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Integration im Verkehr —
Erbffnungsansprache zur HEUREKA 05

Prof. Dr.-Ing. Manfred Boltza,
Fachgebiel Verkehrsplanung und Verkehrstechnik und ZIV — Zentrum fir
integrierte Verkehrssysteme an der Technischen Universitat Darmstadt

1 Einfiihrung

Sehr geshrte Damen und Herren, ich begriife Sie herzlich auf der HEUREKA
2005.

leh méchte |hnen in dieser Erdffnung von der Vorbereitung dieser Veranstaltung
und aus dem Arbeilskreis  Entscheidungs- wnd  Oplimierungsmeathodaen”
berichten, der diese HEUREKA inhaltiich vorbereitet hat. Als wissenschafllicher
Leiter dieser Veranstaltung méachie ich aber dariber hinaus und zuerst auch
einen fachlichen Beilrag leisten. Zur Eréfinung der HEUREKA im Jahr 2002 war
ich an dieser Stalle auf die Motwendigkeit der Férderung von Innovationen im
Werkehr eingegangen. Dies wird auch aul dieser HELIREKA eina Rolle spislan,
vor allem im Einfihrungsvortrag des Prasidenten der Bundesanstall fir
Straltenwesen, Prof, Dr. Kunz, sowie im Ubersichtsvortrag von Prof. Dr
Geminden und auch im Beitrag von Prof. Dr. Halbritter im Block A1
(Verkehrstelematik), Auch dieses Mal mochte ich auf eine mir wichtig
erscheinende Laillinie der Entwicklung unserer Verkehrssysteme naher
eingehen. lch habe elwas geschwankl, ob ich hier die Frage des
Qualitatsmanagements oder der Integration im Verkehr behandeln solite. Baide
aerscheinan mir als zentrale Anforderungen wichtig. Da ich auf dem Deutschen
Straften-  und  Verkehrskongress im Oklober 2004  das Thema
Qualitatsmanagement bereits  behandelt habe (vergleiche Boltze, M.
Qualtatsmanagement im Stadtverkehr — neue Wege zu einer effizientaran
Verkehrssteuerung. In: Strallenverkehrstechnik, Heft 2/2005), habe ich mich
hiar fir das Thema Infegration im Verkehr antschieden.

Dieses Thema st wichig und ich bin ihm perséinlich sehr verbunden. Meain
Berufungsvortrag an der TU Darmstadt befasste sich damit, wir haben unser
privatwirtschaftlich arganisiertes Institut fir  anwendungsbezogensa
Werkehrsforschung an der TU Darmstadt als ZIV - Zentrum fir integrierte
Varkehrasysterna bezeichnet und schliefilich wurde unter mainer Fedarfiihrung
im vergangenen Jahr an unserer Universitidt ein interdisziplindrer Forschungs-
schwerpunkt Integrierte Verkehrssysteme gegrindet. Das Thema hat viele
Facatten, die ich lhnen in einer Ubarsicht aufzelgen machta,

Integration hat immer zwei migliche Richlungen: einerseits die Herstellung
ainar Einheit [aus Differenziertem], andererseits die Eingliederung in aein
grifieres Ganzes. (vergleiche Fremdworterbuch Duden 6 Auflage, 19897)
Diese beiden Richtungen miissen wir auch sehen, wenn wir von integrieriem



Verkehr sprechen. Verkehr und die entsprechende Verkehrsplanung fir
Infrastruktur  und  Betrieb missen einerseits  integrier sein in  die
Gesamtplanung, und dies bedeutet beispielsweise eine Abstimmung mit den
Fachplanungen zur Flachennutzung, zur Wirschaft und zur  Umweit,
Andererseits muss die Verkehrsplanung integrierend sein, indem sie 2.B. die
verschiedenen Varkehrsmittel In ihrem Zusammenwirken betrachtet, die
raumlich und institutionell aufgeteilten Zustandigkeiten zusammenbringt oder
dig einzeinen technischen Systeme miteinander verknipit,

Um die wetteren Ausflhrungen zu gliedemn, kdnnen wir einerseits gut nach
Fragen zur Verkehrsinfrastruktur und zum Belrieb der Verkehrssysteme
unterscheiden sowie andererseils nach konzeptionell-funktionalen, technisch-
physischen und institulionell-organisatorischen Aspekten der |ntegration. Die
konzeptionell-funktionalen  Aspekia  sind  weiter nach  interdisziplingrer,
raumlicher und modaler Integration zu gliedem.

2  Konzeptionell-funktionale Integration
Integrierte Infrastrukturplanung

Hinsichilich der [nterdisziplinaritit sind die Zusammenhdnge zwischen
Flachennutzung, Verkehrsaufkommen und Verkehrssystemen seit langem
bekannt, Hier liegt die Wurzel der sogenannten integrieren Planung®, die eine
Abstimmung von Flachennutzungsplanung {Stadl- und Regionalpianung) und
Verkehrsplanung zum Inhalt hat und die Wissenschaft und Praxis mindestens in
den vergangenen zwei Jahrzehnten intensiv beschafigt hal. Interdisziplinaritat
ist aber nicht nur zwischen Flachennutzungsplanem und Verkehrsplanern
gefragl, sondern auch zwischen Verkehr und anderen Disziplinen edorderlich
{Landschaftsplanung, Umweltplanung; Architektur, Wirtschaftsplanung u.a.).

Die raumibergreifende Infrastrukturplanung st ebenfalls ein wichtiger Aspekt
dar funkfionalen Integration. Es gilt nicht npur, lokale Malinahmen der
Gebietskorperschaften mil den Machbarm abzustimmen, sondern auch im
gemeinsamen  Interesse eine  leistungsfahige  Infrastruktur  fir  den
Regionalverkehr und die Anbindung an die Gbergeordneten MNetze zu
entwickeln. Besondere Defizite haben wir derzeit sicher noch baim Setzen von
Prioritdlen in der Infrastrukiurentwicklung in den Regionen. Die einzeinen
Gabietskirperschaften betreiben Infrasirukiurprojekte weitgehend unkoordiniart,
und die Zuweisung der Fordermittel nach dem GWFG  (Gemeinde-
varkehrsfinanzierungsgesetz) berlicksichtigt nichi die unterschiedliche Dring-
lichkeil der Malinahmean. Allein der Nachweis eines positiven Nutzen-Koslen-
Verhiltnisses der Mallnahme und ansonsten nur das Datum aul dem
Posteingangsstempel des GVFG-Antrags reichen als Kriterien sicher nicht aus,
um knappe Ressourcen optimal fir eine Region zu nutzen, Auch hier ist also
ging integrierte Betrachlung notwendig.
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Intermodalitst ist nicht nur ein wichtiges Schiagwort in der Verkehrsplanung. Es
geht im Kern darum zu ermdglichen, dass alle Verkehrsmitiel nach ibren
Eiganschafien optimal genutzt werden kénnen. Ich will hier nicht die Diskussion
erdffnen, was optimal ist — die unterschiedlichen Sichtweisen habe ich beraits in
einem friheren Aufsatz dargelegt (Bolize, M.. Intermodales Verkehrs-
management — mahr als eine Moda? Internaticnales Verkehrswesen (48)
1+2/96, Selte 11-18). Sicher ist nicht jede Form von Intermodalital wichtig und
richtig. Aber es gibt Bereiche, die fir den Gesamtverkehr der Zukunft und die
Entwicklung der Regionen sahr bedeutsam sind. Dies betrifit die Verknlpfung
der wverschiedenen Verkehrsmittel im Nahverkebr und Im  Femverkehr
glaichermaten.

Aulter der Verknipfung von Verkehramitteln ist es auch ein wichtiger Aspekl
der Intermodalitét, dass wir bei der Planung immer die Wechselwirkungen mit
anderen Verkehrsmitteln beriicksichtigen. Wenn wir z.B. Gber Restriktionen flr
den Individualverkehr in unseren Stidite nachdenken, so missen wir darauf
achlen, dass Busse und Bahnen die veriagerien ‘erkehre auch bei
angemessener Qualitat aufnehmen konnen,

Integriertes Verkehrsmanagement

Varkehramanagement soll wie die Infrastrukturplanung in wielerlei Hinsicht
integriert und integnerend sein. Zundchst ist wichtig, dass Verkehrmanagement
immer Bindel von Malnahmen problemorientiert zu wirksamen Strategien
integrier. Integrieres Verkehrsmanagemen! sollte interdisziplindr sein, z.B.
wenn es um die Abstimmung mit dem Veranstaltungsmanagement, mil
Ladentffnungszeiten oder Schulanfangszeiten gehl. Die Jusammenhdnge
zwischen Umwealt- und Verkehrsmanagement warden mit den Anfang 2005 in
Deulschland in Kraft getretenen  EU-Umwelinchillinien  drastisch  deutlich,
Verkehrsmanagement sollte flichendeckend und rdumlich dbergreifend sein,
z.B. wenn Umleilungsstrecken flir Bundesfemstralen mit betroffenen
Gebietskirperschaften  abgestimmt  werden missen. Grundlagen fiir  die
Vernetzung der Beeinflussung des Stralenverkehrs bei den verschiedenen
Aufgabentragem innerorts und auberorls wurden in einem Vorhaben im
Forschungsprogramm  Stadtverkehr an der TU Darmstadt erarbeitet (FE
774672002 Vemelzung dynamischer Verkehrebeeinflussungssysteme  aufl
Ringstrukturen dberdrilicher Straflen und stadhiischen Verkehrsnetzen unter
Einsatz dynamischar, kollektiver Wechsalvarkehrszeichen). Insbesondere in der
praktischen Umsetzung bestehl hier noch grofer Handlungsbedarf, denn
Verkehrsmanagement ist noch zu sehr aul die groflen Aufgabentrdger und
Stadte beschrénkt und wird in vielen Fallen nicht hinreichend unter den
verschiadenan Aufgabentragerm abgestimmt. Schliafllich sollte
Verkehrsmanagement auch  intermodal sein, um  die Verknlpfung  der
Varkehramittel zu unterstlitzen odar Verkehre modal zu verlagem,

Die Ansprilche zur Integration tauchen nicht nur bei den Strategien auf, sondern
auch bei den einzelnen Malnahmen, denken wir nur an Themen wig
Anschlusssicherung, die Abstimmung der Parkraumbewirischaftung mit der
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Stadt- und Wirischafisplanung u.v.am. Zurzeit erarbeiten wir im Aufirag des
Bundesministeriums fir Verkehr, Bau und Wehnungswesen (FE 70.708/2003)
einen Leitfaden fir die Planung und Nutzung der Telematik fir kommunale
Planungsirager zur Verbesserung der Verkehrsbedingungen in Stadien,
Gemeinden und Landkreisen®, der die vielfiltigen Integrationsaspekta im Detail
baschraibl.

Integrierte Dienste

Auch an Verkehrsdienste sind hohe Anspriche hingichtlich der Integration zu
stellen. In erster Linie gilt dies fiir die Zusammenfithrung und Aufbereitung der
verschiedenen Dalen aus unterschiedlichen Quellen zu Dienslen
Verkehrsdienste sollen auch integriert sein in andere Dienste (Veranstaltungen,
Tourismus, Wirtschaft etc.). sie sollen fidchendeckend verfiigbar sein und
selbstverstandlich intermodal. In allen Feldemn gibt es groften Handlungsbedarf,
um den Nutzerbedirfnissen naher zu kommen und Akzeptanz zu finden.

Eine Anforderung fUr die Zukunft, die ich filr besonders wichtig halle, ist die
Entwicklung von Diensten fir den nicht-motorisieren Verkehr. Hier steht die
Entwicklung noch am Anfang, Die kleinrdumige Flhrung des Verkehrs-
teiinehmers auch als Fullganger in Gebduden {z B. in Umsteigeknolenpunkien)
erscheint als Schiissel zur Intermodalitét, weil nur mit digser Komponente eina
kontinuiariche Fuhrung médglich wird. Schilsselfragen bei der Entwicklung einer
solchen personenbezogenen Mavigation sind genaue Datengrundlagen zum
Umfeld und sine genaue Orung der Verkehrsteilnehmer.

Integrierte Preisstrategien

Freize gehoren 2u den wirksamsten Steuerungsinstrumanten im Verkehr, Ein
Beispiel, das die Wirksamkeit deutlich belegl, ist das Semestedicket, auf das
B, in Darmstadt ganz mafgebend die Erhdhung des OPNV-Anteils der
Studierenden auf dem Weg zur Hochschule von 17 9% im Jahr 1991 auf 43 % im
Jahr 1999 zurickzufdhren st Allerdings nutzen wir die hoch wirksamen
Freisinstrumente bisher wenig. Ich michte mich auch hier entschieden dafir
einselzen, dass wir uns mit den Chancen und Risiken wvon Strafien-
benutzungsgebihren endlich grindlich auseinandersetzen. Sie gaelten waltweil
als das wichligste Instrument des Nachfragemanagements im Strakenverkehr,
Dies gilt nicht nur fir die Autobahnen, sondern auch fir Stadte (Beispiele
Singapur, London) und letzllich das gesamite Stralennatz. Mit siner zeitlich und
streckenatrhangig variablen Maut sind wesantlich bessere Lenkungseffekie zu
erzielen als mit pauschalem Bezahlen der Mineraldistever beim Tanken.

Aber auch her ist Integration nach allen aufgefiinrten Aspekten oberstes Gehot.
Es sind alle finanziellen Belastungen bei Benutzung  verschiedener
Verehrsmittel im Zusammenhang zu sehen. Wirkungen aul Wirsehafl und
Siedlungsentwicklung sind genau zu beachten (interdisziplindre Integration). Es
braucht ein flachendeckendes Wonzept und nicht etwa Maut nur aufl der
Autobahn und in den Stidien, aber nicht dagwischen (rdumliche Integration)
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Und die Preise missen mit den Prelsen fir die anderan Verkehrsmittel
sorgfaltig abgestimmt werden (modale Integration). Es gibt also wveel zu
untersuchen und abzuslimmen,

Integrierte Planung von Infrastruktur und Betrieb

Vor allem in den vergangenen Jahren ist zunehmend wichti geworden, dass
wir bereits bei der Infrastrukturplanung auch die MaGnahmen der
Verkehrssteuerung detailliert mit berlicksichtigen, Die schon lange gelehrie
Einheil von Planung, Bau und Betrieb hat auch eine neue Qualitit bekommen,
weil wir immer besser in der Lage sind, den Betrieb vorab zu modellieren,
Besondere Bedeutung hierfiir haben die mikroskopischen Modelle for den
Verkehrsablaul, mit denen Steuerungsstrategien bei Starfllen auch flr ein
geplantes Straftennetz simulieren werden kénnen. In einigen Fallen lasst sich
auch ein weiterer Ausbau durch gezigite Verkehrssteuarungsmalinahmen
vermeiden,

In diesem Zusammenhang mochie ich noch aul ein Defizit aufmerksam
machen, das wir bei der Bewertung von Infrastrukturmatinahmen haben, Bisher
berGcksichtigen  wir  in der Regel nichl, welche Wirkungen eine
Infrastrukturmatnahme fir das Verkehrsmanagement hat. Aus ihr kénnen aber
erhebliche Problems enlstehen, oder sie kann erheblichen Nutzen schaffen,
well zB. neue Strategien In Starfillen machbar werden. lch meine, wir sollten
unsere Bewerlungsverfahran fir Infrastrukturmalinabmen entsprechend weiter
antwickein.

3  Technisch-physische Integration

Hinsichllich der technischen Integration fur die Infrastrukiur erscheint die
Interoperabilitit als wichtigster Aspeki. Ein besonders gutes Beispiel fir eine
gelungene Integration von Infrastruktur sind sicher die sogenannten TramTrain-
Sysleme, wie erstmals und mustarglltig hier in Karlsruhe und anschiiefend in
viglen anderen Regionen eingefihrt. Im  Gegensatz dazu noch nicht
zufnedenstellend geltist st sicher das Problem der Interoperabilitat for die
europdischen Eisenbahnen. Interoperabilital ist auch ein grofies Problem des
Wirtechafteverkehrs im Ubergang vom Fernverkehr zum Nahvarkehr. Die
Stadie und Regionen solllen grofes Interesse daran haben, dass hierzu
Forschritte erziell werden

Die technische Inlegration betrift vor allem Systeme zum Belrieb der
Verkehrsanlagen und weist bei allam Fortschritt heute noch erhebliche Defizile
aul. Diese liegen in fehlenden technischen Schnitistellen (z.B. zum
Datenaustausch  zwischen verschiedenen Institutionen), 0 fehlender
Standardisierung von Schnittstellen (vergleiche jingste Fortschritte in der
Lichisignallechnik durch OCIT), in der zu geringen Nutzung der Fusion
technischer Komponenten (z.B. Sensorfusion in der Ortung oder in der
Verkehrslageerfassung) oder der Fusion von Daten (2B, als regionale
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Datenbasis fur die Verkehrssteuerung oder fir intermodale Verkehrsinfor-
mationsdienste),

4  Organisaterisch-institutionelle Integration

Auch in der organisatonsch-institutionallen Integration gibt es Verbesserungs-
bedarf. um eine klare und sachgerechte Vereilung von Zustandigkeiten zu
erreichen, die Kooperation zu verbessern oder Betreibermodelle dauerhaft
tragfahig zu gestalten.

Fir den OPNVY haben wir mit den Verkehrsverblinden in den meisten Regionen
eine gute Losung zur regionalen Integration gefunden. Teilwesise nehmen diese
auch Einfluss auf die Abstimmungen mit dem offentlichen Femverkehr, Fir den
Strafenfernverkehr nehmen die Landesamter flr Strallen- und Verkehrswesen
diese Aufgabe wahr. Die Infrastrukturplanung insgesamt ist aber beraits
problematisch. Raumlicher Umfang und Einfluzs der teilweize bestehenden
Planungsverbande erscheinen nicht ausreichend. GroBen Handlungsbedarf gibt
es nach wie vor bei der regionalen Integration des Straflenverkehrs, der bisher
in der Hand der einzelnen GebietskGrperschaften liegl, Regionale
Verkehrsmanagementgeselischaften konnen hier Abhilfe schaffen, leilweise
auch Fragen der Infrastrukturplanung mit einbeziehen. Und schiieilich fehit
ging Klammer fir den Gesamtverkehr, die lch higr als Mobilititsverbund
bezeichnen machie, der die Leitlinien festlegt und die Entwickiungen der
ginzalnen Aufgabentrager verkehrsmittelibergreifend strategisch koordiniert,

Mur mit einer fundierien Organisationsstrukiur wird es  gelingen, jene
Abstimmungsprozesse nachhaltig zu installieren, die flr eine kontinuedicha
Weilerentwicklung des Verkehramanagemenis erforderlich sind. Dazu gehéren
auch die richtigen Planungsinstrumente. So sollten zukinftig unseres Erachtens
- ewa in Analogie zu den Nahverkehrspldnen - systematisch lokale
Verkehrsmanagementplane fir die einzelnen Gebleiskérperschaften und
grollen Verkehrzerzeuger erarbeiten werden, die dann in einen regicnalen
Verkehrsmanagementplan zusammengeflhrt werden (vergleiche Beitrag M.
Bohlinger im Block Verkehrsmanagement),

5 Schlussfolgerungen zur Integration

Die Integration Ist eine wichlige Leillinie zur notwendigen Innovation unserer
Verkehrssysteme. Bild 1 gibt eine Ubersicht zu den verschiedenen
Integraticnsaspekten im Verkehr. Es wird deutlich, walch hohe Anforderungen
zur Integration die Weilerentwicklung unserer Verkehrssysteme an uns alle
stelit. Sie reichen von der Beachtung der funktionalen Zusammenhidnge im
Gesamtverkehrssystam  und  StArkung  der  Inlermodalital  dber  die
Weiterantwicklung der techmischen Interoperabilitdt bis hin zu einer groflen
Bereitschaft und Fahigkeit zur Zusammenarbeit. In vielen Febdern sind wir
bereils dabei, unsere Verkehrssysteme in diese Richtung weiterzuentwickaln.
Aber diese Entwicklungen sind bei weitem nicht abgeschlossen, und es bleib
noch sehr viel zu tun.
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Es ist mir wie sicher auch Ihnen bewusst, dass bei aller Notwendigkeit fir die
einzelnen Integrationsschritte alle disse Anforderungen zur Integrabion unser
Leben nicht feichter machen. Integration forden uns persdnlich und fordert auch
Ressourcen, lch meing, wir laufen teilweise auch Gefabr, ung in den
Metzwerken der Integration zu versiricken, Andererseits muss aber auch klar
sain, dass Fortschritt weitere Integration unverzichtbar macht.

Wir missen also mit Elan, aber durchaus auch mit Bedacht integrieren. MNur
klare Strukiuren und Prozesse kénnen die Vorteile der Integration nachhallig
zum Tragen bringen. Und Integration muss sich selbstverstdndlich auch in allen
Anwendungsbersichen und  auf allen  Anwendungsebenen  in den
Entscheidungs- und Optimierungsmethoden  widerspiegeln.  Sie  werden
feststellen, dass dies bereits eine grofle Rolle in den BeitrSgen zu dieser
Veranstaltung spielt. Damit komme ich nun zu einigen Infermationen und
Hinweisen zu dieser Varanstallung.

Mobllittsverbund

Bild 1: Ubersicht Integrationsaspekie im Verkehr mit Beispielen

& Informationen zur HEUREKA "05

Die HEUREKA versteht sich als Forum fir den fachlichen Austausch von
Verkehrs- und Transportplanern in Wissenschaft und Praxis. Dabei werden vor
allem neus methodische Ansitze bei der Lésung von Entscheidungs- und
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Optimierungsproblemen in wissenschaftichen Beitragen und als Edahrungs-
barichle aus der konkreten Planung und aus dem Betneb won Verkehrs-
syslemen prasentiert.

Diese HEUREKA wurde in bewdhrier Weise organisatorisch von  der
Geschaftsstelle der Forschungsgeselischaft fir Strallen- und Verkehrswesen
(FGSV} in Koln und inhalllich vom FGSV-Arbeitskreis Entscheidungs- und
Optimierungsmethoden”  (AK3.18.2) wvorbereitet. Die  Programmgestaltung
entspncht in der Struktur der letzten HEUREKA und wurde eng mit den
Verangtaltern FGSVY und Verband Deutscher Verkehrsuntemehmen [(VDV)
abgastimmt.

Das ben der letzten HEUREKA bewahrle formalisierte Auswahlverfahren iir die
in das Programm aufgenommenen Beitrige wurde beibehalten. Auch dieses
Mal wurden namhafte Experten aufiarhalb des vorbereitenden Arbeitskreises in
die Begulachtung eingebunden, Die mit 68 eingersichten Beitrigen gute
Resonanz auf den Call for Papers hal wiederum eine anspruchsvolle Auswahl
maglich gemachl und die hohe Qualitidt der Veranstallung gesicherl Fir die
Autoren der 36 Beitrdge, die in das Programm der HEUREKA aufgenommen
wurden, ist dies also eine Auszeichnung., Aber es ist natlrlich gleichzeitig
bedauerlich, dass viele gute, inlerassante Beilrige nicht in das Programm
aufgenommen werden konntan,

lch méchle thre Aufmerksambeit auch auf die Aussiellung lenken, die Ihnen
Gelegenheit zum intensiven Kennenlemen einzeiner Produkle und Dienst-
leistungen, zum fachlichen Austausch und flir neue personliche Kontakte gibt.
Wir haben die Pausen dashalb grolzigig bemessen.

Zum Abschluss der Veranstaltung wird die Stiftung HEUREKA, ihren Férderpreis
an junge im Rahmen der Veranstallung Vortragende fir hervorragende
Leistungen aufl dem Gebiel der Entscheidungs- und Optimierungsmethoden fm
Werkehrswesen vergeban,

Der FGSV-Arbeilskreis .Entscheidungs- und Optimierungsmethoden” beraitet
nicht nur diese Veranstaliung HEUREKA inhaltlich vor, sondern hat wie die
Stiftung HEUREKA das Anliegen, den Einsalz von Entscheidungs- und
Optimigrungsmethoden im Verkehr zu fordemn. Dies findet auch aulerhalh
dieser Veranstaliung statl. Seil vergangenem Jahr haben diese Bemihungen
eine weitare Form gefunden. Im Projekt OptiV, das vom Bundesministerium fir
Bildung und Forschung geftrdert wird, befassen wir uns mit der Erschliefiung
von Entscheidungs- und Optimierungsmethoden fur die Anwendung  im
Verkehr”. |ch méchle auf die Internetseile zu diesem Projek! hinweisen, die
einen dauernden Erfahrungsaustausch zu diesem Themenfeld unterstiizen
soll: www OptiV.de.

Der Arbeitskreis Entscheidungs- und Oplimierungsmethoden” besteht seif
1884, zwischendurch wurde nur die Bezeichnung gedndert, 1997 habe ich habe
dig Leitung idbemommen und damit die wissenschafiliche Leitung der
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HEUREKA 1999, 2002 und nun 2005. Bei allem Engagement, das ich gem
auch zuklnftig fir dizses Thema, die |des und Veranstaltung HEUREKA sowie
fur den Arbeitskreis sufbringen will. sehe ich diese Leilung aber mchl als
perstnliche Daueraufgabe, sondem michie mich neuen Aufgaben zuwenden,
zum Beispiel dam von mir geleiteten interdisziplindren Forschungsschwerpunkl
JIntegrierte Verkehrasysteme" an unserer Universital. lch habe mich deshalb
entschlossen, die Arbeitskretsleitung und damit auch die wissenschafliiche
Leitung abzugeben, wohl wissend, dass sie in sahr gute Hinde geraten wird.
Herr Prof. Dr-ing. Markus Foednch, Universitdt Stuttgan, hat sich zur
Ubemahme dieser Aufgaben bereit erklart, |ch freue mich darGber und auch auf
die weilere Zusammenarbail in gewechsalten Rollen,

Zum Abschiuss mdchta ich nun noch — wie vor drei Jahren — den vielen
Personen danken, die diese Veranstaltung méglich gemacht haben

« den Autoren, die auf unseren Call for Papers reagiert und ein Papier
aingeraichl haben,

+« den Experen, welche die eingereichien Beitrage begutachiet haben,

« allen Referenten fir thren Vortrag und dig schftiche Ausarbeitung dazu,

« den namhaften Persénlichkerten, die enen Einfihrungsvortrag halten oder
aing Moderation Ubarmahmen,

o den Verantworllichen in VDV und FGSY, vor allem Herrmn Dr-lng. Peter
Meinefeld und seinem Team in der FGSV-Geschaftsstelle Kéin, far die
umfassenda organisatorische \orbereitung und Durchflihrung  dieser
Veranstaltung,

¢« allen Ausstellern und dem Organisations-Team [Or die Ausstellung vom
Kirschbaum-\erag,

« den Migliedern des FGEV-Arbeitskreises  Entscheidungs- und
Cptimierungsmathoden” fir die freundschaftliche Zusammenarbeit bai dar
Yorberaitung des Programms,

= meinem Mitarbeiter, Herrn Dipl.-Ing. Wolfgang Kitller, fiir die Unterstitzung
bei der Veranstallungsvorbereitung und bai der Zusammenstellung des
Tagungsbands und schiiefilich

= |hnen allen, dass Sie gekommen sind,

lch winsche |hnen einen  werlvollen Gedankendustausch sowie gule
Gesprache und erkldre die HEUREKA 05 hiermit fir erdffnet.
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