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1. Einfithrung

Das Bereitstellen von umfassenden
und moglichst aktuellen Verkehrsinfor-
mationen ist in den meisten deutschen
Ballungsraumen als wichtige Aufgabe
des Verkehrsmanagemenis erkannt
worden. Gleichzeitig haben sich die
technischen Mdglichkeiten zur Infor-
mationsverbreitung sehr verbessert.
Bereits heute stehen mehr als ein
Dutzend verschiedener Informations-
systeme fiir diesen Zweck bereit, die
sich in der zu erwartenden Verbreitung
der Endgeréate und in ihren Fahigkeiten
wesentlich unterscheiden.

In den aktuellen Projekten zur Verbes-
serung der Verkehrsinformation ergibt
sich die Frage, welche der angebote-
nen Systeme vorrangig fir die Informa-
tionsverbreitung genutzt werden sollten.
Bies gilt auch for das Projekt ENTER-
PRICE (Enhanced Network for Traffic
SErvices and InfoRmation Provided by
Regional Information Centres in Euro-
pe), das vom Hessischen Landesamt
flr StraBen- und Verkehrswesen gelei-
tet sowie von der Européischen Union
im Rahmen des ,Telematics Applica-
tions Programme® geférdert wird.
ENTERPRICE hat fiir die Bhein-Main-
Region und fiir andere europiische
Ballungsrdume zum Ziel, in den Jahren
1996 bis 1998 eine verkehrsmittellber-
greifende Verkehrsdatenbasis aufzu-
bauen und ihren Nutzen durch die In-
formationsverbreitung iber verschiede-
ne Systeme zu demonstrieren.

Der vortiegende Beitrag berichtet diber
eine Untersuchung, in der die grund-
satzlichen Wirkungspotentiale der ver-
schiedenen Informationssysteme abge-
schatzt wurden. Dabei wurde unter
dem Begriff Wirkung zundchst nur die
Versorgung der Verkehrsteilnehmer mit
Informationen betrachiet. Weitere Be-
standteile der Wirkungskette konnten
nicht untersucht werden {zum Beispiel
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durch Informationen bewirkte Verhal-
tensédnderungen und noch weiterge-
hend Wirkungen im Hinblick auf das
Unfallgeschehen, die Umweltbelastung
usw.).

Entsprechend dem Untersuchungs-
zweck, eine einfache Auswahlentschei-
dung fir Informationssysteme in
ENTERPRICE vorzubereiten, war nur
eine qualitative Einschétzung der Wir-
kungspotentiale erforderlich. Die hier
dargestellten Uberlegungen basieren
deshalb auf einer Reihe von Annah-
men, personlichen Einschatzungen
und Vereinfachungen, die bei der Inter-
pretation der Ergebnisse zu beriick-
sichtigen sind. Die relativ genauen
Zahlenangaben in den Tabellen sind
dementsprechend nur als Hinweis auf
die gqualitative GréBenordnung zu ver-
stehen. Sie wurden dennoch darge-
stellt, um die Berechnungsvorgénge
nachvollziehbar zu machen.

2. Betrachtete Informationssysteme

Im folgenden werden die in dieser Un-
tersuchung beriicksichtigten Systeme
vorgestellt.

Das Autofahrer-Rundfunk-informations-
system ARI/ARIAM wird heute als her-
kémmilicher Verkehrsfunk mit Unter-
brechung der taufenden Horfunksen-
dungen sehr verbreitet genutzt. Dieses
System kann jedoch aus Kapazitats-
grinden den zukiinftigen Anforderun-
gen nach umfassender, verkehrsmit-
teltbergreifender Information nur noch
teilweise gerecht werden.

Dies hat dazu gefilhrt, daB der digitale
Verkehrsfunk RDS/TMC (Radio Data
System/Traffic Message Channel) ent-
wickelt wurde. Bei diesem System
kénnen nach einem standardisierten
Meldungskatalog wesentlich mehr In-
formationen als beim herkdmmlichen
Verkehrsfunk (bertragen werden. Die
Meldungen werden ohne -Programm-
unterbrechung paralffel zur laufenden
Horfunksendung ausgestrahlt. Die End-
geréte erlauben dem Fahrer eine auto-
matische Auswahl der flr ihn relevan-
ten Informationen. Dieses System wird
zur Zeit in Deutschiand eingefiihrt.

Als weitere Neuentwickiung in diesem
Bereich ist der digitale Horfunk DAB
{Digital Audio Broadcasting) zu nen-
nen. Dieses System mit sehr hoher
Ubertragungskapazitat wird zur Zeit er-
probt und kann Verkehrsinformationen
mit einem gegeniiber RDS/TMC deut-
lich grdBeren Umfang Gbertragen.
SOCRATES ist ein Leit- und Informa-
fionssystem, das den Autofahrer wih-
rend der Fahrt mit individuelien Fahrt-
empfehiungen und anderen Informatio-
nen versorgen kann. Die Routenhinwei-
se basieren auf einer digifaien Straien-
karte im Fahrzeug, die durch aktuelle
Informationen aus einer Leitzentrale er-
ganzt werden. Zur Kommunikation mit
der Leitzentrale benutzt SOCRATES
den digitalen Mobilfunk. SOCRATES
wurde im Rahmen des europaischen
Forschungsprogramms DRIVE ent-
wickelt und vor allem im Rhein-Main-
Gebiet erprobt (Projekt RHAPIT),

Mit einem Personal Computer ocder
Pocket Terminal kdnnen umfassend ak-
tuelle Verkehrsinformationen verfigbar
gemacht werden. Wahrend der Perso-
nal Computer grundsatzlich nur vor der
Fahrt genutzt werden kann, erlaubt das
tragbare Pocket Terminal auch die In-
formation wéhrend der Fahrt. Fir die
erforderliche Kommunikation zum Zu-
griff auf aktuelle Verkehrsinformationen
gibt es mehrere Mdglichkeiten. Zum
einen konnen Dienste wie T-Onling
und CompuServe genutzt werden, wo
bereits heute einige Verkehrsinforma-
tionen verfiigbar sind. Andere Méglich-
keiten bestehen darin, eine Verbindung
mit der Verkehrsdatenbasis uber Tele-
fon und internet-Server oder auch aus-
schlieBlich und direkt Gber Telefon her-
zustellen.

Systeme {0r den Fax-Abruf haben in
jingster Zeit bemerkenswerten Erfolg
gehabt. Beispielsweise werden beim
Angebot des Rhein-Main-Verkehrsver-
bunds (RMV) mit aktuellen Hinweisen
zum Offentlichen Nahverkehr, aber
auch zu Baustellen und Sonderveran-
staltungen in Frankfurt am Main etwa
10000 Anfragen pro Woche verzeich-
net.

Der Videotext bietet die Méglichkeit,
Verkehrsinformationen in nahezu jeden




Haushalt zu bringen. Die Ubertra-
gungskapazitaten im Videotext sind zur
Zeit allerdings stark begrenzt, und fiir
eine regional differenzierte Ausstrah-
lung ist die Infrastruktur nur ansatz-
weise vorhanden. Die Ausstrahlung
umfassender informationen zu ver-
schiedenen Verkehrsmitteln, beispiels-
weise die Ubertragung ganzer Fahrpla-
ne des Offentlichen Verkehrs, ist des-
halb nicht méglich. Fiir die Zukunft
kbnnte eine stérkere Regionalisierung
der Fernsehsender und die Einrichtung
von Sendern, die ausschlieBlich Video-
text ausstrahlen, weiterreichende Még-
lichkeiten erdffnen.

Verschiedene Anbieter haben in den
vergangenen Jahren Systeme fir das
Paging auf den Markt gebracht (Scall,
Quix, Cityruf u.a.). Dabei handelt es
sich um einen Funkrufdienst zur einsei-
tigen Ubertragung kurzer alphanumeri-
scher Texte. Mit ihnen kénnen auch
einzelne Verkehrsinformationen (ber-
tragen werden. Der Informationsum-
fang muB sich dabei allerdings auf Zif-
fern und kurze Teximeldungen be-
schranken.

Ein anderes hier behandeites System
ist die automatische Sprachauskunit
tber Telefon. Uber Spracherkennung
und automatisch generierte Sprach-
ausgabe werden dem Anrufer rechner-
gestltzt die gewlnschten Informatio-
nen gegeben. Das System wird zur Zeit
zum Beispiel von der Deutschen Bahn
AG zur Fahrplanauskunft erprobt.

In einer Mobilititszentrale, die von je-
demn angerufen, mit Fax erreicht oder
auch personlich besucht werden kann,
kénnen Informationen Gber alle Ver-
kehrsmittel angebaoten, Fahrkarten ver-
kauft und Dienstleistungen rund um
den Verkehr (Botendienste, Mitfahrge-
legenheiten etc.) vermittelt werden.
Eine soiche Zentrale bietet auch Ver-
kehrsteilnehmern, die mit der Anwen-
dung technischer Geréte weniger ver-
traut sind, die Mdglichkeit zur verkehrs-
mittellibergreifenden Information. Bei-
spiele fir eine solche Mobilititszen-
trale gibt es mit unterschiedlichen
Schwerpunkten bereits an vielen Orien
(Troisdorf seit 1990, Hameln seit 1991
t.v.a.m.).

infos&ulen kdnnen an Haltepunkten fiir
Kraftfahrzeuge, an Haliestellen wvon
Bussen und Bahnen sowie an anderen
viel frequentierten Stellen aufgesteiit
werden. Im Unterschied zu den bisher
genannten Systemen sind solche Sau-

len jedoch nur punktuell einsetzbar. Sie

kinnen grundsétzlich umfassende In-
formationen Uber alle Verkehrsmittel
anbieten, in der Praxis werden sie heu-
te jedoch vor allem zur Fahrplanaus-
kunft genutzt.

Ebenfails nur punktuell einsetzbar sind

System

vor der
Fahrt

Tabeile 1:
Grundsatzliche

_wahrend der Fahrt 7

AR, ARIAM

Nutzbarkeit der

RDS/TMC

Systeme vor und
wahrend der Fahrt

| digitaler Horfunk DAB
SOCRATES

Parsonal | T-Online ]
Computer, | CompuServe
Pocket

direkt {iber Intemet Server
| Terminal

direkt tiber Telefon

[ Fax-Abruf

Vldemext

automat:sche Sprachauskunft (Telefon

 Mobilitatszentrale (Fax, Tel., Schalier)
Infosaule
frei programmierbare Hinweisschilder

& | nulzbar

fret programmierbare Hinweisschilder
an StraBen. Auf ihnen kénnen nach Be-
darf verschiedene Informationen far
Krafttahrer angezeigt werden (Umlei-
tungsempfehiungen, Park + Ride-Hin-
weise usw.).

Die Untersuchung muBte sich auf die
far eine Umsetzung in ENTERPRICE
in Frage kommenden Systeme be-
schrénken. Deshalb wurden beispiels-
weise bakengestiitzte Systeme nicht
beriicksichtigt. Auch einige Fahrgast-
informationssysteme im  §ffentlichen
Verkehr (OV) wurden nicht untersucht,
weil ihre Umsetzung vorrangig von an-
deren Stellen vorangetrieben wird (z. B.
Anzeigetafeln an Haltestellen oder in
den Fahrzeugen). Da die direkte Infor-
mation von Verkehrsteilnehmern im
Vordergrund stand, wurden auch Funk-
systeme, wie sie beispielsweise als
rechnergestilizte  Betriebsleitsysteme
im OV genutzt werden, nicht einbe-
zogen.

3. Erreichbare Anteile aller Fahrten

Aligemeines

In diesem Abschnitt werden Einschét-
zungen zum Anteil aller Fahrten herge-
leitet, die mit den einzelnen Systemen
erreicht werden kdnnen. Dazu hat es
sich als zweckmaBig erwiesen, in die
Falle ,vor der Fahri* und ,wahrend der
Fahrt* zus unterscheiden.

Die Tabelle 1 zeigt zunachst, daB nicht
alle der oben genannten Systeme vomn
Verkehrstelinehmer gleichermaBen vor
und wahrend der Fahrt genutzt werden
kénnen. Fir den Fall ,wahrend der
Fahrt* héngt die Nutzbarkeit weiterhin
davon ab, ob die Fahrt mit dem Kfz
(Kraftfahrzeug) oder dem OV (Offent-
licher Verkehr, d.h. hier Busse und
Bahnen) durchgefihrt wird. Als Infoma-
tion wéhrend der Fahrt wird auch die
Information an Haltepunkten betrach-
tet. Zur weiteren Abschatzung der

nicht nutzbar

Fahrten, die durch ein System erreich-
bar sind, wurden Daten aus der KON-
TIV 88 [1] benutzt.

Wahrend der Fahrt

Die Tabelle 2 zeigt fir die alten Bun-
deslander die Anteile der Fahrizwecke
und Verkehrsmittel an der Gesamtan-
zahi aller motorisierten Fahrten. Rad-
fahrer und FuBginger wurden hier
nicht ber[]cksichtigt weil sie fir Infor-
mationssysteme im Verkehr (noch) we-
nig relevant sind.

Tabelle 2: Anteile der Fahrtzwecke und
Verkehrsmittel an der Gesamtanzah! aller
motorisierten Fahrten:

(nach KONTIV 89 [1])

Fabrt- Anteil | daven
zweck insgesamt KFz )}
Arbeit 35,8 32.4 3.4
Ausbildung 5.1 2.4 2,7
Einkaul/ 23.1 20,3 2,8
Versorgung

Dienstroise 0.2 g,2 < 01
Service 22,5 2.4 0,1
Freizeit 31,9 29,2 2.7
unbekannt 1,4 1,2 0,2
Summe 100 88 12

Die Tabelle 3 gibt einen Uberblick zur
erwarteten Systemverbreitung wahrend
der Fahrt. Es wurde zwischen der in
naher Zukunft {bis 1997) und der mittel-
fristig {bis 2005) erreichbaren Verbrei-
tung unterschieden. Die Werte geben
an, wieviel Prozent aller Fahrten durch
das System im jeweiligen Verkehrsmit-
tel theoretisch erreicht werden kénnen.
Diese Werte werden in den weiteren
Berechnungen- als Mittelwerte, unahb-
héngig vom Fahrtzweck, zugrunde ge-
tegt.

Die dargestellten Werte konnten teil-
weise aus Pressemeldungen [2] oder
Verdifentlichungen [3, 4], aus Inter-
views mit Systemherstellern oder aus
Angaben des Statistischen Bundesam-
tes direkt (bernomrmen oder abgeleitet
werden. Die Gbrigen Werte muBten ab-
geschétzt werden. Der Wert 0,1 steht
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Tabelle 3: Ein-
schatzungen zur
Verflgbarkeit der
Systeme — wiihrend
der Fahrt
(Ausstattung)

System

ARI, ARIAM

ADS/TMC

digitaler Harfunk DAB

SOCRATES

T-Online
Pocket CompuServe
Temmninal | direkt Gber Internet-Server | 0,1 10 0,1 5

direkt aber Telefon

Fax-Abruf

Videotext

Paging

Fetigedruckte Werte sind
{ibernommene Werte,

Mobfiitatszentrale {Fax, Tel., Schalter)

rormal gedruckte Werte
sind eigens
Einschatzungen.

1
automatische Sprachauskunft (Telefon 7 21
7
1

infoséule

frei programmierbare Hinweisschilder 0,3 1.9

Tabelle 4: Erreichbare Anteile afler Fahrten - wihrend der Fahrt

wihrend der KF2-Fahrt wahrend der OV-Fahrt Summe
Arbeit, dbrige Arbeit, izhrige {wahrend aller
System Ausbildung Fahrizwacke | Ausbildung Fahrtzwecke Fahrten)
1997 | 2005 ) 1997 | 2005} 1997 | 2005 | 1997 | 2065 | 1997 | 2005
% % % % % %
ARI, ARIAM 31 33 47 49 ==l 78 82
RDS/TMC 2 10 3 16 5 28
digitaler Horfunk DAB < 1 2 < 1 3 < 3 5
SOCRATES < 1 3 <1 5 < 1 8
T-Online
Pockst  {CompuServe .
Terminal |direki Gber Internet-Server | « 1 3 <1 5 <1 <1 <1 <1 <1 9
direkt Gher Telafon
Fepc-Abrsd A L e e
Videotext e et i
Paging 7 < t 1 20
automatische Sprachauskuntt (Telelon I 7 4 7 20
Mobiiitatszentrale (Fax, Tal., Schalter) 2 7 P 7 20
Infosaule < 1 < 1 <1 1 3
{frei programmierbare Hinweisschilder < 1 < 1 < 1 < 1 z
Iﬁ??;?‘rg;‘ﬂ‘im:lhme“ Fahrt- Anteile der Verkehrsquellen {%)
Quelle dergthrten zweck Zuhause | Arbeits- | Geschéft/ | Freizeit-
nach Fahrtzwecken platz
Arbeit 50 50
Ausbildung 50 50
Einkauf/ g
50 s e
Versorgung e
Dienstreise 30 70
Service 80 20
Freizeit 50 e

Tabele 6: Einschitzungen zur Verfiigbarkeit der Systeme — vor der Fahrt

zu Hause Arbeitsplatz | Geschift, Biiro Freizeitort
System 1997 | 2005 | 1997 | 2005 | 1997 | 2005 | 1987 | 2005
% % % % % % % %
ARI, ARIAM 100 | 100 | o0 90 [ '
ROS/TMC 0,1 10 0,1 10
digitaler Hotfunk DAB 0,1 10 0,1
SOCRATES manl ;
Pearsonal |7-Ontine
Computer, |CompuServe a,5 a0 4 50 nur mit Pocket Terminal:
Pocket direkt dber Intemet-Server 2 a0 20 50 0.1 2 0,1 2
[Terminal  |direkt Gber Telefon 10 30 30
Fax-Abrut 7 40 &0
Videotext 60 95 20
Paging 2 27 2

automatische Sprachauskunit (Telefon)] 94 98 100 100 100 100 80 80

Infosaule

Mobilitatszentrale (Fax, Tel., Schalier) | g4 9B 100 1060 100 : 100 80 80

Rzas s,

rol programmierbare Hinweisschilder
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Fetigedruckte Werte sind ibernommene Werte, normal gedruckte Werte sind eigens Einschatzungen.

hierbei fiir ,sehr gering® und wurde
zum Beispiel fiir Systeme in der Ver-
suchsphase eingesetzt.

Die Herleitung der Werte soll beispiel-
haft fiir die Systeme ,Automatische
Sprachauskunft (Telefon)* und ,Mobi-
litdiszentrale dargestelit werden. Um
diese Dienste wahrend der Fahrt in An-
spruch nehmen zu kdnnen, muB ein
Mobitteiefon vorhanden sein. Nach An-
gaben eines Mobilfunkbetreibers exi-
stisren derzeit in den verschiedenen
deutschen Mobilfunknetzen insgesamt
etwa. 4,3 Mio Anschliisse. Bei einer
Fahrt mit dem Kfz kdnnen etwa 1,2
Personen (abgeleitet aus der mittleren
Besetzung eines Kiz) auf das Mobil-
telefon zurickgreifen. Bezieht man die
Gesamtanzah! der Anschlilsse auf den
mobiten Anteil der Gesamtbevilkerung
(Personen &lter als 10 Jahre, enispre-
chend 90% der Gesamtbevilkerung
von knapp 82 Mio Personen), so ergibt
sich eine geschélzte Verfligbarkeit des
Systems von derzeit etwa 7% aller
Personen, die mit dem Kfz unterwegs
sind.

Die Tabelle 4 zeigt die Anteile aller
Fahrten, die mit den einzelnen Syste-
men unterwegs erreicht werden kén-
nen. Vereinfachend wurden die Fahrt-
zwecke Arbeit und Ausbildung sowie
die Gbrigen Fahrtzwecke (Einkauf, Ver-
sorgung, Dienstreise, Service) zusam-
mengefaBt, weil diese zum einen als
regelmaBiger Verkehr und zum ande-
ren als Gelegenheitsverkehr jeweils
&hnliche Anspriiche an Verkehrsinfor-
mationen haben.

Zum Beispiel betragt der Gesamtanteil
aller Fahrten, die sich 1997 unterwegs
Uber die automatische Sprachauskunit
informieren lassen kénnen, etwa 7 %.
2%-Punkte davon entfallen beispiels-
weise auf Kfz-Fahrten mit dem Fahrt-
zweck Arbeiten und Ausbildung. Diese
2%-Punkte ergeben sich aus einem
Anteil des Fahrtzwecks Arbeiten von
32,4% und des Fahrizwecks Ausbil-
dung von 2,4 %, insgesamt also 34,8 %
aller Fahrten (vergleiche Tabelie 2),
sowie aus der zugrunde gelegten
Verflgbarkeit von 7% (vergleiche Ta-
belle 3).

Vor der Fahrt

Bei der Information vor der Fahrt ist
nicht das Verkehrsmittel ausschiag-
gebend fir die Systemverflgbarkeit,
sondern der Ort, an dem man sich vor
Fahrtantritt befindet. Dieser Ansatz ent-
spricht dem verbreiteten Ziel, vor Fahri-
antritt verkehrsmittelibergreifend zu
informieren, um auch die Verkehrsmit-
telwahl noch beeinflussen zu k&nnen.
Die Tabelle 5 zeigt die getroffenen An-
nahmen zur Verteilung der Fahrten auf
die vorrangigen Quellen bei den unter-




schiedlichen Fahrtzwecken. Bei Fahr-
ten mit dem Fahrtzweck Arbeit wurde
beispielsweise angenommen, daB die
eine Halite der Fahrten zu Hause und
die andere Héilfte am Arbeitsplatz be-
ginnt.

Die Tabelle 6 gibt die Systemverfiigbar-
keit analog zu Tabelle 3 an, also wieviel
Prozent der Fahrien theoretisch die
einzelnen Systeme am jeweiligen
Quellort nutzen kénnen. Auch hier soll
die Herleitung beispielhaft fir das Sy-
stem Fax-Abruf dargestellt werden: Im
Januar 1994 gab es in Deutschiand
dafir etwa 1,5 Mio Hauptanschlisse
und 1 Mio Faxgerdte in Nebenstellen-
anlagen [3]. Es wurde angenommen,
daB alle Hauptanschliisse und mehr
als die Hélite der Nebenstellenanlagen
in Unternehmen genutzt werden; mit
der Angabe des Statistischen Bundes-
amts, daB es etwa 2,7 Mio steuerpflich-
fige Unternehmen gibt, kann abge-
schatzt werden, daB heute bei etwa
80 % der Fahrten, die vom Arbeitsplatz
ausgehen, theoretisch das System
Fax-Abruf genutzt werden kann.

Im nachsten Arbeitsschritt wurden die
Anteile aller Fahrten ermittelt, die mit
den einzelnen Systemen vor der Fahri
erreicht und informiert werden kdnnen,
Die Vorgehensweise entspricht dem
fall ,wahrend der Fahrt“, wobei nun je-
doch nicht nach dem Verkehrsmittel,
sondern nach dem Quellort der Fahrt
unterschieden werden muBte. Zum Bei-
spiel haben 17,9% aller Fahrten den
Fahrtzweck Arbeit und beginnen zu
Hause. Wiederum 1,5 % dieser Fahrten
kénnen theoretisch das System T-On-
iine benutzen, also etwa 0,3% aller
Fahrien. Die Tabelle 7 enthéit die Er-
gebnisse dieser Berechnungen fir alle
Systeme, die vor der Fahrt am jeweili-
gen Quellort zur Verfigung stehen.

4. Erfillibare Anteile aller bendtigten
Funktionen

Bei der vorliegenden Untersuchung
muBten die im Projekt CORD [5] far
EU-Projekte definierten Funktionen
des Verkehrsmanagements zugrunde
gelegt werden {ndhere Definitionen
siehe- dort). Die fiir die Ubermittlung
von Verkehrsinformationen relevant er-
scheinenden CORD-Funktionen sind in
der Tabeile 8 aufgefiihrt. Dar(iber hin-
aus enthalt diese Tabelle Einschéatzun-
gen dazu, in welchem MaB Verkehrs-
teilnehmer die einzelnen Funktionen
bendtigen. Dabei wurde nach Zeit-
punkt, Verkehrsmittel und Fahrtzweck
unterschieden.

Zum Beispiel sind die Informationen
tiber Verkehrsmittelwah! und Reisepla-
nung (SF 7.1.1) vor der Fahrt {iir ginen
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Tabelle 7: _Erreich- @brige alle
bare Anteile aller System Fahrtzwecke| _Fahrien
Fahrten — vor der 1997/20605|1997]20058
Fahrt % % % %]

ARI, ARIAM 30 _[_3c 69 69

RDS/TMC S R I T 1

digitaler HarfunkDAB "

SOCRATES 3

Personat | T-Cnline

Computer| CompuServe

Pocket  [direkt Ober Intemet- Server

Taming! | direkt tiber Teleion

Fax-Abruf

Vidootaxt

Pagmg

Mabilitatsz

be (Fax, Tel., Schaiter)

Infosaule

frai programimierbare Hinweisschilder

Tabelle 8: Einschitzungen zur Informationsnachfrage durch Verkehrsteilnehmer

vor der | wihrend der Fahrt ]
Fahrt [ KFZ | oV ]
Fahrtzweck
g 2 2
gl gl 3 2| 3
E 2 5 2 5 2
h) Z P = -~
- o N == o N == a N
® o k= @ & =m T @ 2 ot
. o w = o u =] n @ in 5=
Funiktionen (suszige aus /5 4 3| 25 3| S8F 3| 88

M t der Verkel hfrag

Car-Pooling

IsF 221
Verknlpfungspunkie im Gitertranspert

ISF 2.23
[sF 2.24 City-Logistik

Park gement

SF 4.1.2 Prognose der Parikraumbelegung

SF 4.2.1 dynamische Patkrauminformation

SF 4.22 Parkleilempfehfung im StraBennetz

SF 4.3.1 Steliplatrresetvierung

Management im Gfftentiichen Varkehr

SF 5.3.2 siatische Fahrgastinformation

SF 5.3.3 dynamische Fahrgastinformation

SF 5.3.4 individuelle Untersttzung OV-Reisepianung

SF §5.4.3 Fahrscheinverkauf

Verkehrsinformation
F 6.2 Navigation {Reutenfithrung)

SF 6.2.1 autonome Positionsbestimmung

SF 6.22 externe Ppesitionshestimmung

SF 6.2.3 individuelle Routendarstellung

SF 6.2.4 kollektive Routenempfehiung

SF 627 Boutendarsteliung

SF 628 Anweisungen zur Routendarstellung

F 6.3 Dynamische Routeninformation

SF 6.3.1 Straenbauvarbeiten

SF 6.3.2 Unfalle

SF 6.3.3 Einschrénkungen {Zufahrt, Burchtahrt etc.)

SF 6.3.4 Ooritiche Wamungen

SF 6.3.5 Verkehrszustand

SF 6.3.6 Waetterbedingungen

SF 6.3.7 -Umweltbedingungen

SF 6.3.8 Sonderveranstaltungen

Reiseinformation
F7.1 Reisepianung

SF 7.1.1 Verkehrsmittelwahl, Reiseplanung

SF 7.1.2 verkehrsmittelobergreifende Fahrtenplanung

SF 7.1.3 Touristerinformation

8F 7.1.4 Information Service- und Bienstiei Jen

SF 7.1.5 Buchungen und Reservierungen
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SF 7.1.8 Routenbeschreibung far FuBginger
F7.2 Statische R inf il

SF 7.2.1 StraBencharakteristik

SF 7.22 Parkraumangebot

SF 7.23 Verknipfungspunkte der Verkehrsmittel

SF 7.24 Akwalisieren individueller StraBenkarten

F7.3 Persdnliche Kommunikation

SF 7.3.1
SF 7.32

Notfallmeldung als Kurzmitteflung (Paging)
persdnlicher Brefkasten

5F 7.3.3 Notruf

F = Function

SF = Subfunction Legende:
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Wirkungspotentiale von Informationssystemen

Informationssysteme

Tabelle 9: Einschétzungen zum erfitllbaren Anteil aller nachgefragten Funktionen durch

vor der Fahrt wahrend der KFZ-Fabt wahrand der &V-Fahrt 1
Arbeit, Gbrige Arbeit, {ibrige Arbelt, dbrige eI
System _Ausbildung | Fahrizwecke| Ausbildung | Fahrtzwecke| Ausbildung | Fahrtzwecke
1997 2005 | 1997 | 2005 | 1997 | 2005 ] 1997] 2005| 1997 | 2005 1997 | 2005
% Pl %l %) % | %l %] %] %l %] %] %
AR, ARIAM 86 | 88 | 62 | 62| 87 | a7 | 54 | 54 i
RDSTMG 53 | 88 | 48 | 63 | 78 | 87 | 47 | 55
digitaler Harfunk DAB 69 | Ba | 48 | 63 [ 76 | 87 | 47 | 55
SOCRATES : R 85 | 98 | 7a [ 89
Personal | T-Criline 82 | e9 !
Compuler, CompuServe 95 100 a2 [:1¢) mur mit Pockal Tesminal: nur mit Pocke! Temminal:
Pocket |direkt Gbar Intemet-Sorver | 95 | 100 82 | 8o | 7o [ o6 | &1 | 78 | 71 | 100 48 | 00
Tesminal |dirokt iber Telefon 95 | 10| 82 | se
Fax-Abruf g9 | B9 | 65 | BB S
Videotext 79 | 79 | 57 | s7 :
Paging 2 2 5 5 3 3 7 7 12 12 5 5
automatische Sprachaustantt (Teleton)] 79 | 89 | 59 | 71 | 87 | 87 | s5 | 57 } & | 65 | 21 | 50
Mobilitiiszentrale (Fax, Tel, Schaller) | 97 [ 98 | 07 | 97 | 52y 92 | a0 | a0 { 82 | 82 | 93 | 83
Infosaule TR i 90 | o0 | 68 | 691 76 | 76 | 71 | 7%
tref programmierbare Hinweisschilder 7a | 78 | 53 | 53 |@ )i R

Berufspendler weniger wichtig als fir
einen Freizeitreisenden, denn der Be-
rufspendler nimmt in der Regel immer
dasselbe Verkehrsmittel in Anspruch
und benutzt dieseibe Route.

Deshalb wurde das MaB der Informa-
tionsnachfrage vereinfachend in sechs
Stufen unterteilt. Fir die weiteren Be-
rechnungen wurden den Stufen Pro-
zentwerie zugeordnet:

0% keine Nachfrage
5% sehr geringe Nachfrage
10 % geringe Nachfrage
509% mittlere Nachfrage
80% hohe Nachfrage
100 % vollstandige Nachfrage

in der weiteren Untersuchung wurde
iiber eine Umfrage bei Systembetrel-
bern ermittelt, welche Funktionen die
Systeme kurzfristig und mittelfristig er-
flllen kénnen. Dabei wurden nur sol-
che Funktionen betrachtet, die der Ver-
kehrsteilnehmer selbst in Anspruch

Rahmen der Betriebsleitsysteme des
OV wurde beispielsweise nicht beriick-
sichtigt.)

Die - moglichen Funktionen wurden
dann den nachgefragien Funktionen
gegenlbergestellt. Unter Gewichtung

nimmt. {Die Positionsbestimmung im

frage wurde filr die einzelnen Systeme
der erfllibare Anteil aller benGtigien
Funktionen abgeleitet (Tabelle 9).

Zum Beispiel erreicht RDS/TMC nach
dieser Definition heute einen Informa-
tionsgrad von rechnerisch 76 % wiah-
rend der Fahrt (Kfz) bei den Fahrt-
zwecken Arheit und Ausbildung. Das
heiBt, von allen Funktionen, die diese
Verkehrsteilnehmer bendtigten, kann
das System RDS/TMC etwa drei Viertel
erfilllen.

5. Wirkungspotentiafe

Uberlagert man nun die Systemverbrei-
tung mit den erfillbaren Anteilen aller
bendtigten Funktionen, so erhalt man
eine Einschatzung fir das Wirkungspo-
tential der Systeme. In Tabelle 10 sind
die zusammengefihrien Ergebnisse
dargesteilt.

Zum Beispiel war fir das System , auto-
matische Sprachauskunft’ die Verfig-
barkeit vor der Fahrt in 1997 auf etwa
40% bei den Fahrtzwecken Arbeit und
Ausbildung sowie auf 53 % bei den an-
deren Fahrizwecken geschétzt worden
(siehe Tabelle 7). Der geschéizie erfiill-
bare Anteil aller bendtigten Funktionen

nach dem Maf der Informationsnach- | betrdgt rechnerisch 79% bei den
Tabl_a_!le 10: Ein- vor der Fahrt wihrend der Fahrt
schatzungen zu System 1897 2005 1997 2005
den Wirkungs- % % % %
potentialen von AR, ARIAM 53 53 53 56
Infermations- ADS/TMC <1 & 3 18, ..
systemen digitaler Horfunk DAB <1 3
SQCRATES <1 B
Personal | T-Onlina

Computer, | CompuSarve

nur mit Pocket Terminal:
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Pockel | direki Gbr Infemal-Sorver <1 8
Terminal | direkt Gber Telefon e}
Fax-Abruf .
Videotext

| Paging 1
automatische Sprachauskunft {Telelfon) 63 75 15
Mobiitat o {Fax, Tel, Schalter) 89 a2 18
Infoséule . [T 1 2

frei programmierbare Hinweisschilder |~ - - |~ <1 1

Fahrtzwecken Arbeit und Ausbildung
sowie 59% bei den anderen Fahrt-
zwecken (siehe Tabelle 9). Fiir die
Fahrtzwecke Arbeit und Ausbildung er-
gibt sich somit, daB 40 % der Fahrten
erreicht und dabei mit knapp 80 % der
Informationen versorgt werden kénnen,
was ein Wirkungspotential von 32 % er-
gibt. Von den Fahrten mit den {brigen
Fahrtzwecken konnen 539% erreicht
und mit 59 % der bendtigten Informa-
tionen versorgt werden, was ein Wir-
kungspotential von 31 % ergibt. In der
Addition {iber die Fahrtzwecke wurde
demnach fir dieses System ein Wir-
kungspotential von 63% fir den Fall
Lvor der Fahrt” geschatzt (siehe Tabelle
10).

Information vor der Fahrt

Die Ergebnisse zeigen, daB zur infor-
mation vor der Fahrt insbesondere eine
Mobilitatszentrale beitragen kann, denn
Uber sie kdnnen insgesamt 90 % aller
bendtigten Informationen an die Ver-
kehrsteilnehmer gebracht werden.

Die automatische Sprachauskunft kann
vor der Fahrt ebenfalls nahezu von
jedem genutzt werden, jedoch ist das
informationsangebot hier durch die rei-
ne Sprachiibermittlung eingeschréinkt.
Das Wirkungspotential wird auf heute
gut 60 % geschatzt, und Verbesserun-
gen fr die Zukunit sind zu erwarten.

Ebenfalls ein gutes Ergebnis erzielt
ARIJARIAM mit gut 50 % Wirkungspo-
tential. Dieses System bezieht sich je-
doch fast ausschlieBlich auf den Krafi-
fahrzeugverkehr und |46t vor allem
wegen der begrenzten Kapazitat auch
fur die Zukunft keine wesentlichen Er-
ganzungen zu.

Uber Fax-Abruf und Videotext kann
auch noch eine wesentliche Anzah! der
Verkehrsteilnehmer vor der Fahrt mit
Informationen versorgt werden (Wir-
kungspotential jeweils etwa 20%, in
Zukunft iber 30 %).

Die Nutzung von Personal Computern,
die on-line mit einer Verkehrsdaten-
basis verbunden sind, hat heute zwar
noch ein geringes Wirkungspotential,
wird sich jedoch durch die zunehmen-
de Verbreitung und Vernetzung der Sy-
steme deutlich steigern (knapp 30%
Wirkungspotential in 2005).

RDS/TMC und DAB kdnnen nur ginen
Teil der bendtigten Informationen ver-
mitteln; diese Systeme sind fir die
Anwendung vor Fahrtantritt durch die
geringe Anzahl geeigneter Endgeréate
zumindest in den n&chsten Jahren
noch auf einen relativ kleinen Nutzer-
kreis beschrankt.

Paging kann systembedingt nur einen
geringen Teil der insgesamt bendtigten




Informationen vermittein. Dieses Sy-
stem ist aiso nur gezielt fiir einzelne,
ausgewahlte Informationen einzuset-
zen.

Information wahrend der Fahrt

Die Mdglichkeiten zur Information wéh-
rend der Fahrt werden in den kommen-
den Jahren vor allem noch durch die
geringe Verbreitung der Systeme be-
grenzt.

Die wesentliche Ausnahme hiervon ist
ARI/ARIAM, das trotz des beschrénk-
ten Informationsumfangs d{ber ein
Wirkungspotential von mehr als 50 %
verfigt. RDS/TMC hat das zweitbeste
Ergebnis und wird bis 2005 etwa ein
Wirkungspotential von 20 % erreichen.
Mit der zunehmenden Verbreitung von
Mobiltelefonen werden auch die auto-
matische Sprachauskunft und die tele-
fonische Nutzung einer Mobilitatszen-
frale in diese GréBenordnung kammen.
Die (brigen Systeme werden wegen
der geringen Verbreitung auch mittel-
fristig nur einsteltige Prozeniwerte er-
reichen.

Auch das Wirkungspotential von Info-
sdulen und von frei programmierbaren
Hinweisschildern an StraBen hat sich
auf den Gesamtverkehr bezogen als
eher gering erwiesen. Dennoch kén-
nen diese Systeme bei gezieltem Ein-
saiz in einer ortlich begrenzten Situa-
fion groBe Wirkung entfalten. Der Auf-
wand ist hier im Einzelfall dem Nutzen
gegenilberzustellen.

6. Ausblick

Die hier vorgesteliten Untersuchungen
im Rahmen des Projekts ENTERPRICE

haben gezeigt, daf die verschiedenen -

Informationssysteme in durchaus un-
terschiedlichem MaBe dazu beitragen
kdnnen, Verkehrsteilnehmer mit Infor-
mationen zu versorgen. Eine genaue
Betrachtung zeigt auch, daB kein Sy-
stem allen Anforderungen gerecht wer-
den kann, Zum Teil ergénzen sich die
verschiedenen Systeme, zum Teil ste-
hen sie aber auch in Konkurrenz zuein-
ander, weil sie dieselben informationen
an dieselben Verkehrsteilnehmer (iber-
mitteln kénnen. Wie in den meisten an-
deren Bereichen der Verkehrsplanung
kann auch hier nur ein sorgfltig auf-
einander abgestimmtes Binde!l von
MaBnahmen effizient zum Ziei fiihren.

Hauptzweck der Untersuchung war es,
eine Auswahlentscheidung der &ffent-
lichen Hand fir ein Pilotprojekt zu
unterstitzen. Das hier abgeschatzte
Wirkungspoiential bestimmi  jedoch
erst zusammen mit der Nutzerakzep-

tanz {Nutzungs- und Befolgungsgrad)
sowie der Machbarkeit die gesamtver-
kehrliche Wirkung und damit das Inter-
gsse der oifentlichen Hand an der
Umsetzung von einzelnen Informa-
tionssystemen.

Die Nutzerakzeptanz sowie die Mach-
barkeit wurden in ENTERPRICE eben-
falls gualitativ bewertet. Die Ergebnisse
sind jedoch nicht verfaBlich zu veralige-
meinemn.

Bei der Nutzerakzeptanz wurde deut-
lich, da8 noch erheblicher Forschungs-
bedarf besteht. Der Benutzungs- und
Befolgungsgrad wird wesentlich davon
abhingen, ob das System

- gine hohe Qualitédt der Daten bietet,

— Uberall verfligbar ist,

— jederzeit und sofort verfiighar ist,

— einfach verstdndlich und bedienbar
ist,

~ den Datenschutz gewihrleistet,

~ sicher und angenehm nutzbar ist

und

geringe Kosten verursacht.

Fir die Machbarkeit spielen ortliche
Gegebenheiten im Einzelfall eine groBe
Rolle. Wenn man die technische Um-
setzbarkeit der Systeme voraussetzt,

bleibt sie vor allem noch von folgenden

Punkten abhangig:

- (Gibt es einen Betreiber?

— Ist die Finanzierung gesichert?

— Sind technische Schwierigkeiten in

- der Einfilhrungsphase auszuschlie-
Ben?

- |st das System flachendeckend ein-
setzbar?

- Kann das System vor Vandalismus
geschiitzt werden?

- Sind negative Auswirkungen auf die
Umwelt auszuschlieSen?

Es bleibt zu hoffen, daf die hier gezeig-
ten Ergebnisse trotz der vielfach erfor-
derlichen Annahmen und persdnlichen
Einschatzungen einen Beitrag dazu lei-
sten, Informationssysteme im Verkehr
aufeinander abzustimmen und insge-
samt zu einem wirkungsvollen Hilfs-
mittel fiir die Verkehrsteilnehmer zu
machen.

Die Verfasser danken Herrn Ltd. BauDir.
Dr-Ing. Rolf Andree und seinen Mit-
arbeitern im Hessichen Landesamt fiir
StraBen- und Verkehrswesen (Wies-
baden) fiir die Anregung und Gelegen-
heit zur Durchfiihrung dieser Unter-
suchung.
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rrpfosten
Fa nenmasten

z.B.: Stil-Sperrpfosten aus
Stahl, feuerverzinki. Mit Boden-
halterung, abschlieBbar,
zum Aufschraaben oder zum
Einbetonieran.

Umfassendes Spereploster- nnd
Fahpenmasten-Programm!

Fordern Sie unsere
Mannus-Kataloge an!
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