andere
Daten-Dienste

Mobilititszentralen

Systeme ohne Kommunikation

u.a

Fahrplanauskunft Gber Diskette
elektronische Landkarten {ohne Routensuche)
autarke Zielfihrungssysteme

rormmal gediekt:  kollektiva Informationssystame

Abb. 1: Ubersicht zu den Leit- und Informationssystemen

{Neubau von etwa 18.000P+R-Stellplitzen
fiir mindestens 180 Mio. DM} wiirde bei-
spielsweise die Anzahl der nach Frankfurt
im MIV einfahrenden Berufspendler um
nur etwa 5 % reduzieren.

Wihrend der P+R-Verkehr mit
Umsteigen moglichst dicht am Wohnort
(dezentrales P+R-Konzept) verbreitet
gefordert wird, gibt es beim P+R-Verkehr
mit Umsteigen erst unmittelbar am Stadt-
rand (zentrales P+R-Konzept) teilweise
erhebliche Bedenken. Einerseits sind bei
der Gestaltung des P+R-Angebots in
Innénstadtnihe betriebliche Aspekte im
OPNV zu beriicksichtigen (Leerfahrten
vor oder hinter der P+R-Station), ande-
rerseits haben die umliegenden Gemein-
den in der Regel kein Interesse daran, daf
die Verkehrsstrome erst ihr Gebiet durch-
queren, bevor auf Offentliche Verkehrs-
mittel umgestiegen wird. Vor allem aber
wird befiirchtet, da} ein neues innenstadt-
nahes P+R-Angebot bisherige Nutzer der
OPNV-Linien oder P+R-Anlagen im
Umland abzieht. Eine Untersuchung im
Auftrag des Landes Hessen hat beispiels-
weise ergeben, dafi durch die Einrichtung
einer P+R-Groflanlage am Frankfurter
Stadirand wegen dieser Verlagerungsef-
fekte letztlich mehr Fahrzeugkilometer im
MIV gefahren werden als ohne diese
Anlage (vergleiche Senger et al., 1994).
Zur neucn P+R-Anlage Frottmaning bei
Miinchen (1270 Parkstdnde)} wurde fest-
gestellt, daB nur 26 % der Nutzer zuvor fiir
die gesamte Fahrt ihr Auto benutzt hatten;
11 % benutzten fiir den gesamten Weg
offentliche Verkehrsmittel und 63 % ande-
re P+R-Anlagen (Kithne, 1995).

P+R-Anlagen in Innenstadtnihe kon-
nen dennoch zur Verbesserung des Ver-
kehrsangebots fiir bestimmte Nutzergrup-
pen sinnvoll sein. Sie sollten allerdings
durch entsprechende Bewirtschaftung
eher dem Einkaufsverkehr und Gelegen-
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heitsverkehr und nicht den regelmiBigen
Pendlern zur Verfiigung gestellt werden.
Hieraus ergibt sich in der Regel auch eine
geringere Grofe dieser zentral gelegenen
bewirtschafteten P+R-Anlagen.

B-+Rist gegeniiber P+R weniger mit pla-
nerischen Grundsatzproblemen verbun-
den, denn das Fahrradfahren zihlt zu den
umweltvertriglichen Verkehrsmitteln, und
es kommen naturgem#B nur dezentrale
Konzepte zum Tragen. Vielerorts wird
jedoch die Attraktivitit von B+R noch
durch schlechte Ausstattungen. an den
OPNV-Stationen eingeschriinkt. Positive
Ansiitze sind in sogenannten Fahiradsta-
tionen zu sehen, die neben sicheren
Abstellméglichkeiten auch anderen Servi-
ce ,,rund um das Fahrrad® anbieten, bei-
spielsweise Fahrradverleih, Reparatur und
Verkauf {(vergleiche FGSV, 1995).

2.4 Verhesseruny der Leit- und
Ixformationssysteme

2.4.1 iibersicht zu den angehotenen
Systemen

Wesentliche Grundlage der verkehrsmit-
teliibergreifenden Information und damit
der Verkehrsbeeinflussung sind die techni-
schen Moglichkeiten der Telekommunika-
tion und Informatik (,, Telematik*). Durch
sie kann insbesondere erreicht werden, dal
Verkehrsinformationen aktuell undsituati-
onsabhingig an den Verkehrsteiinehmer
iibermittelt werden,

Als technische Infrastruktur zur Kom-
munikation zwischen Leitzentralen und
Verkehrsteilnehmern stehen heute bereits
eine Reihe von Medien und Systemen zur
Verfiigung. Diese Systeme ergiinzen sich
zum Teil, stchen in Teilbereichen jedoch
auch in Konkurrenz zueinander. Bild I
zeigt die Einordnung der Kommunikati-
onstechniken in das System der Verkehrs-
infrastruktur.

Abb. 2: P+R-Wegweiser Frottmaning (Signalbau Huber AG, 1995}

Bei der Bezeichnung von Verkehrsleit-
systemen als , kollektiv- eder ,,individuell”
ist in der Regel die Auswertung der Infor-
mationen angesprochen. Die von der
Leitzentrale an die Endgerite ilbermittel-
ten Informationen kénnen auch bei einem
~individuellen® System fiir alle gleich sein.
Im RDS/TMC wird beispielsweise die
Information kollektiv an alle in gleicher
Weise ausgestrahlt: erst das System im
Fahrzeug wertet die eingegangenen Infor-
mationen individuell aus. Die individuelle
Verkehrsleittechnik beschrinkt sich des-
halb nicht auf Systeme mit Zweiwege-
Kommunikation. Hierunter k&nnen
grundsitzlich auch Svsteme ohne jede
Infrastrukturunterstiiizung  fallen, die
dementsprechend nur statische Informa-
tionen individuell ausgewertet an den Ver-

* kehrsteilnehmer iibermittein.

2.4.2 Eignung der Systeme zur intes-
modalen Nutzung
Die aufgefiithrien Systeme kénnen nicht
alle im gleichen Maf einen Beitrag zum
intermodalen Verkehrsmanagement lei-
sten, Systeme, die das Umsteigen zwischen
verschiedenen Offentlichen Verkehrsmit-
teln erleichtern (z.B. zur AnschluBsiche-
rung), sollen hier nichi behandelt werden.
Systeme ohne Kommunikation mit einer
Leitzentrale oder mit anderen Infrastritk-
tursystemen konnen nur statische oder
festzeitabhingig veriinderbare Informatio-
nen vermitteln, Solche Svsteme sind bisher
nahezu ausschlieBlich auf einzelne Ver-
kehrsmittel beschrinkt (z. B. Fahrplanaus-
kunft éiber Diskette. autarke Zielfihrungs-
systeme). Kleine Ansitze zur verkehrsmit-
teltibergreifenden Information sind bei-
spielsweise die Hinweise auf P+R-Anlagen
in autarken Zielfilhrungssystemen. Auch
statische Hinweise auf P+R-Anlagen
(Blechbeschilderung) oder dynamische
Hinweise mit vor Ort hinterlegten Festzeit-
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werten (z. B. Anderung des Fahrplantakts
iiber den Tag) sind hier einzuordnen.

Systeme mit Einweg-Kommunikation

Systeme mit Einweg-Kommunikation
von zentralen Einrichtungen zu den End-
geriten werden bereits in vielen Fillen
verkehrsmittelibergreifend  eingesetzt.
Besondere Bedcutung haben dabei die
dynamischen Parkwegweiser an P+R-
Anlagen. Vielbeachtete Beispiele sind die
Hinweise an der Bundesautobahn bei
Stuttgart und bei Miinchen/Fréttmaning
(Bild 2). Auch in Kéin werden frei pro-
grammierbare Hinweistafeln zur P+R-
Information eingesetzt. Solche P+R-Hin-
weise sind grundsiizlich positiv zu beurtei-
len, insbesondere um bei erschipften
Kapazititen im Zielbereich (zB. Innen-
stadt) eine Alternative anbieten zu konnen
und um die P+R-Moglichkeiten stirker ins
BewuBtsein der Autofahrer zu riicken. Es
sollten jedoch nur verkehrsplanerisch
zweckmalige P+R-Moglichkeiten ausge-
wiesen werden, die auch in unmiitelbarer
Nihe zu den HauptverkehrstraBen liegen
und somit keinen zusitzlichen Verkehr in
sensiblen Siedlungsbereichen erzeugen.
Die einbezogenen P+R-Mdglichkeiten
sollten dariiber hinaus nicht zu klein
bemessen sein, um den Aufwand in wirt-
schaftlich vertretbarem Rahmen zu halten
und um der Nachfrage bei guter Wirksam-
keit gerecht werden zu kdnnen. Dynami-
sche Hinweise zum aktuellen Belegungszu-
stand kdnnen insbesondere dann sinnvoll
sein, wenn mehrere P+R-Moglichkeiten
nahe zusammenliegen. Besteht zu einer
einzelnen P+R-Moglichkeit keine Alterna-
tive und ist diese P+R-Muoglichkeit nur sel-
ten iiberlastet, knnen bereits statische
Hinweise zur Erhohung der Akzeptanz
ausreichen. Die Wirksamkeit von P+R-
Hinweisen kann durch die direkte Nen-
nungvon erreichbaren Zielen (auch Veran-
staltungsnamen) oder durch zusitzliche
Informationen (z.B. iiber die Takizeiten
der offentlichen Verkehsrsmittel, iiber die
Parkraumbelegung im Zielbereich oder
{iber die Verkehrssituation auf den Strafien
zum Zielbereich) erhéht werden. Solche
erginzenden Informationen sollen jedoch
nicht zusitzlich zur Fahrt mit dem eigenen
Krafifahrzeug anregen. Es sollte also nicht
iber freie StraBen oder iiber freie Park-
stiinde im Zielbereich informiert werden,
sondern nur gegebenenfalls iiber Staus auf
den Straflen oder tber die volle Belegung
von Parkflichen. Genaue Abfahrtzeifen
der offentlichen Verkehrsmittel sollten aus
Sicherheitsgriinden nicht angezeigt wer-
den, wenn hierdurch Kraftfahrer zur Eile
getricben werden. Ausfiihrlichere Hinwei-
se zum Einsatz und zur Steuerung von
Parkwegweisern werden zur Zeit in der
Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und
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Verkehrswesen erarbeitet (FGSV, 1995a).

Der herkommliche Verkehrsfunk (ARI,
ARIAM) konnte nicht zuletzt aus Kapa-
zitétsgriinden nur in Ausnahmefillen ver-
kehrsmittelitbergreifend informieren.
Meldungen beschriinkien sich hier aof
besondere Verkehrssituationen; in viclen
Fillen wurde auf erschopfte Parkmoglich-
keiten hingewiesen, verbunden mit der
pauschalen Bitte, éffentliche Verkehrsmit-
tel zu benutzen.

Auch die Weiterentwickiung, der digita-
le Verkehrsfunk RDS/TMC (Radio Data
System/Traffic Message Channel), ist in
erster Linie fiir den flieBenden MIV ausge-
legt. Der standardisierte Meldungskatalog
ALERT-Cund dic Erweiterung ALERT-C
Plus beinhalten jedoch auch Hinweise auf
die Parkraumbelegung und auf &ffentliche
Verkehrsmittel.

Als Neuentwicklung in diesem Bereich
ist noch der digitale Hérfunk DAB (Digital
Audio Broadcasting) zu nennen. Dieses
System mit sehr hoher Ubertragungskapa-
zitét (bis zu 1,5 Mb/s) wird seit 1995 in min-
destens drei europdischen Lindern
(Frankreich, Grofibritannien, Deutsch-
land) erprobt und kann in einem Teilbe-
reich auch Verkehrsinformationen tiber-
tragen. Verkehrsinformationen iiber DAB
werden gegeniiber RDS/TMC einen deut-
lich groBeren Umfang haben kénnen. (Ver-
gleiche Poignet, 1994.)

Satellitensysteme spielen in der Einweg-
Kommunikation bisher nur eine nennens-
werte Rolle zur Ortsbestimmung (z. B.
GPS - Global Positioning System). Diese
Funktton kann zwar von allen entspre-
chend ausgeriisteten  Verkehrsmiiteln
genutzt werden, leistet aberdariiber hinaus
keinen Beitrag zum intermodalen Ver-
kehrsmanagement.

Der TV-Texr (Videotext) bietet die Mag-
lichkeit, Verkehrsinformationen in nahezu
jeden Haushalt zu bringen. Der WDR
(Westdeutscher Rundfunk) iibertrigt bei-
spielsweise in seinem Videotext probewet-
se¢ Meldungen zur aktuellen Verkehrslage,
die aus den RDS/TMC-Meldungen gene-
riert werden. Dariiber hinaus werden auch
aktualisierte Daten zur Belegung der Kol-
ner Parkhéduser und statische Informatio-
nen zum Parkleitsystem und zu P+R-Anla-
gen ausgestrahlt. Auch andere Sender
haben aktuelle Verkehrsmeldungen des
ADAC, Flugpline der regionalen Flughi-
fen und Fahrpline groffer Bahnhofe im
Videotext. Die Ubertragungskapavitiiten
im Videotext sind zur Zeit allerdings stark
begrenzt, und fiir eine regional differen-
zierte Ausstrahlung ist die Infrastruktur
nur ansatzweise vorhanden. Die Ausstrah-
lung umfassender Informationen zu ver-
schiedenen Verkehrsmittein, beispielswei-
se die Ubertragung ganzer Fahrpline des
Gffentlichen Verkehrs, ist deshalb nicht
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mdglich. Fiir die Zukunft kénnte eine stir-
kere Regionalisierung der Fernsehsender
und die Einrichtung von Sendern, die aus-
schiicBlich Videotext ausstrahlen, weiter-
reichende Moglichkeiten erdffnen.

Informationsséinlen kdnnen an Halie-
punkten fiir Kraftfahrzeuge, an Haltestel-
len des OPNV und an anderen viel fre-
quentierten Stellen aufgestellt werden. Sie
konnen grundsitzlich umfassende Infor-
mationen iiber alle Verkehrsmittel anbie-
ten. In der Praxis werden solche Informati-
onssiulen bisher jedoch vor allem zur Fahr-
planauskunft genutzt.

Systeme mit Zweiwege-Kommurikation
Herkdmmliche Funksysteme werden schon
seit langem zum Flottenmanagement
genutzt (z.B. im OPNV fiir ein RBL -
Rechnergestiitztes  Betriebsleitsystemn),
ebenso Satellitensysteme mit Zweiwege-
Kommunikation {z.B. fiir Speditionsfiot-
ten). Diese relativ aufwendigen Systeme
sind jedoch immer auf einen kleinen Nut-
zerkreis beschrankt und leisten keinen
direkten Beitrag zum intermodalen Ver-
kehrsmanagement.

Bakengestiitzte Systeme konnen Infrarot
oder Mikrowelle als Medium benutzen.
Infrarotbaken werden seit ldngerem
eingesetzt, allerdings fast ausschilieBlich fiir
den Betricb des OPNV. Dariiber hinaus
ist vor allem das fiir den MIV entwickelte
Informationssysterm  EUROSCOUT - zu
nennen, dessen kommerziclle Einfih-
rung zur Zeit in Stuttgart und Berlin
vorbereitet wird. EUROSCOUT bietet
eine individuelle dynamische Zielfithrung
und dariiber hinaus verschiedene Dienste,
die auch Informationen tiber P+R-
Maglichkeiten und iiber den OPNV um-
fassen. Das Systemkonzept enthélt auch
die Moglichkeit, das Bedienelement des
Fahrzeuggerits abzunehmen und bereits
eingespeicherte Informationen auch in
anderen Verkehrsmitteln zu nutzen.
Zusitzlich ist daran gedacht, das Bedienele-
ment selbst it einer kleinen Sende-/
Empfangseinheit auszuriisten und bei-
spielsweise an Haltepunkten des OPNV
tber dort aufgestellte Baken mit Infor-
mationen zu versorgen. Bei den ersten
Umsetzungen in Stuttgart und Berlin ist
dies jedoch noch nicht vorgesehen. Dar
iber hinaus ist zu beachten, daB EURO-
SCOUT grundsitzlich nur dort mit Infor-
mationen versorgen kann, wo die Infra-
struktur (Baken) dafiir eingerichtet ist.
Eine Routenoptimierung unter voller Ein-
beziehung aller Verkehrsmitte! leistet das
System — wie alle anderen bekannten Ziel-
filhrungssysteme —bisher nicht.

SOCRATES ist ein von den Funktio-
nenn her mit EUROSCOUT vergleich-
bares System, das allerdings den digitalen
Mobilfunk zur Kommunikation mit der
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Leitzentrale benutzt und mehr System-
funktionen in das Fahrzeug verlagert.
SOCRATES wurde im Rahmen des
europiischen Forschungsprogramms
DRIVE/ATT entwickelt und vor allem im
Rhein-Main-Gebiet in cinem Feldversuch
erprobt  (Projekt RHAPIT). Auch
SOCRATES bietet vicle Optionen zur
verkehrsmitteliibergreifenden  Anwen-
dung. Praktisch erprobit sind bisher die
P+R-Information und die OPNV-Fahr-
planinformation. Qbwoll sich die bisheri-
ge Entwicklung auf die Zielfithrung und
Datensammlung fiir Kraftfahrer konzen-
trierte, haben Systeme mit Kommunikati-
on iiber das Mobilfunknetz wegen der
flichendeckenden Verfiigbarkeit gute
Voraussetzungen fir eine verkehrsmit-
teliibergreifende Anwendung. Jedoch lei-
stet auch SOCRATES bisher noch keine
Routenoptimierung unter voller Einbezie-
hung aller Verkehrsmittel.

Zu den Informations- und Ziel-
filhrungssystemen mit Kommunikation
sowohl liber Baken als auch iiber Mobil-
funk muf} gesagt werden, daB aus markt-
wirtschaftlichen Griinden bisher immer
die Entwicklung fiir den Autofahrer im
Vordergrund gestanden hat. Ansétze zu
einem verkehrsmitteliibergreifenden
Systern sind erst nachtriiglich aufgegriffen
worden, um die planerische und geseli-
schaftliche Akzepianz zu sichern. Der
Markt fiir ein wirklich iibergreifend ein-
setzbares Informations- und Zielfithrungs-
system wurde in den vergangenen Jahren
noch nicht gesehen.

Bildschirmtext (Datex-J/T-Online) und
andere Daten-Dienste informieren bisher
hauptssichlich in der Wohnung und am
Arbeitsplatz. Beispielsweise werden in-
zwischen vollstindige Fahrplandaten der
Deutschen Bahn, der Lufthansa und
von mehreren Verkehrsverbiinden ange-
boten. In Koln werden dariiber hinaus seit
lingerem [nformationen zum Parken
bereitgestellt. Wegen der grofien Verbrei-
tung und der vielliltigen Anwendungs-
moglichkeiten bieten der Bildschirmtext
und vergleichbare Systeme auch fiir die
Zukunft eine vielversprechende Basis fir
verkehrsmitteliibergreifende Dienste.
Fine deutlich bessere Integration der
verschiedenen Angebote, insbesondere
eine Vereinheitlichung in der Bedie-
nung, erscheint dabei jedoch madglich
und winschenswert. Eine besondere,
neue Perspektive fiir den verkehrsmittel-
iibergreifenden Einsatz bekommt dieses
Medium durch die Kopplung tragbarer
Rechner (Palmtops) mit einem Mobilfunk-
gerdt. )

In einer Mobilititszentrale, die von
jedem angerufen oder auch perstnlich
besucht werden kann, sollten Informatio-
nen iiber alle Verkehrsmitiel angeboten,

Fahtkarten verkaufl und Dienstleistungen
rund um den Verkehr (Botendienste, Mit-
fahrgelegenheiten etc.} vermittelt werden.
Eine solche Zentrale bietet auch Ver-
kehrsteilnehmern. die mit der Anwen-
dung technischer Gerille weniger vertraut
sind, die Mébglichkeit zur verkehrsmittel-
iibergreifenden Information. Beispiele fiir
eine solche Mohilitdtszentrale gibt es
mit  unterschiedlichen Schwerpunkten
bereits an viclen Orten (Troisdorf seit
1990, Hameln seit 1991 uw.v.am.).

Einschatzungen  zu  intermodalen
Anwendungsmoglichkeiten verschiedener
Systeme und zu ihrer bisherigen Umset-
zung sind in Bild 3 dargestellt.

2.5 Schaffung einer gemeinsamen
Batenbasis

Die Anwendung der oben aufgefihrten
Systeme im intermodalen Verkehrsmana-
gement setzt voraus, daB die Daten ver-
schiedener Verkehrsmittel zusammenge-
fihrt werden. Ein solcher Datenverbund
hat keinen Selbstzweck. sondern ergibt sich
im Einzelfall aus den Anforderungen der
angeschlossenen Systeme.

Im Projekt FRUIT hat sich bestétigt,
daf} ein Konzept mit jeweils direkter Ver-
bindung zwischen den einzelnen beteilig-
ten Stellen den zukiinftigen Anforderun-
gen nicht gerecht werden kann und bei
einem weiteren Ausbau des Datenver-
bunds zu aufwendig wiirde. Als elegante-
ste, jedoch aunch aufwendigste Losung
erwies sich ein Konzept mit einem zentra-
len Datenverbund (Daten-Bus) wund
dezentraler Datenhaliung. Dies erscheint
jedoch kaum machbar. weil vorhandene
Ausstattungen der cinzelnen beteiligten
Stellen zu einem crofen Teil ersetzt
werden miiBten, um Kompatibilitdt her-
zustellen.

Ein Konzept mit ciner zentralen Daten-
basis, auf die alle Stellen zugreifen kon-
nen. erscheint zweckmiiBig und machbar.
Ein solches Konzept ist auch erweiterbar
aufl eine iibergreifende Managementzen-
trale, in der auch Enischeidungen getrof-
fen werden.

Hierfiir sind allerdings noch wesentliche
Fragen der Zustiindigkeit und Kompetenz
sowie des Verhiltnisses von Aufwand und
Nutzen zu kldren.

Einzentrales Konzept fiir die Datenbasis
wird beispielsweise in Miinchen, Stuttgart
und im Rhein-Main-Gebiet veriolgt. In
Stuttgart wird ebenso wie im Rhein-Main-
Gebiet betont, daB der hoheitlich verwalte-
te Datenbestand von den Daten privater
Anbieter getrennt werden muBl.

2.6 Aufbau einer Organisation zum
Verkehrsmanagement

Intermodales Verkehrsmanagement
macht fachlich eine Zusammenarbelt ver-
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schiedener Institutionen  erforderlich.
Viele MaBnahmen haben dariiber hinaus
keinen Sinn, wenn sic auf eine einzelne
Stadt beschrinkt bleiben. Eine regionale,
fachiibergreifende Kooperation in diesem
Themenfeld ist jedoch in den meisten Bal-
lungstdumen noch nicht weil genug eta-
bliert. Dementsprechend gibt es vielerorts
auch noch kein regionales Gesamtkonzept
zum Verkehrsmanagement.

Ein Vorschlag fiir die grundsitzliche
Struktur einer Organisation des regionalen
Verkehrsmanagements wurde beispiels-
weise im Projekt RHAPIT formuliert
{(HLSV/AS&P, 1994). Hierbei wurde das
Drei-Ebenen-Modell {Bild 4} mit Politik-
Ebene, Regie-Cbene, und Unternehmens-
Ebene gewiihit, welches sich auch bei der
Griindung des Rhein-Main Verkehrsver-
bunds (RMV) als regionale Dachorganisa-
tion im OPNV bewihrt hat. Eine solche
Organisationsstruktur hat insbesondere
den Vorteil, daf3 Kompetenzen und Verant-
wortungen weitgehend dezentral auf der
Unternehmens-Ebene verbleiben. Um die
Integration in das Gesamtkonzept sicher-
zustellen, ist die Unternehmens-Ebene mit
der zentralen Regie-Ebene verkniipft, die
koordiniert sowie Strategien, Leitlinien
und Konzepte erarbeitet. Die verkehrspo-
litische Verantwortung kann von den
zustindigen Gebietskdrperschaften in
einem pemeinsamen, ibergeordneten
Gremium wahrgenommen werden.

3. SchluBfoigerungen

Intermodales Verkehrsmanagement ist
sicher auch ein modisches Schlagwort.
Durch dieses Schlagwort wird jedoch ein
durchaus notwendiger Teilbereich des Ver-
kehrsmanagements angesprochen. Inter-
maodales Verkehrsmanagement setzt Den-
ken und Handeln in MaBnahmenbiindeln
voraus. Es kann Verlagerungen vom MIV
auf den OPNV bewirken, jedoch nur in
dem Umfang, in dem auch ein Angebot im
OPNV geschaffen werden kann.

Multimodale Transportketten haben
grundsitzlich nur einen kleinen Anteil am
Gesamtverkehr. Ein dezentrales P+R-
Konzept mit wohnortnahen, kleinen P+R-
Anlagen fiir Berufs- und Ausbildungs-
pendler sollte in der Regel im Vordergrund
stehen. Dabei sollten selbstverstindlich
auch Bike+Ride-Stellpldtze angeboten
werden. Zielnahe P+R-Anlagen konnen
ein solches Konzept ergiinzen; sie sind aber
s0 zu bewirtschaften, daB fiir Verkehrsteil-
nehmer, die bisher fiir den ganzen Weg den
OPNV benutzt haben, kein Anreiz zum
Umsteigen auf P+R entsteht.

Die Moglichkeiten zum intermodalen
Einsatz von Leit- und Informationssyste-
men sellten in Zukunft mehr genutzt wer-
den. Die sehr eingeschrinkten Moglichkei-
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ten des herkémmli-
chen Verkehrsfunks
kénnen durch die
Einfithrung von
RDS/TMC deutlich
vergroflert werden.
Fiir die Zukunft
wird der digitalc
Horfunk (DAB) ein
noch leistungsfihi-
geres Medium zur
verkehrsmitteliiber-
greifenden Informa-
tion bieten.
Grundsitzlich po-
sitiv zu  beurteilen
sind  dynamische
P+R-Hinweistafeln,
wenn die zugehori-
gen P+R-Anlagen
verkehrsplanerisch
zweckdienlich sind
und statische Hin-
weise zur ErhShung
der Akzeptanz nicht
ausreichen.
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den. Auch der Bild-
schirmtext und ver-
gleichbare Systeme
konnen wegen der groen Verbreitung und
vielseitigen Anwendbarkeit einen wertvol-
len Beiirag leisten. Hier erscheint jedoch
noch eine bessere Integration der angebo-
tenen Dienste erforderlich. Uber alle ver-
schiedenen Systeme hinweg ist eine Ver-

zung

Abb. 3: Einschitzungen zu intermodalen Anwendungsméglichkei-
ten verschiedener Systeme und zu ihrer bisherigen Umset-

einheitlichung in der Bedienung sehr wiin-
schenswert.

Bei den Informations- und Ziel-
fithrungssystemen mit Kommunikation
iber Baken und Mobilfunk sollte die Ent-
wicklung fiir einen intermodalen Einsatz
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Abb. 4: Vorschlag zur Struktur einer Organisation des regionalen Verkehrsmanagements

(HLSV/AS&P, 1994)
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- KEP-Dienste

vorangetricben werden. Die praktische
Einsetzbarkeit fiir unterschiedliche Ver-
kehrsmittel ist zu demonstrieren, und es
sind Verfahren zur Routenoptimierung zu
entwickeln, die wirklich alle Verkehrsmit-
tel gleichwertig einbeziehen.

Grundlage fiir alle Systeme, jedoch nicht
Selbstzweck, sollte eine einheitliche Daten-
basis sein, auf die alle Stellen zugreifen kon-
nen. Diese Datenbasis zu schaffen und
andere Aufgaben, die im regionalen Ver-
kehrsmanagement bevorstehen, machen in
den meisten Fillen eine verinderte Organi-
sationstruktur erforderlich. Die Neuorgani-
sation im regionalen Verkehrsmanagement
wird nicht miihelos werden, denn eine
Reihe von Kompetenzen miissen von den
bisher zustdndigen lokalen Stellen in eine
neue Organisation verlagert werden. Aus
fachlicher Sicht ist zu wiinschen, daf dies
nicht durch mangelnde Bereitschaft, Kom-
petenzen abzutreten, behindert wird.

Intermodales Verkehrsmanagement
beinhaltet also auch Aufgaben fiir die
Zukunft undist insgesamt betrachtet sicher
mehr als eine Mode. Es bedeutet jedoch
nicht nur das Gerit fiir die Westentasche,
das zu Hause und in der U-Bahn genutzt
werden kann, in die Bedieneinheiten eines
Kraftfahrzeugs integrierbar ist und viele
Dienste auch iiber den Verkehr hinaus
anbietet. Dieses Geriit zu entwickeln und

dem Biirger zu einem ertrédglichen Preis
anzubieten, ist lediglich das Ende einer
Kette von politischen, planerischen, orga-
nisatorischen und technischen Aufgaben,
die zur Neugestaltung des Verkehrs geldst
werden miissen.
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= Summary

. Intermodal transport and traffic

% management

This paper first attempts to define the
phrase ,intermodal transport manage-
ment” and discusses the inherent objec-
tives. At a strategic level, shifts to other
means of {ransport are addressed and, ata
more operational level, transport manage-
ment is discussed wherever the strategic
level touches on multi-mode transport
solutions. This paper demonstrates the
need to take account of the way different
forms of transport interact at the concept-
ual, planning and implemeniation stages of
packages of measures and in the creation of
mode or connection points. Thorough
attention is paid to ways of improving
management systems and information
systems. This involves producing estimates
of what the different systems have already
contributed to coordinated tramsport
concepts and what they ntight be able to
contribute in future. Finally, the paper
assesses aspects of the data network and
database material as well as the need for
regional, inter-disciplinary cooperation.
The conclusions show that intermodal
transport management, when applied con-
sistently over a long-term period can con-
tribute towards improved overall transport
and traffic quality. *

Stephan Gutthal

Eine neue Einteilung
fur KEP-Anbieter

In den letzten zwanzig Jahren haben sich innerhalb der Verkehrslogistik
Markie entwickelt, die als Kurier-, Expre8- und Pakeimarkte {KEP) bezeich-
net werden. Entstanden ist dieser Begriff durch die Leistungskriterien, mit
denen sich die KEP-Dienstleister von den staatlichen Anbietern Post und Bahn
ginerseits und dem Speditionsgewerbe andererseits abgegrenzt haben.

uBeginn der KEP-Titigkeit waren die

ichtigsten Merkmale die Schnellig-

keit und die Zuverldssigkeit des Transports
(siehe Tabelle 1).

Seit der Entstehung des KEP-Begriffs
haben sich aber die Mirkte stetig weiter-
entwickelt und die bisherige Markteintei-
lung wird den heutigen Anforderungen
nicht mehr gerecht. So werden heute von
Paketdienstleistern auch Sendungen mit
rm?hr als 31,5 kg Gewicht befrdert und der
Kunde kann bei vielen Anbietern zwischen
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Am Ende der KEP-Logistikkette steht der

Zusteller Foto: Archiv

wSame-day“, ,overnight® oder anderen
Transportdavern wihlen. Andererseits
werden von groflen Speditionen inzwi-
schen Stiickgutdienste angeboten, die fast
ganz Deutschland im 24-Stunden- Takt
abdecken. Einzelne Leistungskriterien
konnen heute nicht mehr verschiedenen
Dienstleistern zugeordnet werden — die
Grenzen untereinander und gegeniiber
den ,.klassischen®* Anbietern vermischen
sich zusehends.

Obwohl die KEP-Dienstleister in der
Bundesrepublik Deutschland im Jahr 1993
mehr als 1,3 Milliarden Sendungen beftr-
derten [1], werden sie in wissenschaftlichen
Untersuchungen bisher wenig beriicksich-
tigt. Dies ist um so erstaunticher, wenn man
bedenkt, daf} dieser Markt eine der héch-
sten Wachstumsraten im Logistikbereich
innerhalb der nichsten Jahre haben wird
[2]. Die TU Berlin hat diesem Phinomen
Rechnung getragen, indem sie 1994 ein
interdisziplindres Forschungsprojekt
ExpreBgutverkehr zur Untersuchung die-
ser Mirkte gegriindet hat.

1. Untersuchung der
bedeutendsten Anbieter

Eine Uberpriifung der alten KEP-Abgren-
zung ist inzwischen notwendig geworden.
Dabei muB beriicksichtigt werden, daB
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