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1. Einfithrung

Das verkehrsmittelibergreifende Ver-
kehrsmanagement ist in den vergange-
nen Jahren zunehmend als Beitrag zur
Lésung der Verkehrsprobleme und zur
Erhdhung der Attraktivitat, Schnellig-
keit und Zuverl@ssigkeit der Verkehrs-
mittel diskutiert worden. Leit- und infor-
mationssysteme als Instrumente des
Verkehrsmanagemenis gewinnen des-
halb nicht nur in Industrie und Wirt-
schaft an Bedeutung, sondern haben
auch in der Verkehrspolitik einen
hohen Stellenwert. Die optimale Wir-
kung der Leit- und Informationssyste-
me (wie auch aller anderen MalBnah-
men im Verkehrsmanagement} kann
allerdings erst dann errgicht werden,
wenn sie nicht als Einzelmafinahme,
sondern als integrierter Teil eines
Gesamtsystems betrachtet werden. Ne-
ben fachpianerischer und organisatori-
scher Integration bedingt dies auch
eine zweckmaBige technische Ver-
knipfung der Sysieme.

Als einen ersten Schritt zur Realisie-
rung einer solchen VerknOpfung hat
das Hessische Landesamt fir StraBen-
und Verkehrswesen (HLSV) das Proiekt
.Leit- und Informationssysteme fir den
Verkehr in Hessen® in Aufirag gege-
ben. Es beinhaltet eine synoptische
Darstellung vorhandener und in Pla-
nung befindlicher Leit- und informa-
tionssysteme flr den Schienen- und
StraBenverkehr in Hessen sowie erste
Ansdtze dazu, wie die vorhandenen
Systeme im Sinne eines Gesamtver-
kehrsmanagements miteinander ver-
netzt werden soilten.

Die Ergebnisse aus diesem Projekt
sind ein Teil der Grundlage fir die der-
zeitigen Umsetzungen von Telema-
tikdiensten im Rhein-Main-Gebiet. Eine
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solche Umsetzung ist beispielsweise
das Projekt ENTERPRICE (Enhanced
Network for Traffic SErvices and InfoR-
mation Provided by Regional Informa-
tion Centres in Europe}, das vom HLSV
geleitet sowie von der Europdischen
Union im Rahmen des ,Telemaiics Ap-
plications Programme® gefdrdert wird.
Die organisatorische und technische
Abstimmung zum Austausch von Ver-
kehrsinformationen findet ihren Aus-
druck in gemeinsamen Projekten wie

- Einrichtung einer Grunddatenpiatt-
form und

- Logik der Verkndpfung von Informa-
tionen,

die von dffentiichen und privaten Insti-
futionen in Hessen zur Zeit vorangetrie-
ben werden. Die hier vorgesteilte Erhe-
bung lieferte Informationen (ber Daten-
verfigbarkeiten bei Stadten und Ver-
kehrsunternehmen fur die aufzubauen-
de Verkehrsdatenbasis.

Der vorliegende Beitrag berichtet Ober
die Ergebnisse eines hessischen Pro-
jekts. Die SchluBfolgerungen und der
sich daraus ergebende Handlungsbe-
darf sind jedoch nicht nur fir Hessen
glltig, sondern kdnnen grundsatzlich
auch auf andere Bundesldnder dber-
tragen werden.

Die Erhebung vorhandener und in Pla-
nung befindlicher Systeme wurde erst-
malis im Jahre 1995 durchgefihrt und
dann im ersten Halbjahr 1997 aktuali-
siert. Hierflir wurden das HLSV, Stadte,
Verkehrsunternehmen und Systemher-
steller um die Beantwortung eines Fra-
gebogens gebeten. Der fast vollsténdi-
ge Riicklauf wurde in einer Broschire
zusammengefaBt, und die detaillierten
Ergebnisse wurden in einer Microsoft-
Excel-Datenbank  benutzerfreundlich
aufbereitet.

2. Erhobene Leit- und Informations-
systeme

In dem schnell wachsenden Markt der
Telematik sind die Bezeichnungen der
Systeme und ihre Abgrenzung unter-
einander bis heute nicht immer einheit-
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lich. Um die anschlieBenden statisti-
schen Auswertungen verstandiich zu
machen, soll kurz erlAutert werden,
was hier unter den einzelnen Systemen
verstanden wurde.

Systeme fiir den motorisierten
Individualverkehr

Dynamische Parkleitsysteme sind varia-
ble, belegungsabhangige Informations-
systeme, die entsprechend der noch
freien Kapazitdt der angeschlossenen
Parkfiachen die Parkplatzsuchenden
zu freien Parkmdglichkeiten leiten
(FGSV, 1991).

Wechselwegweiseranfagen sind Weg-
weiser mit veranderbaren Zielen, wel-
che den Kraftfahrer im Falle von Lei-
stungsengpéssen auf Streckenab-
schnitten oder auch bei Unfall- und
Stérfalisituationen (ther Ausweichmég-
lichkeiten informieren {(vgl. Lapierre,
1987). Dies geschieht mittels Wechsel-
prismen, durch die vorhandene Ziele
der Wegweisung im Umleitungsfall ver-
andert werden.

Additive Wegweiser mit Wechseltextan-
zeige werden in die Wechselwegwei-
sung integriert, um Verkehrsteilneh-
mern zusétzliche Informationen {ber
die Art der Stérung und die vorgese-
hene Alternativroute zu geben.

Verkehrsbeeinflussungsaniagen geben
Zustandswarnungen oder situationsbe-
zogene Beschrinkungen, Gebote und
Verbote durch dynamisch wechselnde
Vorschriftszeichen und Informationsan-
zeigen. Man kann zwischen Strecken-
beeinflussungsanlagen, Knotenpunkt-
beeinflussungsanlagen und Geschwin-
digkeitswarnaniagen unierscheiden.

Bei der Steuerung von Lichisignalania-
gen (iber eine Zentrale wird zwischen
folgenden dret Zuordnungen der Aufga-
ben zu den Systemkomponenten unter-
schieden: Bei der zentralen Lichtsignal-
steverung werden in der Regel alle
Funktionen vom Leitrechner in der Zen-
trale wahrgenommen, Schaligeréte vor
Ort {ibernehmen lediglich die Schalt-
funktionen und die Signalsicherungs-
malinahmen. Bei der dezeniralen Licht-
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signalsteuerung werden an den Kno-
tenpunkien Steuergerdte eingesetzt.
Das Signalprogramm wird vor Ort ge-
speichert, wahrend die Zentrale die
Synchronisierung und andere Gberge-
ordnete Aufgaben wie z.B. die Be-
triebstberwachung  wahrnimmt. Die
teilzentrale Lichtsignalsteverung steilt
eine Mischung zwischen zentraler und
dezentraler Steuerung dar. Dabei wer-
den je nach Aufgabensteliung die
Funktionen zwischen Zentrale und
Schali- bzw. Steuergerét vor Ort aufge-
teilt (FGSV, 1988).

In Verkehrsleitzentralen wird der driliche
Verkehr zentral organisiert. Zu diesem
Zweck sind méglichst viele Leit- und In-
formationssysteme mit der Zentrale
verbunden. Funktionen der Zentrate
sind die Annahme, Aufbereitung und
Sammlung von Daten und die daraus
resultierende Steuerung der ange-
schlossenen Systeme. Hauptaufgabe
der Verkehrsrechnerzentrale der hessi-
schen StraBen- und Verkehrsverwal-
tung Risselsheim ist die zentrale
Systemiiberwachung der Verkehrsbe-
einflussungssysteme auf hessischen
Autobahnen sowie die Uberregionale
Steuerung und Uberwachung der
Wechseiwegweiseraniagen.

Systeme fiir den Gffentlichen Verkehr

Rechnergesteuerte Betriebsleitsysteme
dienen dazu, den Gffentlichen Verkehr
eines Unternehmens im Sinne von
Wirtschattlichkeit und Zuverlassigkeit
ZuU optimieren. Dies geschieht in einem
zentralen System durch Kommunika-
tion zwischen einer Leitstelle und den
Fahrzeugen. Informationen (ber Fahr-
zeugstandorte und Stdrungen gehen in
der Leitstelle ein, so daB von dort kurz-
fristig MaBnahmen getroffen werden
kénnen. Beispielsweise kénnen zusétz-
liche Einsatzfahrzeuge bereitgestelit
oder wichtige Anschilisse sicherge-
stellt werden. Die Daten Uber den
tatsachlichen Betriebsablauf kdnnen
statistisch ausgewertet und mittelfristig
fiir die Fahrplanerstellung sowie fir an-
dere betriebliche Zwecke verwendet
werden. Bei dezentralen Systemen
kommunizieren die Fahrzeuge unter-
einander ohne Einsatz einer Leitstelle.
Bei Systemen zur Freigabesignalanfor-
derung melden Busse und Bahnen ihr
Eintreffen an einen signalisierten Kno-
tenpunkt an und erhalten bevorrechtigt
das Freigabesignal,

Das dynamische Informationssystem
des OPNV informiert den Fahrgast
aktuell Uber Abfahrts- bzw. Warte-
zeiten und AnschluBverbindungen. Als
Streckeneinrichtungen kommen hierfiir
dynamische Fahrgastinformationsan-
zeigen oder Laufsprecheranlagen in
Frage, in Fahrzeugen werden Haltestel-
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lenansagegeréte, Haltestelienanzeige-
gerate und Linien- und Zielanzeige-
gerate eingesetzt. Unter statischen In-
formationssystemen fir den OPNV
werden alle digitalen Systeme verstan-
den, die mit langeren Zeitabstanden
(z. B. bei Fahrpianwechsel) aktualisiert
werden. Die Systeme der Deutschen
Bahn AG werden gesondert betrachiet,
da sie eigenstdndige zentrale Rechner-
systeme darstellen, die in ihrer Grofe
und Funktionsweise mit den {brigen
Systemen nicht vergleichbar sind.

Systeme fiir den Gesamtverkehr

Die Kopplung verkehrsmittelibergrei-
fender Informationen wird zunehmend
in integrierten Verkehrsleitzentralen an-
gegangen. So konnen {ber abge-
stimmte Handlungsraster Empfehiun-
gen an die Leitsysteme gegeben wer-
den, die zur synergetischen, intermo-
daten Behandlung von Verkehrsereig-
nissen fGhren. Folgende drei integrierte
Leitzentralen sind in Hessen derzeit im
Aufbat:

Die Mobilitdts- und Informationszentra-
le MOTIC (Mobility and Traffic Informa-
tion Centre) solf mutimodale Verkehrs-
informationen aus Rohdaten verschie-
dener Verkehrstréger generieren, zu-
sammenfassen und fir Dienste privater
wie &ffentlicher Informationsanbieter
bereitstellen. Die MOTIC wird als Be-
standteit der Verkehrsrechnerzentrale
Rilsselsheim derzeit aufgebaut.

Die integrierte Leitzentrale der Stadt
Frankfurt am Main (IGLZ) zur Beein-
flussung des Gesamtverkehrs wird Ver-
kehrszustdnde erfassen, analysieren
und bewerten. Sie wird Informationen
und Handlungsempfehlungen an die
Verkehrsleitzentrale der StraBenver-
kehrsbehtrde Frankfurt, die Betriebs-
leitzentrale der Stadtwerke Frankfurt
und andere Leitzentralen (z.B. die der
Feuerwehr und der Polizei) geben.

Die Verkehrsinformationszentrale des
Rhein-Main-Verkehrsverbundes REVI
wird intermodale Verkehrslageberichte
aufbereiten und an die Verbreitungs-
medien (Internet u. a.) weitergeben. Sie
soll an der Erstellung des Verkehrs-
lageberichts mitwirken, indem sie infor-
mationen aus dem &ffentlichen Verkehr
liefert.

Alle drei Zentralen sollen iber eine ge-
meinsame Grunddatenplattform  ver-
kndipft werden, um einen Verkehrslage-
bericht fir das Rhein-Main-Gebiet er-
stellen zu kdnnen,

In Mobilititszentralen werden allen Ver-
kehrsteilnehmern Services rund um
den Verkehr angeboten. Das Lei-
stungsspektrum umfaBt verkehrsmit-
telibergreifende, aktuelle Informatio-
nen, Beratung und den Verkauf von
Tickets fir unterschiedliche Verkehrs-

mittel und kann telefonisch oder per-
sanlich abgefragt werden. dealerweise
verfligen Mobilitatszentralen auch ober
Online-Anschiiisse  zu  integrierten
Leitzentralen oder rechnergesteuerten
Betriebsleitsystemen, um aktuell (ber
die Verkehrslage informieren zu kon-
nen.

Allgemeine Informationssysteme

Hier wurden Sysieme betrachtet, die
der Verbreitung van verkehrsrelevanten
nformationen dienen, aber nicht aus-
schlieBlich hierfir genutzt werden. Bei-
spiele hierflr sind Videotext, Fax-Ab-
ruf-Systeme, Internet oder T-Online.

3. Ergebnisse der Erhebung

3.1 Vorhandene und geplante Systeme

Anzahl

Insgesamt wurden 89 vorhandene und
33 geplante Leit- und Informationssy-
steme in Hessen erhoben. Nur zahlen-
méBig betrachtet {ohne Beriicksichti-
gung der Komplexitat der Systeme) die-
nen mehr als die Halfte aller Systermne
ausschlieBlich dem Individualverkehr
und ein Drittel dem &ffentlichen Ver-
kehr. Daneben wurden einige allgemei-
ne Informationssysteme erfat. Die ge-
naue Anzahl der erhobenen Systeme
ist in der Tabelle 1 aufgeflhrt.

Betretber

Alle Systeme fir den offentlichen Ver-
kehr werden durch Verkehrsunterneh-
men betrieben. Dabei ist jedes System
eine speziell auf die Bedirfnisse des
Unternehmens abgestimmte Einzel-
lbsung; eine gemeinschaftliche und
unternehmensibergreifende  Nutzung
ist auf Initiative des Landes Hessen als
Pilotprojekt in 4 Stadten vorgesehen.
Zur Zeit werden Pilotprojekte in Nord-
und Siidhessen gestartet, die in Koope-
ration der beteiligien Verkehrshetriebe
gemeinsame Systeme zur AnschiuB-
sicherung und Busbeschieunigung an
Lichtsignalanlagen unterstiitzen sollen.
Im Individualverkehr werden sé@mtliche
erhobenen Systeme von der éffent-
lichen Hand betrieben. Uberregionale
Systeme unterliegen dem Hessischen
Landesamt fiir StraBen- und Verkehrs-
wesen, wihrend Systeme in den Kom-
munen auch von diesen betrieben wer-
den.

Vorrangige Funktion

In unmittetbarem Zusammenhang mit
den Betreibern steht auch die vorrangi-
ge Funktion der Systeme. Offentliche
Gebietskdrperschaften sehen ihre Auf-
gabe vor allem in der sicheren und zu-
verlassigen Organisation des StraBen-




verkehrs sowie in der Optimierung der
Leistungsfahigkeit vorhandener Kapa-
zitten. Die Systeme dienen also in er-
ster Linie der Lenkung bzw. Beeinflus-
sung des Verkehrs. Die reine Informa-
tion der Verkehrsteilnehmer zéhit nur
bedingt zu den administrativen Auf-
gaben (vor allem sicherheitsrelevante
Informaticnen). Verkehrsunternehmen
als Betreiber der Systeme fir den
affentlichen Verkehr sehen dagegen
auch in der umfassenden und aktuei-
fen Fahrgastinformation einen wichti-
gen Bestandteil des Kundenservice
und Marketings. Hieraus ergibt sich,
daB bei Projekten zur Verkehrsinforma-
tion (z. B. beim Aufbau von Mobilitats-
zentralen) bisher vielerorts [nformatio-
nen Ober den Individualverkehr ver-
nachidssigt werden. Die umfassende
statische wie dynamische Information
war in der Vergangenheit vor allem im
dffentlichen Verkehi mit seinem Linien-
betrieb erfordertich, erst in den letzten
Jahren entsteht durch zunehmende Ka-
pazitdtsengpdsse auf den StraBen
auch fir den Individualverkehr ein stei-
gender Informationsbedarf,

Raumliche Verteilung
Die rAumliche Verteilung der Systeme
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vorhanden | geplant Tabelle 1:
Rechnergesteuerte Betriebsleitsystems 4 5 Vorhandene. und
= - - geplante Leit- und
5 e Freigabesignalanforderung 2 2 Informations-
=5 £ [dynamische Informationssysteme GPNV w0 1 systeme in Hessen
5 E E statische Infermationssysteme CPNV 2 3
%:D Rechnergesteuertes Betriehsleitsystem DB AG 0 1
Informations- und Verkaufssystem DB AG 1 0
Verkehrsleitzentralen 3 0
Verkehrsrechnerzentrale Risselsheim 1 0
EE dezentrale Lichtsignalsteterung 3 o]
g ’g teilzentrale Lichtsignalsteuerung 8 1
g “E Parkleitsystem 6 4
2 ‘:'ﬁ Streckenbeeinflussungsanlagen 5 10
&E Geschwindigkeitswarnanlagen 13 0
Wechselwegweiseraniage 12 2
additive Wegweiser mit Wechseltextanzeige 3 G
E g £ = |Integrierte Verkehrsleitzentralen 0 3
388
&2 3 ¢ [Mobilitstszentralen 1 1
o By |Verkehrsmeldesystem 1 0
'é £ 5  videatextdnformationssystem 1 0
é’,g & [Fax-Abruf-Svstem 2 0
< x Online-Informationssysterne 3 0

offentlichen Verkehr getrennt betrach-
tet werden.

Dynamische Systeme fiir den Indivi-
dualverkehr sind vor allem in Ballungs-
zentren und an stark belasteten oder
gefanrlichen Stellen im Gbergeordne-
ten StraBennetz vorhanden. Die raum-

orientiert. Eine flichendeckende Aus-
stattung ist auch derzeit nur zur Er-
héhung des Komforts (z. B. individuelle
Routenfithrung), aber weder fiir die Or-
ganisation des Verkehrs im Sinne er-
hohter Leistungsfihigkeit und Sicher-
heit noch zur dynamischen Information

muB fir den Individualverkehr und den | liche Verteilung ist also sehr bedarfs- | der Verkehrsteilnehmer notwendig.

i
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Diese Funktionen werden grundséatz-
lich erst bei Uberlastung der vorhande-
nen Kapazitaten erforderlich.

Systeme fir den &Hentlichen Nahver-
kehr sind bisher ausschlieBlich in Stad-
ten und Ballungszentren vorhanden.
Hier stelit sich die Notwendigkeit einer
flachendeckenden Ausstattung jedoch
anders dar. Sowoh fir die Optimierung
von Infrastruktur und Betrieb des
dffentlichen Verkehrs als auch fir eine
verbesserte  Anschiuisicherung  und
Fahrgastinformation  erscheint  eine
flachendeckende  Ausstattung des
offentlichen Verkehrs mit rechnerge-
steuerten Betriebsleitsystemen erfor-
derlich. In landlichen Gebieten ist die-
se Ausstattung besonders wichtig, da
vor allem in Gebieten geringer Nach-
frage das OPNV-Angebot flexibel auf
den Bedarf abzustimmen ist und Fahr-
gastinformation bei einem weniger um-
fassenden OV-Angebot besonders
wichtig ist.

Die alligemeinen Informationssysteme
sind in der Regel flachendeckend ver-
fligbar und bieten mit der zunehmen-
den Verbreitung gute Méglichkeiten,
den Biirger vor Fahrtantritt verkehrsmit-
telGbergreifend zu informieren und ihm
auch rechtzeitig Entscheidungshilfen
bei der Verkehrsmittelwahl zu geben.

3.2 Daten

Wahrend in der Verkehrsplanung stati-
sche (bzw. statistische) Daten allein
verwendet werden kénnen, miissen in
ein zeitnahes Verkehrsmanagement
sowohl statische als auch dynamische
Daten einflieBen. Die Systeme wurden
deshalb auch hinsichtlich der Daten-
verfigbarkeit untersucht.

Statische Daten zum Verkehrsangebot
sind sowohl fir den Individualverkehr
als auch fir den &ffentlichen Verkehr
zumindest in gedruckter Form vorhan-
den, und sie liegen im zunehmenden
MaBe auch digital vor.

Dynamische Daten stehen dagegen
nur lokat und aus Einzelsystemen
unterschiedlicher Betreiber zur Ver-
figung. In vielen Fallen verfigen Leit-
systeme flUr den oifentlichen Verkehr
Uber dynamische Daten, die zur Steue-
rung der Systeme benétigt, aber nicht
zur Information der Verkehrsteilnehmer
aufbereitet werden. Die Aufbereitung
solcher dynamischer Daten erfordert
eine Vielzah! technischer Einzelldsun-
gen, da die technischen Standards
sehr unterschiedlich sind. Da im Be-
reich des Individualverkehrs die mei-
sten Einzelsysteme vom selben Her-
steller entwickelt wurden und durch
dieselbe Institution betrieben werden,
sind hier die technischen Vorausset-
zungen fiir die Bereitstelfung dynami-
scher Daten besser. Technische Pro-
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bleme treten heute noch bei der Ver-
kniiptung dynamischer [nformationen
aus diesen Systemen mit digitalen sta-
tischen Informationen {z.B. digitalen
Karten) auf. Auch hier sollen in Hessen
beim Aufbau einer gemeinsamen Ver-
kehrsinformationsplattform  Losungen
gefunden werden.

In den allgemeinen informationssyste-
men werden hauptsdchlich statische
Daten zum offentlichen Verkehr ange-
boten, weiche teilweise sehr komfor-
tabel vom Kunden selektiert werden
kénnen. Auch wenn in vielen Fallen
mehrere Institutionen Ober das gleiche
Medium informieren, ist eine verkehrs-
tragertibergreifende Information Gber
diese Systeme derzeit noch nicht ver-
figbar.

3.3 Vernetzung der Systeme

Obwoh| dffentlicher Verkehr und Indivi-
dualverkehr oft denselben StraBen-
raum nutzen, kommunizieren die Leit-
stellen bisher in der Regel nicht mitein-
ander. Die einzige gegenseitige Beein-
flussung der Systeme besteht bei der
Steuerung der Lichtsignalanlagen. Im
Offentlichen Verkehr ist eine Vielzahl
von verkehrstragerspezifischen, rédum-
lich begrenzien Betriebsieitsystemen
vorhanden. Eine {iberregionale Vernet-
zung dieser parallel betriebenen Leit-
systeme gibt es derzeit nicht, ist aber
angestrebt. Allgemeine Informationssy-
steme, welche verkehrsmittellbergrei-
fend dynamisch informieren kénnten,
sind bisher (abgesehen von wenigen
Ausnahmen) nicht mit den Leitzentra-
len des Individualverkehrs und des
offentlichen Verkehrs vernetzt und wer-
den somit auch nur zur Verbreitung sta-
tischer Informationen genutzt.

Die oben beschriebenen Deafizite in der
Vernetzung der Systeme haben sowoh!
organisatorische als auch technische
Ursachen. Vor allem die rechtlichen
und kommerziellen Probleme bei der
DatenUberlassung sind bis heute un-
zulénglich gekiart. Die verschiedenen
Systembetreiber veriolgen teilweise un-
terschiedliche Interessen, so daB oft
die Sorge besteht, daB weitergegebene
Daten entgegen den eigenen Interes-
sen genutzt werden kbnnten. Im QV-
Bergich sind es aber auch technische
CGriinde, die eine Vernetzung von Be-
triebsleitsystemen behindern. In dem
dynamischen Markt der Leitsysteme
sind die Hard- und Software-Grund-
lagen der Systeme sehr unterschied-
lich, was zum einen auf die verschiede-
nen Hersteller, zum anderen aber auch
auf unterschiedlich alte Systeme mit
unterschiedlichem technischen Ent-
wicklungsstand zuriickzufiithren ist. Als
ersten Schritt zur Verbesserung hat
das Hessische Landesamt fiir StraRen-

und Verkehrswesen 1994 Empiehlun-
gen zur Sicherung der Kompatibilitét
von Infrastruktur-Einrichtungen zur Be-
schleunigung des OPNV an Lichtsi-
gnalanlagen (HLSV, 1994) herausgege-
ben.

4. Zusammenfassung und Ausbiick

Die Erhebung am Beispiel des Landes

Hessen machte deutlich, daB heute

schon viele Leit- und Informationssy-

steme fiir den Verkehr vorhanden sind.

im wesentlichen kdnnen folgende

SchluBfolgerungen gezogen werden,

die grundsétzlich auch auf andere Bun-

deslander {ibertragbar sind:

~ Ein Defizit in der Systemausstattung
fir den Offentlichen Verkehr besteht
vor allem im |andlichen Raum,

~ Richtlinien far die Produktbewertung
neuer Systeme sind kaum vorhan-
den.

- Vorhandene dynamische Daten aus
Leitsystemen werden BDritten nur sel-
ten zur Verfligung gestelit.

- Es fehlen gemeinsame, zwischen
allen Beteiligten abgestimmte Hand-
lungsstrategien, welche Daien wie
an wen und ggf. zu welchem Preis
herausgegeben und verbreitet wer-
den.

~ Einheitliche rechtliche Grundlagen
{wie z.B. Standardvertrage) fir die
Datenibertassung fehlen weitge-
hend.

- Im Gffentlichen Verkehr erschweren
die unterschiedlichen Ubertragungs-
protokolle und Datenmodelie den
Datenaustausch.

- Im Bereich des Individualverkehrs
sind statische digitale Grundlagen
als Referenz fir die Abbildung dyna-
mischer Daten nur unzureichend
vorhanden.

Es besteht also noch erheblicher orga-

nisatorischer und technischer Hand-

lungsbedarf, um die Kapazititen der

Einzelsysteme im Sinne eines intermo-

dalen Verkehrsmanagements voll aus-

nutzen zu kdénnen,

Zunéchst ist ein dezentraler Austausch

vorhandener Daten anzustreben, wo-

bei der Datenaustausch zwischen be-
stimmten Systemen besonders wichtig
ist (vgh. Bild 1). Radumlich gesehen soll-
ten vor allem solche Systeme Daten
untereinander austauschen, deren Wir-
kungsbereiche sich (berschneiden.

Zur Realisierung dieses kurzfristigen

Zieles besteht foigender akuter Hand-

lungsbedarf:

- Die Defizite in der Systemausstat-
tung vor allem im offentlichen Ver-
kehr sind zu beheben. Dies gilt vor
allem in Klein- und Mittelstadten so-
wie im landlichen Raum, da hier eine




umfassende Kundeninformation und
eine bedarfsorientierte Angebotsge-
staltung besonders wichtig sind.

Fir die EinfGhrung und finanzielle
Férderung neuer Systeme sind vor
allem politische und administrative
Instanzen zustandig. Um diesen
Stellen Entscheidungen zu erleich-
tern, sind Richtlinien zur Produki-
bewertung erforderfich. Forschungs-
bedarf besteht hier in der Untersu-
chung direkter und indirekter Wir-
kungen von Telematikanwendungen
als Grundlage einer solchen Pro-
duktbewertung.

Rechiliche Fragen der Dateniiberlas-
sung sind zu klaren. Haufige Diskus-
sionspunkte hierbei sind der Daten-
schutz, die Kennzeichnung des Da-
tenursprungs, die Form der Weiter-
verwendung, die Ubernahme der
Kosten zur Pflege und Ubertragung
der Daten sowie die Zuverlassigkeit
der Daten.

Um den Datenaustausch technisch
realisieren zu k&nnen, ist vor allem
im Gifentlichen Verkehr eine weitere
Standardisierung von Ubertragungs-
protokellen und Datenmodeilen er-
forderlich, damit Daten unterschied-
licher Systeme und Systemkompo-
nenten kompatibel gemacht werden
kénnen. Dies erscheint nicht aur far
den gegenseitigen Austausch dyna-
mischer Daien nétig, sondern ge-
wéhrieistet auch einen freien Marki.
Dartber hinaus wird durch eine sol-
che Standardisierung das Zusam-
menwachsen von verkehrsspezifi-
schen Leit- und Informationssyste-
men mit den aligemeinen Informati-
onssystemen unterstiitzt. Einen er-
sten Schritt in diese Richiung hat der
VDV mit seinem OPNV-Datenmodell
(VDV, 1996) unternommen, welches
einen Standard flir Daten bildet, die
zwischen einzelnen Systemkompo-
nenten ausgetauscht werden. Ein
dhnlicher Standard zum Austausch
dynamischer Daten unterschiedli-
cher Systeme wére wilnschenswert.
Eine Moglichkeit zur Durchsetzung
solcher Standards ware die Bindung
Offentlicher Fordermittel flr den Auf-
bau und Ausbau von Leitsystemen
an die Einhaltung der Standards und
die Verpflichtung zur Weitergabe von
Daten.

Dynamische Daten aus vorhande-
nen Leitsystemen sollten technisch
so aufbereitet werden, daB sie Drit-
ten zur Verfligung gestellt werden
kdnnen. Die Voraussetzungen fir
eine Informationsverbreitung im Indi-
vidualverkehr sind gut, da alle Syste-
me auf iibergeordneten StraBen von
einem Betreiber unterhalten werden.
Hier ist jedoch eine statische digitale
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Grundlage erst im Aufbau, auf der
dyrnamische Daten abgebildet wer-
den kéinnen. tm &ffentlichen Verkehr
bestehen die Schwierigkeiten in der
Vielfalt der technischen Systeme.

Langfristiges Ziel ist jedoch, die Einzel-
systeme zu integrierten Bestandteilen
giner verkehrsmittel- und verkehrs-
trAgeriibergreifenden Leit- und Infor-
mationsplattform zu machen. Auf diese
Weise kénnen die eingehenden Infor-
mationen sofort zu einer koordinierten
Steuerung von Individualverkehr und
offentlichem Verkehr mit zweckmaBi-
gen zentralen Entscheidungen genutzt
werden.

Die Erhebung der Leit- und informa-
tionssysteme fur den Verkehr in Hes-
sen machte den Bestand, aber auch
die Defizite in der Systemausstattung
deutlich. Der Handlungsbedarf muB
ntin gebietsiibergreifend und in enger
Zusammenarbeit zwischen kommuna-
len Gebietskdrperschaften, Land, Ver-
kehrsunternehmen, Privatwirtschaft
und anderen bewsltigt werden. Von
den hohen Anforderungen, die sich da-
bei fir alle Beteiiigien ergeben, sollen
abschlieBend zwei Punkte hervorge-
hoben werden:

- die Gesprachsbereitschaft und Auf-
geschlossenheit beim einzelnen in
der fachlichen Diskussion (trotz teil-
weise sehr unterschiedlichen fachli-
chen Aufgaben und Zielsetzungen)
sowie

- die Bereitschaft, sich neu entstande-
ne Handlungsfelder anzueignen.
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