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Zusammenfassung

Die Untersuchung ,,Vergleichende Analyse von Innovationsstrategien fiir neue Techniken und
Dienste zur Erreichung einer ,nachhaltigen Entwicklung’ im Verkehr® wurde vom Institut fiir
Technikfolgenabschitzung und Systemanalyse des Forschungszentrums Karlsruhe in der
Helmbholtz-Gemeinschaft (ITAS) und dem Deutschen Institut fiir Wirtschaftsforschung (DIW
Berlin) im Auftrag des Bundesministeriums fiir Bildung und Forschung (BMBF) durchgefiihrt
(Forderkennzeichen 19 M 2006). Ausgangspunkt ist die These, dass fiir eine erfolgreiche Ein-
fiihrung von Innovationen nicht nur primédre Bedingungen, wie der vorhandene wissenschaft-
liche und technische Entwicklungsstand eines Landes, von Bedeutung sind, sondern auch die
so genannten sekundidren Bedingungen, d.h. die iibergeordneten gesellschaftlichen und staat-
lichen Rahmenbedingungen.

Diese Bedingungen wurden fiir die Entwicklung und Einfiihrung neuer Techniken und
Dienste im Bereich der Verkehrstelematik in verschiedenen Lindern untersucht und die Uber-
tragbarkeit von Erfolgsmodellen und -faktoren fiir deutsche Umsetzungsbedingungen analy-
siert. Es wurden nur solche Innovationen betrachtet, die geeignet sind, eine ,,nachhaltige Ent-
wicklung® im Verkehr zu fordern. Diese inhaltliche Orientierung macht zugleich deutlich,
dass Innovationen immer nur in Bezug auf ein normatives System beurteilt werden konnen.

Zur Durchfiihrung einer vergleichenden Analyse von Innovationsstrategien war es zu-
nichst notwendig, Staaten zu identifizieren, in denen Erfahrungen aus einschlégigen Projek-
ten vorliegen, die Hinweise auf die mit der Einfilhrung von Verkehrstelematiksystemen ver-
bundenen Probleme liefern konnen. Dabei wurde eine Beschrankung auf national Ubergrei-
fende Projekte der Europaischen Union (EU), europdische Staaten, die USA, Japan und
Australien vorgenommen. Dariiber hinaus wurden auch Road Pricing Systeme in Singapur
und Hongkong betrachtet. Von zentraler Bedeutung fiir die Analyse der Innovationsstrategien
im Bereich der Verkehrstelematik waren die in den USA, GroRbritannien, Norwegen, den
Niederlanden, Osterreich, Schweden und der Schweiz gefiihrten Expertengesprache. Sie
waren Grundlage fiir die Analyse der institutionellen und organisatorischen Bedingungen
im administrativen Bereich. Fiir die in dieser Untersuchung vorzunehmende Interpretation
far deutsche Umsetzungsbedingungen wurden abschlieBend Gespriache mit deutschen Exper-
ten gefiihrt. Hieraus wurden die Umsetzungsmoglichkeiten erfolgreicher Innovationen fiir
deutsche Bedingungen abgeleitet.

Schwerpunkt der Analysen von ITAS waren vorrangig auf Verkehrstelematik gestiitzte
neue Techniken und Dienste zur Umsetzung informatorischer und verkehrsorganisatori-
scher Instrumente, hierbei waren insbesondere Projekte der USA, Japans, Osterreichs und
der Schweiz von Interesse. Die Arbeiten des DIW Berlin konzentrierten sich vornehmlich auf
preispolitische Instrumente auf der Grundlage VT-basierter neuer Techniken und Dienste
unter besonderer Beachtung der Lander Schweden, Norwegen, GroB3britannien und den Nie-
derlanden.



»Innovation strategies for Intelligent Transportation Systems to reach a
,sustainable development’ in the transport sector

Abstract

The study ,,Innovation strategies for Intelligent Transportation Systems (ITS) to reach a ,sus-
tainable development’ in the transport sector is carried out on behalf of the German Federal
Ministry of Education and Research (BMBF) by the Institute of Technology Assessment and
Systems Analysis (ITAS) of the Forschungszentrum Karlsruhe in der Helmholtz-
Gemeinschaft and the German Institute for Economic Research — DIW Berlin (contract no. 19
M 2006). Initial point is the thesis that the successful deployment of innovations in the trans-
port sector is not just based on primary conditions (such as the scientific and technological
state-of-the-art of a country) but also on so-called secondary conditions like the societal and
national (legal) framework.

Within the scope of this study the latter were investigated for the development and de-
ployment of ITS-systems in different countries as well as the transferability of the experiences
made with those ITS success models for German implementation conditions. The fact finding
was restricted to those ITS-applications which promise to foster sustainability (sustainable
development) in the transport sector. This textual orientation reveals that innovations can only
be assessed with reference to a normative system.

In order to perform the international comparative analysis it was necessary to first identify
countries with experiences from relevant projects. Because it was not possible to investigate
all eligible countries, the analysis was limited to multinational projects of the European Un-
ion (EU), to projects in different European states as well as to projects in the USA, Japan
and Australia. Further on road pricing projects in Singapore and Hong Kong are dealt with
as well. Of special importance for the analysis of ITS-innovation-strategies were interviews
with experts in the USA, Austria, Great Britain, the Netherlands, Norway, Sweden, and
Switzerland. They were the basis for the analysis of the institutional and organisational
conditions within the administrative sectors concerned. Finally, interviews with German ex-
perts were hold in order to deduce the success factors for deploying ITS-innovations for
German deployment conditions, one of the major topics dealt with in the study.

Main focus of the analyses of ITAS were ITS-based traffic information and transport or-
ganization systems, deployed in the USA, Japan, Austria and Switzerland. The contribution
of the DIW Berlin was primarily focused on ITS in connection with pricing measures con-
sidering Sweden, Norway, Great Britain and the Netherlands in particular.
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Kurzfassung

Ziel und Ablauf der Untersuchung

In der Studie werden anhand auslidndischer Beispiele die Bedingungen fiir erfolgreiche Inno-
vationsstrategien im Bereich neuer Techniken und Dienste im Ballungsraumverkehr identifi-
ziert, ihre Wirksamkeit im Hinblick auf eine ,,nachhaltige Entwicklung® untersucht und die
Erfolgsfaktoren vor dem Hintergrund der Rahmenbedingungen in Deutschland beurteilt.

Unter Innovation wird die erfolgreiche Einfiihrung technischer oder organisatorischer
Neuentwicklungen in die gesellschaftliche Praxis verstanden. Insbesondere der Einsatz von
Informations- und Kommunikationstechniken (IuK-Techniken) ermdglicht Effizienzverbesse-
rungen im Verkehrssystem und erweitert den Gestaltungsspielraum des Verkehrs- und Mobi-
lititsmanagements erheblich. Diese neuen Techniken gestatten die Einfilhrung ganz neuer
Dienste, der so genannten Telematikdienste, fiir die ein erhebliches Marktpotential zu erwar-
ten ist. Auch klassische Lenkungsinstrumente, wie preisliche Maflnahmen kénnen mittels
[uK-Techniken erheblich flexibler, benutzungsfreundlicher und effizienter gestaltet werden,
als dies bisher der Fall war. Innovative Techniken sowie die auf diesen Techniken aufbauen-
den neuen Dienste konnen im Verkehrsbereich somit grundsitzlich zu einer ,,nachhaltigen
Entwicklung® beitragen. ,,Nachhaltige Entwicklung* steht dabei fiir das Ziel, die Entwicklung
des Verkehrs mit 6kologischen Anforderungen in Einklang zu bringen, ohne die Mobilitét der
Verkehrsteilnehmer einzuschrinken.

Das Projekt wurde vom Institut fiir Technikfolgenabschétzung und Systemanalyse (ITAS)
des Forschungszentrums Karlsruhe in der Helmholtz-Gemeinschaft und dem Deutschen Insti-
tut fiir Wirtschaftsforschung (DIW Berlin) im Auftrag des Bundesministeriums fiir Bildung
und Forschung (Férdernummer 19 M 2006) durchgefiihrt und im Juni 2005 nach einer Lauf-
zeit von zwei Jahren abgeschlossen. Das Vorhaben gliedert sich in drei Arbeitsschritte:

— Monitoring verkehrspolitischer Aktivitdten in Ladndern mit einschldgigen und erfolgrei-
chen Konzepten zwecks Identifizierung relevanter Initiativen und Projekte im Bereich in-
novativer Techniken und Dienste im Ballungsraumverkehr sowie des Standes der Einfiih-
rung dieser Techniken und Dienste.

— Vertiefte Analyse der identifizierten Landerbeispiele mit Untersuchung der Realisierungs-
bedingungen und der verkehrlichen Wirksamkeit der innovativen Techniken und Dienste
sowie der Folgen in Bezug auf die Anforderungen einer ,,nachhaltigen Mobilitat®.

— Bewertung der Erfolgsmodelle fiir innovative Techniken und Dienste bzw. einzelner mit
Erfolg oder Misserfolg von Mallnahmen verbundener Faktoren vor dem Hintergrund deut-
scher Rahmenbedingungen.

Ausgangspunkt der Betrachtung ist die Frage nach den bestimmenden Faktoren von In-
novationen. Fiir Innovationen als Umsetzungen von technischen Neuentwicklungen in die
gesellschaftliche Praxis sind die gesellschaftlichen, politischen und 6konomischen Bedingun-
gen von grundsétzlicher Bedeutung. Fraglich ist jedoch, in welchem Ausmal} Innovationen
das Ergebnis eines sich mehr oder weniger automatisch vollziehenden ,,technischen Fort-
schritts“ sind oder inwieweit sie der aktiven Gestaltung — orientiert an Visionen oder Leitbil-
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dern — bediirfen. Von Bedeutung ist weiterhin, welche Rolle der ,,Markt* als Stétte des Aus-
gleichs von Angebot und Nachfrage bei der Entwicklung von Innovationen besitzt.

Die Untersuchung geht von der These aus, dass nicht nur primére Bedingungen, wie der
vorhandene wissenschaftliche und technische Entwicklungsstand eines Landes, fiir die Tech-
nikentwicklung und -umsetzung von Bedeutung sind, sondern auch die so genannten sekun-
daren Bedingungen, d.h. die {ibergeordneten gesellschaftlichen und staatlichen Rahmenbe-
dingungen. Diese Bedingungen wurden fiir die Entwicklung und Einfiihrung neuer Techniken
und Dienste im Bereich der Verkehrstelematik (VT) in verschiedenen Landern untersucht und
die Ubertragbarkeit von Erfolgsmodellen fiir deutsche Umsetzungsbedingungen analysiert.
Bezugsrahmen in diesem Projekt sind die Kriterien einer ,,nachhaltigen Entwicklung®. Inno-
vationen konnen immer nur in Bezug auf ein normatives System beurteilt werden; Innovatio-
nen um ihrer selbst willen, wie sie in der politischen Diskussion gelegentlich gefordert wer-
den, sind nicht Gegenstand dieser Untersuchung. Studien wie diese als ,,policy oriented stu-
dy* angelegte Untersuchung haben in der angloamerikanischen Forschung eine gewisse Tra-
dition. Sie beziehen sich auf Fragestellungen, die fiir die Entwicklung und Diskussion ein-
schlieBlich der intensiven parlamentarischen Beratung von mittel- und langfristigen Politik-
konzepten der Technologiepolitik, speziell auch der Einfiihrung der Verkehrstelematik, von
Bedeutung sind.

Um eine vergleichende Analyse von Innovationsstrategien im internationalen Bereich
durchfiihren zu kdnnen, war es zundchst notwendig, Staaten zu identifizieren, in denen Erfah-
rungen aus einschldgigen Projekten vorliegen, die Hinweise auf Aspekte der Einfiihrung und
der Wirkungsweise von verkehrsbezogenen Telematiksystemen liefern konnen. Da im Rah-
men der Studie nicht alle in Frage kommenden Lénder untersucht werden konnten, wurde
eine Beschriankung auf national Gbergreifende Projekte der Europaischen Union (EU), Pro-
jekte ausgewahlter europdischer Staaten, der USA und Japans vorgenommen. Dariiber hin-
aus wurden auch Road Pricing Systeme in Singapur und Hongkong betrachtet. Um in den
genannten Lindern Ballungsrdume zu identifizieren, in denen erfolgreich technisch innovati-
ve Konzepte fiir den stidtischen und stadtnahen Verkehr umgesetzt worden sind, waren um-
fangreiche Recherchen notwendig. Von zentraler Bedeutung fiir die Analyse der Innovations-
strategien im Bereich der Verkehrstelematik waren die in den USA, Grol3britannien, den
Niederlanden, Norwegen, Osterreich, Schweden und der Schweiz gefiihrten Expertenge-
sprache. Sie waren Grundlage fiir die Analyse der institutionellen und organisatorischen
Bedingungen im administrativen Bereich. Fiir die in dieser Untersuchung weiterhin geforder-
te Interpretation fur deutsche Umsetzungsbedingungen wurden abschlieBend Gesprache mit
deutschen Experten gefiihrt. Hieraus wurden dann die Umsetzungsmdglichkeiten erfolgrei-
cher Innovationen fiir deutsche Bedingungen abgeleitet.

Schwerpunkt der Analysen von ITAS waren vorrangig neue Techniken und Dienste auf der
Grundlage der neuen [uK-Techniken zur Umsetzung informatorischer und verkehrsorganisa-
torischer MaBnahmen. Hierbei waren insbesondere die USA, Japan, Osterreich und die
Schweiz von Interesse. Die Arbeiten des DIW konzentrierten sich vornehmlich auf preispoli-
tische Maflnahmen unter besonderer Beachtung der Lénder Grofbritannien, den Niederlan-
den, Norwegen und Schweden.
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Die Ergebnisse sollen zur Verbesserung der Entscheidungsgrundlagen fiir die Forschungs-,
Verkehrs-, und Umweltpolitik beitragen und fiir Verbénde und innovationsorientierte Indust-
rieunternehmen neue Entwicklungsméoglichkeiten und Tendenzen aufzeigen. '

Verkehrstelematik in forschungspolitischen Initiativen der Europaischen Union (EU)

Wesentliche Leitlinien fiir Forschungsprojekte, die von der Europdischen Kommission gefor-
dert werden, sind in den entsprechenden Forschungsrahmenprogrammen (FRP) vorgegeben.
Dabei weisen die Themen der einzelnen Programme in der Regel einen Bezug zu aktuellen
politischen Zielsetzungen und Handlungsfeldern der Europédischen Union (EU) auf, wie sie
etwa in den einschldgigen Weil3- und Griinbiichern angesprochen werden.

Die Rahmenprogramme sollen allerdings nicht die nationalen Forschungsaktivititen der
Mitgliedstaaten ersetzen sondern vielmehr ergénzen. Eines der Leitprinzipien ist die Subsidia-
ritdt, mit der gesichert wird, dass nur solche Vorhaben durchgefiihrt werden, die sich auf ein-
zelstaatlicher Ebene nicht verwirklichen lassen. Daher werden mit den Programmen vornehm-
lich ,,vorwettbewerbliche* Forschungsarbeiten zu Technologien finanziert, die einer Vielzahl
von Branchen zugute kommen kdnnten und umfangreiche Investitionen erfordern. Mit ihren
Rahmen- und Zusatzprogrammen fordert die EU theoretische Untersuchungen, technische
Machbarkeitsstudien bzw. Pilotprojekte und Feldversuche. Fiir die in der vorliegenden Unter-
suchung auszuwertenden Projekte kommen wegen der aktuelleren Forschungsergebnisse vor
allem das vierte und fiinfte Forschungsrahmenprogramm in Betracht.

Der Schwerpunkt der ersten Verkehrstelematikprogramme wie DRIVE I/ DRIVE II (De-
dicated Road Infrastructure for Vehicle Safety in Europe) des 2. und 3. Forschungsrahmen-
programms von 1988-1991 bzw. 1992-1994 lag auf dem Entwurf von straBenbasierten Sys-
temen und Feldversuchen. Wéhrend sich die Telematikprojekte der ersten drei Rahmenpro-
gramme hauptsdchlich mit der Konzeption und Entwicklung neuer Systeme befassten, war
zentrale Aufgabe der Projekte der Folgeprogramme (4. und 5. Forschungsrahmenprogramm)
die Validierung, Implementierung und Bewertung der Systeme.

Innerhalb des 4. Forschungsrahmenprogramms (1994-1998) wurden die meisten Projekte
zur Verkehrstelematik innerhalb des ,,Telematics Applications Programme (TAP)“ im Rah-
men des Forderschwerpunkts ,Informations- und Kommunikationstechnologien gefordert.
Insgesamt 110 Projekte wurden mit einem Budget von ca. 220 Mio. € unterstiitzt. Schwer-
punkte waren Fahrerinformation, Intermodalitdt und 6ffentlicher Verkehr sowie Netzwerk-
und Verkehrsmanagement. In allen Projekten wurden Telematikanwendungen entwickelt und
validiert. Sie deckten die gesamte Kette von der Datenerfassung und Weiterverarbeitung bis
zur Ubertragung und zum Empfang ab. Mehrere Institutionen, Firmen oder Stidte kooperier-
ten fiir die gemeinsame Projektarbeit. Die Fiille von Projekten und der oft unklare Status ma-
chen eine Auswertung der Ergebnisse sehr schwierig. So ist oftmals nicht zu erkennen, in
welche Anwendung in einer Stadt die Ergebnisse geflossen sind und ob sie iiberhaupt noch
weiterverfolgt werden.

" Der Monitoringbericht und ein dazugehoriger Materialienband wurden bereits verdffentlicht (FZKA 7055

und FZKA 7956). Auf dem 11. ITS Weltkongress in Nagoya wurden ausgewahlte Projektergebnisse prasen-
tiert.
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Mit dem ebenfalls parallel zu TAP laufenden Programms ,,TRANSPORT* wurde erstmals
ein eigenstindiger Schwerpunkt fiir verkehrsrelevante Forschungsthemen innerhalb der For-
schungsrahmenprogramme festgeschrieben. So beschiftigte sich beispielsweise das Projekt
LEDA mit dem rechtlichen Hintergrund fiir MaBnahmen, die einen ,,nachhaltigen* Stadtver-
kehr sichern sollen.

Innerhalb des 5. Forschungsrahmenprogramms (1998-2002) wurden Projekte zum The-
ma Verkehrstelematik in drei thematischen Programmen gefordert, IST — ,,Information, So-
ciety, Technology* (,,Benutzerfreundliche Informationsgesellschaft), GROWTH — ,,Wettbe-
werbsorientiertes Wachstum® und EESD — ,,Energie, Umwelt und nachhaltige Entwicklung®.
In IST wurden in der Leitaktion ,,Systeme und Dienstleistungen fiir den Biirger innerhalb des
Schwerpunkts ,,Verkehr und Fremdenverkehr* fortgeschrittene, intelligente Systeme fiir alle
Verkehrstrager und die damit verbundenen Dienste entwickelt. In GROWTH wurden ver-
kehrsrelevante Themenstellungen — nicht nur mit dem Schwerpunkt Verkehrstelematik — in
den Leitaktivitdten ,,Nachhaltige Mobilitdt und Intermodalitdt™ und ,,Landverkehrs- und Mee-
restechnologien® behandelt, im Programm EESD hauptsédchlich in der Leitaktion ,,Die Stadt
von morgen und das kulturelle Erbe®. Insgesamt wurden 88 Projekte mit einem EU-
Finanzierungsvolumen von 1.025 Mio. € gefordert.

Im 6. Forschungsrahmenprogramm (2002-2006) ist das Thema ,,Verkehr Untersu-
chungsgegenstand bei Projekten des vorrangigen Themenbereichs IST — ,,Technologien fiir
die Informationsgesellschaft sowie SUSTDEV — , Nachhaltige Entwicklung, globale Verén-
derungen und Okosysteme*. Bei IST liegt der Forschungsschwerpunkt bei der Fahrzeuginfra-
struktur und tragbaren Systemen fiir integrierte Sicherheit. Dariiber hinaus werden auch die
Bereiche ,,advanced logistics infomobility* und ,,location based services* beriicksichtigt. Im
Rahmen des Programms SUSTDEV werden verkehrsrelevante Vorhaben insbesondere in den
thematischen Schwerpunkten ,,Nachhaltige Energiesysteme* (Gesamtbudget 810 Mio. €) und
,Nachhaltiger Land- und Seeverkehr* (Gesamtbudget 610 Mio. €) gefordert.

Weiterhin fordert die EU auch relevante programmiibergreifende Aktivititen, wie die eu-
ropaische Rahmenarchitektur zur Verkehrstelematik, die Grundlage fiir weitergehende nati-
onale Aktivitéten sein soll.

Insgesamt zeigt die Auswertung dieser Forschungsprogramme, dass von der EU eine Fiille
von Aktivitdten initiiert und durchgefiihrt wird. Fiir einige Bereiche der Verkehrspolitik ist
dabei ein Zusammenhang zwischen den Forschungsrahmenprogrammen und politischen Pro-
grammen der EU erkennbar, wie sie in den einschldgigen Griin- und Weillbiichern zur Ver-
kehrspolitik angesprochen werden. Insgesamt erscheint jedoch die forschungs- und verkehrs-
politische Bedeutung der Forschungsinitiativen fiir die Nationalstaaten bisher eher begrenzt.
Dies gilt zumindest fiir die Initiative der DG Information Society fiir eine europdische Archi-
tektur zur Verkehrstelematik. Diese Initiative hat nicht ansatzweise die Bedeutung, die die
,hationale ITS-Architektur” in den USA fiir die dortigen ITS-Aktivitidten besitzt. Einige Staa-
ten der EU haben die europédische Architektur bei ihren Planungen zur Verkehrstelematik bis-
her gar nicht beriicksichtigt. Auswertungen der geforderten Projekte zeigen, dass hiufig nur
»best practice“-Losungen klassischer verkehrspolitischer Konzepte verwirklicht werden.
Auch lassen sich die verkehrlichen und umweltbezogenen Wirkungen der Forschungsrah-
menprogramme nur schwer abschétzen.
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Erfahrungen mit informatorischen und verkehrsorganisatorischen Instrumenten der Ver-
kehrstelematik im internationalen Bereich

Bereits Anfang der 90er Jahre wurden in den USA und Japan umfassende staatliche Einfiih-
rungsprogramme zur Verkehrstelematik (VT) entwickelt und durchgefiihrt. In beiden Landern
wurde und wird eine sehr systematische staatliche Innovationspolitik betrieben, die sich nicht
nur in politischer Programmatik und den entsprechenden Gesetzgebungsinitiativen sondern
auch in der Umsetzung viel versprechender interessanter Projekte niederschligt. Die Bezeich-
nung ,,Intelligent Transportation Systems* (ITS) mit der die informatorischen, verkehrsorga-
nisatorischen und preispolitischen Realisierungen der VT im internationalen Bereich be-
schrieben werden, driickt bereits die systemorientierte Ausrichtung des VT Einsatzes aus. In
den USA wie auch in fast allen anderen angelséchsischen Landern und in Japan werden die
staatlichen Aktivititen durch verbandsdhnliche Organisationen, wie ITS America oder ITS
Japan, unterstiitzt, die ein Verbindungsglied zwischen staatlichen Institutionen, der Industrie
und der Wissenschaft darstellen. Diesen Organisationen kommt im Zusammenhang mit der
Akzeptanz auch eine wichtige Funktion bei der Vermittlung der neuen Techniken und Dienste
in der allgemeinen Offentlichkeit zu.

Wihrend die Erfahrungen fiir die USA aufgrund von zwei Interviewreisen in den Jahren
1999 und 2003 gewonnen wurden, bei denen das US Verkehrsministerium (US-DoT), ver-
schiedene ITS-Projekte und das Volpe Center in Boston besucht wurden, beruhen die Ergeb-
nisse fiir Japan auf Auswertungen des ITS Weltkongresses 2004 in Nagoya (Japan), auf dem
auch Einblicke in die japanische Vorgehensweise gewonnen werden konnten.

Eine in Deutschland weithin vorzufindende Einschitzung geht fiir Japan durchaus von ei-
ner ausgeprigten staatlichen Einflussnahme im Bereich der Innovationspolitik aus. Die USA
dagegen genieBen das Image eines marktliberalen Landes, in dem sich die Politik, abgesehen
vom Bereich der Verteidigungs- und Sicherheitsforschung, bei der unmittelbaren Einfluss-
nahme auf technische Entwicklungen und ihre Markteinfithrung weitgehend zuriickhilt. Vor-
liegende neuere Auswertungen der US-amerikanischen Forschungs- und Technologiepolitik®
sehen auch in der Tatsache, dass in den USA keine dem deutschen Bundesministerium fiir
Bildung und Forschung (BMBF) vergleichbare Einrichtung existiert, eine Bestitigung fiir
diese Einschitzung. Die Untersuchungen dieser Studie ergaben fiir den Bereich der VT je-
doch ein ganz anderes Bild.

Die Erfahrungen der USA waren fiir eine vergleichende Analyse von besonderem Interes-
se, da dort neue Techniken und Dienste zur Verkehrsinformation und zur aktiven Verkehrsab-
laufsteuerung — als Komponenten von ITS (Intelligent Transportation Systems) — seit Anfang
der neunziger Jahre im Rahmen einer systematischen staatlich geplanten und koordinierten
Projektplanung und -durchfiihrung eingefiihrt wurden. Im Gegensatz zu den zu Beginn der
90er Jahre vornehmlich technisch orientierten Aktivitdten im Bereich der VT in Europa, spiel-
ten in den USA von Anfang an die organisatorischen und instrumentellen Aspekte eine zu-
mindest ebenso bedeutende Rolle. Deutlich wird dieses besonders durch die bereits Anfang
der 90er Jahre mit der Vorlage des ISTEA (Intermodal Transportration Efficiency Act) be-

2 Smartbench: http://www.dIr.de/vf/forschung/projekte/smartbench und

http://www.mobev.de/seiten/index.php4?content=projekt&projekt id=12&display=projektergebnisse
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gonnene gesetzgeberische Verankerung der Entwicklung von ITS. Mit dem TEA-21
(Transportation Equity Act for the 21st Century) wurde ISTEA im Jahre 1998 fortgeschrieben
und weiterentwickelt. TEA-21 war bis zum Jahr 2003 in Kraft und wurde mehrmals verlidn-
gert. Im Juli 2005 wurde das Nachfolgegesetz SAFETEA-LU (Safe, Accountable, Flexible
and Efficient Transportation Equity Act: A Legacy for Users) verabschiedet, das fiir den Zeit-
raum 2005-2009 giiltig ist.

In diesen Gesetzen wird auch die fortlaufende programmatische Berichterstattung der Ent-
wicklung von ITS in Form von ,nationalen ITS-Programmen® bzw. ,nationalen ITS-
Programm-Planen* festgeschrieben. In diesen Pldnen sind die Ziele, die strategischen Aus-
richtungen und Projekte der ITS-Forschung und -Umsetzung in 5 bis 10 Jahreszeitrdumen zu
spezifizieren. Weiterhin sind die Aktivititen zur dynamischen Weiterentwicklung der Stan-
dards und Protokolle zu beschreiben, die die Interoperabilitit der ITS-Techniken sicherstellen
sollen. SchlieBlich sollen diese Pldne Kooperationen zwischen bundesstaatlichen und lokalen
Institutionen befordern, um ITS-Techniken in konkreten Transportsystemen umzusetzen.
Konkretisiert werden diese ,,nationalen ITS-Plédne* durch die ebenfalls in den genannten Ge-
setzen zu entwickelnde ,,nationale ITS-Architektur®. SchlieBlich spiegeln sich die Anforde-
rungen der neuen Techniken und Dienste auch in der organisatorischen Flexibilitit im admi-
nistrativen Bereich wider.

Um die Mdglichkeiten von IuK-Techniken im Verkehrsbereich bestmdglich auszuschop-
fen, die insbesondere bei integrativen Losungen liegen, wurden in den USA innerhalb der
staatlichen Administration die institutionellen Voraussetzungen geschaffen. So wurden in
den USA nicht nur im US-Verkehrsministerium (US-DoT) mit dem ,,Joint Program Office*
eine ressortiibergreifende Querschnittsorganisation fiir die verschiedene Verkehrstrager
betreffenden ITS-spezifischen Fragen eingerichtet, sondern auch spezielle wissenschaftliche
Institutionen gegriindet, wie das Volpe National Center, das mit seinen vielfdltigen Kompe-
tenzen im Bereich der strategischen Innovationsplanung und der unmittelbaren wissenschaft-
lichen Politikberatung in diesem Bereich sehr hilfreich ist. Im Februar 2005 wurde eine eige-
ne Forschungsadministration (Research and Innovative Technology Administration, RITA)
innerhalb des US-DoT eingerichtet, die die verschiedenen Forschungs- und Analyseeinrich-
tungen des Verkehrministeriums (das Office of Innovation, Research and Education; das Of-
fice of Intermodalism, das Bureau of Transportation Statistics, das Volpe National Transpor-
tation Systems Center in Cambridge, Massachusetts, und das Transportation Safety Institute
in Oklahoma City) in einer Struktur zusammenfiihrte. Ein unmittelbarer Vergleich der Rolle
einer ,,administration innerhalb der US-DoT mit deutschen ministeriellen Strukturen, etwa
eine Gleichsetzung mit einer Abteilung, ist nicht ohne weiteres moglich. ,,Administrations*
genieBen eine hohere Eigenstdndigkeit, was sich unter anderem darin ausdriickt, dass ihr Lei-
ter (Administrator) vom Présidenten ernannt und durch den Senat bestétigt wird.

Ebenfalls Anfang der Neunziger Jahre wurden in den USA erste Projekte initiiert, in denen
Techniken und Dienste zur Verkehrsinformation und zur aktiven Verkehrsablaufsteuerung —
Komponenten von ITS — im Rahmen einer systematischen staatlich geplanten und koordinier-
ten Projektplanung und -durchfiihrung eingefiihrt wurden. Eines der ersten Projekte war das
bereits im Jahre 1991 begonnene Projekt ,,Minnesota Guidestar* im Bundesstaat Minnesota.
Von besonderer Bedeutung in Bezug auf Konzeption und Realisierungsbedingungen der neu-
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en Techniken und Dienste war weiterhin der 1996 begonnene Einsatz kollektiver Verkehrs-
managementsysteme filir den Ballungsraumverkehr in den Projekten der Metropolitan Model
Deployment Initiative (MMDI) an den vier Standorten New York/New Jersey/Connecticut
(NY/NJ/CT), Seattle (WA), Phoenix (AZ) und San Antonio (TX) in. Die inzwischen verof-
fentlichten Evaluationsberichte zu den MMDI Projekten in den vier US-Ballungsrdumen ge-
hen sehr deutlich auf die Erfolge aber auch Misserfolge bei der Einfiihrung der neuen Techni-
ken und Dienste ein. Hervorzuheben ist, dass bisher kein Projekt der mit groBen Erwartungen
verbundenen Kooperation zwischen privaten und staatlichen Institutionen, der so genannten
»public private partnership* (PPP), erfolgreich realisiert werden konnte. PPP-Projekte haben
in den USA ohnehin eine ganz andere Auspriagung als in Deutschland, da dort die strategi-
schen Vorgaben wie auch die begleitende Evaluation der Projekte bzw. deren forschungs- und
verkehrspolitische Interpretation ausschliefSlich in staatlicher Hand liegen. Projekte mit Vor-
bildcharakter, wie insbesondere das Projekt Minnesota Guidestar, werden ausschlielich als
staatliche Aufgaben wahrgenommen.

Die Auswertung der MMDI-Projekte zeigt weiterhin, dass die Potenziale der neuen ITuK-
Techniken nur dann voll ausgeschopft werden kdnnen, wenn entsprechende infrastrukturelle
Voraussetzungen vorliegen. Verkehrsmanagement erfordert die Mdglichkeit, steuernd auf
den Verkehrsfluss einwirken zu konnen. Hierzu sind infrastrukturelle und technische Maf-
nahmen notwendig, wie das ,,ramp metering®, der gesteuerten Zuflussregelungen des aus Sei-
tenstralen in HauptstraBen einmiindenden Verkehrs, oder die Ausweisung von ,,HOV-lanes*
(HOV — High Occupancy Vehicle), Fahrspuren, die nur von Fahrzeugen mit zwei oder mehr
Fahrzeuginsassen benutzt werden diirfen. ,,Ramp metering™ hat sich nicht nur in Simulations-
rechnungen, sondern auch in der Betriebspraxis als effektives Eingriffsinstrument fiir eine
Kapazititssteigerung des HauptstraBBensystems erwiesen. Die bisherigen Erfahrungen mit
,HOV-lanes* zeigen allerdings, dass die erwarteten verkehrlichen Wirkungen nicht eingetre-
ten sind, die bei Verhaltensinderungen der Verkehrsteilnehmer durch Bildung von Fahrge-
meinschaften theoretisch moglich gewesen wiren. So waren die anfangs eingefiihrten HOV-
3-Lanes, dies sind Stralenspuren fiir Fahrzeuge mit mindestens drei Fahrzeuginsassen, hiufig
nicht ausgelastet. Die erhoffte Anreizwirkung zur Bildung entsprechender Fahrgemein-
schaften war in der kurzen Einfiihrungsphase zu gering. Eine an kurzfristigen Erfolgen orien-
tierte Politik sah sich deshalb zur Anderung des Konzepts veranlasst — es erfolgte die Offnung
der HOV-3-Lanes fiir Fahrzeuge mit nur zwei Fahrzeuginsassen und die damit verbundene
Umwidmung in HOV-2-Lanes. Damit wurde zugleich das angestrebte Ziel der Anderung des
Reiseverhaltens relativiert und nur der Status-quo gefestigt. Oft wird aber auch die Kapazitat
dieser HOV-2-Lanes nicht ausgenutzt, so dass in der Politik bereits Tendenzen bestehen, das
Konzept der HOV-Lanes insgesamt als gescheitert anzusehen. Die bisherigen Erfahrungen
haben jedoch auch zu neuen und weitergehenden Uberlegungen gefiihrt, um diesem Konzept
doch noch zu verkehrlicher Wirksamkeit zu verhelfen. Die Grundidee dabei ist, die HOV-
Lanes um eine ,,value pricing“-Komponente zu erginzen. Diese ,,HOT-Lanes* (High Occu-
pancy Toll Lanes) gestatten gegen entsprechende Gebiihr auch Fahrzeugen mit nur einer Per-
son die Benutzung der HOV-Lanes. Die gesetzliche Grundlage fiir diese Umwidmung ist auf
Bundesebene mit dem TEA 21 bereits gegeben. Fiir die praktische Durchfiihrung sind jedoch
noch bundesstaatliche Regelungen erforderlich.
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Die in den USA gefiihrten Gespriche zeigten insgesamt, dass die hdufig geduflerte Ein-
schdtzung — US-Erfahrungen seien nur bedingt auf Europa tibertragbar — in dieser allgemei-
nen Form nicht zutrifft. Vielmehr liegen insbesondere in den Ballungsrdumen, die von ihren
geographischen Bedingungen her Begrenzungen unterworfen sind, dhnliche Voraussetzungen
vor, wie in Europa. Die Interpretation der aus diesen Ridumen gewonnenen Erfahrungen kann
daher sehr wertvoll fiir die Erarbeitung effektiver Innovationsstrategien sein.

Neben den USA kommt insbesondere Japan eine besondere Bedeutung bei der Analyse
von Innovationsstrategien zur Einfilhrung der Verkehrstelematik (VT) zu. Auch dort wird
eine sehr systematische staatliche Innovationspolitik betrieben, die sich nicht nur in politi-
scher Programmatik und Gesetzgebungsinitiativen sondern auch in interessanten Projekten
niederschlégt. Ahnlich wie in den USA und anderen angelsichsischen Lindern werden die
staatlichen Aktivitidten durch eine verbandsdhnliche Organisation, in diesem Falle ITS Japan,
unterstiitzt, die ein Verbindungsglied zwischen staatlichen Institutionen, der Industrie und der
Wissenschaft darstellt. Bereits Mitte der Neunziger Jahre wurde in Japan eine Reihe von stra-
tegischen Grundsatzvereinbarungen zur Verkehrstelematik getroffen, die Anfang dieses Jahr-
hunderts in konkrete Gesetzesvorhaben umgesetzt wurden. Das besondere Kennzeichen des
japanischen Vorgehens ist dabei neben der staatlichen Koordination das abgestimmte privat-
wirtschaftliche Engagement. Dabei wird die staatliche Koordination von der hdchsten politi-
schen Ebene aus praktiziert.

Parallel zu den Konzeptentwicklungen und Gesetzgebungsverfahren zur Einfiihrung der
VT wurde in Japan mit der Einfiihrung zweier unterschiedlich strukturierter Systeme zur Ver-
kehrsinformation begonnen, namlich VICS (Vehicle Information and Communication Sys-
tem) und ITGS (Intelligent Traffic Guidance System). Wihrend es sich bei VICS um ein
technisch relativ einfaches Verkehrsinformationssystem (VI) handelt, das von der japanischen
Industrie unter straffer Koordinierung durch staatliche Institutionen flichendeckend fiir ganz
Japan eingefiihrt wurde, war ITGS ein privatwirtschaftlicher Dienst der ehemaligen debis AG,
einer Tochter der Daimler Chrysler AG, die einen technisch sehr anspruchsvollen personali-
sierten Verkehrsinformationsdienst (VID), einen so genannten Premiumdienst, speziell fiir
Fahrzeuge der Oberklasse installierte. Das Verkehrsinformationssystem VICS kann mit {iber
11 Mio. installierten Einheiten (Stand Ende 2004) inzwischen als eines der wenigen Erfolgs-
modelle der VT angesehen werden. ITGS wurde dagegen nur in ca. 15.000 Fahrzeugen instal-
liert, wobei nur ca. 2.800 Fahrzeugbesitzer das System nutzten. Es wurde im Jahre 2002 ein-
gestellt.

Das Scheitern von ITGS ist zundchst erstaunlich, da es sich dabei im Vergleich zum Kon-
kurrenzsystem VICS um ein von den angebotenen Diensten her qualitativ h6herwertiges Sys-
tem handelte. Die personalisierten Zielfithrungsempfehlungen auf der Basis der aktuellen
Verkehrslage stellen einen erheblichen Komfortvorteil gegeniiber den Informationen dar, die
von der im Fahrzeug befindlichen On-Board-Unit (OBU) des VICS Systems aus den Daten
zur aktuellen Verkehrssituation aufbereitet werden. Dariiber hinaus bot ITGS Zusatzdienste
an, von denen ein erhebliches Marktpotential erwartet wurde. Die iibertriebenen Hoffnungen
auf vermarktungsfihige Zusatz- oder Mehrwertdienste zeigen sich nicht nur am Scheitern von
ITGS sondern kennzeichnen das Schicksal einer Vielzahl von Produkten des gesamten Mark-
tes fiir Dienste auf der Basis von IuK-Techniken. Der unterschiedliche Geschéftserfolg der



Kurzfassung 9

beiden Systeme bestitigt die These, dass ,,neueste* Technik keineswegs ein Garant fiir Markt-
akzeptanz ist.

Die Innovationsstrategien zur Einfiihrung der Verkehrstelematik (VT) in den Nachbarlén-
dern Deutschlands, Osterreich und der Schweiz, sind von besonderem Interesse, da in den
beiden Lidndern eine ausgeprigte Priaferenz zur Forderung von Techniken und Diensten im
offentlichen Verkehr sowie von intermodalen Diensten besteht. Diese Telematikdienste sollen
vorzugsweise die strukturellen Nachteile so genannter gebrochener Verkehre, die mit Umstei-
gevorgiangen verbunden sind, iiberwinden. Sie entsprechen somit auch der Zielvorstellung,
die neuen Dienste zur Erreichung einer ,,nachhaltigen Entwicklung* einzusetzen. Die genann-
te Schwerpunktsetzung beruht auch auf der Erfahrung, dass bisher nur in begrenztem Umfang
ein Markt fiir intermodale Telematiklosungen existiert und wenig Hoffnung besteht, dass ein
solcher Markt ohne entsprechende Rahmenbedingungen und spezifische Anschubaktivititen
durch die 6ffentliche Hand entstehen wird. Vielmehr kamen und kommen die von der Indust-
rie entwickelten Telematiksysteme bisher vornehmlich dem Individualverkehr zu Gute.

Trotz dhnlicher grundsitzlicher Zielvorstellungen zur Rolle von Telematikdiensten wurden
in den beiden Landern jedoch unterschiedliche Konzepte bei der Einfiihrung der neuen Tech-
niken und Dienste im Verkehrsbereich entwickelt. Wiahrend in der Schweiz lokale Initiativen
eine Reihe innovativer Mobilititskonzepte entwickelten, lag in Osterreich ein ausgeprigtes
Engagement staatlicher Institutionen vor, das im nationalen Telematikrahmenplan und in der
nationalen Architektur, wie auch in entsprechenden Forschungsforderungsprogrammen kon-
kret Gestalt annahm. Die Forschungsfoérderung bezieht sich dabei vornehmlich auf eine Viel-
zahl kleinerer Projekte, die auch von kleineren und mittleren Unternehmen (KMU) durchge-
fiihrt werden konnen. Sie umfasst neben Pilot- und Demonstrationsprojekten und Machbar-
keitsstudien auch Grundlagenstudien und wissenschaftliche Begleitmalinahmen. Schwerpunkt
der wissenschaftlichen BegleitmaBBnahmen sind Untersuchungen zu den rechtlichen Rahmen-
bedingungen fiir den Aufbau und Betrieb einer Intelligenten Infrastruktur sowie ein Aus- und
Weiterbildungsprogramm fiir den Bereich der Verkehrstelematik zugeschnitten auf verschie-
dene Berufs- und Bevolkerungsgruppen sowie unterschiedliche Bildungsstufen.

Dem plebiszitar orientierten Politiksystem in der Schweiz geht gerade in Deutschland nicht
der Ruf voraus, dass es innovativen Konzepten besonders forderlich sei. Die hier durchge-
fiihrten Untersuchungen haben diese Einschitzung nicht bestitigt. Vielmehr wurde festge-
stellt, dass dieses Politiksystem giinstige Voraussetzungen fiir Mobilitdtskonzepte im Hinblick
auf eine ,,nachhaltige Entwicklung* besitzt. Neben programmatischen Konzepten, wie der
Entwicklung eines Leitbildes fiir die Verkehrstelematik (VT) durch das Schweizer Depart-
ment fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK) und der Vorlage von
Nachhaltigkeitsindikatoren fiir den Verkehr (NISTRA-Konzept), wurden und werden auch
interessante Projekte durchgefiihrt. Eine bemerkenswerte Initiative war die am 1. Januar 2001
eingefiihrte leistungsabhingige Schwerverkehrsabgabe (LSVA), die Mitte der 90er Jahre
durch ein Volkbegehren initiiert wurde und deren konkrete Ausprigung durch zwei weitere
Volksbefragungen festgelegt wurde. Dieses Verfahren stellte sicher, dass die LSVA sehr
problemorientiert konzipiert wurde. Sie hat sich als wirkungsvolles Instrument fiir einen effi-
zienteren und mit weniger Emissionen verbundenen Giiterverkehr sowohl auf den Fernstraflen
als auch innerhalb der Ballungsraume erwiesen. Weiterhin wurden interessante Mobilitits-
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konzepte realisiert, die hiufig lokalen Initiativen entstammten. Die Initiative ,,Mobility Car-
Sharing Schweiz® ist wohl die bekannteste, die sich inzwischen auch im Bereich des Ge-
schiftskundenverkehrs etabliert hat. Grundlage fiir den Erfolg dieses Konzepts ist sicherlich
auch das beispielhafte offentliche Verkehrssystem der Schweiz, das nicht nur in den Bal-
lungsrdumen eine Mobilitdt ohne stindige Autoverfiigbarkeit ermoglicht. Dieses 6ffentliche
Verkehrssystem ist wiederum das Ergebnis einer konsequenten nationalen Verkehrspolitik, in
der der verkehrspolitische Dialog einen besonderen Stellenwert besitzt. Neben diesen grund-
sitzlichen verkehrspolitischen Voraussetzungen waren aber auch der konsequente Einsatz von
VT-Komponenten bei der Fahrzeugreservierung und dem Fuhrparkmanagement wesentliche
Erfolgsfaktoren fiir ,,Mobility CarSharing Schweiz*.

Erfahrungen mit preislichen Instrumenten der Verkehrstelematik im internationalen Be-
reich

In die detaillierte Analyse der Erfahrungen auslidndischer Stddte mit Gebiihrensystemen fiir
die StraBennutzung auf den Grundlagen der neuen [uK-Techniken sowie der Akzeptanz preis-
politischer Maflnahmen wurden nicht nur Systeme, die bereits erfolgreich eingefiihrt wurden
und derzeit betrieben werden einbezogen, sondern auch solche, die in der Vergangenheit ge-
plant wurden und bei denen aus unterschiedlichen Griinden eine Einfiihrung bislang nicht zu
Stande kam. Dariiber hinaus wurden auch Ergebnisse aus EU-Forschungs-und Demonstrati-
onsprojekten zur Akzeptanz preispolitischer MaBBnahmen und Road Pricing-Systemen ausge-
wertet.

Im Projekt PRIMA (Pricing Measures Acceptance), das innerhalb des 4. Forschungs-
rahmenprogramms im Programmbereich TRANSPORT durchgefiihrt wurde, ging es darum,
die Griinde fiir Akzeptanz und/oder Ablehnung von stadtischem Road Pricing auf der Basis
von Experteninterviews und reprisentativen Bevolkerungsbefragungen zu untersuchen sowie
Empfehlungen zu formulieren. Beteiligt waren acht Stédte (Oslo, Barcelona, Marseille, Lyon,
Stockholm, Rotterdam, Bern, Ziirich), die sich in irgendeiner Form bereits mit Road Pricing
beschéftigt hatten. Als Ergebnis wurde festgestellt, dass die Ausgestaltung eines Road Pri-
cing-Systems immer nur auf Basis der konkreten institutionellen, verkehrsbezogenen und po-
litischen Gegebenheiten der jeweiligen Stadt entwickelt und umgesetzt werden kann. Aus den
im Rahmen von PRIMA gesammelten Erfahrungen und generellen Erkenntnissen im Hinblick
auf die Akzeptanz von Road Pricing wurde ein Katalog politischer Empfehlungen und Leitli-
nien fiir die Umsetzung von Road Pricing in europdischen Stadten abgeleitet.

Im Projekt PATS (Pricing Acceptability in the Transport Sector), das ebenfalls im
4. Forschungsrahmenprogramm im Bereich TRANSPORT enthalten war, wurden Grundsatz-
fragen der Akzeptanz preispolitischer MaBBnahmen im Verkehr (z. B. Stidtisches Road Pri-
cing, Lkw-Maut, Mineraldlsteuer im Straen-, Luft- und Schiffsverkehr, Umweltabgabe, 6ko-
logische Steuerreform, Preisgestaltung im Offentlichen Verkehr) in verschiedenen europii-
schen Léndern untersucht. Es ging um Erkenntnisse dariiber, aus welchen Griinden preispoli-
tische Ansitze im Verkehrssektor von der Offentlichkeit akzeptiert oder abgelehnt werden
und um die Formulierung von Vorschldgen, mit welchen Mallnahmen die Akzeptanz preisli-
cher verkehrspolitischer MaBnahmen in der Offentlichkeit verbessert werden kann. Die The-
matik war damit weiter gefasst als im Projekt PRIMA. Die zwischen den Léndern teilweise
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sehr differenzierten Ergebnisse (basierend auf Befragungen von Entscheidungs- und Interes-
senvertreten, Gruppendiskussionen mit ausgewédhlten Einwohnern und Bevolkerungsbefra-
gungen) lassen darauf schlieBen, dass eine europaweite Harmonisierung der Verkehrspolitik
schwierig wird. Im Vergleich zum Basisland GroBbritannien zeigt sich beispielsweise in Os-
terreich und Deutschland ein stark ausgeprdgtes Umweltbewusstsein. Wéhrend in Frankreich
und in den Niederlanden die Zustimmung flir Road Pricing von dem effizienten Ausbau des
OPNV-Netzes abhiingig gemacht wird, ist das fiir die deutschen Biirger keine zwingende
Voraussetzung fiir ihre Befiirwortung. Auch die Verwendung der Einnahmen fiir die Senkung
anderer Abgaben ist unter den Lindern sehr umstritten. Umso groBere Bedeutung nehmen
politische Debatten und Entscheidungen auf regionaler Ebene fiir die Akzeptanz eines Preis-
instruments ein.

Die Demonstrationsversuche zu innerstddtischen Stralennutzungsgebiihren des Projektes
PROGRESS (Pricing ROad use for Greater Responsibility, Efficiency and Sustainabilitiy in
citieS) wurden im 5. Rahmenprogramm im Programmbereich GROWTH durchgefiihrt und
sollten dazu dienen, Kenntnisse iiber die Praktikabilitit unterschiedlicher Bepreisungssysteme
(cordon per trip, cordon per day, zone per trip, distance-based) und Technologickonzepte
(DSRC-electronic tag, ANPR, VPS auf der Basis von GPS) sowie Erfahrungen in Bezug auf
die politische Durchsetzbarkeit von Road Pricing zu gewinnen, um europiische Stidte bei der
Planung solcher MaBBnahmen zu unterstiitzen. An dem PROGRESS-Projekt nahmen die Stadte
Rom, Trondheim, Edinburg, Kopenhagen, Genua, Géteborg, Helsinki und Bristol teil.

Aus der Evaluation der Demonstrationsvorhaben lassen sich folgende Hinweise ableiten:
Befragungen unter Regional- und Bundespolitikern ergaben nur geringe Unterstiitzung fiir
Stralenbenutzungsgebiihren. Die durchweg fehlende politische Unterstiitzung fiir das RP-
Projekt wurde mit der Bedeutung der demokratischen Wahlen erklart. Unterstiitzt ein Politiker
ein solch unpopuléres Projekt, konnte seine Wiederwahl gefdhrdet sein. Der Einzelhandel
bewertete die Reduzierung von Staus positiv, sah sich aber auch der Konkurrenz au3erhalb
des bepreisten Innenstadtgebietes ausgesetzt. Zur Verbesserung der Akzeptanz von RP wurde
die Forderung des OV als alternativem Verkehrsmittel zum Auto fiir sehr wichtig einge-
schitzt. RP darf keine isolierte MaBnahme sein sondern muss in eine gesamte verkehrspoli-
sche Strategie eingebunden sein. GPS wurde fiir ein grundsitzlich adidquates Technologie-
konzept gehalten, da es hohe Flexibilitdt bei der Gebiihrenerhebung bietet. An der Losung
aufgetretener Schwierigkeiten (z.B. Signalverlust, Uberforderung der Autobatterie, Daten-
schutz) muss gearbeitet werden. Die DSRC-Technologie ist gut geeignet fiir RP-Anwen-
dungen, da im Vergleich zur GPS-Technologie neben den geringeren Kosten fiir die OBUs
auch die einfache Handhabung fiir den Fahrer vorteilhaft ist. In Umfragen wurde jedoch teil-
weise die Optik der StraBeninfrastruktur mit groen Torinstallationen in den historischen In-
nenstiddten beméngelt.

Ausliandische Erfahrungen mit preislichen Maflnahmen im Ballungsraumverkehr auf der
Grundlage VT-basierter neuer Techniken und Dienste wurden nicht nur auf der Basis von
Literatur- und Internetrecherchen aufbereitet sondern auch durch Experteninterviews in aus-
gewdhlten Landern vertieft.

Das in den Niederlanden Ende der 90er Jahre geplante Cordon Pricing in Amsterdam, Den
Haag, Rotterdam und Utrecht konnte politisch nicht durchgesetzt werden. Die lokal einge-
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nommenen Mittel sollten nicht der jeweiligen Kommune zugute kommen, sondern in einen
speziellen Titel fiir den Offentlichen Verkehr des gesamtstaatlichen Haushalts flieBen. Auch
die nachfolgend entwickelten Pldne einer landesweiten entfernungsabhéngigen Straf3enbenut-
zungsgebiihr (,,kilometer-heffing®) anstelle der Steuern auf den StraBBenverkehr stieBen in der
Offentlichkeit auf groBe Vorbehalte und wurde nach den Parlamentswahlen 2002 ad acta ge-
legt. Als Griinde fiir das Scheitern gelten u.a. die schlechte Kommunikation mit der Offent-
lichkeit und die Kompliziertheit des entwickelten Systems.

In Norwegen gibt es eine Tradition zur Gebiihrenerhebung fiir die Nutzung von Stra3eninf-
rastrukturelementen wie Briicken oder Tunneln. Seit Mitte der 80er Jahre wurde in einigen
norwegischen Stddten (Bergen, Oslo, Trondheim) die Einfahrt in die Innenstadt mit Gebiihren
belegt. Ziel der Mallnahme war die Generierung von Einnahmen fiir die jeweilige Verkehrs-
infrastruktur, insbesondere Stralenbauprojekte. Die lokale Debatte in Trondheim iiber eine
Weiterentwicklung der City-Maut in Richtung einer stirkeren Verkehrsbeeinflussung wurde —
nachdem die Infrastrukturziele weitgehend erreicht sind — in Politik und Offentlichkeit kon-
trovers gefiihrt; gegen eine solche Weiterentwicklung sprach sich insbesondere der Einzel-
handel aus. Inzwischen ist in Trondheim die politische Entscheidung gefallen, die City-Maut
nicht tiber den Dezember 2005 hinaus zu verldngern. In Oslo und Bergen hingegen geht die
Entwicklung dahin, den Anteil der mithilfe der Mauteinnahmen finanzierten Projekte in Be-
zug auf den offentlichen Verkehrs zu steigern. Es gibt Vorschldge, die City-Maut in Richtung
Verkehrsmanagement und Verringerung der 6kologischen Belastungen zu entwickeln.

In Schweden war Mitte der neunziger Jahre der Versuch, eine Stauabgabe fiir die Einfahrt
in die Stockholmer Innenstadt einzufithren (Dennis Pakt), an politischen Kontroversen ge-
scheitert. Nunmehr ist die versuchsweise Einfiihrung einer Stauabgabe in Stockholm fiir den
Januar 2006 vorgesehen. In einer Abstimmung im Zusammenhang mit den Reichstagswahlen
im Herbst 2006 sollen die Einwohner Stockholms iiber eine Weiterfiihrung dieser Ma3nahme
abstimmen. Vor dem Hintergrund der kurzen Vorlaufs- und Umsetzungszeit ist ein Erfolg
nicht sicher.

Reduzierung von Staus und Verminderung von Umweltbelastungen sind die vordringli-
chen Ziele der Road Pricing-Systeme von Rom und Singapur. Im historischen Kern von Rom
verringerte sich das Verkehrsautkommen in den morgendlichen Hauptverkehrszeiten um
15 %, die Nutzung von Zweirddern stieg um 10 % und die 6ffentlicher Verkehrsmittel um
6 %, die Durchschnittsgeschwindigkeit konnte um etwa 4 % gesteigert werden. Auch der
Schadstoffausstofl konnte vermindert werden. Das Tarifsystem soll so gedndert werden, dass
eine Verkehrsreduzierung auch in den jetzt gebiihrenfreien Abend- und Nachtstunden erreicht
wird.

In Singapur werden Pkw-Besitz und Pkw-Nutzung streng reguliert und auBlerordentlich
kréftig besteuert. Im Rahmen dieser Politik hat auch Road Pricing einen wesentlichen Stel-
lenwert. Singapur war 1975 weltweit die erste Stadt, in der ein Road Pricing-System einge-
fiihrt wurde und 1998 weltweit die erste Stadt mit einem vollelektronischen Road Pricing-
System. In der Gebiihrenzone wurden Verkehrsreduzierungen um 13 % festgestellt aber auch
eine Verlagerung von Fahrten in gebiihrenfreie Zeiten. Das System soll in Richtung einer
streckenabhingigen Bepreisung ausgebaut werden.
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In Melbourne verbindet der aus zwei Schnellstralen bestehende City Link drei bedeutende
InnenstadtschnellstraBen miteinander. Dadurch konnten massive Verkehrsstauungen abgebaut
und Fahrzeiten deutlich verkiirzt werden. Wegen der hohen Investitionskosten wurde das Pro-
jekt von privaten Investoren geplant, gebaut und betrieben und durch Gebiihrenerhebung fiir
die Nutzung refinanziert. Das System wird von den Bewohnern akzeptiert und gilt als erfolg-
reich. In der Diskussion sind mittlerweile ein weiteres Projekt (ndrdliche Umgehung der In-
nenstadt) und die Einflihrung eines flachenhaften Road Pricing-Systems.

Die Einfahrt in die Londoner Innenstadt ist seit Februar 2003 mit einer Gebiihr (Congesti-
on Charging) belegt. Sie wurde im Juli 2005 von anfanglich 5,00 £ auf 8,00 £ erhoht. Ziel der
Malnahme ist in erster Linie die Reduzierung von Staus. Mit der Gebiihr soll u. a. der Durch-
gangsverkehr durch die Innenstadt verringert werden. Die rechtliche Grundlage fiir Hand-
lungsmoglichkeiten der Kommunen in diesem Bereich wurde durch die Verabschiedung des
,» L ransport Act 2000 gelegt, weitere gesetzliche Rahmenbedingungen wurden mit dem Grea-
ter London Authority Act (GLA) festgeschrieben.

Parallel mit der Einfiihrung der Gebiihrenerhebung wurde die Attraktivitit des Busverkehrs
durch die Modernisierung des Fuhrparks und die Anschaffung zusétzlicher Fahrzeuge erheb-
lich gesteigert. Innerhalb der gebiihrenpflichtigen Zone sind Verkehrsstaus um 30 % zuriick-
gegangen. Die damit verbundene Erhohung der Durchschnittsgeschwindigkeiten bedeutet
kiirzere und besser abzuschédtzende Reisezeiten und damit Vorteile fiir den Geschéfts- und den
Busverkehr. Eine deutliche Zunahme des Verkehrs auB3erhalb der gebiihrenpflichtigen Zeiten
wurde nicht beobachtet. Es ist vorgesehen, die gebiihrenpflichtige Zone nach Westen hin zu
erweitern. Der Erfolg des Londoner Congestion Charging wird von Beobachtern nicht zuletzt
der Person des populiren Biirgermeisters Ken Livingstone und einer klugen Offentlichkeits-
arbeit zugeschrieben.

Ergebnisse von Experteninterviews in Deutschland

Um die in Deutschland vorliegenden Bedingungen fiir den Einsatz neuer Techniken und
Dienste néher zu untersuchen, wurde eine Reihe von Expertengespriachen mit Vertretern von
Verbianden aus dem Bereich der Verkehrswirtschaft, wie dem Verband der deutschen Auto-
mobilindustrie (VDA) und dem ADAC, und von Kommunen, in denen Pilotprojekte zur VT
realisiert wurden, durchgefiihrt. Weiterhin fanden Gespriache statt mit einem Vertreter des
Deutschen Stddtetages sowie mit Vertretern des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen (BMVBW).

Bei aller Einschrinkung beziiglich der Reprisentativitit der durchgefiihrten Experten-
gespriache zu den Moglichkeiten und Auswirkungen der Verkehrstelematik (VT) ist ein sehr
heterogenes Meinungsspektrum festzustellen. Wéahrend in den fiir diesen Bereich verantwort-
lichen Bundesministerien, wie insbesondere dem Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen (BMVBW), sowie in den Verbdnden grundsétzlich optimistische Einschit-
zungen zur VT vorherrschen, duflerten die Kommunen eher eine verhaltene Skepsis beziiglich
der flichendeckenden Realisierungsmoglichkeiten der VT.

Zentrale Position des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
(BMVBW) ist es, dass die VT vornehmlich von der privaten Wirtschaft zu gestalten ist. Auf
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diese Weise konnten die Potenziale neuer Techniken und Dienste am besten entfaltet werden.
Diese Position wird nicht nur aus ministeriellen Verlautbarungen, wie auch der Veroffentli-
chung des Ministeriums ,,Telematik im Verkehr* vom August 2004, deutlich, sondern war
auch der Tenor des im BMVBW gefiihrten Expertengespriachs. Deutschland verzichtet daher
auf eine explizite Einflihrungsstrategie und entsprechende Vorgaben, wie einen ,,nationalen
Telematikplan® und eine ,,nationale Architektur”. Zudem werden solche strategischen Vorga-
ben als nicht vereinbar mit der foderalen Grundordnung der Bundesrepublik Deutschland an-
gesehen. Auch die Beriicksichtigung von durch Aktivititen der EU angestoBenen Initiativen
und MaBnahmen findet in der deutschen Politik nicht immer die entsprechende Resonanz. Als
Beispiel sei die nationale Umsetzung der europdischen Rahmenarchitektur FRAME genannt,
die in vielen europdischen Lindern, wie z.B. Frankreich, Osterreich oder Italien, Beachtung
findet. Hier wird von Seiten des BMVBW kein Handlungsbedarf gesehen.

Eine generell optimistische Einschitzung zur Bedeutung der VT ist bei den Verbanden an-
zutreffen. Auch hier wird keine Notwendigkeit fiir staatliche Koordinierung der VT-Einfiih-
rung gesehen. Dies betrifft zumindest die Zustdndigkeit des Bundes, denn der EU wird eine
solche Koordinationsfunktion durchaus zugeschrieben, wobei sich diese vornehmlich auf die
fahrzeugbezogenen Komponenten der VT beziehen sollte. Es wird damit deutlich, dass die
Verbiande mehr die Interessen der Automobilhersteller (Marktchancen) im Focus haben, und
VT weniger als gesamtverkehrspolitisches Instrument sehen.

Von den befragten Kommunen dagegen wird ein Koordinierungs- und ein Finanzierungs-
defizit von Seiten des Bundes beklagt. Es besteht eine Liicke zwischen der vom BMBF geleis-
teten Finanzierung von Pilotprojekten und der weitergehenden Finanzierung der VT-Systeme
in der Fldche, die als Aufgabe des BMVBW angesehen wird. Die Nutzung von Mitteln aus
dem Gemeinde-Verkehrs-Finanzierungsgesetz (GVFG) sowohl aus dem fiir den Individual-
verkehr als auch aus dem fiir den 6ffentlichen Verkehr (OV) vorgesehenen Mittelanteil, ist ein
gewisser aber nicht hinreichender Ersatz. Ein Bundesprogramm zum abgestimmten Einsatz
dieser Mittel ist daher aus der Sicht der Kommunen wiinschenswert. Sollte die Finanzierung
der VT- Anwendungen nicht sichergestellt sein, so besteht die Gefahr, dass erfolgreiche Sys-
teme nicht weiter realisiert bzw. sogar abgebaut werden. Defizite bestehen jedoch nicht nur
bei der Finanzierung sondern auch bei der Koordinierung des Einsatzes von VT-Anwen-
dungen. Diese beziehen sich einmal auf mangelnde strategische Vorgaben, wie z.B. das Feh-
len eines ,,nationalen Telematikplans®, sowie weiterhin auf die mangelnde Abstimmung bei
der Festlegung von Standards im Bereich der VT. Diese Defizite sind fiir die Kommunen mit
erheblichen Kosten verbunden.

Das Engagement in EU-Projekten zur VT wird von den befragten Kommunen wegen des
dafiir notwendigen grofen organisatorischen Aufwands und unter Abwagung der gewonnenen
Erfahrungen als nicht lohnend angesehen. Zudem ist die Ubertragbarkeit von in anderen Stid-
ten erfolgreich realisierten Projekten wegen der zumeist ganz andersartigen Bedingungen sehr
gering. Unstrittig ist jedoch, dass solche Projekte einen hohen kommunikativen Wert besitzen
und fiir das zusammenwachsende Europa von Bedeutung sind.

Abgesehen von wenigen kommunalen Einzelinitiativen zur Einfiihrung einer City-Maut in
deutschen Stédten, wird dieses Instrument fast durchweg abgelehnt. Einem Einsatz preislicher
Instrumente iiber die Lkw-Maut hinaus standen fast alle Gespréachspartner wegen der hohen
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finanziellen Belastung der Autofahrer sehr skeptisch gegeniiber. Hervorzuheben ist jedoch
das starke Interesse an den Erfahrungen der Londoner City-Maut.

Ubertragbarkeit von internationalen Erfahrungen zur erfolgreichen Einfiihrung neuer
Techniken und Dienste auf deutsche Umsetzungsbedingungen

Die Ubertragbarkeit von internationalen Erfahrungen zur erfolgreichen Einfiihrung neuer
Techniken und Dienste auf deutsche Umsetzungsbedingungen wurde im Bereich der informa-
torischen und verkehrsorganisatorischen Konzepte der Verkehrstelematik (VT) am Beispiel
ausgewahlter Erfolgsmodelle analysiert. Als Erfolgsfaktoren sind dabei nicht nur die erfolg-
reiche Implementierung der neuen Technik bzw. des neuen Dienstes iiber die Pilotprojektpha-
se hinaus und die Akzeptanz der Nutzer dieser Techniken und Dienste anzusehen, sondern
insbesondere auch erste verkehrliche Wirkungen im Hinblick auf Beitrdge zu einer ,,nach-
haltigen Entwicklung®. Dieses Kriterium war, wie eingangs erwéhnt, bestimmend fiir die
Durchfiihrung der vorliegenden Studie und fiihrte auch zur Auswahl der analysierten Lander
und Projekte. Bei dieser Interpretation fur deutsche Umsetzungsbedingungen geht es kei-
neswegs um die unmittelbaren Ubertragungsmoglichkeiten der Erfolgsmodelle auf Deutsch-
land, dies wird in der Regel wegen der zumeist ganz andersartigen Bedingungen ohnehin
nicht moglich sein. Vielmehr sollen die verschiedenen Erfolgsfaktoren ausgewihlter erfolg-
reicher Projekte auf ihre Realisierungsmoglichkeiten in Deutschland unter Beriicksichtigung
der hier vorliegenden Bedingungen diskutiert werden. Es handelt sich damit um eine Vorge-
hensweise, wie sie in internationalen Politikstudien unter dem Titel ,,lessons learned* prakti-
ziert wird.

Den Realisierungsbedingungen der folgenden erfolgreichen informatorischen und ver-
kehrsorganisatorischen Projekte wird besondere Beachtung geschenkt:

— Das multimodale Reisendeninformationssystem Trips123 der von verschiedenen staatli-
chen und privaten Partnern getragenen Gesellschaft TRANSCOM im Grofiraum New York
/ New Jersey / Connecticut in den USA als Beispiel fiir einen erfolgreichen Lernprozess fiir
die Zusammenarbeit unterschiedlicher privater und staatlicher Institutionen bei der Errei-
chung verkehrpolitischer Ziele bei sich verdndernden technischen und 6konomischen Be-
dingungen. Die Erfahrungen von TRANSCOM bestitigen die fiir die USA insgesamt ge-
wonnene Einschitzung, dass PPP nicht als Ubertragung staatlicher Aufgaben an private
Einrichtungen anzusehen ist, sondern als Abstimmungsprozess staatlicher und privater In-
stitutionen bei der Umsetzung vorgegebener Ziele.

— Das Verkehrsinformations- und -lenkungssystems VICS in Japan, das von iiber 90 Un-
ternechmen entsprechend strategischer staatlicher Vorgaben flichendeckend, d.h. auch in-
nerhalb der Ballungsrdume, in ganz Japan betrieben wird. Die Unternehmen finanzieren
dieses System auf Selbstkostenbasis ohne Gewinn. Aufgrund seiner hohen Akzeptanz zei-
gen sich auch bereits erste verkehrliche Wirkungen. VICS bestitigt, dass Innovationen bei
zielorientierter, strategischer Vorgehensweise unmittelbar einem grofleren Nutzerkreis zur
Verfiigung gestellt werden kdnnen, und nicht nur iiber so genannte Premiumdienste zu rea-
lisieren sind, wie es der Vorgehensweise groBBer deutscher Automobilkonzerne entspricht.
Diese Premiumdienste werden vornehmlich Kéufern von Pkw der gehobenen Mittel- und
Oberklasse angeboten.
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— Die Mobilitétsinitiative ,,Mobility CarSharing Schweiz* als Beispiel fiir einen innovativen
Mobilititsdienst, der zusammen mit dem vorbildlichen 6ffentlichen Verkehrssystem der
Schweiz erste Beitrdge zu einer umweltvertriaglicheren Mobilitdt geleistet hat. Erst durch
den Einsatz von VT-Systemen beim Flottenmanagement und der nutzerfreundlichen Fahr-
zeugbuchung wurde dieses Modell zum Erfolg. Es wird daher nicht nur im Privatverkehr
sondern inzwischen auch im Geschéftsverkehr praktiziert.

— Das strategische Planungsinstrument ,,nationale ITS-Architektur® der USA ist ein Bei-
spiel fiir die leitbildorientierte Vorgehensweise bei der Einfiihrung neuer Techniken und
Dienste auf projektbezogener Handlungsebene in einem foderalen Staatssystem. Dies be-
zieht sich auf einheitliche Kriterien fiir die Projektforderung, Klarung von Begrifflichkei-
ten als Voraussetzung fiir die flichendeckende Umsetzung und die Koordinierung bei der
Standardsetzung als Voraussetzung fiir die Schaffung neuer Markte.

Bei den preislichen Instrumenten auf der Grundlage der VT stellt jeder konkrete An-
wendungsfall ein Unikat aus unterschiedlichen Rahmenbedingungen und unterschiedlichen
Systemspezifikationen dar. Da sich keine direkten Ubertragungsmoglichkeiten einzelner Sys-
teme ergeben, kann hier auch nicht ein Erfolgsmodell prasentiert werden, das etwa geeignet
wire, eine spezifische Vorbildfunktion fiir deutsche Stidte abzugeben. Dennoch lassen sich
aus den zusammengetragenen Informationen generell wichtige Erfolgsfaktoren von realisier-
ten Projekten analysieren. Im Einzelnen haben sich folgende Bedingungen als Erfolgsfaktoren
herausgestellt:

— Als moglicherweise wichtigster Faktor fiir die Akzeptanz eines stidtischen Road Pricing-
Systems erweist sich das Ausmald der Verkehrsprobleme in der Innenstadt. Bei massiven
Verkehrsstaus ist die Einsicht bei Politikern, Interessenvertretern und Offentlichkeit am
ehesten zu erwarten, dass drastische MaBnahmen, wie eine Gebiihrenerhebung, erforder-
lich sind, um die Situation zu verbessern. Daraus ergibt sich, dass Initiativen fur die Erhe-
bung von Strallenbenutzungsgebihren von den lokalen Institutionen ausgehen miissen,
die die Verkehrssituation vor Ort sowie die politischen und gesellschaftlichen Konstellati-
onen am zutreffendsten beurteilen konnen. Bund und Léndern kommt die Aufgabe zu, ei-
nen Gesetzes- und Verwaltungsrahmen zu schaffen (etwa nach dem Vorbild der ,,road
acts® in GroBbritannien und den skandinavischen Léndern), der den Stddten Handlungs-
moglichkeiten er6ffnet und die budgetiren und administrativen Rahmenbedingungen fest-
legt. In diesem Zusammenhang sind auch die Fragen der technischen Kompatibilitit zu
klaren.

— Die Akzeptanz von Road Pricing seitens der Nutzer hingt weiterhin von der Verfugbarkeit
attraktiver alternativer Verkehrsmittel speziell im Bereich des Offentlichen Verkehrs ab.

— Offen zu diskutieren sind mégliche Verteilungseffekte auf gesellschaftliche Gruppen und
Standorte. Dazu gehort auch die Frage, in welchem Ausmal unterschiedliche Einkom-
mensgruppen belastet werden und welche Kompensationen sich durch Verbesserungen des
offentlichen Verkehrssystems ergeben kdnnen.

— Zu den Faktoren, die sowohl von Politikern als auch von Verkehrsleistungsanbietern und
Verkehrsmittelbenutzern als besonders bedeutsam genannt wurden, zahlt auch eine klare
Definition der Ziele (Infrastrukturfinanzierung, Staureduzierung, weniger Umweltbelas-
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tungen), denen eine Bepreisung der StraBlen dienen soll. Dabei ist es wichtig, dass diejeni-
gen Aspekte des Verkehrs angesprochen werden, die sich in der 6ffentlichen Diskussion
als Hauptprobleme ergeben haben.

— Weiterhin ist eine zweckgebundene Verwendung der Einnahmen fiir die Verbesserung
des Verkehrssystems von wesentlicher Bedeutung. Dabei muss man sich bewusst sein,
dass Stralengebiihren nicht als Steuer, sondern als Preis fiir eine Gegenleistung empfunden
werden. Unter dem Aspekt einer stirkeren Ausrichtung des Verkehrsystems am Kriterium
der Nachhaltigkeit wire auch das Angebot des 6ffentlichen Verkehrs sowie fiir Radfahrer
und FuBlgidnger aus dem Gebiihrenaufkommen zu verbessern.

— Die Technik des Erfassungs- und Abrechnungsverfahrens soll aus Benutzersicht mog-
lichst einfach und zuverléssig sein. Die Stralenbenutzer miissen das System verstehen und
insbesondere im Voraus wissen, wie hoch die Gebiihren fiir eine bestimmte Fahrt sind.

— Die Technik des Systems muss sorgfiltig und in einem realistischen Zeitplan vorbereitet
werden. Die Erfahrungen zeigen, dass die staatlichen Institutionen in diesem Prozess eine
aktive Rolle spielen und in der Lage sein miissen, die Schritte der Technikimplementierung
zu beurteilen und zu liberwachen.

— Fragen des Datenschutzes und der Sicherung der Privatsphare kommt eine gro3e Bedeu-
tung zu. Ein System, dass die liickenlose Uberwachung von Fahrzeugen ermdglicht, wird
mehrheitlich nicht akzeptiert. Pilotprojekte, in denen die angewendete Technik demonst-
riert wird, konnen solche Bedenken vermindern.

— Eine schrittweise Einfihrung von Road Pricing kann dazu beitragen, die Vorbehalte in
der Bevolkerung abzubauen. Deshalb ist es sinnvoll, u.a. mit tendenziell eher niedrigen
Gebiihren und einem einfachen System zu beginnen. Nach dieser Vorgehensweise knnen
Systeme mit einem einfachen Toll Ring als Vorldufer fiir differenziertere Verfahren einge-
fithrt werden.

— Die Beschrankung von Road Pricing auf neu gebaute Strallen kann ein relativ einfacher
Einstieg sein. Mit einer Gebiihrenerhebung kann grundsitzlich die neue Infrastruktur fi-
nanziert werden, wie das erfolgreiche Beispiel des City Link in Melbourne zeigt. Diese
kann die Akzeptanz fiir Road Pricing verbessern und ein erster Schritt fiir eine gebietsbe-
zogene Bepreisung der Stralenbenutzung sein.

— Kommunikation und Marketing sind zentrale Elemente fiir eine erfolgreiche Einfiihrung
von Road Pricing; sie sollen eine weitgehende Transparenz bei der 6ffentlichen Meinungs-
bildung ermdglichen. Die Ziele und die Ausgestaltung des Bepreisungssystems sollten
breit und offen mit allen beteiligten Gruppen und der Offentlichkeit — unter Einbeziehung
der Medien — kommuniziert werden.

— Angesichts der erfolgreichen Kampagne des Londoner Biirgermeisters Livingstone haben
einige Beobachter die Existenz eines charismatischen Politikers, der Road Pricing zu sei-
nem Programm macht, in die Liste der Erfolgsfaktoren aufgenommen. Bis zu den Erfah-
rungen in London galt es fiir eine politische Karriere allerdings weithin eher als kontrapro-
duktiv, sich fiir eine Gebiihrenerhebung auf dem StraBlennetz einzusetzen. Es gibt bedeu-
tende Beispiele dafiir, dass ein in der Vorbereitung weit fortgeschrittenes Projekt in der po-
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litischen Auseinandersetzung eine wichtige und kontroverse Rolle spielte und durch einen
politischen Wechsel scheiterte (z.B. Niederlande, Stockholm in den neunziger Jahren). Es
ist offensichtlich, dass ein Konsens der grof3en politischen Parteien die Implementierung
von Road Pricing erleichtert. Dieser sollte daher auf der lokalen Ebene angestrebt werden.

Insgesamt ist darauf hinzuweisen, dass die noch vor wenigen Jahren erhofften revolutionéren
Durchbruche beziiglich Effizienzsteigerung des Verkehrssystems durch den Einsatz der Ver-
kehrstelematik bisher nicht eingetreten sind. Solche Durchbriiche sind in absehbarer Zukunft
auch nicht zu erwarten, vielmehr wird sich die Einrichtung der neuen Techniken und Dienste
als evolutiondrer Prozess abspielen.”

Dieser Bericht (FZKA 7157), der Monitoringbericht (FZKA 7055) sowie der Materialienband (FZKA 7056)
kdnnen iiber die Homepage des Forschungszentrums Karlsruhe heruntergeladen werden:
http://www.fzk.de — Angebote/Service — Publikationen — Wissenschaftliche Berichte .



1 EinfUhrung in die Untersuchungsthematik

1.1 Zielsetzung, Vorgehensweise und Abgrenzung

Technische Innovationen sind die groBen Hoffnungstrdger in den Industriegesellschaften, um
eine sozial- und umweltvertrdgliche Entwicklung in der Zukunft zu sichern. Sie sind auch ein
wichtiges Instrument, um eine ,,nachhaltige Entwicklung® zu erreichen, der in der wissen-
schaftlichen und politischen Diskussion oft eine Leitbildfunktion zugeschrieben wird. Speziell
im Verkehrsbereich werden von innovativen Konzepten erhebliche Beitrdge im Hinblick auf
dieses Leitbild erwartet. Eine solche Entwicklung wird sich jedoch nicht automatisch einstel-
len, sondern kann nur, wie die Erfahrungen aus erfolgreichen Pilotprojekten zeigen, das Er-
gebnis intensiver Gestaltungsbemiihungen bei der Einfiihrung neuer Techniken und der darauf
aufbauenden Dienste sein. Insbesondere der Einsatz von Informations- und Kommu-
nikationstechniken (IuK-Techniken) ermoglicht Effizienzverbesserungen im Verkehrssystem
und erweitert die Gestaltungsmoglichkeiten des Verkehrs- und Mobilititsmanagements erheb-
lich. Diese neuen Techniken gestatten die Einfilhrung ganz neuer Dienste, der so genannten
Telematikdienste, fiir die ein erhebliches Marktpotential zu erwarten ist. Auch klassische Len-
kungsinstrumente, wie preisliche MaBlnahmen, kdnnen mittels TuK-Techniken erheblich fle-
xibler, benutzerfreundlicher und effizienter angewandt werden, als dies bisher der Fall war.

Eine wichtige empirische Grundlage fiir Untersuchungen von Innovationsstrategien im
Mobilitétsbereich sind Erfahrungen anderer Linder mit unterschiedlichen 6konomischen und
sozialen Rahmenbedingungen sowie anderen kulturellen Voraussetzungen, die fiir die Einfiih-
rung neuer Techniken und Dienste im Mobilititsbereich von Bedeutung sind. Das Ziel der in
Arbeit befindlichen Studie ist es, die Innovationserfahrungen ausgewdhlter Lander zum Ein-
satz von [uK-Techniken im Ballungsraumverkehr in Form von Fallstudienanalysen auszuwer-
ten und aus diesen Erfahrungen Handlungsstrategien fiir die Situation in Deutschland abzulei-
ten. Dabei sind die unterschiedlichen Realisierungsbedingungen in den verschiedenen Lin-
dern zu beriicksichtigen. Dies bedeutet, dass nicht nur die unterschiedlichen rechtlichen und
institutionellen Rahmenbedingungen in den betrachteten Lindern zu analysieren sind, son-
dern, dass insbesondere den Einschitzungen der allgemeinen Offentlichkeit und bestimmter
Facheliten zum Innovationspotential technischer Entwicklungen Beachtung geschenkt werden
muss. Dabei spielen auch das kulturelle Selbstverstindnis und die praktizierten Lebensstile
der verschiedenen Gesellschaftsgruppen eine bedeutende Rolle.

Die Arbeitsplanung orientierte sich an den folgenden Arbeitsschritten:

1. Monitoring verkehrspolitischer Aktivititen in Landern mit einschldgigen und erfolgrei-
chen verkehrspolitischen Konzepten zwecks Identifizierung relevanter Initiativen und Pro-
jekte im Bereich innovativer Techniken und Dienste im Ballungsraumverkehr, sowie des
Standes der Einfiihrung dieser Techniken und Dienste,
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2. Vertiefte Analyse der identifizierten Landerbeispiele mit Untersuchung der Realisierungs-
bedingungen und der verkehrlichen Wirksamkeit der innovativen Techniken und Dienste
in den betrachteten Lindern sowie der Folgen in Bezug auf die Anforderungen einer
,hachhaltigen Entwicklung® im Verkehrssektor,

3. Analyse der Umsetzungsmoglichkeiten der gewonnenen Erfahrungen fiir reprisentative
deutsche Bedingungen zur Férderung von Innovationsprozessen.

Die vorliegende Studie will zur Verbesserung der Entscheidungsgrundlagen fiir die For-
schungs-, Verkehrs-, und Umweltpolitik beitragen. Die Ergebnisse diirften aber auch fiir Ver-
binde und innovationsorientierte Industrieunternehmen neue Entwicklungsmoglichkeiten und
Tendenzen aufzeigen.

Die Studie wurde vom Institut fir Technikfolgenabschéatzung und Systemanalyse (ITAS)
des Forschungszentrums Karlsruhe und dem Deutschen Institut fiir Wirtschaftsforschung
(DIW), Berlin, als Konsortialpartner, durchgefiihrt. Wahrend die Beitrdge von ITAS stark an
organisatorisch-technisch Aspekten der Verkehrstelematik orientiert sind, liegt der Schwer-
punkt des DIW bei der Analyse des Einsatzes preislicher Instrumente, denen die Verkehrste-
lematik ganz neue Einsatzmdglichkeiten erschlief3t.

Die Arbeiten kniipfen an Fallstudienauswertungen der Vorgangerstudie ,,Verkehr in Bal-
lungsrdumen — mogliche Beitrdge von Telematiktechniken und -diensten fiir einen effizienteren
und umweltvertraglicheren Verkehr* (Halbritter et al. 2002) an. Dariiber hinaus wurden auch
Ergebnisse der Studie ,,Umweltvertragliche Verkehrskonzepte — Entwicklung und Analyse
von Optionen zur Entlastung des Verkehrsnetzes und zur Verlagerung von Straenverkehr auf
umweltfreundlichere Verkehrstrager™ (Halbritter et al. 1999) mit beriicksichtigt, insbesondere
die Arbeiten des DIW zur preispolitischen Beeinflussung des Verkehrs (DIW 1996). Diese zei-
gen, dass verschiedene Lénder sehr unterschiedliche Strategien bei der Entwicklung und Ein-
fiihrung der neuen Techniken und Dienste verfolgen. Fiir erfolgreiche Innovationen im Ver-
kehrsbereich sind dabei nicht nur die primédren Bedingungen (technischer Stand und Know-
how) der Technikentwicklung und -produktion von Bedeutung sondern insbesondere auch die
tibergeordneten gesellschaftlichen und staatlichen Rahmenbedingungen (Abbildung 1).

Die Ergebnisse der genannten Studien zeigen weiterhin, dass eine Technikentwicklung ent-
sprechend den Kriterien einer ,,nachhaltigen Entwicklung® nicht automatisch eintreten wird,
sondern eine anspruchsvolle Gestaltungsaufgabe darstellt; bei der staatlichen Institutionen eine
wichtige Funktion zukommt. Dies bedeutet, dass nicht nur die unterschiedlichen rechtlichen und
institutionellen Rahmenbedingungen in den betrachteten Léndern zu analysieren sind, sondern
dass auch den Einschitzungen der allgemeinen Offentlichkeit und bestimmter Facheliten zum
Innovationspotenzial technischer Entwicklungen Beachtung geschenkt werden muss. Dabei
spielen, wie bereits erwihnt, auch das kulturelle Selbstverstindnis und die praktizierten Lebens-
stile der verschiedenen Gesellschaftsgruppen eine bedeutende Rolle. Neben ausgewdhlten euro-
pdischen Landern wurden u. a. insbesondere die USA und Japan beriicksichtigt, da hier interes-
sante Rahmenbedingungen und Strukturen der Verkehrssysteme vorliegen, die Folgerungen und
Anregungen auch fiir die Gestaltung neuer Techniken und Dienste in deutschen Ballungsregio-
nen zulassen.
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Von besonderer Bedeutung fiir Deutschland ist die europdische Situation. Die Zusam-
menstellung der Rahmenprogramme der Europdischen Union (EU) zeigt, dass Projekte im
Bereich der Verkehrstelematik zunehmend an Bedeutung gewinnen. Bemerkenswert ist dabei
die Ausrichtung auf Beitrdge zu einer ,,nachhaltigen Entwicklung® im flinften und sechsten
Rahmenprogramm. Bei europdischen Léndern, in denen unter anderem auch preisliche In-
strumente zum Einsatz kommen, ist neben Schweden, Norwegen und den Niederlanden ins-
besondere Grofibritannien zu nennen, die hier in jlingster Vergangenheit gestarteten Projekte
sind von besonderem Interesse. Im auBBereuropéischen Bereich sind zu dieser Thematik Vor-
haben in Singapur, Hongkong und Australien umgesetzt worden.

Staatliche Institutionen

Gesetze

Verordnungen
Politische Interessen-
Willensbildung vertretung /
Informations-
Wissen FuE austausch
Ausbildung Kapazitit
Innovationen
Gesellschaftliche Wirtschaft /

Fertigungs- und
Anwendungstechnik

Gruppen Dienstleistung

Offentliche
Meinungsbildung

Primére Bedingungen Sekundire Bedingungen

Abbildung 1:  Strukturschema zur Technikgestaltung

1.2 Zum Aufbau der Studie

Das Ziel der als Technikfolgenanalyse (TA-Analyse) konzipierten Studie war es, verkehrspo-
litische Konzepte, Modelle und MafBnahmen, die im Zusammenhang mit modernen [uK-
Techniken in ausgewdhlten Léndern entwickelt und eingefiihrt wurden, zu erfassen und auf
ihre Ubertragungsmoglichkeiten auf deutsche Bedingungen hin zu bewerten. Wesentliches
Auswahlkriterium fiir diese neuen Techniken und Dienste war es, ihre Potentiale fiir eine
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Verkehrsentwicklung in Ballungsrdumen in Richtung auf eine nachhaltige Entwicklung zu
untersuchen. Dabei ging es zundchst darum, Projekte von innovativen Techniken und Diens-
ten, die unter dieser Zielsetzung grundsdtzlich von Interesse sein kdnnen, in verschiedenen
Landern zu identifizieren. Solche Modelle, die in Anbetracht der politischen, 6konomischen
und gesellschaftlichen Rahmenbedingungen sowie der verwendeten MaBBnahmen von beson-
derem Interesse waren und von denen Anhaltspunkte fiir Anwendungen in Deutschland zu
erwarten waren, wurden auf der Grundlage dieser Bestandsaufnahme ausgewdhlt und néher
analysiert.

Einleitend wird im Kapitel 2 ,,Innovationen und Nachhaltigkeit* die Bedeutung von In-
novationen fiir die gesellschaftliche Entwicklung angesprochen. Besondere Beachtung wird
dem Zusammenhang zwischen Innovation und Verkehrspolitik geschenkt. Da Bewertungen
von Innovationen immer einer normativen Bezugsbasis bediirfen, wird auch auf die Ansitze
fiir eine ,,nachhaltige Entwicklung® im Verkehr eingegangen. Auch die Grundlagen und Prin-
zipien fiir die Anwendung preislicher Instrumente im Verkehr werden angesprochen.

Im Kapitel 3 ,,Technische und organisatorische Aspekte der Verkehrstelematik in Bal-
lungsraumen“ wird zunichst ein Uberblick zu den grundsitzlichen technisch-organisatori-
schen Aspekten der neuen Techniken und Dienste gegeben. Dabei werden die wesentlichen
technischen Konzepte der Verkehrstelematik (VT) und ihre Potentiale eingehend beschrieben.
Die spezielle Auspragung der Konzepte im Hinblick auf Information, Lenkung und die Erhe-
bung von Stralenbenutzungsgebiihren wird dargestellt. Weiterhin werden auch die durch VT
ermoglichten neuen Dienste kommentiert.

Im Kapitel 4 ,,Verkehrstelematik in forschungspolitischen Initiativen der Europaischen
Union* werden die europdischen Aktivitdten im Bereich der Verkehrstelematik dargestellt.
Breiten Raum nehmen die Forschungsrahmenprogramme der Europdischen Union (EU) ein
(Kap. 4.1). Es wird die Entwicklung vom ersten bis zum sechsten Forschungsrahmenpro-
gramm mit zunehmender Forderung von verkehrstelematischen Projekten prisentiert. Daran
anschlielend erfolgt die Behandlung der europdischen Rahmenarchitektur (Kap. 4.2) und von
ausgewdihlten Organisationen, organisatorischen Konzepten und von Programm tibergreifen-
den Querschnittsaktivititen der EU (Kap. 4.3). SchlieBlich werden auch noch ausgewéhlte
Projekte zum Einsatz informatorischer und verkehrsorganisatorischer Instrumente (Kap. 4.4)
sowie zum Einsatz preislicher Instrumente dargestellt (Kap. 4.5).

Bei den Erfahrungen mit informatorischen und verkehrsorganisatorischen Instrumen-
ten bei der Einfihrung neuer Techniken und Dienste im Ausland (Kapitel 5) gilt der Schwer-
punkt der Untersuchungen den USA und Japan (Kap. 5.1 und 5.2). Hier werden Techniken und
Dienste zur Verkehrsinformation und zur aktiven Verkehrsablaufsteuerung — als Komponenten
von dort ITS (Intelligent Transportration Systems) genannten Systemen — seit Anfang der neun-
ziger Jahre im Rahmen einer systematischen, staatlich geplanten und koordinierten Projektpla-
nung und -durchfiihrung eingesetzt. Weiterhin wurden die Schweiz und Osterreich als Vertreter
Europas ausgewdhlt, da in beiden Lindern interessante Ansétze zur Einfiihrung der Verkehrste-
lematik im Rahmen innovativer Mobilititskonzepte verfolgt werden (Kap. 5.3 und 5.4).

In Kapitel 6 ,,Erfahrungen mit preislichen Instrumenten bei der Einfihrung neuer
Techniken und Dienste im Ausland“ wurden ebenfalls europdische und auBlereuropéische
Léander beriicksichtigt. Grundlage der Analysen zu den Niederlanden, Norwegen, Schweden
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und Grofbritannien waren Expertengespriche, die in diesen Lindern gefiihrt wurden. Bei den
aullereuropdischen Erfahrungen werden die Projekte aus Singapur, Hongkong, Melbourne und
Seattle (USA) dargestellt. Besonders die Erfahrungen von Singapur, wo preisliche Instrumente
zum Verkehrsmanagement bereits seit iiber einem Jahrzehnt mit der inzwischen dritten Genera-
tion des technischen Erfassungssystems durchgefiihrt werden, sind von groflem Interesse.

Eine Grundlage der in dieser Studie weiterhin geforderten Interpretation der ausldndischen
Erfahrungen fiir deutsche Umsetzungsbedingungen waren Experteninterviews in Deutschland
(Kapitel 7). Gesprachspartner waren Vertreter einschldgiger Verbande sowie von Kommunen,
in denen Pilotprojekte zur Verkehrstelematik durchgefiihrt wurden, die Hauptgeschéftsstelle des
Deutschen Stidtetags und das flir Fragen der VT verantwortliche Referat im Bundesministeri-
um fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (BMVBW).

Im Kapitel 8 wird die ,,Ubertragbarkeit von ausgewahlten Erfolgsmodellen zum Einsatz
neuer Techniken und Dienste im Ausland auf deutsche Verhaltnisse* beziiglich ihrer Er-
folgsbedingungen diskutiert. Als Erfolgsfaktoren sind dabei nicht nur die erfolgreiche Imple-
mentierung der neuen Technik bzw. des neuen Dienstes {iber die Pilotprojektphase hinaus und
die Akzeptanz der Nutzer dieser Techniken und Dienste anzusehen, sondern insbesondere
auch erste verkehrliche Wirkungen im Hinblick auf Beitrdge zu einer ,,nachhaltigen Entwick-
lung®. Dieses Kriterium war, wie eingangs erwéhnt, bestimmend fiir die Durchfiihrung der
vorliegenden Studie und fiihrte auch zur Auswahl der analysierten Linder und Projekte. Bei
dieser Interpretation fiir deutsche Umsetzungsbedingungen geht es keineswegs um Ubertra-
gungsmoglichkeiten der Erfolgsmodelle auf Deutschland, dies wird in der Regel wegen der
zumeist ganz andersartigen Bedingungen ohnehin nicht moglich sein, sondern um die Diskus-
sion der einzelnen Erfolgsfaktoren der ausgewihlten Projekte auf ihre Realisierungsmoglich-
keiten in Deutschland unter Beriicksichtigung der hier vorliegenden Bedingungen. Es handelt
sich somit um eine Vorgehensweise, wie sie in internationalen Politikstudien unter dem Titel
»lessons learned* praktiziert wird.






2 Innovationen und Nachhaltigkeit

2.1 Zur Bedeutung von Innovationen fur die gesellschaftliche
Entwicklung

2.1.1 Der Innovationsbegriff im gesellschaftlichen Kontext

Innovationen besitzen eine Schliisselfunktion in der 6ffentlichen Meinung tiber die zukiinfti-
gen Entwicklungsmoglichkeiten der Gesellschaft. Sowohl die 6ffentliche als auch die politi-
sche Diskussion ist stark von dem Optimismus geprégt, dass Innovationen eine wesentliche
Voraussetzung fiir die Losung bedeutender gesellschaftlicher Aufgaben darstellen. So hat die
Bundesregierung im Jahr 2004 eine Initiative ,,Partner fiir Innovation* gegriindet, die deutlich
macht, dass Innovationen die Voraussetzung fiir eine langfristige Sicherung des Wohlstandes
und damit der Lebensqualitit der Menschen darstellen’. Auch die Programmatik fast aller
politischen Parteien in Deutschland driickt diese Erwartungshaltung aus. Der in den vergan-
genen Jahren gewachsene Stellenwert von Innovationen ging einher mit der verstirkten Aus-
richtung der Gesellschaft an 6konomischen Leitvorstellungen. Es ist davon auszugehen, dass
die in den vergangenen Jahren vollzogenen Anderungen der Produktionsbedingungen im
Rahmen der so genannten Globalisierung einen erheblichen Druck im Hinblick auf die Inno-
vationsbereitschaft und die Innovationsgeschwindigkeit in den Industrieldndern ausiibten und
ausiiben. Ausgehend von dem Axiom der neoklassischen Okonomie, dass der freie Austausch
von Giitern und Dienstleistungen iiber die Grenzen hinweg allen beteiligten Ladndern netto
Nutzen erbringe, haben sich in den vergangenen Jahren die internationalen Tauschverhéltnisse
fiir Giiter (,,terms of trade®) erheblich verdndert. In einer globalisierten Weltwirtschaft, in der
ehemalige ,,Schwellenlédnder giinstige Produktionsbedingungen fiir klassische Industriegiiter
bieten, besteht fiir Industrieldnder die Gefahr, dass nicht nur die Produktion von ,,Vorproduk-
ten®, sondern ganze Produktionssparten an Standorte mit kostengilinstigeren Bedingungen
verlagert werden. Die Chance der Industrieldnder fiir den Erhalt einer eigenen Produktionsinf-
rastruktur und damit auch fiir den Erhalt von Arbeitspldtzen besteht in dieser Situation vor-
nehmlich darin, neue Produkte und Verfahren in immer kiirzeren Abstdnden zu entwickeln
und sich somit einen Innovationsvorsprung zu sichern. Innovationen sind somit fiir die Indust-
rieldnder tatséchlich zu einer entscheidenden Voraussetzung fiir den Erhalt ihres Wohlstands,
speziell ihrer Sozialsysteme, geworden.

Die seit einiger Zeit zu beobachtende verstirkte dffentliche und politische Diskussion zur
Bedeutung von Innovationen ist bisher trotz neuer Begriffsbildungen, wie Innovations-
offensive, sehr allgemein und unkonkret geblieben. Ein Grund fiir diesen uneffektiven Inno-
vationsdiskurs ist allein schon die Vieldeutigkeit der Begriffsverwendung. Innovationen sind
als Umsetzungen von technischen — und damit oft verbunden auch organisatorischen — Neue-

*  http://www.innovationen-fuer-deutschland.de/
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rungen in die gesellschaftliche Praxis zu verstehen. Sie sind somit zu unterscheiden von In-
ventionen, die sich ausschlieBlich auf die Gewinnung neuen Wissens beziechen (Flei-
scher/Grunwald 2002). Innovationen betreffen daher immer auch gesellschaftliche Aspekte.
Politische Institutionen haben damit eine mehr oder weniger bedeutende Regelungsfunktion
bei ihrer Umsetzung.

Die neuere innovationstheoretische Forschung (Smits/Kuhlmann 2003) betont die Bedeu-
tung der organisatorischen Aspekte fiir Innovationen. Innovationen werden dabei als erfolg-
reiche Kombination von Hardware (der Ausriistung), Software (der Idee) und Orgware* (der
Einbettung) angesehen. Diese erweiterte Definition macht deutlich, dass es bei Innovationen
zwar primir um technische Aspekte geht, die aber nicht losgeldst von organisatorischen Kon-
zepten und ihre Einbettung in die institutionellen und gesellschaftlichen Bedingungen be-
trachtet werden konnen. Dies ist gerade fiir die Einfiihrung neuer Techniken im Verkehrsbe-
reich und hier speziell der Informations- und Kommunikationstechniken (IuK-Techniken) von
besonderer Bedeutung.

Innovationen werden heute zumeist ambivalent wahrgenommen. Die Erfahrungen der ver-
gangenen Jahre zeigen, dass nicht nur der Einsatz von Grof3techniken (wie etwa der Kern-
energie), sondern fast jede neue Technik mit nicht beabsichtigten Folgen verbunden ist. Diese
Nebenfolgen friithzeitig zu identifizieren und Moglichkeiten aufzuzeigen, um sie zu minimie-
ren, ist Aufgabe der Technikfolgenabschitzung. Gerade im Verkehrsbereich kann die friihzei-
tige Offenlegung und Beriicksichtigung von Innovationshemmnissen und Folgeproblemen die
Akzeptanz von Mallnahmen erhdhen. Die Erarbeitung der organisatorischen Konzepte macht
zumeist deutlich, dass Innovationen nicht als ,,nur so mogliche* Realisierungen im Sinne ei-
nes ,,one best way* anzusehen sind, sondern dass sie mehrere Realisierungsmoglichkeiten
besitzen. Diese alternativen Organisationsmodelle sind auch eine wesentliche Grundlage da-
fiir, verschiedene gesellschaftliche Gruppen an der Realisierung zu beteiligen. Hierin ist auch
ein wesentliches Element der ,,political governance zu sehen, die nicht nur von wissenschaft-
lichen, sondern auch von politischen Institutionen gefordert wird.

Voraussetzungen fiir erfolgreiche Innovationen im Bereich der neuen IuK-Techniken sind
gezielte Forschungs- und Entwicklungstatigkeiten sowie ihre unternehmerische Umsetzung in
Form neuer Produkte und Dienste. Fiir die Realisierung erfolgreicher Innovationsstrategien
sind neben diesen priméaren Bedingungen im Bereich der Forschung und Entwicklung und der
unternechmensbezogenen Vermarktungsstrategien dariiber hinaus auch sekundére Bedingun-
gen von Bedeutung, die sich wesentlich auf die staatliche Daseinsvorsorge und damit auch auf
langerfristige strukturelle Aspekte der Technologiepolitik beziehen. Dies sind neben der staat-
lichen Forschungsforderung auch infrastrukturelle Voraussetzungen sowie institutionelle und
rechtliche Rahmenbedingungen zur Realisierung von Innovationen. Auch die gesellschaftli-
che Akzeptanz von Innovationen ist hier zu beriicksichtigen. Wihrend bei den primédren Be-
dingungen davon ausgegangen werden kann, dass bestimmten Akteuren eine besondere Rolle
zukommt, sind es bei den sekunddren Bedingungen eine Reihe von Faktoren, die die Rah-
menbedingungen der Technikentwicklung beschreiben (Abbildung 1).

*  Orgware beschreibt die organisatorischen und institutionellen Bedingungen, die die Entwicklung und die

Wirksamkeit von Innovationen bestimmen.
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Das Ausmal} der politischen Gestaltungsnotwendigkeit kann dabei nicht pauschal disku-
tiert werden, es ist unter anderem vom Charakter der Innovationen und von ihrem jeweiligen
Haupteinsatzgebiet abhédngig. So wird sich bei Innovationen im reinen Produktbereich die
staatliche Einflussnahme im Wesentlichen auf die Festlegung und Einhaltung von Standards
beschrianken konnen, die negative Auswirkungen verhindern sollen. Auch fiir Verfahrensin-
novationen ist in der Regel nur auf eingefiihrte Rahmenregelungen (etwa zur Sicherheit, zur
Umweltvertriaglichkeit oder Standardkonformitét) fiir die jeweilige Branche oder Anwendung
Riicksicht zu nehmen. Anders ist es bei Innovationen im Verkehrsbereich, die nur dann reali-
siert werden konnen, wenn erhebliche Infrastrukturleistungen erbracht werden. Dies macht
weitergehende, oft auch fallbezogene politische Begleitung erforderlich, die sich auf die Pla-
nung und die Realisierung dieser Leistungen beziehen miissen.

Da infrastrukturbezogene Innovationen strategische Planungen zum Einsatz der neuen
Techniken und Dienste benétigen, erfordern sie auch von staatlichen Institutionen ein Ver-
standnis iiber die Potenziale und Einsatzmoglichkeiten der neuen Techniken. Realistische
Einschétzungen zu den Einsatzmoglichkeiten der neuen Techniken sind daher eine unver-
zichtbare Voraussetzung fiir effiziente Umsetzungsstrategien. Im Bereich der infrastrukturbe-
zogenen Innovationen kann daher die hiufig geduBBerte Einschédtzung, dass eine eigenstdndige
technische Entwicklung unabhingig von den politischen und gesellschaftlichen Rahmenbe-
dingungen existiere, keine Giiltigkeit haben. Auch der Markt kann diese Rahmenbedingungen
nicht ersetzen, vielmehr ist er sogar abhidngig von diesen Bedingungen.

Die Bewertung von Innovationen fiir die gesellschaftliche Entwicklung bedarf somit nicht
nur einer hinreichenden begrifflichen Klarheit, sondern auch auf politisch legitimierter norma-
tiver Vorgaben zur deren Zielrichtung und in Bezug auf erwartete oder zu erreichende Ergeb-
nisse.

2.1.2 Gesellschaftliche Einschatzungen technischer Innovationen im Ver-
kehrsbereich

Trotz der bereits angesprochenen nicht intendierten Folgen wird die Debatte um die Mdglich-
keiten neuer Techniken, insbesondere der [uK-Techniken oft mit einer Euphorie gefiihrt, die
nach der Technokratiedebatte der sechziger Jahre des vergangenen Jahrhunderts nicht mehr
als moglich erschien (vgl. Schelsky 1965). Heute wie damals bleibt die grundlegende Frage,
ob die Entwicklung von Technik als sich selbst vollziehender Prozess zu verstehen ist, oder
ob gesellschaftliche Rahmenbedingungen nicht einen wesentlichen Anteil an dieser Entwick-
lung besitzen. Zudem bleibt festzuhalten, dass das gesellschaftliche Interesse primér gar nicht
der eigentlichen Technikentwicklung gilt, sondern vielmehr den Innovationen, ndmlich den
Realisierungen von Technik in der Gesellschaft.

Es besteht ein grundsétzlicher unverbindlicher Konsens dariiber, dass technische Innovati-
onen eine wesentliche Voraussetzung fiir die Losung der Probleme darstellen, wie sie sich im
Verkehrsbereich angesichts der immer noch wachsenden Mobilitdtsanspriiche ergeben. So
werden von weiteren Verbesserungen der Antriebssysteme wie auch insbesondere von der
Einfiihrung moderner Informations- und Kommunikationstechniken (IuK-Techniken), hiufig
auch Telematik genannt, wesentliche Losungsbeitrage erwartet. Schwieriger zu beantworten
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lasst sich jedoch die Frage nach dem Verhiltnis von technischer Entwicklung ganz allgemein
oder speziell von Innovationen in Bezug auf bestimmte normative Konzepte, wie das Konzept
der ,,nachhaltigen Entwicklung®, aus der Perspektive unterschiedlicher gesellschaftlicher
Gruppen. Zwei Betrachtungsweisen sind hier besonders hervorzuheben: Von Vertretern der
Industrie und der Politik wird héufig eine grundsétzlich optimistische Einschédtzung techni-
scher Innovationen im Hinblick auf einen autonomen, sich weitgehend selbststindig vollzie-
henden technischen Fortschritts, der auch eine ,,nachhaltige Entwicklung® mehr oder weniger
mit einbezieht (WBCSD 2004), vertreten. Technischer Fortschritt als solcher wird somit sehr
positiv eingeschdtzt. Dem wird vor allem von Gruppen und Institutionen, die sich als Interes-
senvertretung des Umweltschutzes verstehen, entgegengehalten, dass Effizienzverbesserun-
gen (Effizienzstrategien) zwar kurzfristig Entlastungen bringen, jedoch durch neue Trends im
Gesamtsystem weitgehend kompensiert werden kdnnen und langfristig fiir sich allein kaum
ausreichend sein werden (BUND/Misereor 1996; UBA 1997; UBA 2002). Deshalb wird in
der theoretischen Diskussion zur Umsetzung der Nachhaltigkeit vor allem im Verkehrsbereich
auch auf so genannte Suffizienzstrategien gesetzt, die neben Verkehrsvermeidung auch auf
eine Beeinflussung und Verdnderung der Verkehrsbediirfnisse setzen.

Anhédnger der optimistischen Einschitzung von technischen Innovationen weisen dabei
haufig darauf hin, dass ,,der Forscher* und ,,der innovative Ingenieur bzw. die entsprechen-
den Institutionen moglichst groBer Freirdume bediirfen, um die notwendige natur- oder inge-
nieurwissenschaftliche Kreativitét voll entfalten zu konnen. Der Staat habe daher durch ent-
sprechende Rahmenbedingungen diese Freirdume sicherzustellen. Dariiber hinaus sei von
weitergehenden Regelungen Abstand zu nehmen, da der Staat ohnehin nicht den Anspruch
erheben konne, der ,,bessere Ingenieur zu sein. Diese Einschédtzung erscheint angesichts der
normativen Anspriiche einer ,,nachhaltigen Entwicklung® problematisch und ldsst sich dar-
tiber hinaus auch mit bisherigen Erfahrungen zur Genese von technischen Innovationen im
Umweltbereich nicht ohne weiteres vereinbaren. Die weniger optimistische Einschétzung
sieht in technischen Innovationen vornehmlich eine Steigerung der Effizienz technischer Sys-
teme; den entsprechenden Effizienzstrategien wird daher nur ein begrenzter Beitrag zur Errei-
chung der Nachhaltigkeitsziele beigemessen. Suffizienzstrategien dagegen, die mit Verhal-
tensdnderungen einhergehen, werden erheblich positiver eingeschitzt. Beide Einschidtzungen
sind von relativ starren Technikbildern geprigt, die Gestaltbarkeit von Technik spielt fiir bei-
de Einschitzungen keine hervorgehobene Rolle. Fiir die Bewertung der Rolle der Technikfol-
genabschitzung und die damit verbundene Methodik dagegen ist die grundsatzliche Gestalt-
barkeit von Technik und die enge Wechselbeziehung von Technik und gesellschaftlichen Be-
dingungen eine wesentliche Arbeitsvoraussetzung (vgl. Grunwald 2002).

Dass technische Innovationen nicht automatisch eine ,,umweltvertriglichere* Entwicklung
sicherstellen, bestétigt ein kurzer historischer Riickblick auf die Entwicklung von Technik,
speziell die bisherige automobiltechnische Entwicklung und die mit dieser Entwicklung ver-
bundenen Umweltaspekte. Unstrittig wurden in den vergangenen Jahrzehnten erhebliche Fort-
schritte nicht nur bei der Steigerung der motorischen Wirkungsgrade sondern auch bei der
Schadstoffriickhaltung der Motoren erreicht. Die genauere Analyse zeigt jedoch auch, dass
die Fortschritte bei der Schadstoffriickhaltung keineswegs Produkte einer autonomen Ent-
wicklung waren, vielmehr mussten diese Verbesserungen hiufig konfliktreich erkdmpft wer-
den. Der erhebliche Widerstand bei der Einfithrung des bleifreien Benzins und des geregelten
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Dreiwegekatalysators ist ein Beispiel fiir die Notwendigkeit einer konsequenten Ordnungspo-
litik, die in der Lage ist, eindeutige Standards auch gegen massive Offentlichkeitskampagnen
durchzusetzen. In genannten Fillen war die US-amerikanische, speziell die kalifornische Ge-
setzgebung eine wichtige Voraussetzung fiir die Durchsetzung dieser technischen Konzepte
auch in Deutschland.

Auch die neuere Entwicklung der Antriebskonzepte im Hinblick auf noch weitergehende
Emissionsbegrenzungen von Kraftfahrzeugen sind wiederum wegweisenden Regelungen des
US-Bundesstaates Kalifornien zu verdanken, die langfristige Regelungen zur Einflihrung von
Null-Emissions-Fahrzeugen (zero-emission-vehicles — ZEV) festlegen. Die kalifornische
Luftreinhaltebehorde (California Air Ressource Board — CARB) vereinbarte mit den fiir den
kalifornischen Markt bedeutendsten Unternehmen Regelungen, die langfristig verbindliche
Anteile von Fahrzeugen mit erheblich verbesserten Emissionsstandards — einschlieBlich Null-
Emissions-Fahrzeugen — an den Neuwagenverkéufen festlegen. Sie wurden in einem langwie-
rigen Abstimmungsprozess von CARB, der Industrie sowie Verbraucher- und Umweltschutz-
verbidnden erarbeitet. Demnach miissen infolge des 1998 angepassten Zero Emission Vehicle
Mandate ab 2003 4 % aller neu verkauften Fahrzeuge schadstofffrei sein. Zusatzlich werden
6% schadstofffreie Fahrzeuge vorgeschrieben, die jedoch auch iiber so genannte Credits aus-
gewiesen werden konnen. Diese Credits erhalten Super Low Emission Vehicles (SULEV) mit
sehr niedrigen Schadstoffemissionen. Dazu zéhlen neben den SULEV-Standard einhaltenden
benzingetriebenen Fahrzeugen auch Hybridfahrzeuge, Fahrzeuge mit Erdgasantrieb oder
Fahrzeuge mit Brennstoffzellenantrieb, wobei der Umfang der Credits je nach Treibstoff und
Antriebsart unterschiedlich festgelegt ist.

CARB hat dariiber hinaus mit sieben bedeutenden US-amerikanischen und japanischen
Herstellern Vereinbarungen iiber die Entwicklung von Fahrzeugen nach dem ZEV-Standard
geschlossen. Die ordnungsrechtlichen Vorgaben des CARB waren somit nicht nur eine Vor-
aussetzung fiir wirkungsvolle ,freiwillige Vereinbarungen® mit der Industrie, sondern sie
werden von erheblicher Bedeutung fiir die weitere automobiltechnische Entwicklung sein,
wie die intensiven Arbeiten zum FEinsatz der Brennstoffzellentechnik im Fahrzeugbereich
zeigen.

Das Zustandekommen der kalifornischen Regelungen in einem miihsamen Prozess des
Aushandelns der weiteren Vorgehensweise einschlieBlich der regelmiBigen Uberpriifungen
des ,,Standes der Technik® bei Fahrzeugen mit niedrigen Emissionsstandards bis hin zum
Null-Emissions-Fahrzeug zwischen staatlichen Organisationen, Umweltschutzverbédnden und
der Industrie ist dariiber hinaus ein interessantes Beispiel fiir ,,political governance®. Dem
deutschen politischen System sind solche unmittelbaren Einflussnahmen gesellschaftlicher
Gruppen auf technische Entwicklungen bisher noch sehr fremd. Das kalifornische Beispiel
gibt jedoch interessante Hinweise fiir die Bedingungen eines Innovationsprozesses, der von
gesellschaftlich engagierten Gruppen initiiert wird. Wichtig ist dabei, dass diese Gruppen kei-
ne Partikularinteressen vertreten, sondern die Problemwahrnehmung groerer Gesellschafts-
gruppen reprasentieren und somit eine ,,Sprachrohrfunktion® ausiiben. Der klassische Dialog
zwischen Politik und Industrie iiber Innovationsstrategien kann diese Wegweisung nur sehr
bedingt leisten, da beide Partner traditionelle Rollen wahrnehmen, die grundsitzlichen Inno-
vationen nicht unbedingt forderlich sind. So hat die produzierende Industrie ein berechtigtes
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Interesse ihre Produktionsanlagen fiir die herkdmmlichen Techniken moglichst weitgehend
abzuschreiben bzw. auch die bereits abgeschriebenen Anlagen moglichst lange gewinnbrin-
gend zu nutzen. Die Politik ist andererseits der Interessenvertretung etablierter gesellschaftli-
cher Gruppen verpflichtet, was die Handlungsfreirdume stark einschrinken kann.

Das kalifornische Beispiel bei der Durchsetzung der ,,zero emission vehicle® macht somit
auch deutlich, dass weitergehende Innovationen nicht unbedingt die Interessen traditioneller
Institutionen widerspiegeln. Als Hemmnis fiir einen Dialog mit Vertretern ,nicht-reprisen-
tativer” Interessen, die jedoch in jedem Fall das Problembewusstsein groBBerer Gesellschafts-
gruppen vertreten miissen, ist die Dominanz 6konomischer Zielkriterien bei den Vertretern
traditioneller Institutionen anzusehen. Ein Grofteil dieser Kriterien hat unstrittig seine beson-
dere Bedeutung nicht nur fiir die 6konomische sondern auch fiir die gesellschaftliche Stabili-
tét, es bleibt jedoch fraglich, ob die im vergangenen Jahrzehnt feststellbare zunehmende Ori-
entierung von unternehmerischen Entscheidungen an vergleichsweise kurzfristigen 6konomi-
schen Zielen (Stichwort: ,,shareholder-value®) nicht sogar kontraproduktiv fiir interessante
technische und organisatorische Innovationen sein kann. So wurden die vor einigen Jahren
von einigen Automobilherstellern entwickelten Uberlegungen zur Vermarktung umfassender
und flexibler Mobilitdtsdienstleistungen anstelle der ausschlieBlichen Vermarktung von Au-
tomobilen durch die Riickbesinnung auf ,,Kernkompetenzen* nicht praktisch umgesetzt. Auch
die zunehmende ,,Emotionalisierung* und ,,Individualisierung® des Automobils, bei der durch
Werbung bewusst nichtrationale Aspekte der Kaufentscheidung stimuliert werden und die mit
der Tendenz, Kunden verstirkt an Markenidentititen zu binden, einhergeht, weisen nicht in
eine nachhaltige Richtung. Dies wird weiterhin verstérkt durch den Trend zu immer leistungs-
starkeren und komfort-orientierten Fahrzeugen, der sicherlich sowohl der Kundennachfrage
als auch 6konomischen Intentionen entspringt. Da grundlegende Innovationen, wie neue Mo-
bilitdtsdienstleistungen, zumindest im Anfangsstadium immer erhebliche Risiken in sich ber-
gen, neigen GroBunternehmen tendenziell zu eher konservativen Verhaltensweisen, die sich
an vorliegenden Strukturen orientieren.

In Bereichen, wo bisher keine ordnungsrechtlichen Vorgaben zur Emissionsbegrenzung
vorliegen, wie bei den CO,-Emissionen, besteht das bereits angesprochene Dilemma eines
»eigendynamischen® technischen Fortschritts, dass technische Effizienzgewinne, wie Verbes-
serungen des motorischen Wirkungsgrades und Fortschritte bei der Minderung von Schad-
stoffemissionen zumeist durch die dynamische Entwicklung des Fahrzeugbestandes und der
Fahrleistungen der Fahrzeuge relativiert oder sogar kompensiert werden. Leistungs-, Kom-
fort- und auch Sicherheitsverbesserungen der Fahrzeuge tragen zu weiteren Minderungen der
Effizienzgewinne bei. Dies wird besonders deutlich an den auf hohem Niveau stagnierenden
bzw. immer noch steigenden Emissionen des klimawirksamen CO, aus dem Verkehrsbereich.
Es zeichnet sich ab, dass wohl nur gezielte ordnungsrechtliche Maflnahmen, wie eine Vor-
schrift zum nutzungsverhaltensaddquaten Ausweisen von Kraftstoffverbrauch oder CO»-
Emissionen und die Begrenzung der spezifischen Verbrduche oder Flottenverbrauchs-
regelungen, diese kontraproduktive Entwicklung beenden kénnen.
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2.1.3 Die Rolle von Visionen und Leitbildern bei der Entwicklung und
Realisierung von Innovationen

Eine zentrale Frage der Innovationsforschung bezieht sich auf die Triebkréfte und Anreize,
die fiir Innovationen verantwortlich sind. Visionen oder Leitbildern wird haufig eine solche
Anreizfunktion zugeschrieben. Es ist aber oft schwer zu kldren, ob sie tatsdchlich ausschlag-
gebend fiir die Entwicklung und Realisierung von Innovationen sind und tatsdchlich eine
steuernde Funktion besitzen oder ob sie nur als ,,ex post“-Beschreibungsmodelle zur Interpre-
tation bestimmter Entwicklungen dienen. Eng verbunden ist diese Frage mit der, ob es einen
autonomen technischen Fortschritt unabhingig von gesellschaftlichen Bedingungen gibt, der
sich am besten entfaltet, wenn ,,Forscher und Entwickler moglichst groe Freirdume besit-
zen. Ein Riickblick auf die historische Entwicklung belegt jedoch, dass Visionen von nachhal-
tiger Bedeutung fiir die Realisierung von Innovationen waren. So haben Leitbilder aus der
politischen Diskussion in der Zeit nach dem zweiten Weltkrieg, wie ,,Atome fiir den Frieden®,
,Mobilitét fiir alle” oder ,,die autogerechte Stadt”, die gesellschaftliche Entwicklung dieser
Zeit wesentlich mitbestimmt und sind nicht nur als ,,ex post“-Beschreibungen anzusehen.
Leitbildern und Visionen ist somit ein erheblicher Einfluss fiir konkrete Umsetzungen be-
stimmter Innovationen nicht abzustreiten.

Bei den Leitbildern und Visionen sind einmal solche, die vorrangig den Trend der sich aus
einem gegebenen Stand der technischen Entwicklung abzuleitenden Realisierungs-
moglichkeiten pointiert beschreiben, von solchen zu unterscheiden, die vornehmlich auf nor-
mativen Uberlegungen zu bestimmten Zukunftsmodellen beruhen. Dem Leitbild ,,Mobilitit
fiir alle* aber auch insbesondere dem Leitbild der ,,nachhaltigen Entwicklung®, das die Dis-
kussion im Bereich der wissenschaftlichen Politikberatung in den vergangenen Jahren be-
stimmte, kann dieser Status zugeschrieben werden. Fiir solche normativen Konzepte ist die
Bezugnahme auf konkrete Entwicklungen in bestimmten Handlungsfeldern, wie z.B. die
Technikentwicklung, erheblich schwieriger zu realisieren. So ist ,,Technik als solche* weder
als nachhaltig noch als nicht nachhaltig anzusehen (Grunwald/Fleischer 2003). Ein ingeni-
eurmifiges Lastenheft fiir eine ,,nachhaltige Technik™ kann es nicht geben, da eine Nachhal-
tigkeitsbewertung von Techniken ohne Beriicksichtigung ihrer Nutzung und ohne Beriicksich-
tigung der direkten und indirekten, positiven und negativen Folgen der Einbettung von Tech-
nik in die Gesellschaft im gesamten Lebenszyklus nicht aussagefahig ist (Fleischer/Grunwald
2002). Bestimmte technische Produkte konnen jedoch von ihrer Konzeption, ihrer baulichen
Ausfiihrung und den sich daraus ergebenden Nutzungscharakteristika Nachhaltigkeitskriterien
durchaus besser erfiillen als andere, die von ihrer Funktion her den gleichen Nutzen bieten. So
sind Hybridfahrzeuge mit optimal energieeffizient ausgelegter Regelung zwischen elektri-
schem und Verbrennungsmotorantrieb, die in den USA und Japan bereits einen begrenzten
Marktanteil gewonnen haben, nicht nur von ihrer Konzeption her sondern auch von der sich
daraus ergebenden Nutzungscharakteristik als nachhaltiger anzusehen als Fahrzeuge mit ex-
trem leistungsstarken, sportlich ausgelegten Verbrennungsmotoren, die eine ganz andere Nut-
zungscharakteristik besitzen bzw. dazu verleiten, die Potentiale dieser Charakteristiken auch
auszuschopfen.

Vorliegende Ansdtze zur Umsetzung des Leitbildes der ,,nachhaltigen Entwicklung® auf
den Verkehrsbereich zeigen, dass der Begriff ,,nachhaltige Mobilitdt™ &hnlich wie der eben
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angesprochene Begriff ,nachhaltige Technik* dem eigentlichen Anspruch des Nachhaltig-
keitskonzepts, das vornehmlich ganzheitlich zu verstehen ist, nicht gerecht werden. Ein ent-
sprechend gestalteter Verkehr kann jedoch durchaus Beitridge zu einer ,,nachhaltigen Entwick-
lung* leisten. Die hiufig vorgeschlagenen Kriterien fiir Nachhaltigkeitsbeitrage im Verkehr
sind dabei oft identisch mit denen, die in klassischen Handlungsfeldern, wie der Umwelt-
oder Sozialpolitik, entwickelt wurden. Ein Vorteil des Nachhaltigkeitsansatzes ist jedoch dar-
in zu sehen, dass die Forderung nach ,,integrierten Losungsansédtzen* tendenziell zu einer
gleichgewichtigeren Betrachtung unterschiedlicher Auswirkungsbereiche fiihren kann als dies
bei klassischen Entscheidungsfindungsprozessen der Fall ist. So sollten bei ,,nachhaltigen*
Losungen im Verkehrsbereich nicht nur Umweltforderungen eingehalten, sondern auch sozia-
le Aspekte der Mobilitdt beriicksichtigt werden, sowie weiterhin auch eine bestmdgliche Nut-
zung knapper Ressourcen angestrebt werden.

Da Innovationen, wie bereits erwdhnt, immer Umsetzungen technischer und organisatori-
scher Konzepte in die gesellschaftliche Praxis darstellen, konnen sie nicht unabhingig von
gesellschaftlichen Wertesystemen sein. Auch die Behauptung, dass es sich beim ,,technischen
Fortschritt um einen wertefreien Prozess handele, weist auf implizite Bewertungen hin, die
nicht offen gelegt werden. Insofern erscheint die bewusste an gesellschaftlichen Bediirfnissen
orientierte Gestaltung von Innovationen als eine fiir eine ,,offene” Gesellschaft addquaterer
Handlungsweise.

2.2 Innovationen und Verkehrspolitik

2.2.1 Notwendige Voraussetzungen fiur Systemvorteile neuer Techniken
und Dienste

Verkehrstelematiksysteme (VT) sind dadurch gekennzeichnet, dass sie verschiedene Basis-
techniken aus dem Bereich der Informations- und Kommunikationstechniken zu Gesamt-
systemen integrieren, um entsprechende Dienste bereitstellen zu konnen. Erst die Integration
verschiedener Einzeltechniken stellt somit sicher, dass die Systemvorteile neuer Technik-
konzepte insgesamt realisiert werden konnen. Diese Integration kann nur dann erfolgreich
sein, wenn Organisationsstrukturen vorliegen, die die Konzeptentwicklung, die Koordinie-
rung und die praktische Durchfiihrung des Aufbaus und Betriebs der Dienste leisten. Idealer-
weise sind so genannte Architekturen auf verschiedenen Entscheidungsebenen, wie sie in ei-
ner Reihe von Staaten und auch von der EU erstellt wurden, sehr hilfreiche Instrumente zur
Realisierung der Integration.

Die Integration verschiedener Einzeltechniken zu Verkehrstelematiksystemen erfordert
wegen der unterschiedlichen Entwicklungszyklen der Einzeltechniken auch einen erhebli-
chen Koordinationsaufwand um den mittel- und langfristigen Einsatz sicherzustellen. Oft ist
die Entwicklungsdauer von Telematiksystemen bis zur Praxisreife langer als die Innovations-
zyklen der zugrundeliegenden Einzeltechniken. Fiir den Erfolg der Telematik ist es unver-
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zichtbar, erfolgversprechende Techniken auch dann in der Praxis einzufiihren, wenn sich neu-
ere Weiterentwicklungen fiir die Einzeltechniken bereits abzeichnen. Das Dilemma der unter-
schiedlichen und teilweise auch immer kiirzer werdenden Innovationszyklen erfordert verléss-
liche Entscheidungen, um die Risiken fiir den Nutzer dieser Systeme zu minimieren und so
Vertrauen fiir entsprechende Investitionen zu schaffen. Die Systeme der Flugsicherung und
der Zugsicherung bei der Bahn zeigen, dass bewihrte, jedoch nicht mehr auf dem neuesten
Stand der Technik stehende Systeme iiber lingere Dauer erfolgreich eingesetzt werden kon-
nen.

In diesem Zusammenhang ist auch das Problem der Standardisierung zu sehen. Eine
Standardisierung, die nur wesentliche Schnittstellen festlegt und sich insgesamt offen fiir
Neu- und Weiterentwicklungen zeigt, wie es die Standardisierung im Rahmen der ,,national
ITS-architecture* der USA anstrebt, muss die Innovationsfreudigkeit keineswegs behindern,
sie hilft vielmehr sogar inkompatible ,,Inselldsungen* zu vermeiden, die ein hohes Risiko fiir
Fehlinvestitionen sind.

Die Tendenz der immer kiirzer werdenden Zyklen fiir technische Neuentwicklungen, die in
der Offentlichkeit oft als Vision des “high tech“-Prozesses darstellt wird, ist ein grundsitzli-
ches Problem fiir die Realisierung von Innovationsstrategien, die Beitrdge zu einer ,,nachhal-
tigen Entwicklung® leisten sollen. Zwei Aspekte sind dabei von Bedeutung. Einmal beein-
flusst der immer kiirzer werdende Lebenszyklus der Produkte bei hiufig weiterhin bestehen-
der voller Funktionsfahigkeit der Produkte zum Zeitpunkt des Nutzungsendes, wie es z.B. bei
Geriten der Unterhaltungselektronik héufig der Fall ist, die Lebenszeit-Umweltbilanz negativ.
Dariiber hinaus verhindert diese Vision des ,,high tech” hdufig sogar sinnvolle Innovationen,
die bereits heute realisiert werden konnten. Grund hierfiir ist die Vorstellung, dass demnéchst
eine noch weiterentwickeltere Technik zur Verfligung stehe mit hoherem Gebrauchsnutzen
und eventuell auch weiteren Vorteilen. So ist die aus technischer Sicht libertriebene Euphorie
einer Vision des Kraftfahrzeugantriebs mittels der Brennstoffzelle sicherlich mit ein Grund
dafiir, dass bereits heute realisierbare Alternativen, wie der Erdgaseinsatz als Kfz-Treibstoff,
der eine erhebliche Minderung der CO,-Emissionen mit sich bréchte, vernachlissigt wurden.

Auch sind viele Verbraucher durch die Geschwindigkeit der Einfiihrung neuer Produkte
tiberfordert und reagieren mit Kaufzuriickhaltung, was die Einfiihrung innovativer Losungen
insgesamt verzogert oder gar verhindert.

2.2.2 Rolle politisch legitimierter Institutionen (des Staates) beim Innova-
tionsmanagement

In der politischen Diskussion existieren zwei unterschiedliche Einschitzungen zur Rolle des
Staates beim Innovationsmanagement in der Gesellschaft. Die eine, hdufig von Industrie-
verbdnden vertretene Einschitzung, sieht in staatlichen Regelungen und Reglementierungen
vornehmlich Begrenzungen der kreativen Moglichkeiten privater Unternehmen fiir Innovatio-
nen. Die vereinfachte Formel ,,Der Staat ist nicht der bessere Oberingenieur” kennzeichnet
diese Auffassung. Auf der anderen Seite steht die Erfahrung, dass staatliche Regelvorgaben
hiufig wesentliche technische Entwicklungen beforderten.
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Beispiele aus der Automobilentwicklung der vergangenen Jahrzehnte im Hinblick auf um-
weltvertriglichere Konzepte (Kapitel 2.1.2) zeigen, dass hédufig ordnungsrechtliche Festle-
gungen ein innovationsstimulierende Wirkung besitzen.

Die hier vorgenommene Unterscheidung der verschiedenen Innovationstypen (Kapitel 1)
relativiert die Bedeutung der verschiedenen Einschdtzungen, da im Falle von infrastruktur-
basierten Innovationen in jedem Fall ein staatliches Engagement erforderlich ist. Dariiber
hinaus erfordern Verkehrstelematiksysteme die Integration verschiedener Basistechniken, um
die Systemvorteile des Einsatzes neuer Dienste auf der Basis der neuen [uK-Techniken nut-
zen zu konnen. Dies erfordert Organisationsstrukturen, die Konzeptentwicklung, die Koordi-
nierung und die praktische Durchfiihrung des Aufbaus und Betriebs der Dienste gewihrleis-
ten. Dabei werden immer auch hoheitliche Aufgaben zu beriicksichtigen sein, die nur von
dazu legitimierten staatlichen Institutionen wahrgenommen werden konnen.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass dem Staat im Rahmen eines effektiven Inno-
vationsmanagements die folgenden Aufgaben zukommen:

— Entwicklung von Einfiihrungsstrategien von VT-Techniken und -diensten im Rahmen
der verkehrspolitischen Gesamtplanung,

— ,,Controlling* des Aufbaus und Betriebs von VT-Techniken und -diensten entsprechend
den Zielen der verkehrspolitischen Gesamtplanung,

— Schaffung der Voraussetzungen fiir ein effektives Netzmanagement,

— Sicherung der Integration von VT-Elementen und der Kompatibilitit im Rahmen von
Gesamtsystemen,

— Entwicklung industriepolitischer Konzepte.

2.2.3 Grundsatzliche Innovationshemmnisse

Bei den Innovationshemmnissen stellt sich die Frage, inwieweit diese grundsitzlicher Art
sind oder spezifische nationale Ausprigungen besitzen.

Die Bewusstseinsbildung zu Technik und ,,technischem Fortschritt* ist sicherlich eine we-
sentliche Bedingung fiir erfolgreiche Innovationen in der Gesellschaft. Die hdufig beschwore-
ne ,,Technikskepsis® in der Gesellschaft wird daher als Innovationshemmnis angesehen. In
einer Reihe von Untersuchungen wurde jedoch nachgewiesen, dass nicht von einer grundle-
genden Technikaversion ausgegangen werden kann. In einzelnen Technikbereichen, wie bei
den IuK-Techniken kann sogar von euphorischen Erwartungshaltungen gesprochen werden,
die von den bisherigen Entwicklungen nicht erfiillt wurden. Diese nicht sachgerechte Tech-
nikeuphorie hat sich in der Vergangenheit eher als Hemmnis fiir Innovationen erwiesen. So
waren damit grundsitzliche Fehleinschitzungen des Potentials der ITuK-Techniken, speziell
auch der Anwendungen der VT, durch die Politik und viele Unternehmen des ,,neuen Mark-
tes* verbunden.

Insgesamt ldsst sich in jiingster Vergangenheit die widerspriichliche Entwicklung beobach-
ten, dass einerseits neue technische Produkte, wie Digitalkameras und Mobiltelefone, sich
groBen Interesses sowohl seitens der breiten Offentlichkeit als auch der Medien erfreuen.
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Dem steht jedoch nur ein sehr schwach ausgeprigtes Interesse an den eigentlichen techni-
schen Konzepten gegeniiber, die Grundlage fiir diese neuen Produkte und Dienstleistungen
sind. Dies spiegelt sich auch wider in dem schweren Stand den kompetenter Technikjourna-
lismus in Deutschland besitzt.

Als ein weiteres Innovationshemmnis ist auch die zu schnelle Einfiihrung neuer Technik-
konzepte und neuer Produktlinien zu sehen. Auch der an neuen technischen Konzepten inte-
ressierte Verbraucher wartet ab, wenn bei Vorstellung einer Produktlinie gleich die néchste
angekiindigt wird. Dies gilt im Bereich der Mobiltelefonie System GPRS durch UMTS abge-
16st werden soll.

2.2.4 Innovationshemmnisse in Deutschland

Bei den fur Deutschland spezifischen Innovationshemmnissen ist von den hier vorliegen-
den speziellen Bedingungen auszugehen, die einmal in den politischen Strukturen sowie wei-
terhin in historischen Entwicklungen begriindet sind. Als einige Untersuchungsansitze seien
beispiclhaft die in Deutschland vorliegenden komplexen Entscheidungsstrukturen, wie sie
sich aus der foderalen Staatsaufbau ergeben, sowie weiterhin die Heterogenitat der wissen-
schaftlichen Politikberatung und die hier praktizierten unterschiedlichen Zustandigkeiten
fur Technikentwicklung und Technikeinfihrung (Innovationsmanagement) genannt. Auch
sind die Struktur und die Arbeitsweise der in Deutschland tatigen Verbande hier zu nennen.

In Deutschland findet keine breite, fachlich fundierte 6ffentliche und parlamentarische
Diskussion zu den verschiedenen Handlungsalternativen und ihren Realisierungsbedingungen
bei der Losung komplexer Probleme statt, wie der Einfiihrung neuer Techniken und Organisa-
tionen, z.B. der verschiedenen Mdglichkeiten preisliche Lenkungsinstrumente einzufiihren.
Die offentliche Diskussion ist hdufig vielmehr von pauschalen Einschitzungen {iber die
Schwierigkeiten neuer Handlungsalternativen geprigt.

Vorliegende Analysen (Denkhaus 1995) sehen in den in Deutschland bestehenden komple-
xen Entscheidungsstrukturen zwischen Bund und Léndern (korporalistischer Foderalismus
nach Denkhaus) sowie den zum Teil sogar gesetzlich vorgeschriebenen Abstimmungen mit
Interessengruppierungen (Verbinde) beim Vollzug der Gesetzgebung ein typisch deutsches
Innovationshemmnis. Diese Strukturen flihren nicht nur zu einer Schwerfilligkeit und eines
erheblichen Zeitbedarfs fiir die Entscheidungsfindung. Die hier vorliegenden vornehmlich auf
Konsens ausgerichteten Strukturen, die auf Kompromisslosungen ausgerichtet sind, lassen nur
selten einschneidende Maflnahmen zu, wie sie z.B. preisliche Losungen zur Lenkung des
Verkehrs darstellen. Die vorliegenden Strukturen bevorzugen auf jeden Fall so genannte wei-
che Losungen, die sich nicht allzu stark mit den Interessen politisch starker Gruppierungen
tiberschneiden. Diese Entscheidungsstrukturen werden noch dadurch gefestigt, dass rechtliche
Rahmenbedingungen in Deutschland weniger als Gestaltungsaufgabe gesehen werden, wie
dies in angelsidchsischen Léndern der Fall ist, sondern vielmehr haufig als Grund fiir die
Nichtdurchfiihrbarkeit einer Maflnahme genannte werden und damit ein Hemmnis fiir die
Gestaltung darstellen.
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Die im politischen Bereich vorzufindenden komplexen Strukturen finden ihr Abbild auch
im Bereich der wissenschaftlichen Politikberatung. Die diesbeziigliche Szene ist durch eine
extreme Heterogenitit gekennzeichnet. In Deutschland existieren eine Vielzahl von wissen-
schaftlichen Beratungsgremien, speziell im Bereich Umweltpolitik und Nachhaltigkeit, jedoch
keine wissenschaftlich anerkannte Institution vom Range der Royal Academy of Science in
Grofbritannien oder der National Academy of Science in den USA. Die Vielzahl der Rite,
Beirdte und Enquetekommissionen, die sich mit durchaus beachtenswerten Gutachten zu den
oben genannten Themen geduBert haben, besitzen nur sehr begrenzten Einfluss. Dies gilt so-
wohl fiir die Wahrnehmung dieser Institutionen durch die Offentlichkeit, wie auch fiir den
,Befolgungsdruck®, der von wissenschaftlich begriindeten Handlungskonzepten ausgeht und
den letztlich nur sehr einflussreiche Institutionen ausiiben konnen.

In diesem Zusammenhang sind auch die komplexen Zustindigkeiten bei der anwendungs-
nahen Projektforschung zu nennen, wie z.B. bei groferen Projekten der Verkehrsforschung.
So liegt die Zustindigkeit fiir die grundsétzliche technische Verkehrsforschung beim BMBF,
wihrend verkehrspolitische Konzepte vom BMVBW erarbeitet werden. Die fiir eine erfolg-
reiche Technikumsetzung notwendige frithzeitige Abstimmung von gemeinsam zu entwi-
ckelnden Strategien im Sinne eines Innovationsmanagements ist damit zumindest erschwert.

Eine weitere Frage im Bereich Innovationshemmnisse bezieht sich bereits auf das For-
schungsmanagement von Pilotprojekten. Die aus den USA bekannten projektiibergreifenden
Evaluationen von Projekten mit dhnlicher Zielausrichtung, die so genannten ,,national evalua-
tions“, die einen entsprechenden Erfahrungsaustausch auf nationaler Ebene sicherstellen sol-
len, sind in Deutschland und in der EU eher die Ausnahme. Vielmehr werden hier oft Frei-
rdume fiir ein standortbezogenes Projektmanagements gefordert, die haufig mit regionalen
Unterschieden begriindet werden. Oft ist dies mit erheblichen Ineffizienzen verbunden. Die
Durchfiihrung von Pilotprojekten mit vorrangig technischer Auspriagung, wie in Berlin und
Stuttgart, sind ein Beispiel hierfiir. So zeigen Auswertungen der bisher durchgefiihrten Pilot-
projekte, dass einige Stidte, wie Miinchen die Ergebnisse dieser Pilotprojekte zumeist im
Rahmen einer Gesamtverkehrsplanung nutzen, andere Stidte, wie Stuttgart dienen hingegen
oft nur als Versuchslabor fiir neue Techniken, die anschlieBend wieder abgebaut werden.

Es wird weiterhin zu untersuchen sein, inwieweit Verbande, speziell die traditionellen
Technikverbédnde, in Deutschland als Initiatoren oder Hemmnisse fiir Innovationen agieren.
Da es sich bei den meisten Verbanden um etablierte Einrichtungen handelt und da das in an-
gelsdchsischen Lindern zu beobachtende Phidnomen, dass die Einfiihrung neuer Techniken
von der Griindung entsprechender neuer Verbiande begleitet wird, hier eher eine Ausnahme
darstellt, sind strukturkonservative Verhaltensweisen nicht auszuschlieB3en.

2.2.5 Unterschiedliches Verstandnis von ,,Public Private Partnership*

Der aus dem Amerikanischen iibernommene Begriff ,,Public-Private-Partnership® (PPP) er-
freut sich im politischen Sprachgebrauch einer Beliebtheit, die iiber diejenige anderer Angli-
zismen weit hinausgeht. Dies mag daran liegen, dass dieser Begriff nicht nur einen komplexe-
ren Sachverhalt in einer eingdngigen Kurzform ausdriickt, sondern auch, dass sich darin eine
vielversprechende Hoffnung der Liberalisierungsidee verbirgt. Diese beinhaltet, dass die
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Ubertragung von Aufgaben, die bis vor kurzem von 6ffentlichen Einrichtungen im Rahmen
der staatlichen Daseinsvorsorge iibernommen wurden, von privatwirtschaftlich organisierten
Unternehmungen erheblich effizienter geleistet werden konnen. Es gibt eine Reihe von Bei-
spielen, in denen sich diese Hoffnung erfiillt hat, es gibt aber auch eine ganze Reihe von Bei-
spielen, die zeigen, dass dies nicht der Fall ist. Dies gilt besonders fiir die so genannten infra-
strukturbasierten Innovationen. So zeigt eine Reihe von Beispielen, dass im Rahmen von Pri-
vatisierungen die in Jahrzehnten aufgebauten Infrastrukturen nur zur kurzfristigen Gewinner-
zielung dienten ohne dass der Instandhaltung und Weiterentwicklung der Infrastruktur beson-
dere Beachtung geschenkt wurde. Diese an kurzfristigen Gewinnerwartungen orientierte Vor-
gehensweise hatte in einigen Féllen katastrophale Folgen. Deutliches Beispiel hierfiir sind die
auf Infrastrukturméngel zuriickzufiihrenden Unfille der privatisierten Eisenbahnen in Grof3-
britannien.

Ein weiterer Aspekt der PPP-Diskussion betrifft die Hoffnung, dass durch das Engagement
privater Partner Innovationen erheblich schneller zu realisieren seien als dies mit klassischen
Verwaltungsstrukturen der Fall ist. Auch hier muss darauf verwiesen werden, dass diese Ein-
schitzung fiir Produktinnovationen sicherlich seine Giiltigkeit besitzt, die spezifische Proble-
matik infrastrukturbasierter Innovationen bedarf jedoch eines dariiber hinaus gehenden erheb-
lichen Koordinierungs- und Abstimmungsaufwandes, der bei vielen PPP-Projekten auch ho-
heitliche Aufgaben im Rahmen der staatlichen Daseinsvorsorge betrifft.

Interessant ist es nun, dass im Ursprungsland des PPP-Konzepts, den USA, und in
Deutschland ganz unterschiedliche Vorstellungen iiber die grundsitzliche Bedeutung und die
praktische Realisierung von PPP vorherrschen. Am Beispiel der Einfithrung von neuen Tech-
niken und Diensten der Verkehrstelematik soll dies néher erldutert werden. In den USA wer-
den PPP-Projekte vornehmlich auf der Grundlage staatlicher Strategieckonzepte und Pro-
gramme durchgefiihrt. Private Unternehmen werden im Rahmen der Realisierung dieser Pro-
gramme klar umrissene Arbeitspakete zugewiesen. Umfangreiche staatlich koordinierte Eva-
luationsprogramme begleiten die praktische Umsetzung. Um diese konzeptionellen Arbeiten
zu leisten, wurden sowohl in der bundesstaatlichen, wie auch der landerstaatlichen Administ-
ration entsprechende organisatorische Voraussetzungen geschaffen. Auch stehen kompetente
Einrichtungen zur wissenschaftlichen Politikberatung fiir diese komplexen Innovationsstrate-
gien zur Verfiigung. Fiir deutsche Verhiltnisse erstaunt auch immer wieder die Deutlichkeit
mit der in den Evaluationsberichten die noch vorhandenen Defizite benannt werden. So wird
in dem Evaluationsbericht zu einem vom US-Verkehrsministerium (US-DoT) in vier US-
Ballungsrdumen durchgefiihrten Projekt zur Einfiihrung von Telematikdiensten klar ausge-
sprochen ,,....there was no successful PPP-project®.

In Deutschland hingegen wird Innovationsmanagement vornehmlich als Aufgabe der In-
dustrie angesehen. Es wurde zwar eine Reihe von Innovationsbeirdten gegriindet, diese haben
jedoch bisher keine wirklich gestaltenden Aktivititen entfaltet. Im administrativen Bereich
auf der Ebene des Bundes werden bestimmte technische Entwicklungslinien im Rahmen von
Programmen des BMBF gefordert. Diese werden aber hdufig zumindest in der Frithphase un-
ter einseitig industriepolitischen Aspekten ohne Einbeziehung der jeweils verantwortlichen
Fachressorts und damit auch ohne friithzeitige Analyse der praktischen Umsetzungsmdoglich-
keiten vorangetrieben, dies kann, wie das Beispiel des Magnetschwebebahnsystems Transra-
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pid zeigt, erhebliche Umsetzungsprobleme nach sich ziehen. Technisch durchaus interessante
und vielversprechende Projekte scheitern, weil der Umsetzung (deployment) nicht frithzeitig
der notwendige Stellenwert gegeben wird. In den angelsidchsischen Léndern sind die Forde-
rung von Technikentwicklungen wie auch die Einfilhrung neuer Techniken zumeist Gegens-
tand der Fachadministrationen, die dadurch gezwungen sind, parallel zur Technikentwicklung
Einfiihrungsstrategien zu entwickeln und entsprechende organisatorische Strukturen aufzu-
bauen, die sich an den spezifischen Bedingungen der Einfiihrung der neuen Techniken zu
orientieren haben.

Das Beispiel des Mautsystems Toll Collect zeigt die erheblichen Auswirkungen, die diese
Defizite haben konnen. Komplexe Aufgaben wurden auch in diesem Fall als Ganzes an die
Industrie iibergeben, in der Hoffnung, ihr werde die Realisierung schon gelingen. Die gesamte
Einfiihrungsstrategie, die Uberpriifung vorgegebener bzw. festgelegter Einfiihrungsphasen
stehen damit nicht mehr im Einflussbereich der Politik.

Da weder nationale Programme, noch entsprechende Gesetze fiir die Einfiihrung der neuen
Techniken als notwendig erachtet werden, sind diese auch nicht Gegenstand parlamen-
tarischer Beratungen. Daher ist auch die parlamentarische Arbeit in Deutschland nicht durch
innovationspolitische Diskurse oder Initiativen gekennzeichnet. Das Parlament besitzt zwar
kompetente Beratungseinrichtungen zur Problematik der Einfilhrung von neuen Techno-
logien, diese werden aber zumeist zur Beratung zu langfristigen Entwicklungen und weniger
zur unmittelbaren Technikeinfiihrung herangezogen. Die parlamentarische Arbeit kennt ohne-
hin keine groBen Debatten zur grundsitzlichen Rolle, die neue Techniken in bestimmten Poli-
tikfeldern spielen sollten, abgesehen von wenigen Ausnahmen, wie z.B. im Fall des Gentech-
nikgesetzes. An dieser Situation dndert auch die vor kurzem initiierte Innovationsdebatte
nichts, die bisher in keinem Fall konkret geworden ist oder Visionen einer durch Innovationen
gepriagten Zukunft hervorbrachte, sondern nur die formalen Bedingungen ansprach.

2.3 Ansatze fur eine nachhaltige Entwicklung im Verkehr

Die in der Untersuchung behandelten Innovationen wurden u.a. im Hinblick darauf ausge-
wihlt, ob sie dem Ziel entsprechen, eine ,,nachhaltige* Entwicklung des Verkehrssektors zu
fordern. Fiir eine solche Betrachtung ist es erforderlich, den Begriff der Nachhaltigkeit im
Verkehr zu prizisieren (Keimel et al. 2004, Kopfmiiller et al. 2001).

Die weithin wohl bekannteste Definition fiir nachhaltige Entwicklung wird im Brundtland
Report als ,,development that meets the needs of the present without compromising the ability
of future generations to meet their own needs” formuliert (WCED 1987). Diese relativ vage
Formulierung lédsst viel Spielraum fiir Interpretationen und Konkretisierungen; das entspre-
chende Schrifttum ist daher auch auBerordentlich umfangreich. So zitiert Wieland in einem
Uberblicksaufsatz Quellen, die zum Thema ,Nachhaltigkeit“ mehr als sechzig Definitionen
gezihlt haben (Wieland 2001).
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Uberwiegend besteht heute Konsens, dass bei ,,nachhaltiger Entwicklung® die Ziele &kolo-
gische Vertraglichkeit, wirtschaftliche Effizienz und soziale Gerechtigkeit gemeinsam zu rea-
lisieren sind (Brodmann/Spillmann 2000). Damit sind mogliche Zielkonflikte natiirlich nicht
ausgeschlossen, sie miissen aber in den entsprechenden Programmen transparent gemacht
werden. Den Ausgangspunkt fiir die Betrachtung von verkehrsbezogenen Innovationen in der
vorliegenden Untersuchung stellt die derzeit 6kologisch unvertrigliche Entwicklung des Ver-
kehrsystems dar. Dabei ist das entscheidende Schliisselproblem die Entwicklung der CO,-
Emissionen. Spétestens mit dem Dritten Bericht des Intergovernmental Panel on Climate
Change (IPCC 2001) hat sich die Erkenntnis verfestigt, dass die Erderwidrmung im Wesentli-
chen auf menschliche Aktivititen zuriickzufithren ist — insbesondere auf energiebedingte
Treibhausgasemissionen. An diesen Belastungen hat das Verkehrssystem als Emittent einen
hohen und weltweit immer noch steigenden Anteil. Die internationale Energie Agentur erwar-
tet zwischen 2000 und 2030 eine weitere Zunahme des verkehrbedingten CO,-AusstoBes um
80 % (IEA 2004).

Neben den Treibhausgasen sind natiirlich auch die Emissionen von toxischen Stoffen und
Larm sowie das Unfallgeschehen verkehrsbedingte Belastungen von gro3er Bedeutung.

Verkehrsleistungen haben in der Priaferenzskala der privaten Haushalte noch immer eine
herausgehobene Bedeutung und der Transport von Giitern ist innerhalb von komplexer wer-
denden Logistiksystemen die essentielle Voraussetzung dafiir, produktionswirtschaftliche
Vorteile durch stirkere Differenzierung der Arbeitsteilung, effiziente Beschaffungssysteme
und Lagerhaltung bis hin zu einer Neuorganisation von Wertschdpfungsketten im Rahmen
des Einsatzes neuer [uK-Techniken zu realisieren. Aktuelle vorliegende Prognosen gehen von
einem Anhalten dieser Entwicklung aus. Dabei wird auch in den néchsten 20 Jahren der
tiberwiegende Teil der Verkehrsleistungen sowie des Energieverbrauchs und der damit ver-
bundenen Belastungen in den Industrieléindern erzeugt. Mit den bislang umgesetzten politi-
schen MafBinahmen zur Beeinflussung des Verkehrssystems ist es nicht gelungen, die Zunah-
me der Verkehrsleistungen auf weniger umweltbelastende Verkehrstrager zu verlagern bzw.
durch technische Verbesserungen steigende Verkehrsleistungen mit sinkendem Energie-
verbrauch und weniger Umweltbelastungen in Einklang zu bringen (Hopf/Voigt 2004). Es
wird kiinftig darauf ankommen, im Rahmen einer integrierten Verkehrspolitik durch Biinde-
lung und Abstimmung der Maflnahmen aus den verschiedenen Politikbereichen die mdglichen
Potenziale zur Reduzierung der Belastungen stirker als bisher auszuschdpfen.

Auch IT-Systeme bieten beachtliche Mdglichkeiten, zu einer Reduzierung der CO»-
Emissionen beizutragen. Im 3. Nationalbericht zum Thema Klimaschutz der Bundesregierung
wird das Potential von Telematik, Anti-Stauprogramm sowie Logistik- und Flottenmanage-
ment zur Reduzierung von Treibhausgasen auf insgesamt 3,5 Mio. t CO,-Aquivalente ge-
schitzt. (Bundesregierung 2002). Neben verkehrlichen und umweltbelastenden Wirkungen
ergeben sich — vor allem bei preislichen MaBnahmen — in einem gewissen Umfang auch gene-
relle 6konomische Effekte sowie nach dem Einkommen differenzierte finanzielle Auswirkun-
gen auf die privaten Haushalte. Bei den meisten der im Folgenden dokumentierten Projekte
sind diese Wirkungen quantitativ nicht erfasst. Fiir die Akzeptanz in der Bevolkerung und bei
den Politikern haben sie allerdings eine gewichtige Bedeutung und miissen daher zumindest
in einer qualitativen Wiirdigung berticksichtigt werden.
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Grundsétzlich beziehen sich Malnahmen zur Beeinflussung des Verkehrssystems auf drei
verkehrspolitische Grundstrategien:

— Verbesserung der Effizienz der Verkehrleistungserstellung
— Verlagerung auf weniger umweltbelastende Verkehrsarten

— Verkehrsvermeidung.

Allerdings lassen sich etliche Maflnahmen nicht isoliert einer dieser Strategien zuordnen. In
der Regel kommt es zu Uberschneidungen oder Mehrfachwirkungen. So kann beispielsweise
von einem Road Pricing-System auf der Basis von IT-Systemen sowohl ein gewisser Impuls
zur Verkehrsvermeidung (weniger und kiirzere Fahrten) als auch zur Verlagerung auf 6ffent-
liche Verkehrsmittel ausgehen. Informatorische Leitsysteme konnen die Effizienz der Fahr-
zeugnutzung verbessern, gleichzeitig aber auch die Benutzung von park and ride-Systemen
anregen und damit den o6ffentlichen Verkehr fordern.

Grundsétzlich sollte eine wirksame Verkehrsbeeinflussung sich nicht nur auf ein einzelnes
oder auf wenige Instrumente stiitzen. Vielmehr ist ein abgestimmtes Biindel von Maflnahmen
aus allen verkehrspolitischen Bereichen (Investitionspolitik, Preispolitik, Ordnungspolitik,
organisatorische MaBnahmen, Offentlichkeitsarbeit) notwendig. Verkehrliche Innovationen
werden daher ihre groBte Wirkung entfalten, wenn sie Teil einer integrierten Politik und eines
abgestimmten MaBnahmebiindels sind (DIW 1996). Die Wirkungen einzelner Maflnahmen
miissen sich dabei ergdnzen und gegenseitig verstirken. Solche Synergieeffekte wiederum
gestatten es, die Intensitit von einzelnen MaBBnahmen, z.B. der Tarifsetzung in einem Road
Pricing-System, vergleichsweise geringer zu halten und damit die Probleme der Anpassung an
ein preislich veridndertes Angebot zu begrenzen.

Beim Einsatz neuer Informations- und Kommunikationssysteme konzentriert sich bisher
eine Hauptrichtung auf die Optimierung des Verkehrsverhaltens der StraBenbenutzer durch
bessere und direktere Informationen. Verkehrpolitisch von Bedeutung sind, neben den Mog-
lichkeiten zu Steuerungseingriffen in den Verkehrsablauf, vor allem die Rahmenbedingungen,
welche durch den Staat festzulegen sind und deren Ziel es ist, die unterschiedlichen Interessen
der Benutzergruppen, der Systemanbieter und der Systembetreiber zu koordinieren. Dabei
geht es nicht nur um die technische Koordination sondern auch um die Akzeptanz fiir den
Einsatz solcher Informationssysteme (Oeterli/Perret/Walter 2001).

Von zentraler Rolle ist die Position des Staates auch bei dem Einsatz preislicher Instru-
mente, wobei hier die Akzeptanz letztlich fiir die Frage eines moglichen Einsatzes absolut
grundlegend ist.

2.4 Preisliche Instrumente und verkehrsbezogene IT-Systeme

Zur Gestaltung des Verkehrssystems stehen dem Staat investive, ordnungspolitische, organi-
satorisch/technische, informationsorientierte und preisliche Mafinahmen zur Verfiigung. Der
Einsatz preislicher MaBBnahmen in Form von Steuern, Gebiihren und Abgaben beeinflusst das
individuelle Mobilititsverhalten und kann daher als lenkendes Instrument fiir die Verkehrs-



2. Innovationen und Nachhaltigkeit 41

nachfrage verwendet werden. Bei der nachfrageorientierten Preisgestaltung fiir die Nutzung
der Verkehrswege mit Hilfe elektronischer Informations- und Kommunikationssysteme geht
es vor allem um die Erhebung von Stralenbenutzungsgebiihren und Modelle der Parkraum-
bewirtschaftung. Die Entwicklung der modernen Informations- und Kommunikationstechni-
ken ermoglicht es, solche preislichen MaBinahmen in gro8erem Umfang praktisch umzuset-
zen. Dabei werden IT-Systeme u.a. vermehrt genutzt, um Fahrten individuell zu bepreisen.

Mit der Erhebung von StraBenbenutzungsgebiihren wendet man sich zunehmend von der
Vorstellung ab, dass Straen den Charakter eines 6ffentlichen Gutes haben, das allen ohne
zusitzliche Kosten zur Verfiigung gestellt werden soll. Der 6konomische Zusammenhang
zwischen individueller Nutzung und hierfiir zu entrichtenden Gebiihren soll in zunehmendem
Malle eine leistungsgerechte Finanzierung von Verkehrsinfrastruktur gewéhrleisten. Damit
soll u.a. auch Free-rider-Problemen des rasch wachsenden Transitverkehrs in Deutschland
Rechnung getragen werden. Wihrend Inldnder durch Steuern die Verkehrsinfrastruktur finan-
zieren nutzen, zahlen Auslinder fiir die Nutzung nicht die effektiv anfallenden Kosten. Be-
sonders gilt diese Problematik fiir den Giiterfernverkehr.

Der theoretische 6konomische Hintergrund einer Gebiihrenerhebung im Stralenverkehr
soll hier nur kurz skizziert werden. Nach der Theorie 6ffentlicher Giiter ist die Verkehrsinfra-
struktur ein vom Staat bereitgestelltes offentliches Gut, von dessen Konsum niemand ausge-
schlossen und das von mehreren gleichzeitig genutzt werden kann (Rosen 1999). Sollte die
Kapazititsgrenze der Infrastruktur erreicht werden, fiihrt das zum Ubergang von einem reinen
offentlichen Gut zu einem Allmendegut. Ein solches Gut weist zwar bei geringer Nutzung die
Eigenschaften eines 6ffentlichen Gutes auf; bei starker Inanspruchnahme behindern sich die
Nutzer des Gutes im Konsum jedoch gegenseitig (Fritsch/Wein/Ewers 1996). Uberfiillte in-
nerstidtische Strafen in Ballungszentren sind ein Beispiel fiir ein temporér {iberlastetes 6f-
fentliches Gut. Die Problematik der Ubernutzung ergibt sich dadurch, dass fiir die Bereitstel-
lung eines Allmendeguts kein Ausschlussmechanismus fiir den individuellen Konsum vorge-
sehen ist. Fiir den Fall der Stralennutzung fiihrt ein Stau, also eine Auslastung tiber die Kapa-
zititsgrenze hinaus, zu negativen externen Effekten. Diese konnen im Straenverkehr z.B.
Verkehrsstaus, Kohlendioxid- und Schadstoffemissionen, Larm sowie Beeintrachtigungen
oder Schidigungen anderer Verkehrsteilnehmer sein. Die damit verbundenen externen Kos-
ten, denen kein oder nur ein sehr geringer entsprechender externer Nutzen gegeniibersteht,
werden folglich auch auf alle anderen Stralennutzer, die Anwohner sowie alle Betroffenen im
weiteren Umkreis abgewdlzt. Als traditionelle Reaktion darauf wurden in den zuriickliegen-
den Jahrzehnten die Verkehrswege stindig weiter ausgebaut, um Engpisse zu iiberwinden.
Dies fiihrt jedoch zwangsldufig zu stetig wachsenden Kosten des Staates, die dieser aufgrund
bereits erreichter hoher Steuer- und Abgabenbelastungen der Biirger nicht mehr aufzubringen
bereit ist. Als Alternative werden daher Rationierungen der Verkehrsnutzung durch entspre-
chende Nutzungsentgelte eingefiihrt, wenn ein weiterer Ausbau aus libergeordneten wirt-
schaftspolitischen Griinden nicht mehr geboten ist (z.B. Umweltschutz, etc.).

Der Staat kann Bedingungen schaffen, um die ineffiziente Ressourcenallokation im Ver-
kehrsbereich zu verhindern. Durch Nutzungs- oder Zugangsgebiihren ldsst sich das Befahren
einer Stralle entsprechend der Zahlungsbereitschaft der einzelnen Nutzer beschridnken und der
Verkehr zeitlich und rdumlich verlagern. Eine Mauterhebung kann damit grundsétzlich ein
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staatlicher Losungsansatz sein, um die externen Kosten zu internalisieren und die personli-
chen Kosten fiir die Gesamtheit aller Verkehrsteilnehmer entsprechend zu senken. Der Stra-
Benverkehr kann nach diesem Konzept durch die Internalisierung der externen Kosten nach-
haltig gesteuert werden. Dabei wird versucht, durch Anreizsysteme bzw. Variationen des
Kosten-Nutzen-Kalkiils das Verhalten der Verkehrsteilnehmer zu beeinflussen.

Fiir die konzeptionelle Bestimmung der externen Kosten stehen verschiedene Theoriean-
sdtze zur Diskussion (vgl. u.a. Fritsch/Wein/Ewers 1996; EU 1998; Nash/Sansom 2001; Ro-
thengatter 2003; Borrmann/Peistrup 2004).

Eine gesellschaftlich optimale StraBennutzung kann nach dem bereits 1920 von Pigou vor-
geschlagenen Konzept dadurch erreicht werden, dass die Differenz zwischen den privaten
Grenzkosten der Verkehrsleistung und den sozialen Grenzkosten, die theoretisch den Grenz-
kosten einer Staubildung gleichgesetzt werden kann, als Steuer erhoben wird (Pigou 1920).
Diese so genannte Pigou-Steuer stellt damit weitreichende Anforderungen beziiglich der ver-
fiigbaren Informationen, was die Anwendung in der Realitdt sehr einschrankt.

Folgt man dem Preis-Standard-Ansatz, miisste die Maut bzw. der Preis fiir die Stralennut-
zung so lange variiert werden, bis sich ein vorher definiertes Verkehrsaufkommen einstellt,
das als gesellschaftlich akzeptabel angesehen bzw. als Internalisierungsziel von der Politik
unter Berticksichtigung der technischen, institutionellen und wirtschaftlichen Rahmenbedin-
gungen vorgegeben wird (,,Second-Best-Optimum*®). Dies gelingt jedoch nur unter der Vor-
aussetzung, dass die Verkehrsteilnehmer eine hinreichend groB3e Preiselastizitdt auch bei ge-
ringen Preisdnderungen zeigen.

Alternativ konnte die Maut genau den Grenzkosten entsprechen, die sich durch die Exter-
nalitdten ergeben. Mit einer solchen Anlastung wiirden zum einen die externen Kosten insge-
samt reduziert und dariiber hinaus auch nach dem Verursacherprinzip angelastet. Umstritten
ist dabei die Frage, welche Arten der externen Kosten (ausschlielich Staukosten oder auch
Umwelt- und sicherheitsbezogene Kosten) bei der Anlastung beriicksichtigt werden sollen.
Die Vielfiltigkeit der theoretischen Ansdtze zeigt, dass die Erfassung der externen (Grenz-)
Kosten und ihre genaue Zurechnung auf den jeweiligen Verursacher nach wie vor umstritten
ist.

Die theoretische 6konomische Diskussion iiber die Anlastung der externen Kosten und ei-
ne ,,optimale Staugebiihr* kann daher noch nicht als abgeschlossen angesehen werden. Bei
den praktischen Anwendungen in stddtischen Road Pricing-Systemen dominieren mehr oder
weniger pragmatische Ansitze.

Mit dem technischen Fortschritt bei den IT-Systemen wird es nunmehr auch praktisch in
groBerem Umfang moglich, Fahrten im Straenverkehr individuell zu erfassen, mit Gebiihren
fiir die StraBBennutzung zu belegen und diese abzurechnen. Damit wird eine AusschlieBbarkeit
in der Nutzung der Infrastruktur praktikabel, und die Stralennutzung verliert in einem gewis-
sen Umfang ihren Charakter als offentliches Gut. Dieser Entwicklung zur Individualisierung
bei der Zuteilung von Infrastrukturnutzungen entsprechen die seit einiger Zeit verstarkt vorge-
tragenen Konzepte zur Anderung der Finanzierung der Verkehrswege von einer Steuerfinan-
zierung zur Nutzerfinanzierung. So schligt die von der Bundesregierung eingesetzte ,,Kom-
mission Verkehrsinfrastrukturfinanzierung™ (sog. Pillmann-Kommission) in ihrem Ab-
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schlussbericht fiir den Bereich der Bundesverkehrswege vor: ,,Die Finanzierung der Bundes-
verkehrswege sollte von der bisher praktizierten Haushaltsfinanzierung konsequent auf Nut-
zerfinanzierung umgestellt werden, soweit das aufgrund der Rahmenbedingungen der einzel-
nen Infrastrukturbereiche moglich ist. (Kommission Verkehrsinfrastrukturfinanzierung
2000). Eine dhnliche Position wird auch vom Wissenschaftlichen Beirat fiir Verkehr beim
Bundesminister fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen vertreten (Wissenschaftlicher Beirat
2000). Allerdings spielen bei diesen Vorschldgen nicht nur abgabensystematische Aspekte
des ,,pay as you use“-Prinzips eine Rolle sondern auch solche der Mittelverfiigbarkeit und der
Abkopplung von den Unwigbarkeiten offentlicher Haushalte. Grundsétzlich gilt aber, dass
eine Nutzerfinanzierung ohne die Verfligbarkeit leistungsfahiger IT-Systeme in groferem
Malistab praktisch nur schwer realisierbar wire. Der Zusammenhang zwischen beiden Ent-
wicklungen wird auch daran deutlich, dass die Vorschlidge der Pallmann-Kommission im Zu-
sammenhang mit Berechnungen zu fahrleistungsorientierten Benutzungsentgelten fiir die
elektronische Giiterverkehrsmaut auf den deutschen Autobahnen erarbeitet wurden.






3 Technische und organisatorische Aspekte der Ver-
kehrstelematik in Ballungsraumen

3.1 Grundsatzliche technisch-organisatorische Aspekte der Ver-
kehrstelematik

Hinter dem Begriff Verkehrstelematik (Telematik im Verkehr) verbirgt sich eine grofle Viel-
falt von Techniken und Diensten. Grundsétzlich umfasst dieser Begriff zunédchst alles, was
mit Telekommunikation und Information im Verkehrswesen zu tun hat (Kunz 1996). Ein neu-
es Element in der Entwicklung ist, dass Informations- und Kommunikations-(IuK-)Systeme
im Verkehrsbereich nicht mehr nur bei solchen Verkehrstragern eingesetzt werden, deren Be-
trieb schon seit geraumer Zeit untrennbar mit der Anwendung von IuK-Techniken verbunden
ist, wie etwa im Luftverkehr und bei den Eisenbahnen, sondern vor allem auch im Stral3en-
verkehr und hier insbesondere im motorisierten Individualverkehr Einzug halten. Bei den
Anwendungen spannt sich der Bogen von bekannten Systemen wie Lichtsignalanlagen,
Wechselverkehrszeichen oder Betriebsleitsystemen iiber kollektive und individuelle Ver-
kehrsinformationssysteme bis hin zu Konzepten fiir ein ,,integriertes intermodales Verkehrs-
management*.

Die wachsende Bedeutung der Verkehrstelematik hat zwei Hauptursachen. Zum einen
wurden und werden durch die rasante Entwicklung bei den modernen TuK-Techniken vollig
neue Anwendungen und Dienste — auch in bisher aus verschiedenen Griinden nicht erschliel3-
baren Einsatzfeldern — ermdglicht. Zum anderen werden von ihr Beitrdge zur — zumindest
vorldufigen — Losung der sich aufgrund der prognostizierten Zunahme der Verkehrsmenge
ergebenden Probleme erwartet. Da eine Erweiterung vor allem der StraBeninfrastruktur zur
Zeit aus finanziellen, gesellschaftlichen und politischen Griinden nur in begrenztem Umfang
durchfiihrbar ist, werden zur optimalen und ressourcenschonenden Auslastung der vorhande-
nen Verkehrswegekapazititen eine bessere Nutzung der Infrastruktur, eine verstirkte Integra-
tion der Verkehrstrager und eine effizientere Steuerung der Verkehrsabldufe angestrebt. Neue
Konzepte im Bereich des Verkehrsmanagements sollen insbesondere die spezifischen Stirken
der verschiedenen Verkehrstriger in bestimmten Regionen und Situationen fordern bzw. nut-
zen. Hierzu sollen Verkehrstelematik-Techniken und -Dienste einen wichtigen Beitrag leisten.

Vor allem in der Frithphase der Verkehrstelematik-Entwicklung — in den frithen neunziger
Jahren — wurden hohe Erwartungen an die verkehrlichen Wirkungen des verbreiteten Einsat-
zes von Telematik gestellt, stellenweise wurde sie als ,,verkehrspolitischer Tausendsassa‘“
(Steiner 1996) gehandelt. Einem umfassenderen Einsatz von Telematik im Verkehr wurde
von den verschiedenen beteiligten Akteuren — mit teilweise unterschiedlichen Schwerpunkten
und Konkretisierungen — ein sehr breites Spektrum von Zielen zugeordnet:

— bessere Auslastung der vorhandenen Infrastrukturkapazititen, Optimierung des Ver-
kehrsflusses: tliberfiillte und staugefdhrdete Strecken entlasten (u.a. Staus und Engpésse
umfahren, Suchfahrten vermeiden),
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— Leistungsfahigkeit der Verkehrsinfrastruktur erh6hen,

— Vernetzung bzw. Verbund der Verkehrstriager realisieren bzw. unterstiitzen, Verkehr auf
umweltfreundlichere Verkehrstrager verlagern,

— Verkehrsvermeidung erreichen,
— Verkehrsnetz entlasten, Verkehr entzerren, physischen Verkehr substituieren,

— verkehrstriagerinterne Organisation verbessern (u.a. zur Rationalisierung, Kostensen-
kung) und Verkehrsabliufe optimieren,

— Verkehrssicherheit verbessern (z.B. vor Unfallgefahren rechtzeitig warnen, Optimie-
rung der Mensch/Maschine-Schnittstelle im Verkehr) und

— Umweltbelastungen verringern.

Der Einsatz von Telematik im Verkehr sollte also nicht nur zur Optimierung der Verkehrs-
trager jeweils als Einzelsysteme unter verkehrlichen und wirtschaftlichen Gesichtspunkten,
sondern auch zur Reduzierung ihrer Umweltwirkungen und zur Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit beitragen. Er sollte die Verkehrstriger zudem zu einem integrierten, effizienten Ge-
samtverkehrssystem vernetzen. Die Informations- und Kommunikationstechnik sollte als neu-
es, wichtiges Gestaltungselement des Verkehrs neben die Marktordnung, die Infrastruktur und
die Fahrzeugtechnik treten und eine engere Verzahnung von Fahrzeug- und Verkehrstechnik,
eine bessere Kommunikation zwischen Fahrzeug und Infrastruktur sowie eine frithzeitige und
verldBliche Information der Verkehrsteilnehmer und gegebenenfalls eine Lenkung des Ver-
kehrsflusses durch die Bereitstellung von ,,real-time information tiber das Verkehrsgesche-
hen erlauben. Fand man auf dieser allgemeinen Ebene noch weitgehende Einigkeit zwischen
den Akteuren, so zeigte sich bei der Auswahl von Telematik-Anwendungen und deren Aus-
gestaltung erheblicher Dissens.

Mit dem Zusammenbruch der ,,New Economy* mussten — nicht nur in Deutschland — viele
iiberzogene Erwartungen an das Volumen des Marktes fiir Telematik-Techniken und
-Dienstleistungen sowie an das Tempo ihrer Marktdurchdringung revidiert werden. Neben
Uberhitzungseffekten (bis hin zu handfesten kriminellen Aktivititen, nachzulesen am Beispiel
der Comroad AG (vgl. DieWelt 2002) lassen sich auch einige brancheninterne Griinde dafiir
benennen. So trafen hohe Preise der Telematiksysteme und -Dienste oft nicht auf einen ver-
gleichbaren anrechenbaren Nutzen (und entsprechende Zahlungsbereitschaft der Kunden). Es
herrschte kaum Klarheit dartiber, welche Erwartungen die potenziellen Kunden an Telematik-
systeme und -dienste eigentlich richten. Aufgrund fehlender Standardisierung und Kompatibi-
litdit vermissten viele potentielle Nutzer hinreichende Investitionssicherheit, was zu einer
Kaufzuriickhaltung fiihrte. Die Konzentration auf Speziallosungen und damit fehlende Integ-
rationskraft fiihren viele — vor allem kleinere — Unternehmen ins Aus.

Trotz Riickschldgen und Erniichterung gilt die Verkehrstelematik als Technologiefeld mit
Zukunft. Die Hersteller und Forschungseinrichtungen, die sich der Entwicklung dieser neuen
Technologien widmen, sehen hierin nicht nur einen Beitrag zur Losung der Verkehrsproble-
me, sondern auch ein erhebliches industriepolitisches Potential. Als sicher kann gelten, dass
der weitere Einzug der Telematik in den Verkehrsbereich nicht aufzuhalten sein wird.
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Fiir eine Beschreibung der ,, Telematik-Landschaft* lassen sich verschiedene Systematiken
finden. Zudem macht es die Breite und Vielfalt der unter ,,Verkehrstelematik® verstandenen
Techniken und Dienste notwendig, sich auf bestimmte kontextspezifisch zu bestimmende
Teilakspekte zu konzentrieren. Fiir die vorliegende Untersuchung, in der der Ballungsraum-
verkehr im Zentrum der Betrachtungen stehen sollen, wird der Schwerpunkt auf Telematik-
Dienste gelegt. Solche Dienste kdnnen eine Verbesserung der Betriebsabldufe und der Orga-
nisation bei den einzelnen Verkehrstragern sowie des gesamten Verkehrsgeschehens zum Ziel
haben, andere Dienste sollen einer Verbesserung der ,,Informationslage* der (individuellen)
Verkehrsteilnehmer iiber das Verkehrsangebot und die aktuelle Verkehrssituation dienen.
Ausdriicklich ausgeklammert werden zum einen rein fahrzeugbasierte Telematiksysteme, et-
wa Fahrerassistenzsysteme. Diese konnen zwar betrichtlich zur Verkehrssicherheit beitragen,
fiir die Verkehrssituation in Ballungsrdaumen spielt ihre Auslegung und Verfligbarkeit aber
nur eine Randrolle. Zum anderen sollen typischerweise fernverkehrsbezogene Telematik-
systeme, etwa solche fiir den Luftverkehr, die Binnenschifffahrt oder den Eisenbahnfernver-
kehr, hier nicht weiter betrachtet werden.

Fiir die Realisierung von Telematik-Diensten bedient man sich verschiedener technischer
Systeme, dabei ldsst sich ein Dienst auch mittels unterschiedlicher technischer Losungen (im
Folgenden auch als Telematik-Anwendungen bezeichnet) umsetzen. Hierzu bedient man sich
einer Vielzahl von Einzeltechniken, die fiir zu realisierende Anwendungen in unterschiedli-
cher Form kombiniert werden konnen. Viele dieser so genannten Basistechniken befinden
sich schon seit geraumer Zeit im Einsatz, hdufig sind sie nicht primér fiir Anwendungen im
Bereich der Verkehrstelematik entwickelt worden. Ohne dass hier vertiefend darauf einge-
gangen werden kann, ist noch festzuhalten, dass bei den Telematik-Anwendungen unter-
schiedliche technische Integrationsstufen existieren. Einfache Anwendungen, die bereits ei-
genstdndige Produkte sind, lassen sich miteinander zu neuen Anwendungen fiir neue Dienste
kombinieren. Ein Beispiel dafiir ist ein statisches Zielfithrungssystem, dass sich durch Ver-
bindung mit einem kollektiven Verkehrsinformationssystem zu einem individuellen dynami-
schen Zielfithrungssystem ausbauen lésst.

3.1.1 Entwicklungsstand ausgewahlter Basistechniken

3.1.1.1 Datenerfassung

Zur Ermittlung der aktuellen Verkehrssituation sowie verkehrsrelevanter Umgebungs- und
Fahrzeuginformationen miissen mit Unterstiitzung bordautonomer oder stralenseitiger Ein-
richtungen (Sensoren) zahlreiche Daten — wie beispielsweise Verkehrsdichte, Fahrzeugklassi-
fikation (Fahrzeugmuster oder Gewicht), Wetter- und Umweltdaten, Fahrbahnzustand, Fahr-
zeugdaten — schnell und zuverldssig erfalit werden. Die Datenerfassung wird in der Regel
automatisiert, entweder kontinuierlich oder auf Abfrage, erfolgen. Dafiir stehen zahlreiche
Techniken zur Verfiigung.

In die oberste Asphaltschicht der Fahrbahn eingelassene Induktionsschleifen sind die zur
Zeit am meisten verwendeten Detektoren. Mit Einfachschleifen werden vor allem Fahrzeug-
mengen erfasst, Doppelschleifen konnen sowohl der Ermittlung der Fahrzeuggeschwindigkeit
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oder der Fahrtrichtung als auch der Fahrzeugklassifikation dienen. Induktionsschleifen kon-
nen grundsétzlich auch fiir bidirektionale Kommunikationsaufgaben zwischen Fahrzeug und
fahrbahnseitigen Einrichtungen genutzt werden. Derartige Anwendungen wurden erprobt,
konnten sich aber nicht durchsetzen.

Mikrowellensensoren/-detektoren (Radartechnik) finden sowohl Anwendung in der statio-
ndren Verkehrsdatenerfassung als auch fiir die Datenerfassung in Fahrzeugen. Zur kontaktlo-
sen Verkehrsdatenerfassung, Verkehrszdahlung, Tunneliiberwachung oder beriithrungslosen
Gebiihrenerfassung konnen sie stationir oder mobil eingesetzt werden. Die Radarsensoren der
stationdren Systeme werden iiber jeder Fahrbahn installiert, damit sind bei diesem System
keine Arbeiten an der Fahrbahn notwendig. Mit der Inbetriebnahme neuer Verkehrsbeeinflus-
sungsanlagen konnen die Detektoren auch an den vorhandenen Schilderbriicken der Wechsel-
verkehrszeichen montiert und deren Streckenstationen mitbenutzt werden. An Bord von Fahr-
zeugen konnen Radarsensoren u.a. zur Abstandswarnung, Abstandsregelung oder Hindernis-
erkennung eingesetzt werden.

Drucksensoren/-detektoren werden in Verbindung mit Weigh-in-Motion-Systemen zur
Verkehrsdatenerfassung in der Fahrbahnoberfldche eingelassen. Je nach Ausfiihrung konnen
im flieBenden Verkehr gleichzeitig Verkehrsmenge, Fahrzeugklasse, Geschwindigkeit, Lange,
Achsabstand, Fahrzeuggewicht und Fahrzeugabstand erfasst werden. Die dynamische Ge-
wichtserfassung kann unter anderem fiir Erhebungen zu statistischen Zwecken, zur Umset-
zung ordnungsrechtlicher Maflnahmen (z.B. Gewichtsbeschrankungen) und zur gewichtsab-
hingigen Gebiihrenerhebung eingesetzt werden.

Laserdetektoren werden zur beriihrungslosen Verkehrsdatenerfassung verwendet. Passiv-
Infrarot-Detektoren werden immerhdufiger als Alternative zu Induktionsschleifen eingesetzt,
da sie einfacher zu montieren und zu warten sind. Zudem konnen speziell zur weitreichenden
Erfassung von Fahrzeugen genutzt werden. Mogliche Einsatzgebiete fiir Kameras mit Bild-
verarbeitungscomputer (,,Rechnersehen™) sind Beobachtung des Fahrers (z.B. Einschlafwarn-
system), Spurhalten, Kollisionsvermeidung, Abstandsiiberwachung, Hinderniserkennung
(z.B. Riicksetzhilfen), Totwinkeliiberwachung und Verkehrszeichenerkennung.

Fahrzeugsensoren (Beschleunigungssensoren, Temperatursensoren etc.) liefern automa-
tisch einem Fahrzeugrechner die notwendigen Informationen iiber Geschwindigkeit, Fahr-
zeugabstand, Stralenzustand oder Sichtweite, die in Fahrzeugdiagnose- und Fahrzeugma-
nagementsystemen weiterverarbeitet werden und zur besseren sowie sicheren Fahrzeugsteue-
rung beitragen.

Lokale Wetterdaten (Temperatur, Wind, Luftfeuchtigkeit, Nebel, Eisbildung) oder wech-
selnde Lichtverhéltnisse konnen mit speziellen Wetter- und Umfeldsensoren sowie Fahrbahn-
sensoren erfasst werden. Fiir die Bundesrepublik wurde das Stralenzustands- und Wetter-
Informations-System (SWIS) entwickelt, das u.a. Glittemeldeanlagen in den Autobahnmeis-
tereien mit Messstationen an den Bundesautobahnen sowie ein rechnergesteuertes Telekom-
munikationssystem fiir den Austausch der Daten und Informationen zwischen den Messstellen
an der Autobahn, den Wetterdmtern und den Autobahnmeistereien umfasst.

Eine genaue, mit hoher Verfiigbarkeit realisierbare Positionsinformation ist unerldB3liche
Voraussetzung fiir die Realisierung vieler neuer Telematikdienste.
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Terrestrische Funkortungsverfahren auf Basis der Hyperbelortung existieren schon seit
lingerer Zeit. Die bekanntesten Verfahren sind LORAN C, DECCA und OMEGA. Der Be-
trieb dieser Systeme erfordert erheblichen gerdtetechnischen Aufwand auf Seiten der Sende-
stationen und verursacht hohe Betriebskosten. Aufgrund der begrenzten Genauigkeiten (unter
giinstigen Umsténden 200 m bei DECCA, bis zu 4000 m bei OMEGA), der eingeschrankten
Bedeckung und der funktechnischen Probleme der Systeme haben sie bislang fiir die Ortsbe-
stimmung und Navigation von Straenfahrzeugen keine praktische Bedeutung erlangt.

Satellitengestutzte Dienste stellen wegen der geringen Infrastrukturaufwendungen und der
inzwischen vergleichsweise niedrigen Geritepreise wohl die kostenglinstigste Losung zur
Positionsbestimmung dar. Die satellitengestiitzte Positionsbestimmung geht auf militérische
Entwicklungen zuriick. Bereits 1960 wurde von der US-Navy ein Satellitennavigationssystem
mit der Bezeichnung TRANSIT in Betrieb genommen. das seit 1967 auch von zivilen Ver-
kehrsteilnehmern benutzt wurde. In der ehemaligen Sowjetunion wurde — als Aquivalent zu
TRANSIT — das System TSIKADA entwickelt und eingesetzt.

In vielen neuen Telematikdiensten kommt dem derzeit modernsten zur Verfiigung stehen-
den Satellitennavigationssystem NAVSTAR-Global Positioning System, kurz auch nur als
GPS bezeichnet, die Rolle einer Schliisselkomponente zu. Moderne Systeme zur Verkehrste-
lematik, wie etwa Fahrzeugnavigation oder einige Verfahren zur elektronischen Mauterhe-
bung, haben vielfach erst durch den Einsatz von GPS in Fahrzeugen einen erheblichen Inno-
vationsschub erhalten. GPS wird mittlerweile in einer Vielzahl von Fahrzeugapplikationen
eingesetzt.

GPS wurde vom US-amerikanischen Militér installiert, um weltweit genaue Positionsin-
formation fiir Zwecke der militdrischen Navigation zur Verfiigung zu haben. Es besteht aus
24 auf nahezu kreisformigen Orbits in 20.000 km Hohe befindlichen, gleichméBig auf sechs
Bahnebenen verteilten aktiven Satelliten, die wiederkehrend Daten beziiglich ihrer Identifika-
tion und Position sowie die genaue Zeit auf zwei Frequenzen ausstrahlen. Dazu werden Mik-
rowellen im Dezimeterbereich verwendet, die sich gradlinig und fast ideal ausbreiten. Sie
werden in der Atmosphére wenig gedimpft, Wolken storen die Ubertragung kaum, weshalb
die Signale bei jedem Wetter zu empfangen sind. Bei unverstelltem Horizont gibt es auf je-
dem Punkt der Erdoberflache Sichtlinien zu mindestens vier Satelliten. Durch hohe Gebiude,
Industrieanlagen, Briicken und dichte Baume werden vor allem bei ungiinstigen geometri-
schen Satellitenkonstellationen die GPS-Signale abgeschattet bzw. reflektiert, auch in Tun-
neln sind sie nicht zu empfangen. Darum kann es insbesondere in dicht bebautem oder hiige-
ligem Terrain zu Ausféllen der Positionsinformation kommen. Daher ist fiir solche Verkehrs-
anwendungen, bei denen aus Griinden der Funktionssicherheit und Verfligbarkeit des Positi-
onsbestimmungssystems ein zeitweiser Signalverlust nicht tolerabel ist, zusdtzlich zum GPS-
Empfanger eine weitere Positionsbestimmungshilfe im Fahrzeug einzubauen (z.B. Radsenso-
ren, Koppelortung).

Von GPS werden zwei Signale ausgesandt. Aus der Messung von Signallaufzeit, Phasen-
und Dopplerverschiebung der Signale lésst sich die derzeitige Position des jeweiligen GPS-
Empfangers bestimmen. Fiir eine 3D-Positionsbestimmung ist der Empfang von mindestens
vier Satelliten notwendig. Soll nur eine 2D-Positionsbestimmung durchgefiihrt werden, also
die Hohe des Empfangers nicht berechnet werden, so reicht bereits der Empfang von drei Sa-
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telliten. Anhand der Satellitenbahnen ist sichergestellt (und wird seit Erreichen der Initial
Operational Capability (IOC) im Dezember 1993 auch garantiert), dass in Deutschland zu
jedem Zeitpunkt mindestens fiinf Satelliten oberhalb von 5 Grad {iber dem Horizont sichtbar
sind. Die volle Funktionsbereitschaft (Full Operational Capability) von GPS wurde im April
1995 bekannt gegeben.

Militdrische GPS-Empfinger demodulieren beide GPS-Signale und berechnen aus der
Laufzeit die Entfernungen zwischen Antenne und den jeweiligen Satelliten. Fiir die zivile
Nutzung steht nur ein Signal zur Verfligung. Die Signale fiir militérisch genutzte Empfénger
(P/Y-Code) ermdglichen eine hohere Auflosung und reduzieren die Ortungsfehler auf weniger
als 5 Meter, die Signale fiir zivile Nutzung (C/A-Code) haben eine Fehlertoleranz von etwa
30 bis 40 Metern. Nachdem es Wissenschaftlern gelungen war, mittels spezieller Techniken
mit dem Zivil-Signal Genauigkeiten von einigen Millimetern zu erreichen, wurde dieses —
unter anderem durch ungenaue Angaben zur Bahn und zur Bordzeit des Satelliten — kiinstlich
verschlechtert. Mit diesem als ,,selective availability (SA)“ bezeichneten Verfahren wurde die
zivil erreichbare Prizision auf 100 m in horizontaler und 150 m in vertikaler Richtung mit
einer Wahrscheinlichkeit von 95 % reduziert. Diese Genauigkeiten waren fiir viele Verkehrs-
anwendungen nicht ausreichend, allerdings konnte mit Hilfe eines DGPS-Systems oder durch
entsprechend intelligente Algorithmik die Ortungsgenauigkeit erhoht werden. Am 1. Mai
2000 wurde die kiinstliche Ungenauigkeit abgeschaltet.

Das differentielle GPS (DGPS) baut auf der Erkenntnis auf, dass einige der — sowohl durch
natiirliche und technische Bedingungen verursachten als auch kiinstlich erzeugten — Messfeh-
ler bei zwei Empfingern mit geringem Abstand die gleichen Abweichungen erzeugen. Steht
nun einer davon — als Referenz — auf einer bekannten (festen) Position, kann man Korrekturen
angeben und die Werte fiir die Genauigkeit des zweiten Empfangers auf deutlich weniger als
zehn Meter verbessern. Die Genauigkeit des DGPS héngt insbesondere von der Entfernung
der Referenzstation vom Fahrzeug ab. So konnen bei Entfernungen von hundert Kilometern
immer noch Genauigkeiten von unter 5 Meter erzielt werden. Da zur Navigation Positionsda-
ten in Echtzeit benétigt werden, miissen die Korrekturdaten von der Referenzstation sofort
zum (mobilen) Navigationsempfanger libertragen werden, wozu man sich terrestrischer Sen-
der bedient.

Fiir die Ubertragung der Korrekturdaten stehen verschiedene Ubertragungsmedien zur Ver-
fiigung. Unter der Bezeichnung ALF (Accurate Positioning by Low Frequency) ist seit Januar
1997 in Deutschland ein Realtime-Differential-GPS-Funkdienst verfligbar. Hierbei werden
am Ort des Senders ermittelte Korrekturdaten sowie Tendenzangaben fiir die sichtbaren Satel-
liten liber Langwelle ausgestrahlt. Die Daten werden alle drei Sekunden aktualisiert, so dass
auch dynamische GPS-Anwendungen mit Ortungsgenauigkeiten im Meterbereich realisierbar
werden. Der Satellitenpositionierungsdienst SAPOS, ein Gemeinschaftsprojekt der Arbeits-
gemeinschaft der Vermessungsverwaltungen der Lidnder der Bundesrepublik Deutschland
(AdV), bietet Echtzeitpositionsinformationen — z.T. hochprizise im cm-Bereich — iiber Mobil-
funk (GSM), 2m-Band-Funk, UKW-Rundfunk (Radio Aided Satellite Navigation Technique,
RASANT, als RDS-Signal) oder Langwelle (ALF) an.

Betriebserfahrungen und statistische Daten iiber die Leistungsfahigkeit von GPS-Empfén-
gern in Kraftfahrzeugen allein und in Verbindung mit anderen Sensoren wurden in einer Rei-
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he von Forschungs- und Experimentalprogrammen gesammelt. Die Erfahrungen aus ver-
schiedenen Projekten zeigen, dass bereits mit dem normalen GPS gute Ergebnisse mdglich
sind. Da die Verwendung von DGPS einen zusitzlichen Datenweg zum Fahrzeug benétigt,
der sowohl zusitzliche Empfingerelektronik als auch oftmals Ubertragungsgebiihren erfor-
dert, konnen durch Verzicht auf DGPS Kosten reduziert werden. So konnte in dem Mannes-
mann-System ROBIN (Road Billing Net) zur automatischen Gebiihrenerhebung auf Auto-
bahnen bereits durch Nutzung von GPS in Zusammenhang mit einer ausgefeilten Algorithmik
sichergestellt werden, dass Fahrzeuge auf Stralen, die parallel zu einer gebiihrenpflichtigen
Autobahn verlaufen, nicht mit Gebiihren belastet werden. In einem anderen Projekt konnte
demonstriert werden, dass durch eine ausgefeilte Algorithmik auch die Navigation in Innen-
stadten mit der Genauigkeit eines normalen GPS moglich ist. Ein weiteres interessantes Er-
gebnis aus den durchgefiihrten Projekten ist der Nachweis, dass die Verfligbarkeit der Positi-
onsinformation sehr hoch ist. So traten auch in schwierigen Umgebungen (z.B. Strafen-
schluchten in Innenstddten) nur relativ wenige Probleme auf. Ein wichtiger Punkt dabei ist
eine sehr kurze Reakquisitionszeit des Empfangers; das ist die Zeit, die ein Empfianger bend-
tigt, um einen verlorenen Satelliten durch einen anderen Satelliten zu ersetzen und wieder
Positionsberechnungen durchzufiihren. Als zuséitzlich hilfreich und in den meisten Féllen
auch ausreichend hat sich eine einfache Koppelnavigation unter Zuhilfenahme des Tacho-
signales erwiesen. Mdoglich ist auch eine Einbeziehung eines einfachen Richtungssensors (Gy-
ro) in die Koppelnavigation, um auch fiir lingere Strecken die Position hochrechnen zu kon-
nen. Die Wichtigkeit dieser zusitzlichen Signale wird aber meist tiberschitzt. Wirklich not-
wendig sind diese nur, wenn auch ohne Satellitenempfang (z.B. im Tunnel) eine Position be-
ndtigt wird.

Die USA verzichten bislang — da ihr eigener volkswirtschaftlicher Nutzen aus der Kom-
merzialisierung der GPS-Technologie sehr grofl — auf Benutzergebiihren und Lizenzkosten fiir
GPS. Der Prisident der Vereinigten Staaten hat in seiner Erkldrung zur zukiinftigen GPS-
Politik im Mirz 1996 mitgeteilt, dass man den ,,GPS Standard Positioning Service* fiir fried-
liche zivile, kommerzielle und wissenschaftliche Nutzung auf kontinuierlicher, weltweiter
Basis weiterhin frei von direkten Nutzerentgelten bereitstellen wird. GPS und US-regierungs-
eigene Zusatzsysteme sollen den Nationalen Kommandobehérden unterstellt bleiben. Das
Verteidigungsministerium wird das Basis-GPS betreiben und unterhalten. Es soll einen
»Standard Positioning Service®, der stindig weltweit verfligbar sein wird, sowie einen ,,Preci-
se Positioning Service* flir die Nutzung durch das US-Militir und andere autorisierte Nutzer
unterhalten sowie MaBnahmen entwickeln, um die feindliche Nutzung von GPS und seiner
Zusatzsysteme zu verhindern und damit sicherzustellen, dass die Vereinigten Staaten einen
militdrischen Vorteil behalten, ohne die zivile Nutzung liberméBig zu unterbrechen oder zu
verschlechtern. Diese Position wurde — in einem verdnderten sicherheitspolitischen Umfeld —
durch die Erklidrung des Présidenten zur ,,U.S. space-based positioning, navigation, and ti-
ming policy* vom Dezember 2004 weitgehend bekriftigt.

RuBland verfiigt mit GLONASS (Global Navigation Satellite System) iiber ein dem GPS
weitgehend vergleichbares, jedoch nicht voll damit kompatibles System. Es wurde seit 1982
aufgebaut und 1993 offiziell in Betrieb genommen, erreichte aber bis heute nicht die Stufe
seines Vollausbaus. Das GLONASS-System wird von den russischen Weltraum-Streitkréften
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als Systemoperateur fiir die Regierung der Russischen Foderation betrieben. Es besitzt zwei
verschiedene Navigationssignale, ein normalprézises und ein hochprizises. Die Dienste der
normalprizisen Positions- und Zeitbestimmung sind allen zivilen GLONASS-Nutzern stindig
und weltweit zuginglich. Im Mérz 1995 wurde von der Regierung der Russischen Foderation
ein Dekret zur ,,Durchfiithrung von Arbeiten unter Verwendung des Satellitennavigationssys-
tems GLONASS zum Nutzen von zivilen Anwendern® erlassen. Demnach sollen die Dienste
von GLONASS neben russischen Nutzern auch ausldndischen zivilen Nutzern angeboten
werden. Zugleich soll ein nationales Programm zur Nutzung von GLONASS fiir zivile Zwe-
cke, einschlieBlich der Entwicklung und Herstellung der erforderlichen Gerite, ausgearbeitet
werden. Allerdings reicht die Anzahl der funktionsfahigen Satelliten bisher nicht fiir einen
Vollservice aus.

Vor allem auf eine Verbesserung der Genauigkeit und Verfligbarkeit von Positionssignalen
fir Anwendungen in der Luftfahrt zielt das System EGNOS (European Geostationary Navi-
gation Overlay Service) ab. EGNOS ist ein gemeinsames Projekt von Europdischer Kommis-
sion, ESA und Eurocontrol, mit dem ein europdisches Erweiterungssystem zur Satellitennavi-
gation (Satellite-Based Augmentation System, SBAS) geschaffen wurde. Es besteht aus zwei
geostationdren Inmarsat-Satelliten, dem ESA-Nachrichtensatelliten ARTEMIS und einer Rei-
he von Bodenstationen, die Informationen {iber die Genauigkeit und Zuverlédssigkeit der Satel-
litennavigationssysteme GPS und GLONASS ausstrahlen. Stark vereinfacht kann EGNOS als
satellitengestiitztes DGPS gesehen werden, dass Korrekturinformationen fiir GPS- bzw.
GLONASS-Empfianger zur Verbesserung ihrer Positionierungsgenauigkeit (auf etwa zwei
Meter) liefert. EGNOS sollte Anfang 2005 seine volle Betriebsbereitschaft erreichen, befindet
sich aber derzeit noch im Testbetrieb als ESTB (EGNOS Satellite Test Bed). Zwar ist das
Hauptanwendungsfeld von EGNOS die Flugsicherung, dariiber hinaus soll es aber auch fiir
Anwender im bodengebundenen Verkehr Verbesserungen bringen.

Derzeit arbeitet Europa am Aufbau von GALILEO, dem ersten fiir zivile Zwecke konzi-
pierten System zur Ortung und Navigation via Satellit. GALILEO beruht auf einer Konstella-
tion von dreifig Satelliten, die sich auf einer Umlautbahn in 24.000 km Hohe befinden, die
gesamte Erdkugel abdecken und durch ein Netz von Bodenstationen kontrolliert werden.
GALILEO soll hoher entwickelt, leistungsfahiger und sicherer sein als das amerikanische
GPS.

Folgende Dienste wird Galileo zur Verfiigung stellen:

e cinen offenen und kostenlosen Basisdienst (Open Service), insbesondere bestimmt fiir
Anwendungen fiir die breite Offentlichkeit und fiir Dienstleistungen von allgemeinem
Interesse, etwa Ortungs-, Navigations- und Zeitsynchronisationszwecke. Dieser Dienst
ist vergleichbar mit dem zivilen GPS-Signal, das fiir solche Anwendungen kostenlos
und frei zuganglich ist, allerdings mit einer verbesserten Qualitit und Zuverlédssigkeit.

e cinen Safety-of-Life-Dienst sehr hoher Qualitit und Integritdt fiir sicherheitskritische
Anwendungen wie z. B. Luft- oder den Seeverkehr. Im Unterschied zum Open Service
liefert er zusétzliche Integrititsinformation und ist gebiihrenpflichtig.

e cinen kommerziellen Dienst (Commercial Service), der die Entwicklung von Anwen-
dungen fiir den kommerziellen Systembetrieb gestattet. Dieser liefert verfeinerte Diens-
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te gegen Gebiihr; zwei weitere, verschliisselte Signale werden zusitzlich zu dem frei
zuginglichen gesendet. Er gestattet hohere Genauigkeit als der Open Service und Zu-
gangskontrolle; zudem verfiigt er {iber eine Servicegarantie.

e cinen Offentlichen regulierten Dienst (Public Regulated Service — PRS), der verschliis-
selt (zugangskontrolliert) und resistent gegeniiber Storungen und Interferenzen ist. Er ist
in erster Linie fiir die Erfordernisse der 6ffentlichen Einrichtungen im Bereich des Zi-
vilschutzes, der nationalen Sicherheit und der Wahrung des Rechts bestimmt, die einen
hohen Grad an Dienstekontinuitdt der Europdischen Union ermdglichen. Er soll sich
insbesondere als wichtiges Werkzeug zur Verbesserung der Instrumente erweisen, die
die Europdische Union zur Bekdmpfung widerrechtlicher Ausfuhren und der illegalen
Zuwanderung einsetzt.

e cinen Search-and-Rescue-Dienst, der die bestehenden Hilfssysteme in auftretenden Not-
und Rettungssituationen deutlich verbessern soll

Die Kosten fiir Galileo liegen fiir die Entwicklungs- und Validierungsphase (2002 bis
2007) bei 1,1 Mrd. € (Mehrkosten zwischen 350 und 500 Mio. € werden noch verhandelt)
sowie bei 2,15 Mrd. € fiir die Aufbauphase (2007 bis 2009). Die Betriebskosten sollen jihr-
lich 220 Mio. € ab dem Jahr 2010 betragen. Die Aufwendungen fiir die Entwicklungs- und
Validierungsphase, aus denen der Bau der Infrastruktur (4 Satelliten, Bodensegment) finan-
ziert wird, werden je zur Hélfte von der ESA und der EU iibernommen. Hinzu kommen noch
100 Mio. €, die aus dem Forschungsetat der EU stammen. Der Bau der restlichen 26 Satelliten
liegt dann in der Verantwortung des zukiinftigen Konzessionars.

GALILEO blickt auf eine ldngere Vorgeschichte zuriick, deren Darstellung hier den Rah-
men sprengen wiirde. Neben Streitigkeiten um Sitz, Fiihrungsrolle und Industrieauftrige wa-
ren zundchst Schwierigkeiten im Zusammenhang mit der Festlegung des Finanzierungs-
schliissels innerhalb der Europédischen Weltraumorganisation aufgetreten. Im Mai 2003 wurde
im Rat der Europédischen Weltraumorganisation Einigung iiber die jeweiligen Finanzbeitrige
der ESA-Mitgliedstaaten zur Entwicklungsphase erreicht. Danach wurden die notwendigen
Schritte zur Errichtung des gemeinsamen Unternehmens (Galileo Joint Undertaking, GJU)
eingeleitet, das zur Durchfiihrung der Entwicklungs- und Validierungsphase des Programms
Galileo und zur Vorbereitung seiner Errichtungs- und Betriebsphase fiir die Dauer von 4 Jah-
ren gegriindet. Rechtsgrundlage filir seine Griindung ist der Amsterdamer Vertrag, Artikel
171., das seit Sommer 2003 voll funktionstiichtig ist.

Auch der weitere Prozess verlduft nicht ohne Schwierigkeiten. Am 20. Oktober 2003 ver-
offentlichte die EU-Kommission eine Ausschreibung, mit der das Verfahren zur Vergabe der
Konzession fiir den Betrieb des europdischen Satellitennavigationssystems begann. Dieses
besteht aus zwei Etappen: nach einer ersten Vorauswahl findet eine so genannte ,,wettbe-
werbsorientierte” Verhandlungsphase statt. Die Konzessionsvergabe betrifft die Einrichtungs-
phase und die Betriebsphase des Systems mit einer Laufzeit von 20 Jahren. Der Konzessions-
vertrag verpflichtet den privaten Konzessionsnehmer zur Durchfiihrung dieser beiden Phasen
entsprechend einem detaillierten Lastenheft. Die Entlohnung des Konzessionsnehmers erfolgt
groBtenteils aus den Betriebsgewinnen des Systems. Der Betrieb von GALILEO wird unter
Aufsicht einer Aufsichtsbehdrde erfolgen. Diese soll u.a. die Interessen der Offentlichkeit
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wahrzunehmen, als Konzessionsgeberin handeln und die Einhaltung des zum Konzessionsver-
trag gehorenden Lastenheftes, insbesondere der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen im
Zusammenhang mit der Kontinuitit und der Gewéhrleistung der Dienstleistungen, tiberwa-
chen.

Am 6. Februar 2004 verkiindete die Kommission die engere Auswahlliste der an der Kon-
zessionsvergabe fiir GALILEO teilnehmenden Unternehmen. Die drei zur Teilnahme an der
zweiten Stufe ausgewihlten Angebote stammen ausnahmslos von Konsortien einiger tragen-
der Unternechmen, die durch eine Reihe assoziierter Partner aus den unterschiedlichsten Sekto-
ren erganzt werden, insbesondere Finanzinstituten sowie Unternehmen aus den verschiedenen
Anwendungsbereichen der Satellitennavigation. Es waren dies das ,,Eutelsat consortium®,
unter anderem mit den Firmen Eutelsat, Hispasat, LogicaCMG und AENA, das ,,Inavsat con-
sortium®, unter anderem mit den Firmen Inmarsat Ventures, EADS Space und Thales, und das
Vinci-Konsortium, das unter anderem aus den Firmen Vinci Concessions, Alcatel Participati-
ons und Finmeccanica bestand.

Zum 1. September 2004 reichten iNavsat und das inzwischen in Eurely umbenannte Vinci-
Konsortium Angebote ein, das Eutelsat-Konsortium zog sich aus dem Verfahren zuriick. Die
Eutelsat-Partner AENA und Hispasat traten darauthin dem Eurely-Konsortium bei. Am
4. Oktober gab das GJU seine Entscheidung bekannt, die Verhandlungen mit beiden Bietern
fortzusetzen: ,,Due to the fact that for both bids the quality is very similar and the issues of
risk allocation and financial matters need further discussion, the competitive dialogue be-
tween the GJU and both consortia will continue on the basis of a limited refined tender docu-
mentation which will be issued by the GJU with the objective of selecting a preferred candi-
date by the end of January 2005.“

Am 25. Januar 2005 reichten die beiden verbliebenen Konsortium ihre modifizierten An-
gebote an, nachdem die EU im Dezember 2004 zugesagt hatte, eine Anschubfinanzierung in
Hohe von 1 Mrd. € fiir die Aufbau- und Betriebsphase vorzusehen. Urspriinglich sollte eine
Auswahlentscheidung bis Ende Februar 2005 fallen. Anstatt dessen gab das GJU jedoch am
1. Mirz 2005 bekannt, beide Konsortien zu Parallelverhandlungen tiber den Konzessionsver-
trag einzuladen und binnen drei Monaten entscheiden zu wollen, mit wem die Schlussver-
handlungen gefiihrt wiirden.

Nach Zeitungsberichten ist dieses Ergebnis nicht unwesentlich politisch bedingt. Eurely
gilt als siideuropdisch dominiertes Konsortium, weil Unternehmen aus Spanien, Italien und
Frankreich stark vertreten sind. iNavsat hingegen repréisentiert eher Unternehmen aus nordeu-
ropdischen Lidndern. Da die Qualitdt beider Angebote als vergleichbar beschrieben wurde,
treten nationale Interessen im Verhandlungsprozess in den Vordergrund. Schon ldnger wurde
spekuliert, dass es aufgrund dieser Situation und starken politischen Drucks seitens einiger
Lander zur Griindung eines gemeinsamen groflen europdischen Industriekonsortiums zum
Galileo-Betrieb kommen werde. Mitte Mai 2005 signalisierten die beiden Bieterkonsortien
Fusionsabsichten. Eine solche Entwicklung wird insbesondere in Spanien, Italien und Frank-
reich beflirwortet, wihrend sich u.a. Deutschland und Grofbritannien dagegen ausgesprochen
haben. Ungeachtet dessen présentierten beide Konsortien am 20. Juni 2005 ein gemeinsames
Angebot. Nach Einschitzung von GJU fiihrt dieses — verglichen mit den Einzelangeboten — zu
einem deutlich niedrigeren Zuschuss der 6ffentlichen Hand und hoheren gewerblichen Ein-



3. Technisch-organisatorische Aspekte der Verkehrstelematik in Ballungsrdumen 55

kiinften, sein Wert fiir die Offentlichkeit sei besser. Das Gemeinschaftsunternehmen wird nun
auf der Basis des gemeinsamen Angebotes die Verhandlungen iiber den Konzessionsvertrag
vorbereiten, mit deren Abschluss bis Ende 2005 gerechnet wird. Aufgrund der genannten
Verzogerungen und Schwierigkeiten geht man davon aus, dass GALILEO nicht vor 2009 und
damit mindestens ein Jahr spéter als urspriinglich geplant funktionsfahig sein wird.

Neben europdischen Komplikationen sind mit dem GALILEO-System auch zahlreiche au-
Benpolitische Verwicklungen verbunden. Zum einen betrifft dies eine Auseinandersetzung mit
den USA fber die sicherheitspolitischen Implikationen von GALILEO. Das GPS-System
steht unter direkter Kontrolle des US-amerikanischen Militérs, das jederzeit die 6ffentlich
zugingliche Signalqualitit — ggf. eingegrenzt auf bestimmte geographische Regionen — selek-
tiv verschlechtern kann; wihrend die Genauigkeit fiir eigene Truppen erhalten bliebe. Dieser
strategische Vorteil wiirde mit GALILEO hinfillig.

Streit gab es u.a. um die von Galileo genutzten Frequenzbereiche. Der européische 6ffent-
liche Service sollte urspriinglich im gleichen Frequenzband wie der zivile GPS C/A-Code und
das neue, vom zivilen Signal getrennte militdrische GPS-Signal (M-Code) ausgestrahlt wer-
den. Dies wiirde nicht nur der leichteren Kompatibilitit und Interoperabilitit ziviler Empfan-
ger dienen. Dadurch lieBe sich auch erreichen, dass eine aktive Storung des zivilen GALI-
LEO-Signals automatisch eine Beeintrachtigung des GPS-Systems nach sich ziehen wiirde.
Dies fiihrte zum Eklat, nach Interventionen durch das US-Verteidigungsministerium gaben
die Européer nach und sagten zu, andere Frequenzen einzusetzen.

Ein endgiiltiges Abkommen zwischen den USA und der EU, das in Grundziigen bereits im
Februar 2004 erzielt worden war, wurde durch juristische Dokumente ergéinzt und am 26. Juni
2004 unterzeichnet. Durch die Einigung wird die Interoperabilitdt von GPS (Global Positio-
ning System) und Galileo gewéhrleistet. Weitere Vereinbarungen regeln, dass sowohl Ameri-
kaner wie auch Europder GPS und Galileo in Kriegs- und Krisenzeiten teilweise ausschalten
oder verdndern konnen. Die Amerikaner haben kein Vetorecht gegen eine spétere Weiterent-
wicklung von Galileo. Dies gilt dem Vernehmen nach auch fiir den Fall, dass die Européer
aus technischen Griinden in Zukunft doch andere Frequenzen nutzen wollen als die im Ver-
trag vereinbarten. Zudem wurde die amerikanische Forderung nach einer Abschwichung des
GALILEO-Signals ad acta gelegt und man einigte sich auf eine Nicht-Diskriminierungs-
klausel, nach der beim Auf- und Ausbau beider Systeme kein Unternehmen wegen seiner
Herkunft ausgegrenzt werden darf (Harpfer 2004).

Ein weiterer auBlenpolitischer Streitpunkt ist die Beteiligung von Nicht-EU-Partnern an
GALILEO. Dessen wirtschaftlicher Erfolg diirfte nicht unwesentlich von seiner Akzeptanz
auBBerhalb Europas abhingen. Mit Israel und China hat die EU bereits Kooperationsabkom-
men unterzeichnet. Vor allem die Beteiligung Chinas wird kritisch gesehen, da befiirchtet
wird, dass es u.a. Interesse an einer militdrischen Nutzung des GALILEO-Signales habe. Ver-
handlungen {iber eine Kooperation werden derzeit auch mit Indien, Russland, Australien, Bra-
silien, Argentinien, Chile, Mexiko, Malaysia, Siidkorea und der Ukraine gefiihrt. Die EU-
Verkehrminister haben auf ihrem Treffen im Dezember 2004 noch einmal klargestellt, dass
Galileo als ziviles System angelegt sei und einer Anderung dieses Status alle 25 Mitglieds-
staaten der EU zustimmen miissten. Auch qualitativ hochwertige Dienste wie PRS sollen aus-
schlieBlich fiir nichtmilitarische Zwecke genutzt werden. Zudem wird festgehalten, das PRS-
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Dienste und Techologien gegen unautorisierte Nutzung zu schiitzen sein und die EU-
Kommission aufgefordert, eine Zugangspolitik (,,policy of access to PRS*) zu entwickeln.

3.1.1.2 Datenubermittlung

Fiir die Ubermittlung von Daten stehen grundsitzlich zwei verschiedene Wege zur Verfii-
gung: Festnetze und Mobilkommunikation. An dieser Stelle nicht weiter dargestellt werden
soll die Ubertragung in Festnetzen. Die Signaliibertragung zwischen Detektoren, Streckensta-
tionen, Rechnerzentralen und Anzeigeeinheiten kann iiber ein geeignetes Kabel, z.B. ein Tele-
fonkabel, geschehen. Die StraBenbauverwaltungen verfiigen zudem iiber eigene Kabelnetze.

Techniken zur Mobilkommunikation sind unabdingbare Voraussetzung fiir die Ubertragung
von Informationen zwischen Fahrzeugen untereinander bzw. zwischen Fahrzeugen und orts-
festen Einrichtungen. Der Begriff Mobilkommunikation umfasst verschiedenartige technische
Ausprigungen, denen die Eigenschaft gemeinsam ist, den Austausch von Informationen (d.h.
Sprache und/oder Daten) zwischen Gerédten bzw. Personen zu ermoglichen, wobei mindestens
ein Partner nicht ortsgebunden ist.

Grundsitzlich lassen sich Kommunikationstechniken unterscheiden in solche, die nur fiir
die Einwegkommunikation (in der Regel von einer externen Quelle zum Fahrzeug) geeignet
sind, und solche, mit denen eine Zweiwegkommunikation, also ein echter Informationsaus-
tausch zwischen Einrichtungen mdglich ist (im Verkehrsbereich bei den meisten heute disku-
tierten Konzepten zwischen fahrzeugseitigen und infrastrukturseitigen Einrichtungen, denkbar
ist aber auch die Kommunikation zwischen fahrzeugbasierten Systemen mehrerer Fahrzeuge).
Zu den Systemen der Einwegkommunikation z&hlen beispielsweise der konventionelle Ver-
kehrsfunk, RDS-TMC, DAB und GPS, fiir die Zweiwegkommunikation geeignet sind unter
anderem Bakensysteme (Infrarot, Mikrowelle) oder Zellularfunk (Mobilfunk, GSM).

Als Systeme der Nahbereichskommunikation (engl Dedicated Short-Range Communicati-
on, DSRC) stehen heute Bakentechniken (Infrarot/Mikrowelle) sowie Induktionsschleifen zur
Verfiigung. Letztere sollen — da sie keine nennenswerte Bedeutung erlangt zu haben — hier
nicht weiter behandelt werden.

Eine elektronische Bake ist ein Sender/Empfénger kleiner Reichweite, der mit einem Fahr-
zeug, das iiber eine entsprechende Ausriistung verfiigt, definierte Signale bidirektional austau-
schen kann. Es werden stindig sendende (Transmitter-) und nur auf Abfrage vom Fahrzeug
reagierende (Transponder-)Baken unterschieden. Fiir die Nahbereichskommunikation (mit
Entfernungen von in der Regel weniger als 10 m) werden sehr kleine, nicht iiberlappende Ge-
biete von einer Bake versorgt. Diese Baken konnen am Stralenrand aufgestellt oder an Sig-
nalbriicken iiber der Fahrbahn montiert werden. Als Ubertragungsmedien finden Mikrowellen
(fiir Verkehrsanwendungen in weiten Teilen Europas vor allem im 5,8-GHz-Band, aber auch
in anderen Frequenzbereichen) sowie Infrarot (bei Wellenldngen zwischen 850 und 900 nm)
Anwendung.

Bakensysteme ermdoglichen durch die sehr kleinen Kommunikationszonen einen echtzeit-
fahigen, punktgenauen Kommunikationsdienst zwischen Fahrzeugen und Infrastruktur, mit
dem sich eine Korrelation zwischen Kommunikation, Fahrzeugdetektion und Positionsbe-
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stimmung herstellen 146t. Dabei ist zur genauen Positionsbestimmung keine zusétzliche Aus-
riistung erforderlich. Allerdings erfordern die kleinen Kommunikationszonen sowie die hohen
erlaubten Geschwindigkeiten der Fahrzeuge eine im Vergleich zu anderen Kommunikations-
techniken deutlich hohere Dateniibertragungsrate.

Bakennetze werden primir fiir die Ubertragung bzw. den Austausch von punkt- und fli-
chenbezogenen Daten verwendet. Beim OPNV senden die Fahrzeuge Datentelegramme zur
Fahrzeugidentifikation an die Ortsbaken, die an den Haltestellen angebracht sind, oder for-
dern direkt von den Lichtsignalanlagen (LSA) Griinphasen an bzw. werden von den LSA-
Baken erfaBt, um die Griinphase einzuleiten. Strategische Punkte fiir die Positionierung von
Baken konnen weiterhin Ein- oder Ausfahrten von Parkhdusern, Stralenkreuzungen, Maut-
stellen u.d. sein. Fiir eine Fahrzeug-Positionsbestimmung konnen Baken eine codierte Positi-
onsmeldung des Bakenstandortes senden, die im Fahrzeug-Navigationsrechner als genau de-
finierter Ist-Wert {ibernommen wird.

Baken konnen auch dazu verwendet werden, die zwischen Fahrzeugen und Zentrale auszu-
tauschenden Daten zu sammeln, zwischenzuspeichern und vor Weitergabe vorzuverarbeiten
(sog. ,intelligente” Baken). Auf diese Weise lassen sich die Datenmengen reduzieren, um
dadurch Ubertragungskapazitit einzusparen. Die Sender/Empfinger fiir Kurzstrecken-Baken-
kommunikation (< 100 m) sind erheblich einfacher und preiswerter als Ubertragungseinrich-
tungen flir groBBe Entfernungen.

Fur die groRraumige Kommunikation stehen mehrere technische Losungen zur Verfiigung.

Die Ubertragung von Verkehrsmeldungen tber den offentlichen Rundfunk ist heute weit
verbreitet. Der Rundfunk stellt derzeit fiir die Verkehrsinformation die kostengiinstigste Lo-
sung dar, allerdings lésst sich iiber ihn nur eine Einwegkommunikation realisieren. Bislang
werden Verkehrsmeldungen als gesprochene Nachrichten im Rundfunkprogramm verbreitet,
dabei werden die laufenden Rundfunksendungen u. U. unterbrochen. Mittels des Systems
ARI/ARIAM (Autofahrer-Rundfunk-Information), das vom UKW-Horfunk in den deutsch-
sprachigen Léndern seit mehr als 20 Jahren genutzt wird, werden die Verkehrsmeldungen
elektronisch gekennzeichnet und kdnnen so — beispielsweise bei Nutzung des CD-Teils oder
bei stummgeschaltetem Radio — mit Vorrang wiedergegeben werden. Auch die Kennzeich-
nung von Verkehrsinformationen fiir eine Speicherung in einem digitalen Sprachspeicher, aus
dem diese bei Bedarf abgerufen werden konnen, lasst sich dadurch realisieren.

Dieses Verfahren stof3t heute an seine Grenzen, hdufig werden seine mangelnde Aktualitét
und Effektivitit beklagt. Fiir viele Rundfunkanstalten ist die Linge der zu verlesenden Infor-
mationen eine Zisur im Programmablauf, in verkehrsstarken Zeiten werden oft nur noch Teile
der Verkehrslage verlesen. Mit dem Verkehrsdienst ,,Radio Data System/Traffic Message
Channel,, (RDS/TMC) ist ein Teil dieser Probleme behoben worden, indem die im Rundfunk-
verkehrsstudio eingehenden Informationen sofort und ohne Unterbrechung des laufenden
Programms fortlaufend gesendet werden. RDS/TMC ist ein Service innerhalb des 1987 von
den europdischen Rundfunkanstalten eingefiihrten einheitlichen Radio Data System (RDS).
Hier werden zusitzlich zum analogen UKW-Horfunkprogramm unhérbar digitale Codes fiir
vielfaltige Servicefunktionen wie Senderkennzeichen, Programmkennzeichen, alternative
Frequenzen u.a. iibertragen. Dieses System beinhaltet auch eine Servicefunktion TMC (Traf-
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fic Message Channel), die der Ausstrahlung digitalisierter Verkehrsinformationen dient. Die
Verkehrsdaten werden nach dem europaweit abgestimmten ALERT-C- und ALERT-Plus-
Protokoll codiert, so dass sie zwischen den Meldestellen und den Rundfunkanstalten grenz-
iiberschreitend {iber eine standardisierte Datenferniibertragung iibertragen werden konnen.
TMC wurde 1997 in Betrieb genommen.

Innerhalb von TMC lassen sich kontinuierlich bis zu 60 codierte Verkehrsmeldungen pro
Minute ausstrahlen. Nach einem ,,Catalog of Events* werden alle Meldungen auf Codeworte
zuriickgefiihrt, mit denen Verbindungen zur Beschreibung des Verkehrs gebildet und standar-
disiert wurden. Zudem werden die StraBlenabschnitte und die Fahrtrichtung, fiir die die Mel-
dung gilt (die so genannten Location Codes), angegeben. EinschlieBlich weiterer Informatio-
nen (Codierung der Landernamen Europas, Steuerung des Ablaufs) erreicht jede Meldung
eine Gesamtldnge von 37 bit. Regionale Verkehrsleitzentralen senden die codierten Meldun-
gen an die Verkehrsfunksender. Die Sendeanstalten verbreiten dann diese Meldungen perma-
nent iber den TMC-Kanal.

Im Empfinger wird die Information gespeichert und den Codeworten wieder der Langtext
der urspriinglichen Verkehrsmeldung zugeordnet. In einem Sprachprozessor lédsst sich der
Wortlaut der Meldung erzeugen, die dann iiber Lautsprecher wiedergegeben wird. Die Mel-
dungen konnen jederzeit und in verschiedenen Sprachen abgerufen werden. Dies heif3t insbe-
sondere auch, dass Verkehrsteilnehmern im europdischen Ausland Verkehrsmeldungen in
ithrer Landessprache zur Verfiigung gestellt werden. Dem mit RDS/TMC-Decodern ausgeriis-
teten Verkehrsteilnehmer konnen auf Wunsch — mittels im TMC-Kanal vorgesehener Kodie-
rungsverfahren und Selektion im Fahrzeugempfanger — ausschlieBlich solche Meldungen hor-
bar gemacht werden, die fiir ihn (orts-, zeit- und inhaltsbezogen) relevant sind (,,RDS/TMC-
Filter*). Des weiteren konnen die digitalen Verkehrsinformationen in weitere bordeigene In-
strumente, beispielsweise Navigationssysteme oder Bordrechner, eingespeist und von dort
iiber Bildschirm ausgegeben oder zur Berechnung einer verkehrsangepassten Routenempfeh-
lung weiterverarbeitet werden.

Die Weitergabe von Staumeldungen iiber RDS/TMC ist gegenwirtig auf die hinterlegten
Location Codes, im Wesentlichen auf Autobahnen und Bundesstral3en, beschrankt. Auch die
Ubertragung von nicht codierten oder aus den Codeworten sinnvoll zusammensetzbaren Frei-
textmeldungen, beispielsweise die Information tliber auBBergewohnliche Ereignisse und diesbe-
zligliche Warnungen, ist nicht realisierbar. Dem Zugewinn an Geschwindigkeit und informa-
tionstechnischer Weiterverarbeitbarkeit steht also eine partielle Einschrankung der Funktiona-
litdt und Flexibilitdt bezogen auf den Sprach-Rundfunk gegeniiber.

Im Januar 2004 erfolgte ein umfangreiches Update von TMC auf die Version 3.0. Wahrend
vorgehende Aktualisierungen kaum merkliche Konsequenzen fiir die Nutzer hatten, fiihrte
dieses wegen der Vielzahl von Anderungen zu fehlerhaftem Verhalten ilterer Navigationssys-
teme. Dieses liel sich nur durch (mit zwischen 150 und 450 € relativ teuerem) Beschaffen
aktuellen digitalen Kartenmaterials inkl. neuer Software beheben. Zudem ist festzustellen,
dass eine ganze Reihe privater Radiosender von TMC auf das — damit nicht kompatible —
» TMCpro* umgestellt haben. TMCpro ist ein neuer gebiihrenpflichtiger Stauinformations-
dienst der Deutsche Telekom-Tochter T-Mobile Traffic GmbH, der auf der technischen Basis
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von TMC aufsetzt und diese zur Ubertragung von durch die DDG (s.u.) gewonnenen Ver-
kehrsdaten iiber Rundfunksender nutzt.

In Zukunft soll der analoge UKW-Rundfunk durch einen weit weniger storanfalligen, bes-
sere Tonqualitit und zahlreiche zusitzliche Dienste gestattenden digitalen Rundfunk ergédnzt
und lingerfristig ggf. auch ersetzt werden. Hierfiir sind mehrere Ubertragungssysteme entwi-
ckelt und — in z.T. unterschiedlichen Stadien — auch verfiigbar.

DAB (Digital Audio Broadcasting; auch als Digital Radio bezeichnet) wurde im Rahmen
von EUREKA 147 entwickelt und erlaubt aufgrund seines transparenten Datenstroms neben
dem Empfang von Horfunk — dem urspriinglichen Entwicklungsziel — auch die Ubertragung
von Texten, Daten und (bewegten) Bildern. Zusatzdiensten sind wegen der gegeniiber UKW-
basierten Diensten deutlich hoheren Datentiibertragungsrate im DAB von 1,7 Mbit/s erheblich
erweiterte Moglichkeiten eroffnet. So kann ein dem RDS-TMC analoger Dienst auch hier
realisiert werden, zusétzlich ist Ausstrahlung von grafischen Verkehrsinformationen (z.B. von
StraBenkarten unterschiedlicher Auflésung mit Stau-, Baustellen-, Park- oder P+R-Informa-
tionen) moglich.

Datendienste werden bei DAB nach dem Nutzinhalt der Information unterschieden. Es gibt
prinzipiell drei Arten von Datendiensten: Programmbegleitende Dienste sind Informationen,
die in direktem Zusammenhang zum ausgestrahlten Audioprogramm stehen und in der Regel
im Verantwortungsbereich des entsprechenden Rundfunkanbieters liegen, wie zum Beispiel
die bekannten Dienste aus dem Radio-Daten-System RDS. Daneben sind zahlreiche weitere
Dienste denkbar, etwa Standbilder oder Schlagzeilen zu den Horfunknachrichten. Unter den
Begriff Datenrundfunk fallen all die Dienste, die zwar auch an die Allgemeinheit gerichtet
sind, jedoch in keinem direkten Zusammenhang zum Audioprogramm stehen und auch von
Diensteanbietern auflerhalb des Rundfunkbereichs geliefert werden konnen. Hierzu zdhlen
beispielsweise Nachrichten- und Informationsdienste wie touristische oder Verkehrsinforma-
tionen. Zusatzdienste bei DAB richten sich an bestimmte Benutzerkreise oder kénnen sogar
individuell an einzelne Empfanger adressiert werden.

Nach dem Abschluss zahlreicher Pilotprojekte in einzelnen Bundesldndern befindet sich
DAB seit 1999 — zusitzlich zur analogen UKW-Versorgung — im Regelbetrieb. Allerdings
vollzieht sich die Marktpenetration dulerst schleppend. Bislang sind kaum — vor allem preis-
giinstige — Empfangsgerite auf dem Markt, die Mehrheit der Horer ist offenkundig momentan
kaum tiber DAB informiert oder gar bereit, eine Umstellung von UKW zu vollziehen. Mit
dem derzeitigen DAB-Sendernetzausbau (ein Frequenzblock im VHF-Bereich) wird bundes-
weit eine technische Reichweite von ca. 80 % der Bevdlkerung erzielt. Zum Jahresende 2004
wird in Deutschland von ca. 80.000 verkauften DAB-Empfangsgeriten ausgegangen (TKLM
2005).Auch wenn seit 2001 eine aus Sendernetzbetreibern, Geréteherstellern und Programm-
veranstaltern gegriindete Initiative Marketing Digital Radio (IMDR) versucht, durch gemein-
same Marketing-Aktivititen Digital Radio in Deutschland voranzutreiben, ist weitgehend
offen, welchen Verbreitungsgrad DAB insbesondere fiir den Horfunkbereich in absehbarer
Zeit finden wird. Vor allem fiir die Programmanbieter ist mit der DAB-Einfiihrung ein deutli-
cher Mehraufwand verbunden, da DAB fiir lange Zeit parallel zur bestehenden UKW-
Infrastruktur zu betreiben wére. Zwar flieBen den 6ffentlich-rechtlichen Anstalten mit einer
Erhohung der Rundfunkgebiihren Anfang 1997 auch Betrdge fiir die Einfiihrung von DAB zu,
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private Anbieter miissen den Mehraufwand jedoch selber aus Werbeeinnahmen erwirtschaf-
ten, ohne eine Moglichkeit zur Einnahmeerhdhung erkennen zu konnen.

Zudem ist fraglich, ob alleine der Gewinn bei der Qualitit der Horfunkiibertragung durch
DAB Kaufentscheidungen beim Konsumenten auslosen wird. Wesentliche weitere Vorausset-
zungen flir eine bessere Marktakzeptanz von DAB sind — neben den oben genannten Griinden
— die Verfiigbarkeit zusitzlicher Kapazititen fiir Programmanbieter sowie die kostengiinstige
Verfiigbarkeit von Endgeréten sowie eine ausreichende Empfangsfeldstiarke in Gebauden fiir
Radio-Zweitgerite (Kiichenradios, Radiowecker, Kompaktanlagen, ...), den eigentlichen
Kernmarkt des Radios.

Hoffnungen fiir einen Erfolg von DAB in Deutschland werden zudem in eine mit den End-
gerdte- und Automobilherstellern abgestimmte Vorgehensweise von DAB-Netzbetreibern und
-Programmanbietern fiir die wirtschaftliche Etablierung einer bundesweiten Plattform fiir
Mobilitatsinformationen gesehen. Inwieweit dies realistisch ist, wird sich zeigen. Ausreichen-
de sinnvolle und attraktive Inhalte sind derzeit kaum erkennbar, aullerdem diirften Daten-
dienste mit grafischer Ausgabe aus Griinden der Verkehrssicherheit wohl nur bei stehendem
oder langsam fahrenden Fahrzeug bzw. durch die Beifahrer genutzt werden.

Auf Grund der zogerlichen Entwicklung von DAB in Deutschland sind zudem inzwischen
zahlreiche alternative Systeme im Gespréch.

Aufbauend auf DAB wurde auch die Ubertragung von bewegten Bilden in fahrende Fahr-
zeuge realisiert. Im Januar 1996 haben die Deutsche Telekom AG und Bosch-Blaupunkt ein
entsprechendes Verfahren vorgestellt. Technisch ist es damit moglich, in einem DAB-
Frequenzblock ein Fernsehprogramm mindestens in VHS-Qualitét zu iibertragen. Da ein sol-
ches Gesamtsystem neben Fernsehprogrammen auch Sprache, Musik, Standbilder und Daten
ibertragen kann, wird es auch als Digital Multimedia Broadcasting (DMB) bezeichnet. DMB
ist voll spezifiziert und wird derzeit auf Antrag von WorldDAB standardisiert. Es ist abwirts-
kompatibel zu DAB, es erlaubt also auch den Empfang und die Wiedergabe herkommlicher
DAB-Programme. Einsatzmdglichkeiten werden u.a. in der Ubertragung von Fernsehsendun-
gen in Fahrzeuge des offentlichen Nahverkehrs oder in Reiseziige, Reisebusse oder andere
Verkehrsmittel gesehen, auch der Fernsehempfang auf den Fondsitzen eines Pkw wird ge-
nannt. Daneben konnten per Sprach- und/oder Bildausgabe auch Verkehrsinformationen, bei-
spielsweise zur Strafenverkehrssituation, OPNV-Angebote und Hinweise auf Parkmdglich-
keiten, empfangen werden.

Hinter dem als Digitaler Fernsehrundfunk bekannten DVB (Digital Video Broadcasting)
verbirgt sich eine Reihe von standardisierten Verfahren zur Ubertragung von digitalen Inhal-
ten. Es geht zuriick auf eine 1991 von Rundfunksendern, Geréteherstellern und Regulierungs-
behorden ins Leben gerufene Initiativgruppe (European Launching Group, ELQG) fiir die Ent-
wicklung digitalen terrestrischen Fernsehens in Europa. Innerhalb der folgenden Jahre um
weitere Interessen- und Herstellergruppen sowie Senderbetreiber erweitert, unterzeichnete
man im September 1993 ein Memorandum of Understanding (MoU), mit dem sich kommer-
zielle Wettbewerber auf gemeinsame Ziele, Erfordernisse und eine Agenda einigten. Zugleich
wurde die ELG in Digital Video Broadcasting Project (DVB) umbenannt.
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Im Zuge der Arbeiten kristallisierten sich mehrere technische Unterarten von DVB fiir die
unterschiedlichen Ubertragungswege heraus. Diese unterscheiden sich hauptséchlich im Mo-
dulationsverfahren (dessen optimale Wahl wiederum entscheidend vom Frequenzbereich ab-
hingt) sowie bei der Fehlerkorrektur. Es sind

e DVB-S fiir die Ubertragung durch Satelliten,
e DVB-C fiir die Ubertragung iiber Kabelnetze,

e DVB-T fiir die Ubertragung durch terrestrische Senderketten im VHF- bzw. UHF-
Bereich und

e DVB-H fiir die terrestrische asynchrone Ubertragung auf mobile Endgerite (Hand-
helds).

Satelliten- und Kabelsysteme entwickelten sich — wegen geringerer technischer Probleme
und eines einfacheren regulatorischen Umfeldes — schneller als die terrestrischen Systeme. Ab
1997 wurden die DVD-Standards weltweit eingefiihrt. Das DVB-Projekt iibernahm die Akti-
vitdten der Multimedia Home Platform (MHP) Launching Group, was in die Veroffentlichung
der ersten DVB-MHP-Spezifikation im Juni 2000 miindete. Im Mai 2001 wurde eine neue
kommerzielle und technische Strategie — bekannt als DVB2.0 — angenommen, mit der eine
Verbindung der DVB-Welt mit der des Internets geschaffen werden soll.

Im Jahr 2003 nahm in Deutschland das digitale terrestrische Fernsehen, DVB-T, den Re-
gelbetrieb auf. DVB-T ist besonders geeignet fiir den stationdren und portablen Empfang von
Fernsehen und Horfunk. Mobiler Empfang ist moglich, erfordert aber einen erhohten Auf-
wand fiir den Empfang. In den verschiedenen Startregionen wurden bis Jahresende 2004 iiber
1,4 Mio. DVB-T-Empfangsgerite verkauft (TKLM 2005). Da das analoge terrestrische Fern-
sehen in Deutschland nur noch eine reale Nutzung von ca. 7 % der Fernsehhaushalte hat,
wurde es in den Startregionen nach einer kurzen Phase der parallelen Ubertragung abgeschal-
tet.

Ende 2004 wurde DVB-H (H = Handheld), eine Weiterentwicklung zur optimierten Nut-
zung fir Empfangsgerite mit kleinen Bildschirmen (Displays) bis etwa 8 Zoll Bildschirmdia-
gonale (z. B. PDA, Handy), international standardisiert. Hierbei werden neue Quellencodie-
rungsverfahren zur Anwendung kommen, die eine effizientere Frequenznutzung und damit
auch eine Erweiterung der Angebote erlauben. Zudem gestattet Time Slicing, eine Technolo-
gie zur in Zeitscheiben gestaffelten Ubertragung von Anwendungen, eine Reduktion des
Stromverbrauchs, was fiir allem fiir Gerdte im Batteriebetrieb relevant ist.

Unter der Bezeichnung DXB (Digital eXtended Multimedia Broadcasting) wird in einem
von 2005 bis 2007 laufenden rein deutschen, BMBF-geforderten Projekt ein neues Konzept
zur Ubertragung multimediale Dienste an mobile Endgeriite im heute verfiigbaren L-Band
unter Einbeziehung der fortentwickelten Systeme DAB/DMB und DVB-T/DVB-H erarbeitet.
Aus der Kombination geeigneter Systemkomponenten soll ein mobiles Multimedia-
Ubertragungssystem entstehen, welches besonders den Erfordernissen der Frequenzeffizienz
entspricht. Damit wird es moglich, Multimedia-Anwendungen ohne zusitzliche Umkodierung
sowohl iiber DAB-Netze als auch tiber DVB-H-Netze zu verbreiten.
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Der Vollstindigkeit halber erwdhnt werden soll das Konzept Digital Radio Mondiale
(DRM) fiir die digitale Nutzung der Lang-, Mittel- und Kurzwellenbereiche (bis 30 MHz) des
Rundfunks. Dieses wurde von einem internationalen Konsortium entwickelt und 2004 stan-
dardisiert. Uber DRM kann auf einer Frequenz wegen der geringen Bandbreite nur ein Au-
dioprogramm in Stereo mit UKW-naher Qualitit sowie einfache Multimedia-Anwendungen
iibertragen werden. Beschlossen ist inzwischen, das Ubertragungsverfahren in weiterentwi-
ckelter Form auch im UKW-Bereich auf der Frequenz 120 MHz einzusetzen. In Deutschland
haben die vorbereitenden Aktivititen fiir ein nationales Einfiihrungskonzept von DRM im
LW/MW-Bereich 2004 begonnen. Hier stehen nur geringe Frequenzressourcen zur Verfii-
gung, weshalb DRM lediglich eine Ergénzung bei der Digitalisierung des Horfunks bewirken
kann. Eine vollstindige Uberfiihrung der derzeitigen Horfunkstruktur l4sst sich mit DRM im
LW-/MW-Bereich nicht realisieren. Da das notwendige Standardisierungsverfahren noch
nicht begonnen hat, wire diese Entwicklung zudem friithestens zum Ende dieses Jahrzehnts
marktreif (TKLM 2005).

Fiir die Zweiwegkommunikation zwischen Fahrzeugen und ortsfesten Zentralen sowie fiir
einige zukiinftige Applikationen auch zwischen zwei oder mehreren Fahrzeugen kommen als
Ubertragungsmedium Funkstrecken unterschiedlichen Typs in Frage, die Techniken der Mo-
bilkommunikation nutzen.

In grober Einteilung lassen sich erdgestiitzte (terrestrische) und satellitengestiitzte Losun-
gen unterscheiden. In beiden Kategorien werden schon existierende Systeme stindig weiter-
entwickelt, neue Losungen befinden sich in verschiedenen Stadien der Konzeption, Entwick-
lung und Erprobung. Fiir die Bediirfnisse eines zukiinftigen umfassenden Diensteangebots in
der Verkehrstelematik muss letztlich eine Kommunikationsinfrastruktur geschaffen werden,
die sich aus mehreren Elementen evolutionér zu einem leistungsfdhigen, offenen Verbundnetz
entwickelt, das einen umfassenden Daten- und Informationsaustausch zwischen den verschie-
denen Verkehrssystemen und den unterschiedlichen Ubertragungstechniken unterstiitzt. Diese
Entwicklung wird sich weitestgehend in einem zunehmend liberalisierten Markt von Kom-
munikationsdienstleistungen vollziehen.

Terrestrische Mobilkommunikation baut auf mehreren — technisch voneinander verschie-
denen — Infrastrukturen auf. Wahrend bis Anfang der neunziger Jahre analoge Netze domi-
nierten, setzen sich in jiingster Zeit — mit weltweit mehreren Standards und unterschiedlichen
genutzten Frequenzbereichen — die digitalen Kommunikationssysteme durch. Nachdem Ende
2000 in Deutschland mit dem C-Netz das letzte leistungsstarke analoge Netz (das auch Da-
tenilibertragung gestattet) abgeschaltet wurde, sollen hier nur die digitalen Netze betrachtet
werden.

Die Anfang der 80er Jahre begonnenen Arbeiten zur Definition und Standardisierung eines
pan-europdischen digitalen Funktelefonnetzes (GSM-Netz) wurden 1987 abgeschlossen mit
der Unterzeichnung eines Regierungsabkommens von 14 europdischen Staaten. GSM (eigent-
lich von Groupe Spécial Mobile, heute hdufiger als Global System for Mobile Communicati-
ons bezeichnet) ist der erste internationale digitale Mobilfunkstandard. Er erlaubt eine euro-
paweite digitale Kommunikation mit mobilen Endgeréten. In nahezu allen europdischen Lén-
dern wird er, meist von mehreren Betreibern, angewandt. Wahrend 1996 153 GSM-Netze in
91 Landern mit 21 Millionen Teilnehmern in Betrieb waren, verzeichnet die GSM Associati-
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on fiir Ende 2004 650 Betreiber in mehr als 210 Landern mit mehr als 1,3 Milliarden Kunden.
GSM ist damit de facto zu einem weltweit akzeptierten Standard der zweiten Mobilfunk-
Generation geworden. In vielen Landern der Welt, beispielsweise wie z.B. in Japan und gro-

Ben Teilen Amerikas, sind aber — teilweise parallel zu GSM-Netzen — Mobilfunkstandards in
Gebrauch, die inkompatibel zu GSM sind.

Der zelluldare Mobilfunk nach dem GSM-Standard erlaubt die digitale Sprach- und Daten-
tibertragung, er ist geeignet fiir fahrzeugbasierte und tragbare Endgeréte. Er nutzt (in Europa)
zwei Frequenzbereiche: das 900-MHz-Band (GSM 900) und das 1800-MHz-Band. In
Deutschland gingen Mitte 1992 zwei GSM 900-Netze als so genannte D-Netze in Betrieb:
Das D1-Netz der Deutschen Telekom (DeTeMobil, heute T-Mobile) und das private D2-Netz
der Mannesmann AG (spiter erworben von Vodafone). Eine weitere Verkleinerung der End-
gerite gestattete DCS 1800 (heute als GSM 1800 bezeichnet). Es nutzt ebenfalls den GSM-
Standard, unterscheidet sich von ihm nur durch den verwendeten Frequenzbereich und die
kleinere Sendeleistung der Endgerdte. Auch hier ist digitale Sprach- und Dateniibertragung
moglich. In Deutschland wurde ab Mitte 1994 der E-Plus-Mobilfunk im DCS-1800-Standard
betrieben, 1998 kam als zweiter E-Netzbetreiber die Viag Interkom (heute O;) hinzu.

Grundsitzlich sind die E-Netze kleinzelliger ausgelegt als die D-Netze. Sie bestehen aus
deutlich mehr Funkstationen, was eine geringere Sendeleistung sowohl der Stationen selbst
als auch der Endgerite gestattet. Fiir das Netz bedeutet der geringe Abstand zur néchstgelege-
nen Sendestation eine hohere Empfangsqualitit, fiir die Endgeréte eine geringere Baugrdfie
(und -gewicht), einen geringen Batterieverbrauch und damit relativ lange Gespréachs- und Be-
reitschaftszeiten. Mit der kostengiinstigen Verfiigbarkeit von Mehrbereichs-Endgeridten haben
die beiden D-Netz-Betreiber inzwischen auch Funklizenzen fiir das E-Netz erworben, um
Engpésse in ihren D-Netzen besser ausgleichen zu kdnnen.

In vielen westeuropdischen Landern befinden sich zahlreiche GSM-Netze bereits in vollem
Betrieb, in Ost- und Siidosteuropa geht der Aufbau ziigig voran. Begiinstigt durch die Deregu-
lierung und Liberalisierung des Telekommunikationsmarktes in vielen européischen Landern,
die mehrere Betreiber in einem Land zulassen, und den davon ausgehenden Wettbewerbs-
druck waren eine beschleunigte technologische Entwicklung, Vielfalt und Flexibilitit der an-
gebotenen Dienste sowie sinkende Preise zu beobachten. Nach rasanten Wachstum in den
letzten Jahren diirfte in Westeuropa inzwischen eine Sattigung eingetreten sein. In Deutsch-
land sind vier digitale Netze weitgehend ausgebaut. Rund 50.000 Basisstationen wurden in-
stalliert. Ende 2004 waren in Deutschland mehr als 71 Millionen Mobilfunkkunden verzeich-
net (T-Mobile 27,5 Mio., Vodafone 26,9 Mio., E-Plus 9,5 Mio., O, 7,4 Mio.).

Die mit der GSM-Technologie neu eingefiihrten Dienste umfassen in erster Linie Sprechte-
lefonie, Facsimile und Kurznachrichten-Rufdienst (paging), aber auch verschiedene Formen
der Dateniibertragung (leitungsvermittelt, paketvermittelt, asynchron, synchron) und Zusatz-
dienste wie Rufumleitung und geschlossene Benutzergruppe. Innerhalb des GSM-Systems
konnen — auch wihrend eines Telefonats — zusétzlich Daten {libertragen werden. Die Nutzung
des SMS-(Short Message Service)-Ubertragungskanals ermdglicht sowohl Punkt-zu-Punkt-
Kommunikation von Teilnehmer zu Teilnehmer als auch ,,Cell Broadcast Mode*, bei dem
von einer Feststation eine Nachricht gleichzeitig an alle in ithrem Versorgungsbereich befind-
lichenTeilnehmer gesendet wird.
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GSM wurde urspriinglich hauptsichlich fiir Telefongesprache, Faxe und Datensendungen
mit konstanter Datenrate konzipiert. Burstartige Dateniibertragungen mit stark schwankender
Datenrate, wie beim Internet liblich, wurden nicht eingeplant. In den GSM-Netzen erfolgte
die Datenkommunikation leitungsorientiert, d.h. eine physikalische Verbindung zwischen
Sender und Empfinger ist notwendig unabhéngig davon, ob gerade Daten {ibertragen werden
oder nicht. Die Abrechnung erfolgt nach Zeittarif, Anwahl und Verbindungsaufbau sind er-
forderlich. Wird ein GSM-Kanal fiir Dateniibertragung (Circuit Switched Data, CSD) genutzt,
betriigt die Ubertragungsgeschwindigkeit urspriinglich bis zu 9,6 kbit/s. Bei guten Empfangs-
verhidltnissen ermoglicht eine fortschrittliche Kanalkodierung auch 14,4 kbit/s. Beides ist je-
doch fiir viele Internet- und Multimediaanwendungen zu wenig.

Mit dem Erfolg des Internets begann die ,,GSM-Evolution®, bei der das GSM-Netz kom-
plett abwirtskompatibel mit Moglichkeiten einer Erh6hung der Datenrate und der Integration
von Techniken zur paketorientierten Datentlibertragung erweitert wurde.

HSCSD (High Speed Circuit Switched Data) erreicht durch die feste Kopplung von mehre-
ren (theoretisch bis zu acht) Kanédlen eine hohere Datenrate (max. 115,2 kbit/s). Tatsdchlich
konnen in der Praxis nur maximal vier Kanalschlitze genutzt werden, was die maximal mogli-
che Datenrate auf 57,6 kBits/s begrenzt. Um HSCSD nutzen zu kénnen, braucht man ein
kompatibles Mobiltelefon, auf Seiten des Netzbetreibers sind vergleichsweise einfache Hard-
ware- und Softwarednderungen bei Komponenten innerhalb der Basisstationen und des Kern-
netzes erforderlich. Bei HSCSD werden die Daten weiterhin leitungsorientiert {libertragen,
was vor allem fiir Datendienste mit Datenstrdmen konstanter Ubertragungsgeschwindigkeit
von Vorteil ist. In Deutschland bieten nur die Netze von Vodafone und E-Plus die Kanalbiin-
delung per HSCSD an.

GPRS (General Packet Radio Service) erlaubt eine paketbasierte Dateniibertragung inner-
halb von GSM. Hierbei werden die Daten beim Sender in einzelne Pakete umgewandelt, als
solche iibertragen und beim Empfianger wieder zusammengesetzt. Dies ermdglicht eine we-
sentlich effizientere Nutzung der Ubertragungskapazitiiten. Bei GPRS besteht nur virtuell eine
dauerhafte Verbindung zur Gegenstelle (so genannter ,,Always-on-Betrieb*). Es konnen sich
mehrere Benutzer einen Funkkanal teilen, denn erst wenn Daten gesendet werden, wird der
Funkraum auch fiir den jeweiligen Nutzer auch tatsdchlich in Anspruch genommen. Es
braucht kein Funkkanal dauerhaft (wie bei HSCSD) fiir einen Benutzer reserviert zu werden,
,.Leerzeiten werden durch die Ubertragung von Paketen anderer Teilnehmer reduziert.
Zugleich wird bei GPRS nicht mehr die Verbindungsdauer, sondern das iibertragene Datenvo-
lumen tarifiert. Theoretisch ermdoglicht die GPRS-Technik eine maximale Datenrate von
171,2 kBit/s. GPRS dient zum Beispiel als Dateniibertragungsdienst fiir die Betrachtung von
WAP-Seiten, auch der Multimedia Messaging Service (MMS) basiert basiert darauf. GPRS
erfordert beim Netzbetreiber allerdings die Einrichtung zusétzlicher Komponenten (den
GPRS Support Nodes)

Eine weitere Erhohung der Datenrate in GSM-Mobilfunknetzen erlaubt die EDGE (Enhan-
ced Data Rates for GSM Evolution)-Technik. Hierbei kommt ein effizienteres Modulations-
verfahren (8-Phase Shift Keying anstatt Gaussian Minimum Shift Keying wie bei GSM) zum
Einsatz, wodurch eine Datenrate von bis zu 48 Kbit/s pro Kanal (insgesamt zu 384 kBit/s)
moglich wird. Das durch EDGE aufgeriistete HSCSD wird als ECSD (Enhanced Circuit
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Switched Data) bezeichnet, bei GPRS spricht man dann von einem EGPRS (Enhanced Gene-
ral Packet Radio Service). GPRS- und EDGE-aufgeriistete Netze werden auch als 2,5G-Netze
(als Zwischenstufe zwischen der zweiten und dritten Mobilfunkgeneration) bezeichnet. Trotz-
dem sich EDGE mit nur mafigem Aufwand (im Wesentlichen senderseitige Softwareupdates
und Komponententausch) in die Mobilfunknetze einbauen lassen soll, wurde es bisher nur
sehr vereinzelt (Osterreich, Kroatien), eingefiihrt. EDGE gilt gleichzeitig als Erginzungs- und
Konkurrenztechnologie zum 3G-Mobilfunk (UMTS). Zum einen nimmt es — mit geringerem
Investitionsaufwand — einige UMTS-Dienste vorweg. Zum anderen soll EDGE verwendet
werden, um die zukiinftigen UMTS-Netze — vor allem in der Fliche, wo es zu teuer wire,
eine UMTS-Infrastruktur aufzubauen — zu ergénzen.

Grundsitzlich konnten GSM-basierte Dienste auch zur Positionsbestimmung genutzt wer-
den, allerdings liefert das System nur grobe Informationen iiber den Aufenthaltsort eines mo-
bilen Teilnehmers. Gegenwirtig lasst sich bestenfalls feststellen, aus welcher aktuellen Zelle
gerade kommuniziert wird, was einer Positionierungsgenauigkeit von hochstens etwa 20 m in
stadtischen und 200m in ldndlichen Rdumen gleichkommt. Fiir genauere Positionsbestimmun-
gen sind zusidtzliche technische Mafinahmen (z.B. die Kombination mit einem GPS-
Empfanger) notwendig. In den USA laufen jedoch bereits Untersuchungen fiir ein neues Mo-
bilfunk-Ortungssystem, mit dem auch ohne GPS-Unterstlitzung bei Notfallmeldungen die
aktuelle Position des Anrufenden festgestellt werden kann.

Im Verkehrsbereich kann das GSM-Netzwerk u.a. fiir fahrzeugautonome Navigationssys-
teme zur Kommunikation mit einer Verkehrsleitzentrale genutzt werden.

Eine in Teilen eigenstindige Entwicklung nahm die Modifikation von GSM fiir Anwen-
dungen im Eisenbahnverkehr: Bereits 1993 wurde vom Internationalen Verband der Eisen-
bahngesellschaften UIC (Union Internationale des Chemins de Fer) die Einfiihrung eines neu-
en Funksystems beschlossen, das auf GSM basieren sollte: GSM-Railway (GSM-R). Anlass
dafiir war, dass bei den europdischen Bahnen bislang schon auf nationaler Ebene die unter-
schiedlichsten Kommunikationssysteme existieren, die zudem international nicht kompatibel
sind. Es wurde Interesse daran geduBert, durch die Vereinheitlichung der Zugfunksysteme
Interoperabilitit herzustellen und Kosten zu reduzieren. Des weiteren brauchen die Bahnen
zusitzliche, im eigentlichen GSM nicht implementierte Funktionen. Sie fordern zuverldssig
hohe Ubertragungsqualitéit auch bei hdchsten Geschwindigkeiten, einheitliche Sicherungs-
und Ubertragungsverfahren, kurze Verbindungsaufbauzeiten, eine schnelle Kurzdateniibertra-
gung sowie die Moglichkeit der Integration der bahninternen Dienste mit und ohne Sicher-
heitsverantwortung. Das System sollte sich als Basis fiir ein signaltechnisch sicheres Zugbe-
einflussungssystem eignen und offen sein fiir zukiinftige Dienste.

Mit dieser Zielstellung begannen in Deutschland bereits 1989 die Arbeiten zu einem For-
schungsprojekt Diensteintegrierender Bahnmobilfunk (DIBMOF), die ab Anfang der neunzi-
ger Jahre mit den GSM-R-Arbeiten verbunden wurden. Unter Einbindung von européischen
Forschungsprojekten wie EIRENE (European Integrated Railway radio Enhanced NEtwork)
und MORANE (MObile RAdio for railway Networks in Europe) wurde GSM-R als Netzplatt-
form der Bahnen entwickelt und getestet. Mehrere internationale Gremien — zusammengesetzt
aus Teilnehmern der Bahnen und der Industrie in verschiedenen européischen Lindern — ha-
ben sich auf diesen Standard geeinigt. Im Juni 1997 trat ein Memorandum of Understanding
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von 32 Bahnen in Kraft, GSM-R zum zukiinftigen Funkkommunikationsstandard fiir den Ein-
senbahnbetrieb machen zu wollen. Im Juni 2000 wurde eine Absichtserkldarung (Agreement
on Implementation, Aol) von 16 Bahnen wirksam, derzufolge bis 2003 mit der Implementie-
rung von GSM-R begonnen werde.

Die bahn- und betriebsfunkorientierten Neuentwicklungen flossen zugleich in die ETSI-
Spezifikation ,,GSM-Phase 2+ ein. Hierin sind auch zahlreiche weitere Features integriert,
von denen einige u.a. dazu bestimmt sind, die Kommunikationsanforderungen von Telema-
tikdiensten zu erfiillen. Neben GPRS zdhlen dazu CAMEL (Customized Application for Mo-
bile Enhanced Logic) und Intelligente Netze (IN), sowie ASCI (Advanced Speech Call
Items), die durch hoherwertige Sprachdienste die Benutzung von GSM durch Einsatzkrifte
sowie betriebsfunkéhnliche Dienste fordernde Kunden gewéhrleisten konnen.

Die Deutsche Bahn AG als wichtigster Betreiber von Eisenbahn-Infrastruktur in Deutsch-
land verfolgt derzeit ein ehrgeiziges Einfithrungsprogramm fiir GSM-R, im Wesentlichen
umgesetzt durch ihre Dienstleistungstochter DB Telematik sowie die Vertragspartner Nortel
Networks sowie Hormann und Sagem. Ab dem 1. Januar 2005 wird der analoge Zugfunk auf
vielen Strecken der DB Netz schrittweise durch GSM-R ersetzt, der analoge Zugfunk darf auf
digital betriebenen Strecken dann nicht mehr fiir die Kommunikation mit den betriebsleiten-
den Stellen der DB Netz AG verwendet werden.. Bis Ende 2005 soll GSM-R fiir den Zugfunk
auf zundchst 24.500 Kilometern im Kernnetz einsatzbereit sein. Im Jahre 2006 sollen weitere
4000 Kilometer fir GSM-R erschlossen werden, die heute iiber gar keine Funkabdeckung
verfiigen. Die restlichen 8000 Kilometer, die als Nebenstrecken deklariert sind, sollen bis En-
de 2013 folgen.

Mit UMTS (Universal Mobile Telecommunication System) wird in Europa ein neuer Mo-
bilfunkstandard eingefiihrt, der zur dritten Mobilfunkgeneration (3G) zihlt. Dabei ist UMTS
einer von mehreren 3G-Standards, die weltweit zum Einsatz kommen und den internationalen
IMT-2000 Spezifikationen (International Mobile Telecommunications at 2000MHz) der ITU
(International Telecommunications Union) geniigen.

UMTS wurde u.a. entwickelt und eingefiihrt, um die zur Verfiigung stehenden Frequenz-
Ressourcen effektiver nutzen und den Bediirfnissen der Konsumenten nach immer hohere
Datenraten nachkommen zu kénnen. Durch die Einfiihrung der GSM-Erweiterungen HSCSD
und GPRS konnte letztgenannter Forderung teilweise nachgekommen werden, erst der GSM-
Upgrade-Standard EDGE ist aber leistungsfdhig genug, um UMTS ernsthaft Konkurrenz ma-
chen zu konnen. 3G-Standards sollen wahlweise kanal- bzw. paketorientierte Ubertragung,
verschiedene Ubertragungsraten, eine variable Bitrate mit dynamischer Anpassung der Quali-
tdt des Dienstes an die aktuellen Moglichkeiten des Funkkanals und die unterschiedlichen
Anwendungstypen, erweiterte Positionsanwendungen sowie unterschiedlich groBle Zellen fiir
»Indoor-" und ,,Outdoor-’Anwendungen ermdglichen. Als weiteres Argument fiir UMTS gilt
das stark gewachsene Sicherheitsbediirfnis der Nutzer, etwa in Bezug auf Hackerattacken
oder Abhorsicherheit. SchlieBlich ist UMTS auch der erneute Versuch, einen global einheitli-
chen Mobilfunk-Standard zu etablieren.

Letzteres ist nicht eingetreten, da dem unterschiedliche wirtschaftliche Interessen und ver-
schiedene nationale Politiken mit differierenden technischen Vorstellungen entgegenstanden.
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Man entschied sich deshalb dafiir, mehrere Einzelstandards in IMT-2000 einzugliedern. Dies
erleichterte nicht zuletzt den Netzbetriebern die Ubergangsphase, da es ihnen ermdglichte, die
zukiinftigen 3G-Netze teilweise aus bereits bestehenden Netzstrukturen der zweiten Mobil-
funkgeneration weiterentwickeln zu konnen. So kann zumindest in der ersten Release von
UMTS durch Updates im Wesentlichen das Kernnetz der GSM/GPRS-Netze weiterverwendet
werden. In Amerika kann das bestehende 1S-95 2G-Mobilfunknetz als Basis dienen, da das
dort verbreite CDMA (Code Division Multiple Access)-Multiplexverfahren in die Architektur
des amerikanischen 3G Standards CDMA-2000 integriert wurde.

Gegenwirtig zeichnet sich der Trend ab, dass der in UMTS enthaltene Teilstandard
UTRA-FDD (UMTS Terrestrial Radio Access — Frequency Division Duplex) weltweit der
meistverbreitete 3G-Standard werden diirfte. Dieser nutzt gepaarte Frequenzpakete, die aus
zwei SMHz-Frequenzbédndern (je eines fiir uplink (sprechen) bzw. downlink (horen)) beste-
hen. Dabei wird das W-CDMA (Wideband Code Division Multiple Access)-Multiplexver-
fahren genutzt. Dieses ermdglicht, dass mehrere Teilnehmer gleichzeitig {iber nur einen Fre-
quenzkanal kommunizieren kdnnen, ohne sich gegenseitig zu beeinflussen oder gar zu storen.
AuBerdem kann ein Endgerdt mehrere Datenstrome gleichzeitig senden beziehungsweise
empfangen. Fiir UTRA-FDD-Netze hat sich die etwas irrefiihrende Bezeichnung W-CDMA -
Netz eingebiirgert.

In der ersten Phase des Ubergangs zum 3G-Mobilfunk will man sich hauptséchlich auf die-
se Innovationen des Funknetzteils, inbesondere auf den Ubergang zu UTRA-FDD/W-CDMA
konzentrieren und die Vermittlung und Verwaltung von Daten- und Teilnehmerbestéinden auf
Basis der bestehenden Mobilfunkinfrastrukturen durchfiihren. Diese Kombination aus UTRA-
Funknetz (UTRAN) und GSM-Kernnetz wird auch als 3GSM bezeichnet. Nach Angaben der
GSM Association haben sich 85 % der im 3G-Bereich aktiven Netzwerkbetreiber fiir 3GSM
entschieden.

Zahlreiche weitere Systeme fiir die terrestrische Kommunikation finden bei geschlossenen
Benutzergruppen Anwendung. Weit verbreitet ist der analoge Betriebsfunk. Hierbei besitzt
jeder Betreiber seine eigene Feststation und entsprechende Mobilstationen. Von Vorteil sind
vor allem die kalkulierbaren, vergleichsweise geringen Kosten, Nachteile umfassen insbeson-
dere fehlende Abhorsicherheit, fehlender Zugang zu Telefonnetzen und eine vergleichbar ge-
ringe Reichweite. Einsatz finden diese Systeme beispielsweise im Offentlichen Personennah-
verkehr oder im regionalen Auslieferungsverkehr bei Speditionen.

Paketvermittelt tibertragende Datenfunknetze vermeiden einen entscheidenden Nachteil der
Kommunikation {iber Mobiltelefon: Zwischen Absender und Empfianger einer Nachricht muss
hier keine direkte Verbindung aufgebaut werden, die Daten werden in das Netz eingespeist,
das sich um den Transport der Datenpakete ,.kiimmert™ und diese gegebenenfalls zwischen-
speichert. Die Anwahl erfolgt sehr schnell, auch werden die Funkkanéle besser ausgenutzt. So
sollen im Normalfall 10 bis 30-mal soviel Abonnenten einen Funkkanal nutzen kénnen wie
bei der Leitungsvermittlung. Die Ubertragungssicherheit ist hoher, die Abrechnung erfolgt
nach Volumentarif, d.h. in Abhédngigkeit von der iibertragenen Datenmenge. Typische An-
wendungen umfassen die Steuerung von Fahrzeugflotten, die Uberwachung von Betriebs-
zustidnden (z.B. Druck oder Temperatur bei Gefahrguttransporten) und Anlagen, die Koordi-
nation von AuBendienstmitarbeitern und technischen Wartungsdiensten oder die Sednungs-
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verfolgung bei KEP-Diensten. Das Datenfunknetz MODACOM wurde in Deutschland ab
Juni 1993 durch die Deutsche Telekom angeboten und verfiigte iiber eine bundesweite Abde-
ckung. Im Zuge des flaichendeckenden Ausbaus der GSM-Netze wurde der Dienst weitgehend
tiberfliissig. Nach Migration der Kunden zu anderen Techniken (GPRS und SMS) wurde
MODACOM am 1. Juli 2002 abgeschaltet. Zukiinftige Datenfunkdienste sind in die 2G- und
3G-Netze implementiert.

Bilindelfunk ist eine Weiterentwicklung aus dem Betriebsfunk. Beim Biindelfunk steht dem
mobilen Nutzer primédr zur Sprachkommunikation, aber auch fiir die Datenkommunikation,
ein Biindel von Funkkanilen zur Verfiigung, mit dem alle Sprechstellen im Funknetz erreicht
werden konnen. Biindelfunk eignet sich besonders fiir Unternehmen, die in erster Linie unter-
nehmensintern innerhalb eines geschlossenen Wirtschaftsraumes kommunizieren. Derzeit in
Deutschland in Betrieb befindliche Systeme arbeiten noch durchweg auf analoger Basis. Biin-
delfunk bietet gegeniiber dem klassischen Betriebsfunk eine deutlich hohere Reichweite (rund
100 km) sowie die Exklusivitidt der Funkkanéle, um die Abhorsicherheit zu erhohen. Er ist
zugleich haufig eine preiswerte Alternative zu mobiltelefonbasierten Systemen.

Der derzeit groBte analoge Biindelfunk-Dienst ist CHEKKER. Neben Sprachkommunika-
tion und Dateniibertragung werden weitere Zusatzdienste wie Gruppenruf, Konferenzruf und
Einbuchen in zusitzliche Gastnetze angeboten. Die transparente Ubertragung von Digitalda-
ten ist moglich. Zu den Einsatzbereichen von Chekker gehdrt neben dem Regionalverkehr die
Auslieferung in Wirtschaftsregionen. Urspriinglich von der Telekom-Tochter DeTeMobil
betrieben, wurde er 1999 — kurz nach dem Kauf des Anbieters Quickfunk — vom Wettbewer-
ber RegioKom erworben. Es folgte die Umbenennung der RegiKom-Gruppe in Dolphin Tele-
com (Deutschland) GmbH. Diese verfiigt iiber einen Marktanteil im Biindelfunk in Deutsch-
land von 95%, befindet sich allerdings seit 2001 im Insolvenzverfahren, da es den parallel
verfolgten Aufbau eines kommerziellen digitalen TETRA-Netzes (s.u.) nach dem Zusam-
menbruch der Technologiebdrsen finanziell nicht mehr bewéltigen konnte.

Die Auf- und Ausbau digitaler Bundelfunkdienste wird derzeit betrieben. Die Schengener
Vertragsstaaten sehen ein solches System fiir ihre Sicherheitsdienste vor. Biindelfunksysteme
(Professional Mobile Radio, PMR) unterscheiden sich von o6ffentlichen Mobilfunksystemen
wie GSM oder UMTS durch eine Reihe von (noch) nicht vorhandenen Diensten wie schnellen
Verbindungsaufbau, Gruppenrufe, Priorititsrufe, End-zu-End-Verschliisselung und der Mog-
lichkeit der direkten Verbindung von Mobilstation zu Mobilstation ohne das Dazwischen-
schalten einer Basisstation (sog. Direct mode).

Das Europdische Standardisierungsinstitut fiir Telekommunikation ETSI hat den Standard
TETRA (Trans European Trunked Radio 25, heute als Terrestrial Trunked Radio bezeichnet)
als einzigen anerkannte Standard fiir digitale Biindelfunksysteme in Europa definiert. Fiir die
Nutzung bei den Sicherheitsdiensten ist ein europaweites Netz im Frequenzbereich 380-400
MHz vorgesehen, fiir offen zugéingliche zivile Netze sollen die Bereiche 410-430 MHz sowie
450-470 MHz und 800 MHz Verwendung finden. Ende 1994 wurde das TETRA-Memoran-
dum of Unterstanding unterzeichnet. Ende 2004 waren 550 Netze im Tetra-Standard in 65
Léndern in Betrieb, ein Viertel davon im Verkehrsbereich. Mogliche Nutzer fiir zivile TET-
RA-Dienste sind u.a. 6ffentliche Nahverkehrsunternehmen. Beispielweise kommt TETRA in
Osterreich im Leitsystem der Wiener Linien fiir U-Bahnen, StraBenbahnen und Busse zur
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Anwendung. Weitere Verkehrsnutzer sind London Underground, der Nahverkehr der Stadt
Prag oder die Metros Kopenhagen, Madrid und St. Petersburg. OV-Nutzer in Deutschland
sind die Kolner Verkehrsbetriebe oder die Berliner U-Bahn. Falls TETRA europaweit umge-
setzt wiirde, konnte es durch seine Roaming-Moglichkeiten auch fiir das Flottenmanagement
bei Transportunternehmen Anwendung finden.

Ausgehend von einer 1988 erfolgten Ausschreibung der franzdsischen Gendarmerie hat
Matra den Industriestandard Tetrapol entwickelt, der auf die Bediirfnisse von Sicherheitsor-
ganisationen zugeschnitten ist und dessen technische Mdglichkeiten vergleichbar denen von
TETRA sein diirften. Das Verfahren wurde von einem Industriekonsortium, dem u.a. die Fir-
men Matra, die European Aeronautic Defense and Space Company (EADS) und Nortel Net-
works angehorten, weiterentwickelt. Es hat trotz heftiger Bemiihungen bis heute nicht die
Anerkennung als europidischer Standard bei ETSI bekommen, eine Zulassung widerspréiche
wohl auch der Grundidee eines einheitlichen Standards fiir ganz Europa. Tetrapol wird eine
fast doppelt so hohe Senderreichweite wie Tetra zugeschrieben, was bedeutet, dass es mit
deutlich weniger Sendemasten auskommen wiirde als ein TETRA-Netz und damit schneller
aufgebaut ist. Auch Tetrapol hat seine Tauglichkeit bereits unter Beweis gestellt. Erste Kun-
den fiir Tetrapol waren die Gendarmerie (Mitte 1992) und die Polizei (Anfang 1995) in
Frankreich. Es wird inzwischen bei einer grof3eren Zahl von Kunden, darunter 6ffentliche wie
auch private Organisationen und Unternehmen, eingesetzt. Dennoch haben sich in Deutsch-
land mehrere Kunden, u.a. die Berliner Verkehrsbetriebe fiir ihr Busnetz-RBL, BMW und der
Frankfurter Flughafen, fiir Tetrapol entschieden.

Seit mehr als 10 Jahren gibt es Kontroversen, welche der beiden Techniken die geeignetere
sei. Neben Standardisierungserfordernissen aus Kostengriinden, begrenzten Mitteln vor allem
der o6ffentlichen Nachfrager und nationalen wirtschaftlichen und sicherheitspolitischen Erwé-
gungen entsteht Entscheidungsdruck nicht zuletzt aus europidischen Interoperabilititsanforde-
rungen im Sicherheits- und teilweise auch Verkehrsbereich. Erschwerend kommt hinzu, dass
Tetra und Tetrapol im Grunde nicht kompatibel sind, das sie sich auf der Luftschnittstelle
technisch deutlich unterscheiden. Dies betrifft das Kanalzugriffsverfahren (Tetrapol FDMA
(Frequency Division Multiple Access), Tetra TDMA (Time Division Multiple Access)), den
Vocoder und die unterschiedlichen Modulationsverfahren (Tetrapol GMSK, Tetra p/4-
DQPSK).

Die Proponenten von Tetrapol fiihren an, dass ihr System hauptséchlich fiir den Bereich
der o6ffentlichen Sicherheit entwickelt und optimiert wurde und hierfiir iiber einzigartige fea-
tures verfligt. Die Anhdnger von TETRA verweisen auf seinen Status als einziger ETSI-
zertifizierter professioneller Digitalfunkstandard sowie die Tatsache, das Tetrapol als propri-
tarer Standard Wettbewerb und damit Kostenreduktion in der Beschaffung von Systemen und
Geriten verhindere, da die diesbeziiglichen technischen Informationen und Rechte komplett
dem entwickelnden Unternehmen gehdrten und von anderen Firmen erst im Rahmen von Li-
zenzen erworben werden miissten.

Neben Frankreich haben die Sicherheitsorganisationen weiterer Staaten wie Tschechien
oder die Schweiz auf Tetrapol gesetzt, wadhrend etwa in den Niederlanden und Belgien auf
TETRA-Basis gearbeitet wird. So ist inzwischen um Deutschland herum ein Flickenteppich
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verschiedener Standards im BOS-Funk entstanden, wihrend in Deutschland noch immer kei-
ne Systementscheidung gefallen ist.

Ein weiterer Herausforderer von Tetra und Tetrapol beim Aufbau eines digitale Netz fiir
Behorden und Organisationen mit Sicherheitsaufgaben (BOS) erwichst mit GSM-BOS. Hier-
zu wird das bestehende GSM-Netzes mit (auch in GSM-R implementierten und erprobten)
ASCI-Features (Advanced Speach Call Items) aufgeriistet. Diese ermoglichen die Bereitstel-
lung wichtiger zusitzlicher Dienste wie Gruppenrufe/Ansagerufe, Notrufe/Priorititsrufe oder
die Verdringung bestehender Gespriche. Lediglich der direct mode wire nicht in GSM zu
verwirklichen, dies konnte aber durch dualband-GSM-Tetra-Mobiltelefone umgesetzt werden.
In Deutschland hat Vodafone D2 eine solche Entwicklung vorgeschlagen und getestet. Durch
GSM-BOS liesse sich auf der Basis bestehender Infrastruktur innerhalb kiirzester Zeit ein
hochleistungsfahiges System mit nahezu vollstdndige funktechnischer Versorgung des Bun-
desgebietes, das nahezu alle Anforderungen erfiillt, implementieren. Zudem wire durch Roa-
ming-Abkommen* ein weitgehend reibungsloser grenziiberschreitender Betrieb, z. B. Intero-
perationalitdt mit anderen Schengen-Staaten, moglich.

Terrestrische Mobilkommunikationsnetze werden nicht in allen Lédndern Einzug halten.
Selbst in Landern mit einer hochentwickelten Telekommunikationsinfrastruktur werden ,,wei-
Be Flecken* bleiben, sei es, weil die geografischen Bedingungen ungiinstig sind oder weil das
Nutzerpotential die Installation von Stationen in manchen Gebieten aus wirtschaftlichen
Griinden als nicht gerechtfertigt erscheinen 146t. Hier konnte satellitengestiitzte Mobilkommu-
nikation eine Alternative sein.

Fiir die gegenwirtig funktionsbereiten — geostationéren — Systeme ist der technische Auf-
wand noch recht hoch. Als europdische Organisation bietet die EUTELSAT-Organisation
neben stationdren Punkt-zu-Punkt-Diensten auch Geschiftsdateniibermittlung und Telefon-
dienste sowie den Mobilfunkdienst zwischen einer festen und mobilen Stationen (z.B. Fahr-
zeugen) an. Die internationale INMARSAT-Organisation betreibt seit 1982 ein weltumspan-
nendes Satellitensystem fiir den Kommunikationsbedarf der Hochseeschiffahrt, seit 1990 zu-
satzlich fiir die Zivilluftfahrt und neuerdings auch fiir Anwendungen im Landverkehr. Satelli-
ten der inzwischen in Auftrag gegebenen dritten Generation werden gegeniiber denen der
zweiten Generation eine hohere Ubertragungskapazitit und ein erweitertes und flexibleres
Leistungsangebot flir mobile Dienste aufweisen. Als vollig neuen Dienst plante INMARSAT
die Einfiihrung eines weltweiten Mobiltelefon-Dienstes, bei dem die personliche Kommuni-
kation mit Nutzer-Handgerdten mdglich sein sollte. Das System, frither als INMARSAT P
oder auch ,,Projekt 21 bezeichnet und spéter als ICO gefiihrt, wurde von INMARSAT sowie
Telekommunikationdienstleistern und Endgeriteherstellern aus 44 Liandern (darunter T-
Mobil) finanziert. Uber ICO sollten auch Kommunikationsaufgaben zum Flottenmanagement
abgewickelt werden konnen. ICO ging 1999 unter Glaubigerschutz, konnte aber 2000 von
Investoren {ibernommen werden. Zugleich erfolgte eine Reorientierung hin zu einem poten-
tiellen Anbieter satellitengestiitzter Internet-Dateniibertragung.

Weltweit wurden Mitte der neunziger Jahre mehrere Projekte verfolgt, die die digitale
Kommunikation iiber Satelliten auf nicht-geostationdren Bahnen mit vergleichsweise kleinen
Sende- und Empfangsgeriten zulassen und als Wettbewerber der terrestrischen Mobiltelefon-
netze in Betracht kommen sollten. Sie sollten neben der Sprachiibertragung auch Datenkom-
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munikation ermdglichen. Zahlreiche derartige Vorschldge wurden von industriellen Konsor-
tien, zumeist unter Fithrung US-amerikanischer Firmen, gemacht. Sie wiesen z.T. erhebliche
Unterschiede hinsichtlich ihrer technischen Konzeption und ihres Leistungsspektrums auf.
Hauptmerkmale, die solche Systeme attraktiv erscheinen lassen, sind (Lutz 1994) kleine,
preisgiinstige Handgeréte (vergleichbar mit heutigen digitalen Mobilfunktelefonen) mit quasi
omni-direktionaler Antenne und geringer Sendeleistung; niedrige Nutzungstarife; Zugriffs-
moglichkeit von nahezu jedem Ort auf der Erde mittels eines universellen Systemstandards;
hohe Zuverléssigkeit, Verfiigbarkeit und Qualitét des Dienstes sowie hohe Kapazitéit und Fle-
xibilitdt mit intelligentem Netzwerkmanagement. Als Dienste sind digitale Sprach- und Da-
teniibertragung sowie Positionsbestimmung und Rufdienst (paging) vorgesehen. Uber terrest-
rische Schnittstellen sollen offentliche und private Telefon- oder Zellularnetze zugénglich
sein. Derartige Systeme sind hauptsdchlich auf personliche Mobilkommunikation, in erster
Linie digitale Telefondienste, hin konzipiert und optimiert. Sie bilden insoweit eine Ergén-
zung von terrestrischen Zellularnetzen, als sie auch solche Gebiete einfach und schnell bedie-
nen konnen, in denen die Errichtung einer terrestrischen Infrastruktur fiir Mobilkommunikati-
on offenkundig unwirtschaftlich wére. Allerdings sind die Konsortien inzwischen weit hinter
ithren urspriinglichen Zeitplénen zuriick oder vollig vom Markt verschwunden.

Neben den herkdmmlichen Kommunikationssatelliten existieren derzeit noch zwei weitere
— allerdings nicht weltweit verfligbare — satellitengestiitzte Systeme, die zwar primér fiir Zwe-
cke der Kommunikation konzipiert wurden, jedoch neben dieser Hauptfunktion auch zur Posi-
tionsbestimmung eingesetzt werden kdnnen. Systeme dieses Typs werden in Abgrenzung zu
GPS-basierten Systemen auch als ,,Radio Determination Satellite Services® (RDSS) bezeich-
net. Im ersten Fall werden geostationdre Satelliten zur Kommunikation und Positionsbestim-
mung eingesetzt. Dieses Verfahren wird von Qualkomm unter den Bezeichnungen ,,Omni-
Tracs™ in Nordamerika bzw. ,,EutelTracs* in Europa als kommerzielle Dienstleistung fiir
iiberregional operierende Lkw-Flotten angeboten. Hierbei wird die Zweiweg-Datenkommuni-
kation zwischen einer Mobileinheit und der Flottenmanagementzentrale eines Kunden ermog-
licht. Das Endgerdt im Fahrzeug besteht aus einer aullen angebrachten, nachfiihrbaren Anten-
ne sowie einer kombinierten Einheit zur Kommunikation und Positionsbestimmung. Weltweit
wurden davon nach Firmenangaben mehr als 500.000 Geréte verkauft. Der OmniTracs-Dienst
bietet zahlreiche Dienstleistungen zur Flottensteuerung wie zur Fahrzeugiiberwachung. Auch
durch eine Kombination von GPS oder GLONASS als Positionssensor mit der INMARSAT-
Kommunikationskomponente ergibt sich ein dhnliches Einsatzfeld wie im Falle des Om-
niTracs/Eutel Tracs-Systems, wobei jedoch wegen der GPS-Nutzung die Positionierungsge-
nauigkeit wesentlich hoher ist und dadurch potentiell erweiterte Anwendungen mdéglich wer-
den.

3.1.1.3 Datenaufbereitung

An der Datenaufbereitung sind zahlreiche Stellen beteiligt. Sie haben Steuerbefehle zu gene-
rieren oder Verkehrshinweise zu erarbeiten und zu libermitteln. Die beteiligten Institutionen
miissen in zunehmendem Maf3e einen schnellen und zuverlissigen gegenseitigen Datenaus-
tausch gewihrleisten. Technische Lésungen zur Kommunikation zwischen einer Leitzentrale
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und den Fahrzeugflotten stehen bereits in vielféltiger Form zur Verfiigung, allerdings ist der
Stand des Infrasttrukturausbaus von unterschiedlichem Niveau.

Die an den Autobahnen oder Fernstraflen ermittelten Verkehrs- oder Umfelddaten werden
entweder in einem Stationsrechner bzw. in einer Unterzentrale gespeichert oder sofort zur
zentralen Verkehrsleitzentrale tibermittelt, wo sie weiterverarbeitet werden konnen. In den
Leitzentralen werden zu Simulations- und Prognosezwecken oder zur Generierung von Steu-
erbefehlen die ermittelten Umwelt-, Fahrzeug- und Verkehrsdaten mit Unterstiitzung leis-
tungsfihiger Rechnersysteme ausgewertet. Zur Erfiillung der Steuerungs- und Uberwachungs-
funktionen steht mittlerweile eine umfassende Palette von Systemen zur Verfiigung: Digitali-
sierte Landkarten, Verkehrsdatenerfassungseinrichtungen sowie Verkehrssimulationspro-
gramme. Die Ergebnisse bzw. Prognosen konnen anschlieBend in Form von Ganglinien gra-
phisch dargestellt oder direkt als Steuerbefehle, die automatisch von einem Rechner generiert
wurden, ausgegeben werden. Bisher kamen fiir die verschiedenen Verkehrstrager zumeist
spezielle Steuermodelle und Systemldsungen zum Einsatz. Diese waren auf die spezifischen
Anforderungen im jeweiligen Verkehrssektor zugeschnitten, so dass in den meisten Fillen die
vorhandenen Systemkonzepte nicht kompatibel waren. Vorrangig im OPNV-Bereich wurden
in den letzten Jahren Konzepte verwirklicht, die aufbauend auf einem einheitlichen techni-
schen Standard und offenen Schnittstellen eine unternehmensiibergreifende Kommunikation
bzw. einen allgemeinen Datenaustausch ermdglichen. Zukiinftig sollen die Daten sédmtlicher
Verkehrstrager in einen gemeinsamen Datenverbund einflieBen. Zur Zeit stehen hierzu vor
allem Informationen aus Parkleitrechnern, LSA-Rechnern sowie Verkehrsleitrechnern fiir die
Verkehrsbeeinflussungsanlagen und die Nahverkehrssteuerung zur Verfiigung.

Die Verkehrsleit- und Informationszentralen haben folgende Funktionen:

— Datensammlung sdmtlicher Erfassungsmodule und anschlieBende Datenanalyse (mog-
lichst in Echtzeit);

— Erstellung von Verkehrsprognosen;

— Steuerung aller Datenausgabegerite und Verkehrsbeeinflussungsanlagen (Schaltbefehle
oder Leithinweise);

— Speicherung der ermittelten Daten zur spédteren Auswertung oder zu statistischen Zwe-
cken;

— multimodaler Datenaustausch und Zusammenstellung von Schaltkombinationen mit an-
deren Leitzentralen (offene Schnittstellen);

— Koordination tiberregionaler Verkehrsleit- und Informationssysteme;

— Funktionsiiberwachung bzw. Statusanzeige aller Funktionsgruppen des Systems;

— Auswertung von Fehlermeldungen;

— beliebige Software- und Hardwareausbaufihigkeit (Modulbauweise), dadurch Anpas-

sung an sich dndernde Leitvorstellungen oder Parameter moglich.

Geografische Informationen sind eine wichtige Voraussetzung fiir zahlreiche Telematik-
Dienste. Wurden diese in der Vergangenheit in Form von (meist) auf Papier gedruckten Kar-
ten gesammelt, aufbewahrt und weitergegeben, so ermoglichte die Weiterentwicklung der
Rechentechnik die Digitalisierung von kartografischen und geografischen Daten, ihre Ver-
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kniipfung mit anderen ortsbezogenen Informationen sowie das Einbeziehen der Zeitdimensi-
on. Dies wird mittels so genannter geografischer Informationssysteme (GIS) realisiert. Geo-
grafische Informationen liegen in der Hauptsache bei staatlichen Stellen (Vermessungsamter,
Kataster, Militér) vor. Fiir Anwendungen im Verkehrsbereich sind diese aber nicht ausrei-
chend. Als statische Informationsquelle, beispielsweise als digitale Karten in individuellen
Zielfiihrungssystemen, miissen sie um Verkehrsgebote und -verbote, Abbiegeregelungen und
bauliche Anderungen im Strafennetz ergiinzt werden. Diese Daten miissen durch Begehung
vor Ort erfasst werden. Zudem veralten diese Daten relativ schnell, weshalb eine Aktualisie-
rung in kurzen Intervallen notwendig wird. Anbieter digitaler Karten miissen deshalb selbst
fiir einen stindigen Update der Daten sorgen. Dazu sind eigene Erhebungen, die Kooperation
mit kommunalen und Landesimtern, die Informationen iiber Anderungen liefern, sowie die
Zusammenarbeit mit Dritten zur Meldung von Verdnderungen denkbar. Systeme, die auf
zentral gehaltenen geografischen Informationen basieren, haben ein vergleichbares Aktuali-
sierungsproblem. Allerdings kann der Dienstleister, da er Verdnderungen sofort in die Daten-
basis integrieren kann, kurzfristig reagieren und dem Nutzer stindig auf dem neuesten Stand
basierende Informationen und Empfehlungen zur Verfligung stellen.

Eine wesentliche Komponente fiir Verkehrstelematik-Dienste ist die Informationsdarstel-
lung. Verkehrs- und Umfelddaten sowie Leitempfehlungen konnen allen Verkehrsteilnehmern
kollektiv iiber Wechselverkehrszeichen {ibermittelt werden. Dargestellt werden vor allem Ge-
schwindigkeitsbeschrinkungen (z.B. wegen erhohter Verkehrsdichte oder ungiinstiger Witte-
rungseinfliisse), Stau- und Nebelwarnungen, Sperrungen, Baustellenhinweise sowie Unfall-
und Gefahrenwarnungen.

Elektronische Anzeigen fiir einfache Fahrzeugfunktionen, die in Multifunktionsanzeigen
integriert sind, werden immer héufiger in heutigen Fahrzeugen eingesetzt. Zukiinftig kommt
noch die akustische oder visuelle Wiedergabe von Verkehrs- und Leitinformationen sowie
von Warnmeldungen hinzu. Diese Anwendungen stellen hohere Anforderungen an die Er-
kennbarkeit der Displays. Es muss gewdhrleistet sein, dass der Fahrer die Hinweistexte bzw.
graphischen Darstellungen einwandfrei erkennen kann, zudem diirfen die Anzeigen den Fah-
rer nicht unnétig ablenken, um gefiéhrliche Fahrsituationen zu vermeiden. Gegenwartige Sys-
teme nutzen fiir die Informationsdarstellung in das Armaturenbrett integrierte bzw. darauf
aufgebaute Fliissigkristallanzeigen. Fiir die Zukunft wird auch die Nutzung so genannter
Head-Up-Displays (HUD) diskutiert, bei denen die Informationen virtuell in einer Entfernung
von ca. 2 Meter vor der Windschutzscheibe dargestellt werden. Diese Anzeigetechnologie
bietet den Vorteil, dass der Fahrer aufgrund der geringen Blickabwendungszeiten seine Auf-
merksamkeit nicht vom Verkehrsgeschehen abwenden muss. Zudem entfillt die stindige An-
passung der Sehentfernung zwischen Fern- und Nahbereich.

Fiir die Darstellung von Informationen zum Angebot des 6ffentlichen Verkehrs (OV) mittels
Informationssdulen oder dynamischen Anzeigen bieten zahlreiche Hersteller eine ganze
Bandbreite unterschiedlichster Techniken an. Um dem Nutzer den Zugang zu den modernen
Informationsmedien zu vereinfachen, wird bei der Entwicklung neuer Informationssidulen
darauf geachtet, dass eine einfache Bedienbarkeit beispielsweise durch mentigefiihrte Dialog-
Systeme und Touchscreen-Technik gewéhrleistet ist. Zudem bieten die dynamischen Anzei-
gen die Moglichkeit, mit kurzen Textinformationen oder Standardsymbolen fiir jeden erfass-
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bare Informationen zum Verkehrsangebot oder zur Ist-Situation im jeweiligen Verkehrsgebiet
einzuholen.

Personlichen digitalen Assistenten (PDA) verkniipfen die bisherigen fiir die Mobilkommu-
nikation verfiigbaren Komponenten (Sprachkommunikation, Datendienste ...) mit aus statio-
niren Computern bekannten Funktionen, erweitern diese um neue Dienste und integrieren sie
in einem System. Sie sollen ein ortsunabhéngiges Arbeitsmittel sein, mit dem man tiber direk-
ten Zugriff auf alle wichtigen Informationen zu jeder Zeit an (beinahe) jedem Ort verfiigt. Sie
sollen konventionelle Mobilkommunikation genauso ermoglichen wie Voice- und E-Mail,
automatischen Datenabgleich am Konferenztisch sowie Internet-Zugriff. Auf ihnen sollen
Office-Programme und Software zur personlichen Organisation lauffdhig sein. Aufwendigere
Gerite sollen liber Handschriften-, Gesten- und Spracherkennung verfiigen. In enger Verbin-
dung zu PDA-Systemen stehen die personlichen Reiseassistenten (Personal Travel Assistant,
Personal Traveller Assistant oder auch Personal Trip Assistant — PTA). Entweder lassen sich
PTA-Funktionen in die PDA-Gerite integrieren, oder auf Basis von fiir PDA entwickelten
Techniken werden ,,abgespeckte®, alleine als Reiseassistenten konzipierte Systeme vermark-
tet. PTA sollen dem Nutzer unter anderem folgende Dienste bieten:

— Abruf von aktuellen Informationen zur Verkehrssituation sowie von aktuellen Fahrplan-
informationen,

— autonome Navigation und Zielfiihrung, Darstellung von Kartenausschnitten,
— personliche Reiseplanung,

— Prisentation einer individuellen Routenplanung inklusive eventuell notiger Transport-
mittelwechsel,

— Zugriff auf weltweite Flugpldne, Branchen- bzw. Adressenverzeichnisse und touristi-
sche Informationen.

PTA bergen das Potential, eine leichte und komfortable Zielfiihrung des Benutzers durchgéin-
gig vom Startpunkt zum endgiiltigen Ziel seines Weges zu realisieren. Wichtig dabei ist, dass
sie dies unabhingig vom gewihlten Verkehrsmittel gestatten und damit nicht das Problem der
Verkehrsmittelbindung wie andere, insbesondere Pkw-basierte Systeme aufweisen, die von
ihrer Anlage her einem Wechsel des Verkehrsmittels eher entgegenwirken. PTA verfolgen
damit einen ganzheitlichen Ansatz zur Informationsverbesserung fiir die individuelle Mobili-
tat. Derartige Systeme wurden in einer Reihe nationaler und internationaler Vorhaben bereits
erfolgreich entwickelt und getestet, haben aber bisher kaum Einzug in den Alltag gehalten.

Weitere, hauptséchlich fiir hdusliche Anwendungen geeignete Techniken sind die Weiter-
gabe von OV-Informationen iiber einen an einem Netz (i.d.R. Internet) angeschlossenen PC,
mittels dessen Hilfe sich Personen bereits vor Fahrtantritt mit Informationen zum aktuellen
Verkehrsgeschehen versorgen kénnen, oder die Wiedergabe iiber Videotext. Da die Ubertra-
gungskapazititen im Videotext begrenzt sind und eine regional differenzierte Ausstrahlung
umfassender Verkehrsinformationen nur eingeschrinkt méglich ist, wurde eine Ubertragung
von Fahrplinen des OV mit diesem Wiedergabemedium nicht realisiert.
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3.2 Telematiksysteme im Stral3enverkehr

Der StraBBenverkehr ist in der Bundesrepublik Deutschland heute der Verkehrstrager mit dem
groBBten Anteil an der Verkehrsleistung sowohl im Giiter- als auch im Personenverkehr. In-
formations- und Kommunikationstechniken haben jedoch bis in die jiingste Zeit im Stral3en-
verkehr eine wesentlich geringere Rolle gespielt als bei den anderen Verkehrstriagern. Dies ist
primir systembedingt — Bahn- und Luftverkehr sind ohne [uK-Techniken seit langem vollig
undenkbar. Erst mit der zunehmenden Belastung des StraBlennetzes sowie der Verfiigbarkeit
leistungsfahiger, miniaturisierter und verhdltnisméBig preisgiinstiger Elektronikkomponenten
halten [uK-Techniken auch im Straenverkehr Einzug.

Verkehrsinformations- und -leitsysteme im motorisierten Individualverkehr (MIV) sollen
zundchst die Verkehrsteilnehmer in die Lage versetzen, sich im Stralennetz besser zu orien-
tieren und aufgrund der Kenntnis der aktuellen Verkehrslage auf Verkehrsstorungen rechtzei-
tig reagieren zu konnen. Uneinheitlich gebraucht werden in diesem Zusammenhang die Beg-
riffe der Verkehrsinformation und der Verkehrsleitung. Wéhrend die reine Informationsbe-
reitstellung von einem Teil der Fachoffentlichkeit unter Verkehrsinformation subsumiert
wird, unterstellt der andere Teil dieser bereits eine verkehrsleitende Wirkung. Umgekehrt
wird unter verkehrsleitenden MaBnahmen in der Hauptsache das Ubermitteln von Empfeh-
lungen (beispielsweise zur Routenwahl oder zum Wechsel des Verkehrsmittels), gelegentlich
aber auch die Information liber Verkehrsstdrungen als ,,implizite Leitempfehlung® (ndmlich
zumindest diesen Weg nun gerade nicht zu benutzen) verstanden. Ein Einsatz von Verkehr-
sinformations- und -leitsystemen zur Ubermittlung etwa von punktuellen oder situationsab-
hiangigen Ge- und Verboten wiirde die Systeme um eine direktiv verkehrslenkende Kompo-
nente erweitern.

Die vorgeschlagenen Konzepte fiir Verkehrsinformations- und -leitsysteme lassen sich
nach verschiedenen Merkmalen klassifizieren. Neben der eher technisch bestimmten Syste-
matik nach dem Grad der Unterstiitzung durch straenseitige oder zentrale Infrastrukturen
sowie der Klassifikation nach dem Maf3 der Verbindlichkeit ist die Unterscheidung zwischen
individuellen und kollektiven Systemen von Bedeutung.

3.2.1 Technisch-organisatorische Aspekte zur Verkehrsinformation und
-lenkung

3.2.1.1 Kaollektive Verkehrsinformations- und -leitsysteme

Mittels kollektiver Verkehrsinformations- und -leitsysteme konnen alle auf einem bestimmten
Streckenabschnitt bzw. in einer Region befindlichen Verkehrsteilnehmer mit situations-
abhingigen Informationen und Empfehlungen versorgt, aber auch Ge- und Verbote sowie
Weisungen iibermittelt werden. Informationen beinhalten beispielsweise die gegenwartige
Verkehrslage auf dem befahrenen Streckenabschnitt oder sicherheitsrelevante Eigenschaften
der Strafle (z.B. Nebel oder Glatteis). Es konnen Empfehlungen iiber mdgliche Ausweich-
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strecken gegeben, aber auch eine situationsangepasste Hochstgeschwindigkeit vorgegeben
oder Sperrungen von Fahrstreifen oder Strecken mitgeteilt werden.

Zu den kollektiven Systemen gehoren u.a. der Verkehrsrundfunk, Wechselwegweiser,
Stau-, Nebel- und Glatteiswarnanlagen sowie Linienbeeinflussungsanlagen, die ein verkehrs-
abhingiges Geschwindigkeitsprofil vorgeben. Wiahrend die erstgenannten die Verkehrs-
teilnehmer lediglich informieren und auf verkehrliche Wirkungen durch deren rationales Ver-
halten setzen, wird bei Verkehrsbeeinflussungsanlagen u.a. auch mit Geschwindigkeitsbe-
grenzungen und Uberholverboten, also Mitteln des Ordnungsrechtes, gearbeitet. An Bord des
Fahrzeuges sind — neben dem in der Regel heute iiberall vorhandenem Radio — keine weiteren
technischen Systeme vonndten. Infrastrukturseitig sind Detektoren, meteorologische Sensoren
sowie Datenverarbeitungs- und -iibertragungssysteme zu installieren.

Kollektive Verkehrsinformations- und -leitsysteme, die zu einer Verfliissigung des Ver-
kehrs durch Vorgabe von situationsabhingigen Geschwindigkeitsprofilen sowie zu einer Ver-
besserung der rdumlichen Auslastung und damit zu einer effizienteren Nutzung der Infra-
strukturkapazititen beitragen, befinden sich heute bereits in der Anwendung.

Das gegenwirtig wohl wichtigste kollektive Verkehrsinformationssystem, mit dem auch
aktuelle Informationen iibertragen werden konnen, ist der o6ffentliche Rundfunk. Allerdings
weist dieser einige Schwichen auf. Darum sollen mit Einfiihrung des digitalen Verkehrsfunks
(RDS/TMC) fiir den einzelnen Verkehrsteilnehmer die Aktualitit und die grenziiberschreiten-
de Verfiligbarkeit von orts-, verkehrszonen- sowie streckenbezogenen Verkehrsrundfunkin-
formationen gesteigert werden. Zur besseren Zusammenarbeit zwischen den Rundfunkanstal-
ten, Landesmeldestellen, Polizeidienststellen und den ortlichen Erfassungsstellen bzw. Ver-
kehrsrechnerzentralen werden Meldeketten aufgebaut, die mit nur geringfiigigen Verzégerun-
gen regional differenzierte Verkehrsmeldungen zur Ubertragung in den Rundfunkanstalten
bereitstellen. Die zunehmende Verwendung automatischer Detektionseinrichtungen zur Erfas-
sung aktueller Verkehrssituationen und von Witterungseinfliissen gewdhrleistet, dass die Zahl
der registrierten Verkehrsstorungen und somit die Genauigkeit der Verkehrsmeldungen zu-
nimmt.

Dynamische kollektive Verkehrsbeeinflussungsanlagen (VBA) steuern iiber so genannte
Wechselverkehrszeichen den Verkehr situationsangepasst in Abhéngigkeit von der aktuellen
Verkehrssituation. In der Regel handelt es sich dabei um Streckenbeeinflussungsanlagen, es
existieren aber auch Wechselwegweisungsanlagen (Netzbeeinflussung), Kombinationen beider
Systeme, Knotenbeeinflussungsanlagen, Zuflussregelungsanlagen und Temporire Seitenstrei-
fennutzung.

Streckenbeeinflussungsanlagen erméglichen die situationsangepasste Steuerung eines lén-
geren Streckenabschnittes. Sie arbeiten mit Wechselverkehrszeichen der StraBenverkehrsord-
nung und haben die Anwendungsbereiche Warnung und Gebote fiir die Autofahrer bei Gefah-
rensituationen sowie Anzeige von zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten bei hohen Verkehrs-
belastungen oder ungiinstigen Witterungsverhéltnissen. Sie tragen zur Erhdhung der Durch-
lassfahigkeit und zur Verbesserung der Verkehrssicherheit auf einem Streckenabschnitt bei.

Bisherige Erfahrungen mit Streckenbeeinflussungsanlagen haben gezeigt, dass deren Ein-
satz zu einem Riickgang der Unfdlle um bis zu 30 %, der Unfille mit Personenschaden um bis
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zu mehr als 50 % fiihren kann. Streckenbeeinflussungsanlagen wirken sich vor allem auf die
Verkehrssicherheit aus, rein verkehrliche Effekte spielen hier nur eine untergeordnete Rolle.
Stralenbauverwaltungen und Polizei beurteilen den Einsatz von Verkehrsbeeinflussungsanla-
gen insgesamt als sehr positiv. Dazu mag auch eine — verglichen mit festen Beschilderungen —
hohere Akzeptanz solcher situationsbedingten Verkehrshinweise und Verkehrsbeschrankun-
gen seitens der Kraftfahrer beitragen, die um so grofer ist, je mehr deren Sinnfélligkeit unmit-
telbar einsichtig ist. Allerdings sind damit auch hdhere Erwartungen an die Zuverléssigkeit
der Informationen verbunden, denen bei der Steuerung solcher Systeme Rechnung getragen
werden sollte. Eine wesentliche Einbufle an Akzeptanz konnte die Folge sein, wenn offen-

sichtliche Falschmeldungen in die (dynamische) Informationsweitergabe an den Nutzer ein-
flieBen.

Wechselwegweisungsanlagen bzw. Netzbeeinflussungsanlagen dienen dem Ausgleich von
Verkehrsbelastungen in Maschen des Verkehrsnetzes (vornehmlich von Autobahnen) und der
Umleitung von Verkehrsstrdmen im Falle von Stérungen (Abbildung 2). Uber die Wirkungen
von Wechselwegweisungsanlagen zur Netzbeeinflussung liegen nur wenige empirisch gesi-
cherte Ergebnisse vor. Zwar kdnnen mit Wechselwegweisungsanlagen Beitridge zur Entlas-
tung bestimmter Streckenabschnitte geleistet werden, eine Verlagerung von Fahrten auf ande-
re Verkehrstriger ist damit jedoch nicht verbunden. Die Auswirkungen auf die Fahrleistungen
sind situationsabhidngig und damit nicht eindeutig zu beurteilen. Untersuchungen haben ge-
zeigt, dass die Akzeptanz von Umleitungsempfehlungen mit zunehmendem Umwegfaktor
erheblich abnimmt (Balz 1995). Der Befolgungsgrad von Leitempfehlungen ist zudem von
den personlichen Erfahrungen der Fahrer abhingig. Die Empfehlung einer Alternativroute bei
Wechselwegweisungen ist in der Regel mit Umwegen verbunden. Sie ist nur dann gerechtfer-
tigt, wenn eine Uberlastung der Alternativroute mit groBer Wahrscheinlichkeit ausgeschlossen
werden kann. Anderenfalls wiirde mittel- und langfristig die Glaubwiirdigkeit der Leitemp-
fehlungen beeintrachtigt und deren Wirksamkeit eingeschrinkt. Verschirft wiirde das Prob-
lem, wenn Fahrer eine Nichtbefolgung der Leitempfehlungen mit einem Erfolgserlebnis ver-
binden konnten (Steierwald/Zackor 1987).

Knotenbeeinflussungsanlagen dienen dazu, Fahrstreifen verkehrsabhéngig zuzuteilen oder
zu sperren. Beispielsweise wird an Autobahnkreuzen oder -dreiecken durch Sperren des rech-
ten Fahrstreifens der durchgehenden Fahrbahn dem einflieBenden Verkehr das Zufahren auf
den Einfahrrampen erleichtert und so eine Staubildung vermieden.

Zuflussregelungsanlagen reduzieren — vornehmlich in Spitzenzeiten — mittels Lichtsignal-
anlagen den einflieBenden Verkehr an Auffahrten. Dadurch, dass Fahrzeuge nur noch einzeln
auf die durchgehende Fahrbahn gelassen werden, wird der Verkehr weniger gestort, als wenn
ganze Fahrzeugpulks in die Einfahrt dringen, Zudem kann durch die Zufahrtdosierung die
Verkehrsstirke auf der durchgehenden Fahrbahn unter der Uberlastungsgrenze gehalten wer-
den.

Zuflussregelungsanlagen (engl. ramp metering) sind international durchaus verbreitet.
Nach positiven Forschungsergebnissen hat das BMVBW in Deutschland 2000 eine Musteran-
lagenkonzeption und bundeseinheitliche Vorgaben erarbeiten lassen, auf deren Basis inzwi-
schen mehrere Anlagen in Betrieb und weitere in der Planung sind.
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Abbildung 2:  Kollektive Verkehrsinformations- und -leitsysteme in Deutschland
Streckenbeeinflussungsanlagen (oben), Netzbeeinflussungsanlage (unten links);
Zuflussregelung in Miinchen (unten Mitte) und Bochum (unten rechts).

Die temporare Seitenstreifennutzung ist eine fiir Deutschland entwickelte — in Europa bisher
ohne Nachahmer gebliebene — Losung, die durch eine Anderung der StraBenverkehrsordnung
zum 1. Januar 2002 moglich wurde. Sie gestattet die zeitweilige Kapazititserweiterung auf
hoch belasteten Streckenabschnitten, die dazu mit bundeseinheitlichen fernsteuerbaren Wech-
selverkehrszeichen ausgestattet werden miissen. Allerdings begibt man sich dabei in ein kom-
plexes Abwigungsproblem. Eigentlich sollen Seitenstreifen auf Autobahnen aus Griinden der
Verkehrssicherheit grundsétzlich nicht befahren werden. Nur wenn in einem Streckenab-
schnitt Staus oder schwere Verkehrsstorungen héufiger Auffahrunfille zur Folge haben, kon-
nen die durch die Seitenstreifenfreigabe entstehenden Entlastungen die damit entstehenden
SicherheitseinbuBBen rechtfertigen. Darum wird fiir einen zuriickhaltenden Einsatz dieses In-
strumentariums pladiert.

VBA wurden in Deutschland erstmals 1960 eingefiihrt. Streckenbeeinflussungsanlagen mit
variablen Hochstgeschwindigkeiten und Stau- und Nebelwarnung sind gegenwirtig auf ca.
900 km Autobahnstrecken installiert. Hinzu kommen Netzbeeinflussungsanlagen auf einer
Lange von 1.700 km, auf denen Wechselwegweiser Umleitungsempfehlungen geben. Weitere
Anlagen sind auf Bundestralen in Betrieb. Der Bund hat fiir Verkehrsbeeinflussungsanlagen
bis Ende 2003 insgesamt rund 600 Mio. € aufgewendet. Im Programm zur Verkehrsbeein-
flussung auf Autobahnen des BMVBW 2002 - 2007 sind weitere Malnahmen mit einem Mit-
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telaufwand von etwa 200 Mio. € geplant. Die Lange der Streckenbeeinflussungsanlagen wird
danach auf etwa 1.200 km anwachsen. Die in den Verkehrsrechnerzentralen verfiigbaren In-
formationen aus VBA iiber die Verkehrssituation auf Autobahnen sollen in Zukunft als Da-
tenquelle fiir andere Telematiksysteme zur Verfiigung stehen.

Parkleitsysteme in den Stiadten zeigen den Weg zu Parkpldtzen sowie die Zahl der verfiig-
baren Stellpldtze an. Sie sollen einen Beitrag zur Reduktion des Parksuchverkehrs leisten,
indem sie frithzeitig den Kfz-Lenker auf die aktuelle Parkplatzsituation und die freien Stell-
platzkapazititen — vor allem in den innerstddtischen Parkhdusern — hinweisen. Sie werden
heute bereits in vielen Stidten mit dem Ziel der Entlastung der Innenstddte vom motorisierten
Individualverkehr eingesetzt. Diese werden zunehmend erginzt durch Online-Dienste, die die
Lage von Parkplédtzen und -hdusern sowie oft auch die aktuelle Belegung angeben und die
iiber Internet und internetfdhige Mobiltelefone abgerufen werden konnen. Daneben finden
Parkleitsysteme auch bei groBeren Park-and-Ride-Anlagen (P+R-Anlagen) — in der Regel an
der Peripherie von Grof3stidten — Anwendung, wobei hier zusdtzlich auch die Abfahrzeiten
bzw. die Fahrtakte der 6ffentlichen Verkehrsmittel angegeben sein konnen.

Die Steuerung von Parkierungsanlagen, die an ein zentrales Parkleitsystem angeschlossen
sind, erfolgt durch Meldungen iiber die Belegung bzw. freie Kapazititen an eine zentrale
Auswerteeinheit (Abbildung 3). Diese rechnergestiitzte Steuereinrichtung wertet alle Meldun-
gen aus und leitet die Schaltbefehle an die stralenseitigen Anzeigeeinrichtungen weiter. Im
Steuerungsmodell des Parkleitsystems konnen zur Vereinfachung der Steuerbefehlsgenerie-
rung bekannte Verteilungen oder tageszeitliche Schwankungen des Parksuchverkehrs bertick-
sichtigt werden. Zudem konnen Parkhéduser und P+R-Anlagen mit einem Leitsystem ausge-
stattet werden.

Untersuchungen zur Auswirkungen von Parkleitsystemen haben nur eine begrenzte Wirk-
samkeit ergeben. Erreicht wird neben dem offenkundigen Informationsgewinn der Kraftfahrer
auch eine gleichmiBigere Auslastung der angeschlossenen Parkierungsanlagen. Eine Reduzie-
rung des Parksuchverkehrs, der in seinem Umfang ohnehin hédufig tiberschitzt wird und nur
etwa 10 % bis maximal 20 % des gesamten motorisierten Verkehrs in den Innenstidten be-
tragt (ISV 1997), kann nur in sehr begrenztem Mal3e festgestellt werden und ist vor allem von
begleitenden Mallnahmen abhéngig (Abbau legaler Stellpldtze im 6ffentlichen StraBenraum).

Eine Verminderung der Warteschlangen vor den Parkierungsanlagen kann durch Parkleit-
systeme i.d.R. erreicht werden (Topp et. al. 1994; Boltze et. al. 1994). Dagegen haben Park-
leitsysteme keine oder eher kontraproduktive Auswirkungen auf die Verkehrsmittelwahl
(Ausnahme P+R), da bis auf wenige Stunden und Tage im Jahr freie Stellplatzkapazititen
zumindest in peripher gelegenen Parkhiusern der Innenstddte vorhanden sind und diese folge-
richtig auch angezeigt werden miissen, um das System glaubhaft zu prisentieren. AuBerdem
erfolgt die Information erst wahrend der Fahrt.
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Abbildung 3:  ParkInfo Internet Hamburg

Die Verkehrsfithrungskonzepte verschiedener deutscher Stadte verfolgen das Ziel, den Park-
suchverkehr mit Hilfe von Leitsystemen bereits am Rande der Ballungsrdume auf P+R-
Anlagen umzuleiten. Dafiir bedient man sich verstiarkt auch moderner Informationssysteme
bedienen, die Auskunft geben iiber die aktuelle Verkehrssituation in der Innenstadt, die Ent-
fernung zum néchsten P+R-Terminal, die Zahl der freien Stellpldtze und die aktuellen Ab-
fahrtszeiten der nichsten OV-Verbindung. Deren Wirksamkeit wird allerdings kontrovers
diskutiert: Wahrend auf der einen Seite positiv hervorgehoben wird, dass solche Systeme zu
einer hoheren Akzeptanz von P+R und zur Entlastung der Innenstidte beitragen, wird auf der
anderen Seite kritisch angemerkt, dass der frither auf jeden Fall P+R nutzende und nun besser
informierte Autofahrer bei entsprechender Verkehrssituation doch mit dem Auto in die Stadt
fahren und damit dem OPNV die hiufig unwirtschaftliche ,,Uberlauffunktion” zugedacht
wiirde. Insbesondere fiir die OV-Nutzer im Innenstadtbereich stellt eine zusitzliche Belastung
der wihrend der Spitzenzeit ohnehin stark frequentierten Strecken eine erhebliche Qualitéts-
einbulle dar, zusitzliche Angebote konnen in den Spitzenzeiten wegen der eingeschrankten
Kapazitdt der Netze und aus wirtschaftlichen Griinden in der Regel nur in begrenztem Um-
fang erbracht werden.

In einigen Konzepten werden weitere Ideen verfolgt. So soll in individuellen Fahrerinfor-
mationssystemen eine Parkleitfunktion integriert werden oder eine Vorausbuchung eines —
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dann reservierten — Parkplatzes moglich sein. Solange erstgenannte Funktion nur eine Ergén-
zung der heute verfligbaren kollektiven Systeme darstellt, diirften hier keine grundséitzlich
neuen verkehrlichen Wirkungen zu erwarten sein. Moglicherweise anders wire die Situation,
wenn nennenswerte Parkraumkapazititen exklusiv fiir Nutzer individueller Informationssys-
teme bereitgehalten wiirden. Inwieweit die Mdglichkeit der Vorausbuchung von Parkraum
das individuelle Verkehrsverhalten beeinflusst, kann nicht abschlieBend beurteilt werden. Es
steht jedoch zu vermuten, dass diese einer Verlagerung auf den offentlichen Verkehr entge-
gensteht, da der heute hédufig zu verzeichnende Zeitverlust infolge der Parkplatzsuche wegfie-
le und der Komfortvorteil des eigenen Pkw wieder an Gewicht gewinne.

Weltweit zunehmend Verbreitung finden auch webbasierte Informationssysteme, die iiber
die aktuelle Verkehrssituation im StraBenverkehr im DurchfahrtsstraBennetz in und um Bal-
lungsrdume informieren. Hier werden in der Regel farbcodierte Karten angeboten, die die
Durchschnittsgeschwindigkeit auf dem Hauptstraennetz anzeigen (Abbildung 4). Diese wer-
den in wachsenden Mafle ergiinzt durch die Moglichkeit, per Internet auf die aktuellen Kame-
rabilder von Verkehrszentralen der Stidte oder Regionen zuzugreifen (Abbildung 5). Waren
deutsche Kommunen aus technischen und organisatorischen Griinden hier anfangs zogerlich,
so stellen einige von ihnen diesen Dienst inzwischen zur Verfiigung.

3.2.1.2 Individuelle Navigations- und Zielfihrungssysteme

Zielfiilhrungssysteme dienen in ihrer einfachsten Version der Navigation, dem Finden eines
gewiinschten Zieles und der Ermittlung des giinstigsten (z.B. schnellsten, kiirzesten oder land-
schaftlich schonsten) Weges dorthin.

Fahrzeugautonome Navigationssysteme werden seit Anfang der neunziger Jahre angebo-
ten. Mit ihrer Hilfe wird der Fahrer eines Fahrzeuges zu einem von ihm vorher eingegeben
Ziel geleitet. Die Informationen zum Straennetz sind auf CD bzw. DVD gespeichert, die
Aktualitédt der Leitempfehlungen ist durch die Aktualitit des Speichermediums bestimmt. Au-
tonome Zielfithrungssysteme bestehen aus einem Bordrechner, Display, Lesegerit fiir die
digitalen Straenkarten (in der Regel CD/DVD-Player) und einem elektronischen Kompass
bzw. Radsensoren. Die Zielfiihrung erfolgt akustisch iiber Lautsprecher und optisch iiber Kar-
ten- und Wegweiserdarstellungen auf einem Display.

Eine Erweiterung und Ergénzung dieser Systeme erfolgte durch die Integration einer Posi-
tionsbestimmung mit Hilfe externer Infrastruktur. Dazu gehorten beispielsweise Induktions-
spulen in der Fahrbahn oder Baken am Fahrbahnrand Mit der Verbesserung und Miniaturisie-
rung der GPS-Empfanger haben sich satellitenbasierte Systeme zur Positionsbestimmung als
preisgiinstigste Losung durchgesetzt.
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Sowohl die fahrzeugautonomen als auch die kombinierten Systeme kdnnen in den oben be-
schriebenen Ausprigungen keine Informationen zur aktuellen Verkehrssituation verarbeiten
und folglich auch keine daraus abgeleiteten Routen- und Leitempfehlungen geben. Sie sollen
darum — in Abgrenzung zu den unten beschriebenen dynamischen Systemen, die dieses leis-
ten — im Folgenden als statische Systeme bezeichnet werden. Eine weitere Schwachstelle der
statischen Navigations- und Zielfiihrungssysteme liegt in der Tatsache, dass systembedingt
die mediengebundenen Kartendaten einem deutlichen Aktualitdtsschwund unterliegen. Man
schétzt, dass sich bis zu 10 % der Landkartendaten innerhalb eines Jahres dndern. Zudem sind
die ROM der beiden Europakarten-Anbieter nicht miteinander kompatibel und die Hersteller
von Navigationsgeriten oft exklusiv an einen Anbieter von digitalen Karten gebunden. Digi-
tale Karten unterschiedlicher Systeme konnen somit nicht eingesetzt werden; die Erzeugung
und Fortfiihrung der Karten liegt in den Hianden der jeweiligen Systemanbieter. Der fehlende
gemeinsame Bezug der digitalisierten Karten fiihrt zu einem uneinheitlichen kartografischen
Standard und in weiterer Folge zu unterschiedlichen Inhalten und Genauigkeiten der Karten.

Dynamische Zielfihrungssysteme kénnen Informationen zur aktuellen Verkehrssituation
empfangen und verarbeiten und daraus abgeleitete Routen- und Leitempfehlungen geben. Fiir
die technische Ausgestaltung solcher Systeme gibt es mehrere Ansitze:

e Systeme mit fahrzeuginterner Datenspeicherung und -verarbeitung. Man baut hier auf den
verfligbaren statischen Zielfilhrungssystemen auf und erweitert diese um die Mdglichkeit,
externe digital vorliegende Verkehrsinformationen zu empfangen und in die Erarbeitung
der Empfehlungen zu integrieren. Als Ubertragungsmedium fiir die Verkehrsinformationen
wird hier vor allem RDS/TMS bzw. TMCpro eingesetzt, grundsétzlich kommen aber auch
andere Kommunikationswege (z.B. Mobilfunk, DAB) in Frage. Die Zahl der in Deutsch-
land bis Ende 2004 verkauften Navigationsgeréte wird auf 2,7 Mio. geschétzt. Nach Anga-
ben des VDA waren 2003 18% der in Deutschland neu zugelassenen Fahrzeuge mit einem
Navigationssystem ausgestattet.

e Systeme mit fahrzeugexterner Datenspeicherung und -verarbeitung. Nach Ubermittlung
des Standortes sowie eines Zieles ermittelt ein Rechner in einer Zentrale die zu fahrende
Route (,,0ff-board navigation®). Dabei sollen ggf. kontinuierlich durch Nutzung der Endge-
rite gewonnene Verkehrsdaten bei der aktuellen Ermittlung der Leitempfehlungen einbe-
zogen werden, auBBerdem konnen Verkehrsdaten von Automobilclubs und den Behorden in
die zentralen Rechner eingespeist werden. Der Fahrzeugrechner dient sowohl zum Zwecke
der Navigation als auch dem automatischen Informationsaustausch zwischen dem Fahr-
zeug und der externen Infrastruktur. Da bei einem dynamischen Leitsystem alle Informati-
onen, die die Endgerite bendtigen, von einem Leitrechner geliefert werden, ist eine Spei-
cherung digitalisierter StraBendaten im Fahrzeug nicht notwendig. Auf diese Weise ist eine
zentrale Aktualisierung des Datensatzes schnell und unkompliziert durchfiihrbar. Gleich-
zeitig konnten die Fahrzeuge mit Hilfe der Bordrechner zu einer besseren und grofBriu-
migeren Verkehrsdatenerfassung beitragen, indem Informationen tiber Ort und Geschwin-
digkeit des Fahrzeuges an die Zentrale iibertragen werden (,,floating car data®). Fiir die hier
notwendige bidirektionale Kommunikation kénnen entweder stralenseitige Sende-/Emp-
fanger-Einrichtungen (z.B. Baken) oder Mobilfunk zum Einsatz kommen. Mehrere Ansit-
ze sind erprobt worden, mobilfunkbasierte Verfahren haben sich durchsetzen zu kénnen.
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Erste kommerzielle Dienstleistungen fiir die individuelle dynamische Zielfihrung und Rou-
tenplanung auf Fernstralen sind seit Mitte der neunziger Jahre verfiigbar. Die Angebote un-
terscheiden sich in der Qualitdt der den Leitzentralen zur Verfiigung stehenden Daten wie
auch nach Inhalt und Darstellung der bereitgestellten Informationen. Einfachere Systeme ba-
sieren auf der Kommunikation mit einer Servicezentrale, die dem Fahrer auf seine Anforde-
rung hin sprachgesteuert (iiber Mobilfunk) Leitempfehlungen iibermittelt. Die Zentralen ver-
fiigen z.T. nur liber die Verkehrsinformationen von Behdrden und Automobilclubs, andere
beziehen auch selbst erhobene aktuelle Verkehrsdaten ein. Von den Zentralen werden den
Fahrern dann entweder nur Empfehlungen fiir eine individuelle, der aktuellen Verkehrslage
angepalte Route gegeben, oder sie erhalten permanent Empfehlungen, mittels derer sie ,,onli-
ne“ zum Ziel geleitet werden.

Mit der wachsenden Leistungsfdhigkeit und breiten Verfiigbarkeit von Mobiltelefonen
oder PDA haben sich einige Dienstleister etabliert, die eine individuelle Routenfiihrung ohne
fahrzeugseitige Infrastruktur — allein unter Nutzung eines um einen GPS-Empfanger aufgeriis-
tetes mobiles Kommunikationsgerédt anbieten. Solche Systeme sind wesentlich giinstiger in
der Anschaffung als on-board-Navigationssysteme, aber teuerer im Betrieb (Servicepauschale
+ Netzkosten) und abhéngig von der Verfiigbarkeit eines Mobilfunknetzes.

In Deutschland bieten einige Fahrzeughersteller exklusiv fiir ihre Kunden Telematik-
Dienste (u.a. BMW: Assist (Plus), DaimlerChrysler: TeleAid und DynAPS; Audi: Telematics
IT) an. Wesentliche Komponenten sind Not- und Pannenruf und Dynamische Routenfiihrung,
dameben gibt es in unterschiedlicher Auspragung zusétzliche Serviceangebote.

Allen dynamischen Zielfithrungssystemen, aber auch anderen Verkehrstelematikdiensten,
ist die Problematik der Verkehrsdatenerfassung gemeinsam. Fiir aktuelle, plausible und ak-
zeptierte Leitempfehlungen miissen in den zentralen Rechnern Echt-Zeit-Informationen iiber
die aktuelle Verkehrslage vorhanden sein. Aktuelle Echtzeit-Verkehrsdaten werden derzeit in
Deutschland vor allem von den Verkehrsleitzentralen der Lander und der Stidte erhoben. Al-
lerdings ist die Sensordichte, da weitgehend auf Autobahnen sowie ausgewihlte Hauptver-
kehrsstralen in Ballungsrdumen begrenzt, fiir Zwecke der dynamischen Zielfiihrung in der
Regel nicht ausreichend.

Da eine flichendeckende Erfassung iiber infrastrukturbasierte Sensorik weder wirtschaft-
lich noch technisch sinnvoll ist und zudem zahlreiche weitere Probleme aufwirft, wird ver-
starkt auf eine von der ortsfesten Infrastruktur unabhéngige Datenerhebung gesetzt. Hier
kommt vor allem ,,Floating Car Data“ (s.u.) in Frage, es werden in jiingerer Zeit aber auch
Alternativen wie flachige luft- und raumgestiitzte Verkehrsdatenerfassung unter Nutzung von
Messverfahren der Fernerkundung diskutiert und in Forschungsvorhaben erprobt.

Zumindest fiir eine Ubergangszeit wird man dennoch auf eine stationire automatisierte Da-
tenerfassung setzen miissen. Hierzu haben im Mai 1997 Tochter-Unternehmen der beiden D-
Netz-Mobilfunkanbieter fiir die Generierung priziser und aktueller Daten iiber die Verkehrs-
situation auf den Bundesstralen und Autobahnen eine gemeinsame Tochter (die DDG Gesell-
schaft fur Verkehrsdaten mbH) gegriindet. Die DDG hat 1997/98 das stationédre Erfassungs-
System SES installiert, fiir das rund 4.000 Sensoren an Autobahnbriicken installiert wurden,
mit denen etwa 70 % des Autobahnnetzes erfasst werden. Dadurch wurde zunichst eine von
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offentlichen Datenquellen unabhéngige eigene Erfassung aufgebaut, deren Kosten tliber Leis-
tungen als Content-Provider fiir Verkehrstelematik-Dienste finanziert werden sollte. Der
Bund hat einen Mustergestattungsvertrag fiir die Verkehrsdatenerfassung erarbeitet.

In den nachfolgen Jahren wurden schrittweise Rohdaten aus technisch verfligbaren Induk-
tionsschleifen von Bundesautobahnen aus den Bundeslidndern Nordrhein-Westfalen, Hessen,
Rheinland-Pfalz, Baden-Wiirttemberg, Bayern, Niedersachsen und Berlin/Brandenburg integ-
riert. Nach Abschluss dieses Prozesses Anfang 2003 verarbeitet die DDG neben den 4.000
eigenen Sensoren zusitzlich die Rohdaten von insgesamt rund 5.500 Induktionsschleifen,
zudem werden neben den stationdren digitalen Quellen und Floating Car Data (FCD) in der
Verkehrsredaktion der DDG die Meldungen der Landesmeldestellen verarbeitet und eventuell
erganzend hinzugefiigt. Die DDG verfiigt damit iiber das umfassendste Verkehrslagebild auf
deutschen FernstraBen. Mit Wirkung zum 1. Januar 2004 hat die Telekom-Tochter T-Mobile
Traffic den 50%-Anteil des Mannesmann-Mobilfunk-Nachfolgers Vodafone an der DDG ii-
bernommen und ist damit zu alleinigem Gesellschafter der DDG geworden.

Floating Car Data-Verfahren nutzen Informationen aus sich im Verkehrsfluss befindenden
— quasi als ,,Sonden* dienenden — Fahrzeugen. FCD-Fahrzeuge benétigen einen GPS-
Empfanger, ein Mobilfunkgerét und ein Endgerit, welches die Daten zur Versendung an eine
Verkehrsrechnerzentrale aufbereitet sowie ggf. von dort einkommende Daten weiterverarbei-
tet und ausgibt. Die meisten FCD-Komponenten gehdren heute zur Ausstattung neuer hoher-
wertiger Fahrzeuge (Navigationssysteme), sie sind fiir den Massenmarkt aber noch ver-
gleichsweise teuer. Eine Nachriistung &lterer Fahrzeuge ist nicht unaufwendig. Zudem fiirch-
ten viele private Nutzer einen Verlust an Privatheit bei Installation eines solchen Systems.
Aus diesem Grunde verfolgen die Diensteanbieter eine zweigeteilte Strategie. Fiir ein Ver-
kehrabbild auf Fernstralen brauchte es eine hohe Zahl von FCD-Fahrzeugen (ein Mannes-
mann-Pilotprojekt Mitte der neunziger Jahre gab fiir eine Abdeckung von 90 % eine Zahl von
100.000-150.000 ausgeriisteten Fahrzeugen an), weshalb man sich hier auf eine Kombination
von stationdren Quellen mit FCD in Privatfahrzeugen als Ergénzung konzentriert. In Bal-
lungsrdumen hingegen greift man oft auf Flottenbetreiber zuriick. Deren Fahrzeuge sind in
der Regel iiber lingere Zeitrdume im Ballungsgebiet unterwegs und hiufig schon aus betrieb-
lichen Griinden mit den fiir FCD notwendigen Positionsbestimmungs- und Kommunikations-
komponenten versehen, der Mehraufwand ist daher iiberschaubar. Bekannt geworden sind u.a.
die FCD-Datenerfassung mit Taxi-Flotten in Berlin, Stuttgart und Niirnberg (international
auch Wien, Paris, ...); Bussen (Berlin, Athen) und Behordenfahrzeuge (Hessen). Grundsétz-
lich diirften FCD-Daten auch fiir die Disposition von KEP-Diensten interessant sein, weshalb
deren zukiinftige Mitwirkung in FCD-Implementierungen denkbar scheint.

FCD-Konzepte der zweiten Generation (Enhanced FCD, EFCD) erweitern FCD um zu-
satzliche features, passen sie an unterschiedliche Ortsbedingungen an oder biindeln sie mit
anderen Telematik-Diensten. Extended Floating Car Data (XFCD) von BMW erweitert die
Qualitit der erfassten und tlibertragenen Daten, in dem hier sdmtliche Information der Fahr-
zeugelektronik (inkl. ABS, ESP, ASR, Regensensoren, ...) genutzt und fiir verschiedene Si-
tuationen (Verkehrszustand, Wetter, StraBenzustand) ausgewertet werden. City-FCD passt
FCD and die Bedingungen im Ballungsraumverkehr an, in dem der Qualitdtsverlust durch der
Abschattung der Satelliten im Stadtbereich durch Fehlerkorrektur vermindert wird. Weitere
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Punkte sind die verkehrliche Interpretation der erfassten Fahrzeuggeschwindigkeiten sowie
die Reduktion des iibertragenen Datenvolumens durch teilweise fahrzeuginterne Auswertung.
Im Rahmen des BMBF-Vorhabens Wayflow wurde CityFCD im Ballungsraum Frank-
furt/Main getestet. Auch im Rahmen des EU-Vorhabens Global System for Telematics (GST)
werden EFCD-Konzepte untersucht und getestet (deutsche Teilnehmer sind hier ptv, Ford und
proSyst).

Zumindest in Bezug auf die Endgerite wesentlich unaufwendiger und ohne zusétzliche
Kommunikationskosten lieBen sich FCD-Konzepte umsetzen, wenn es gelénge, die heute qua-
si ubiquitdren Mobilfunkendgeréte fiir die Gewinnung von Positionsinformationen und — dar-
auf aufbauend — von Verkehrsdaten nutzen zu konnen. Solche als Floating People Data
(FPD) bezeichneten Verfahren werden zur Zeit erprobt. Dabei werden zum einen Netzbetrei-
berdaten genutzt, die auf den Ort eines Mobilfunkendgerites (und seine Geschwindigkeit)
schlieBen lassen. Zudem ist aus allen Gerdtedaten herauszufiltern, welches Endgerét sich ge-
rade aktiv im Verkehr bewegt und welcher Verkehrsart dies zuzuordnen ist. Im Rahmen des
gerade angelaufenen BMBF-Projektes do-it (Datenoptimierung fiir integrierte Telematik) soll
bis 2008 getestet werden, ob Mobilfunkgerite als mobile Sensoren genutzt werden konnen
und inwieweit die gewonnen Daten fiir verkehrliche Anwendungen brauchbar sind.

Im Zuge der Vorbereitung der FuBlball-Weltmeisterschaft in Deutschland 2006 wird auf
Anregung des Bundes gemeinsam mit der Industrie ein Verkehrsinformationsdienst fiir den
Individualverkehr aufgebaut, der u.a. dynamische Verkehrsinformationen aus dem Bundes-
fernstralennetz und den stiddtischen Stralennetzen anbietet. Dieser wird von der Telekom-
Tochter T-Mobile Traffic (TMT) bereitgestellt und soll — fiir Internet-Nutzer kostenfrei — ei-
nen europdischen Routenplaner, Stadtpldne und Stauinformationen anbieten. Dazu muss das
Unternehmen auch auf stddtische Daten zugreifen konnen. Die Gespriache zur Finalisierung
der technischen Schnittstellen sowie die Endverhandlung und der Abschluss von Dateniiber-
lassungsvertragen mit den WM-Stddten sind noch nicht abgeschlossen.

Individuellen dynamischen Zielfihrungssystemen (IDZ-Systemen) wird in der 6ffentlichen
Diskussion besondere Aufmerksamkeit geschenkt. Dies ist sicher zum Teil durch die Faszina-
tion begriindet, die sie auf viele Verkehrsteilnehmer (hier insbesondere Autofahrer) ausiiben.
An ihnen entziindet sich aber auch in besonderer Weise die Kontroverse um mogliche An-
wendungsphilosophien und Auswirkungen eines verbreiteten Einsatzes derartiger Techniken.

Unklar sind die verkehrlichen wie auch die Umweltwirkungen einer Nutzung von individu-
ellen dynamischen Zielfiilhrungssystemen. Diese konnen zunéchst — abhidngig von ihrer kon-
kreten Ausgestaltung und der Anwendung durch die Verkehrsteilnehmer — sowohl intramoda-
le wie intermodale Verkehrsverlagerungen bewirken. Eine intramodale zeitliche Verlagerung
— die Verschiebung von Fahrten in Zeiten geringerer Verkehrsbelastung — fiihrt zu einer Ent-
lastung hochbelasteter Strecken. Die Umweltwirkungen sind abhédngig von den spezifischen
Verkehrssituationen, allgemeine Aussagen hierzu sind nicht moglich. Vor allem eine nen-
nenswerte Reduktion des ,,Stop-and-Go“-Verkehrs in Ballungsrdumen 148t jedoch erhebliche
Emissionsreduktionen erwarten. Die spezifischen Verbrduche der Fahrzeuge bei ,,Stop-and-
Go“-Verkehr im Schrittempo konnen bis zu achtmal hoher als bei fliissiger Stadtfahrt liegen.
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Auch eine intramodale raumliche Verlagerung — die Nutzung anderer Transportwege, in
der Regel von geringer belasteten Routen — bewirkt eine Entlastung hochbelasteter Strecken.
Zugleich bringt sie jedoch eine Erhohung der Belastung auf Alternativrouten (mit in der Re-
gel geringerer Leistungsfahigkeit), evtl. auch eine verstirkte Nutzung von Wohngebietsstra-
Ben bzw. Ortsdurchfahrten, mit sich. Umweltwirkungen sind hier von der jeweiligen Fahrdy-
namik auf der Ausgangs- wie auf der Alternativroute sowie von deren jeweiliger Lange ab-
hingig. So steht zu erwarten, dass die Alternativroute in der Regel lédnger sein wird als die
Ausgangsstrecke, die Befolgung von Leitempfehlungen also zu einer ,,umwegigeren Fahrwei-
se* fiihrt. Zudem wéren die Wirkungen der verdnderten Immissionssituation (Larm, Abgase)
der Anwohner der jeweiligen Strecken zu berticksichtigen.

Eine intermodale Verkehrsverlagerung, der (ggf. auch mehrmalige) Wechsel des Ver-
kehrstragers fiir den gesamten Weg oder eine Teilstrecke, kann ebenfalls zu Entlastungen von
belasteten Strecken fiihren. Insbesondere die — durch Leit- und Informationssysteme bewirkte
bzw. unterstiitzte — Verlagerung von Verkehr auf umweltfreundlichere Verkehrstriger ver-
spricht nachhaltige Entlastungswirkungen.

Ungeklért ist in diesem Zusammenhang jedoch, inwieweit Entlastungen im Straflenver-
kehrsnetz wegen der hoheren Attraktivitit staufreier Stralen zu einer Riickverlagerung oder
gar zu einer erhohten Verkehrsnachfrage fiihren, die Verlagerungseffekte also moglicherweise
konterkarieren oder kompensieren und so zu einer Erhohung der Gesamtbelastung sowohl der
Infrastruktur als auch von Mensch und Umwelt beitragen werden. Zudem gibt es Hinweise,
dass die Verfiigbarkeit solcher IDZ-Systeme das Verkehrsverhalten dndert, insbesondere zu
einer Steigerung der Verkehrsnachfrage im StraBenverkehr fiihrt.

Ein weiteres Problem ist mit der Wirkung von individuellen Zielfiihrungssystemen beziig-
lich der Verkniipfung von 6ffentlichem Verkehr und Individualverkehr, insbesondere mit dem
Wechsel in offentliche Verkehrsmittel verbunden. So soll die Bereitstellung von aktuellen
Informationen zur Verkehrssituation und zum OV-Angebot in einem Ballungsraum dazu fiih-
ren, dass der Fahrer gegebenenfalls vom Auto in den OV wechselt. Diese Vorstellung ver-
kennt jedoch, dass viele heute existierende Systeme aufgrund ihrer technischen Auslegung
(feste Installation im Fahrzeug) den Fahrer nachhaltig an das Fahrzeug binden und den leich-
ten Wechsel zwischen den Transportmitteln eher verhindern denn beférdern. Abhilfe konnten
hier Systeme schaffen, die auch auerhalb des Fahrzeuges nutzbar sind.

Einige weitere offene, fiir die Bewertung der Wirkungen durchaus bedeutsame Fragen
sind:

e der tatsdchlich erreichbare Durchdringungsgrad (d.h. der Anteil der mit solchen Systemen
ausgestatten Fahrzeugen) bei diesem Dienst,

e der Grad der Befolgung der Leitempfehlungen durch die Nutzer,

e die vorhandenen Ausweichmoglichkeiten und deren Belastung; dieses Problem ist eng ver-
bunden mit dem Durchdringungsgrad, mit dem als Alternative zur Verfiigung stehenden
StraBBennetz sowie mit der Qualitdt und Gestaltung der Datenbasis und der Optimierungs-
routinen im Leitrechner.
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Stadtplaner und Vertreter stadtischer Verwaltungen weisen darauf hin, dass in den meisten
Stddten und Ballungsrdumen in den Spitzenzeiten die gesamte Infrastruktur ausgelastet ist,
folglich alternative Routenempfehlungen gar nicht gegeben werden konnen. Ein in diesem
Zusammenhang hiufig diskutiertes Problem ist das bei Uberlastung der DurchfahrtsstraBBen
erwartete Ausweichen auf Wohngebietsstral3en.

IDZ-Systeme fur den Fernverkehr (zundchst weitgehend auf Bundesautobahnen be-
schriankt) sind bereits auf dem Markt. Im Unterschied zur Anwendung solcher Systeme in
Ballungsrdumen werden ihre Auswirkungen aber kaum kontrovers diskutiert, obwohl das
Problem der Folgen der Leitempfehlungen durchaus in &hnlicher Form besteht. Wegen des
grobmaschigeren Straflennetzes existieren bei einer gestdrten oder iiberlasteten Strecke kaum
Alternativrouten auf Bundesfernstraflen, die dazu gehorenden Entscheidungspunkte liegen oft
weit auseinander. Darum werden Leitempfehlungen héufig auf das nachgeordnete StraBennetz
zuriickgreifen, das zum einen fiir die Aufnahme groBerer Verkehrsmengen in der Regel weder
konzipiert noch geeignet ist und damit ebenfalls schnell iiberlastet sein diirfte. Zum anderen
fiihrt dies zu einer Erhohung der Verkehrsbelastungen der Streckenanwohner, insbesondere
im Zuge von Ortsdurchfahrten. Insgesamt diirfte diese Situation das Wirkungspotential indi-
vidueller Verkehrsinformationssysteme fiir den Fernverkehr begrenzen — nur bei einem gerin-
gen Durchdringungsgrad mit solchen Systemen kdnnen die Nutzer tatsdchlich einen Vorteil
erfahren. Das Problem der Uberlastung der Infrastruktur im Fernverkehr wird sich dadurch
jedoch hochstens punktuell 16sen lassen. Zugleich ist nicht auszuschlieBen, dass die Nutzung
solcher Systeme zu insgesamt hoheren Fahrleistungen fiihrt. Zur vergleichenden Abschitzung
der Umweltwirkungen — Emissionen bei hoch belasteter Infrastruktur vs. Emissionen durch
erhohte Fahrleistungen — wéren Untersuchungen an konkreten Anwendungsbeispielen not-
wendig.

Strittig sind die Auswirkungen individueller Zielflihrungssysteme auf die Verkehrssicher-
heit. Einerseits konnten sie zur Entflechtung der Verkehrsstrome beitragen und damit die
Verkehrssicherheit heben. Auf der anderen Seite konnten die zusdtzlich {ibermittelten Infor-
mationen den Autofahrer aber auch eher verwirren und iiberfordern. Popp/Farber (1997) stel-
len fest, dass die Informationsausgabe iiber elektronische Karten lediglich zu einer Ablenkung
des Fahrers fiihrt, ohne wirkliche Hilfestellungen zu bieten. Ein verantwortungsbewusster
Einsatz der theoretisch vorhandenen technischen Moglichkeiten verbiete die Darstellung von
Karten auf einem Display, die optische Darbietung von Abbiegepfeilen mit akustischer Unter-
stiitzung sei aus Sicht der Ergonomie und Verkehrssicherheit die ,,einzig verniinftige und zu-
kunftstrachtige Losung*.

3.2.2 Systeme zur Erhebung von Stral’enbenutzungsgebihren

Die Erhebung von Stralenbenutzungsgebiihren ist in vielen Landern seit Jahren gingige Pra-
xis. In Deutschland befindet sich diese Thematik seit geraumer Zeit in der politischen und
verkehrswissenschaftlichen Diskussion. Zwar ist fiir das Erheben von Stralenbenutzungsge-
biihren die Nutzung von IuK-Techniken nicht unbedingt notwendig, viele neue Konzepte der
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Verkehrssteuerung mittels Straenbenutzungsgebiihren erfordern jedoch die Verfiigbarkeit
und die Umsetzung moderner technischer Losungen unter Nutzung von IuK-Techniken. Diese
konnten zum Teil auch auf Komponenten fiir Verkehrstelematik-Dienste zuriickgreifen bzw.
gemeinsam mit diesen in komplexere elektronische Systeme an Bord von Fahrzeugen integ-
riert werden.

Generell werden in der Diskussion um Stralenbenutzungsgebiihren die unterschiedlichsten
Begriffe verwendet, die von Maut, Gebiihrenerhebung im StraBenverkehr, Road Pricing, Con-
gestion Pricing bis hin zum Begriff der City-Maut reichen.

Der Begriff des ,,Congestion Pricing* ist der historisch élteste Begriff. Congestion Pricing
Systeme haben das Ziel, eine optimale Ausnutzung der vorhandenen Stralenkapazitit (Abbau
von Stau) zu erreichen. Die Preise variieren hier zeitlich und rdumlich, direkt abgeleitet aus
dem wohlfahrts6konomischen Kalkiil (Preis entspricht der Differenz aus Stau-Durchschnitts-
und Grenzkosten).

Der Begriff des ,,Road Pricing™ (RP) ist allgemeiner gefasst und beinhaltet die Erhebung
von Preisen (oder Gebiihren) fiir die Benutzung der Stral8en, wobei die Preiselemente unter-
schiedliche Aspekte wie die reinen Infrastrukturkosten, Umweltaspekte und auch Stauaspekte
umfassen konnen. Im Gegensatz zu Vignettenldsungen, die fiir einen bestimmten Zeitraum
zur Nutzung der StraBBeninfrastruktur berechtigen, wird unter Road Pricing Systemen stets
eine entfernungsabhidngige Losung verstanden.

Der Begriff der ,,Maut*“ (Toll) wird traditionell fiir Losungen verwendet, deren priméres
Ziel die Generierung von Einnahmen und die Refinanzierung von (oftmals neu zu erstellen-
der) Infrastruktur ist (z. B. Autobahnbau in Frankreich, Spanien, Portugal, Italien). Im stadti-
schen Verkehr hat sich in der 6ffentlichen Wahrnehmung der Begriff der City-Maut durchge-
setzt, der zwar in einigen Anwendungsfillen ebenfalls primir die Generierung von Einnah-
men, typischerweise zur Finanzierung verkehrlicher Alternativen, zum Ziel hat, andererseits
aber, wie im Falle Londons, auch ein Steuerungselement im Sinne der Staureduzierung bein-
haltet.

Diese kurze Begriffsdiskussion zeigt, dass die Ziele der Preissetzung fiir die Stralenbenut-
zung entscheidend sowohl fiir die Festlegung des Preisbildungsprinzips (Infrastrukturkosten
versus externe Kosten, Vollkosten versus Grenzkosten) als auch fiir die Ausgestaltung des
Systems (z.B. Cordon Pricing, Area pricing etc., Variation der Preise nach Raum, Zeit, Fahr-
zeugtyp, Emissionen, Stralenart, technologische Losung der Gebiihrenerhebung) sind.

Jeder der genannten Begriffe (Maut, Road Pricing, Congestion Charging) ist demnach mit
bestimmten Grundlagen oder Zielen der Gebiihrenerhebung verbunden. Wenn im Folgenden
die Begriffe ,,Road Pricing® oder ,,Maut* verwendet werden, so ist damit jedoch nicht per se
eine inhaltliche Festlegung auf die Ziele oder Ausgestaltung der MaBBnahme gemeint, sondern
sie werden als Sammelbegriff der Gebiihrenerhebung fiir die Stralennutzung verstanden. Des
weiteren wird im Folgenden der Sammelbegriff ,,Gebilihren* verwendet, auch wenn es sich im
Einzelfall um Steuern oder Abgaben im finanzrechtlichen Sinne handelt.

Die Einfiihrung und der Betrieb eines Road Pricing-Systems ist mit einer Vielzahl unter-
schiedlicher Maflnahmen und Regelungen verbunden. Diese reichen von der gesetzlichen
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Grundlage {iber die Planung und inhaltliche und technische Ausgestaltung des Systems, die
Implementation, das Management des laufenden Betriebs einschlieBlich der Ahndung von
VerstoBen bis hin zur Bewertung verkehrlicher und sozialer Wirkungen.

Im Folgenden wird zunichst ein kurzer Uberblick iiber die organisatorischen und techni-
schen Aspekte von Road Pricing Systemen gegeben; im Anschluss daran werden die elektro-
nischen Gebiihrenerhebungssysteme detaillierter dargestellt.

3.2.2.1 Generelle organisatorische und technische Elemente

Gesetzgebung

Fiir die Einfiihrung eines Road Pricing Systems ist in der Regel eine nationale gesetzliche
Grundlage erforderlich, die das Zusammenspiel zwischen Kommune und Staat regelt. Hierzu
gehoren z.B. evtl.. Vorgaben beziiglich der Technik, die Zustindigkeit der Entscheidung tiber
die Mittelverwendung, die Einbettung der Gebiihrenerhebung in die lokale Verkehrspolitik
und Auswirkungen der Gebiihreneinnahmen auf staatliche Finanzzuweisungen, das Gebiih-
renschema selbst und das Vorgehen bei Verstofen.

Ziel der Gebuhrenerhebung

Der Gebiihrenerhebung fiir die Nutzung einer Strale kdnnen unterschiedliche Ziele zugrunde
liegen. Ein hiufiges Ziel ist die Generierung zusétzlicher Investitionsmittel fiir die Verkehrs-
infrastruktur. Weitere Ziele konnen umwelt- und/oder verkehrspolitischer Natur sein: die
Vermeidung von Staus und Verlagerung auf offentliche Verkehrsmittel, Reduzierung des
Kraftfahrzeugverkehrs.

Definition der mit GebUhren belegten StralReninfrastruktur

Die Gebiihrenerhebung kann sich sowohl auf die Nutzung einzelner verkehrlicher Infrastruk-
tursegmente wie Briicken, Tunnel, Stralen als auch auf Stralennetze (z. B. Autobahnen) oder
zusammenhingende Gebiete (z.B. Stadtteil, Innenstadt, Stadt) beziehen.

Kosten

Bei der Einfilhrung von Road Pricing fallen zusétzlich zu den eigentlichen Systeminstallati-
onskosten auch Kosten im Vorfeld der Einfiihrung an und zwar fiir Medien- und Offentlich-
keitsarbeit. Diese Vorbereitungsphase, in der es darum geht, Informationen fiir Bevlkerung
und Wirtschaft zur Verfiigung zu stellen, um Akzeptanz zu werben und gegebenenfalls Fein-
korrekturen an der Planung vorzunehmen, ist in der Regel sehr bedeutsam fiir eine erfolgrei-
che Umsetzung.

Die Verteilung der Kosten zwischen Technik und Personal hingt von der Ausgestaltung
des Systems ab, ebenso das Verhiltnis zwischen Ertrdgen und Aufwendungen fiir den laufen-
den Betrieb. Auch miissen Mittel zur Weiterentwicklung des Systems einkalkuliert werden.
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Einnahmeverwendung

Ein wesentlicher Punkt fiir die Akzeptanz von Stralennutzungsgebiihren ist die Verwendung
der Einnahmen. Durch entsprechende Gesetze muss zum einen geregelt werden, in wessen
Haushalt das Geld zu welchen Anteilen (Kommune, Land etc.) flieBt und welchen Einfluss
diese Art der kommunalen Einnahme auf die Erteilung genereller Finanzzuweisungen hat.

Tarifmerkmale und GebUhrenentrichtung

Fiir die Akzeptanz eines Road Pricing-Systems ist die Ausgestaltung der Tarifmerkmale von
groBer Bedeutung. Hierzu gehoren die Festlegung der Fahrzeugkategorien, fiir die im RP-
Gebiet Gebiihren zu entrichten sind (einschl. evtl. Ausnahmen), das Preisschema, das iiber-
sichtlich und leicht verstidndlich und an den jeweiligen Zielen des RP ausgerichtet sein sollte
und der zeitliche Geltungsbereich. Bei der Festlegung des Preisschemas sind mogliche Wir-
kungen auf die Betroffenen und unerwiinschte Verteilungseffekte (z.B. unzumutbare Benach-
teiligung bestimmter Bevolkerungsgruppen) zu beriicksichtigen. Zum Preisschema gehdren
auch Informationen iiber zusitzlich anfallende Gebiihren im Falle der Nichtbezahlung.

Als Bemessungsgrundlagen fiir die Tarifgestaltung konnen

e raumbezogene Kriterien (z.B. gefahrene Kilometer in einem Netz, Anzahl der Durch-
oder Uberfahrten bestimmter Strecken, Anzahl der Einfahrten in ein gebiihrenpflichti-
ges Gebiet),

e zeitbezogene Kriterien (z.B. fixe Kriterien: bestimmte Tageszeiten bzw. Tage; variable
Kriterien: je ldnger die Strafle benutzt wird, umso hoher die Gebiihr oder dynamische
Kriterien: z. B. Gebiihr je Zeiteinheit in Abhéngigkeit von der Verkehrsdichte) und/oder

o fahrzeugbezogene Kriterien (z.B. Larm- und/oder Schadstoffemissionen, Motorleistung,
Achszahl, Gewicht) und

o Kriterien der Fahrzeugnutzung (z.B. Insassenzahl, Fahrtzweck) herangezogen werden.
Die Auswahl der Kriterien ist eng verkniipft mit dem Ziel des Road Pricing.

Die Art der Gebiihrenentrichtungsmdglichkeiten (vor Fahrtantritt, unmittelbar, nachtrag-
lich) héngt eng mit der Art des Road Pricing und den technischen Merkmalen des Systems
zusammen. Fiir den Nutzer ist es wichtig, dass er es mit einem leicht verstindlichen System
zu tun hat und er moglichst unterbrechungsfrei in das gebiihrenpflichtige Gebiet ein- und aus-
fahren kann.

Ahndung von VerstoRen

Fiir die Akzeptanz und Aufrechterhaltung eines RP Systems sind wirksame Kontrollen zur
Auffindung von Nichtzahlern unabdingbar. Erforderlich sind hier Vorrichtungen zur Erken-
nung der Fahrzeuge und Routinen zur Ermittlung des fiir die Bezahlung letztendlich verant-
wortlichen Fahrzeughalters. Diese Informationen miissen bis zum Abschluss des Ahndungs-
vorgangs verfiigbar gehalten werden.
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Road Pricing-Typologien

Eine Gebiihrenerhebung fiir die Stralennutzung kann sich auf unterschiedliche Infrastruktur-
teile beziehen, z.B. Tunnel-, Briicken- oder Autobahnen, Stralen spezieller Innenstadtberei-
che oder Sonderfahrspuren auf Autobahnen. Orientiert an der Art der Fahrberechtigung, die
der Nutzer erwirbt und den damit zusammenhdngenden Anforderungen an ein Gebiihrenerfas-
sungssystem, lassen sich vier RP-Typen unterscheiden:

OBJEKT- UND STRECKENGEBUHREN

Hiermit ist die Gebiihrenerhebung fiir die Passage von z.B. Tunneln und Briicken (Objekte)
oder die Befahrung ausgewihlter Strecken (z.B. Passstrae) gemeint. Eine besondere Art von
Streckengebiihren sind die sog. Pay-lanes, die vornehmlich in den USA zu finden sind. Es
handelt sich um gebiihrenpflichtige Sonderspuren, die parallel zur bestehenden gebiihrenfrei-
en Autobahn verlaufen. Dieses Verfahren wird auch mit Value Pricing bezeichnet, der Nutzer
zahlt fiir eine Strecke, die ihm ein vergleichsweise schnelleres Vorankommen ermdoglicht.

In den USA sind dies die sog. HOT (High-Occupancy Toll)-lanes. Diese HOT-lanes wur-
den teilweise anstelle der Sonderfahrspuren fiir Fahrzeuge mit mehreren Insassen (HOV:
High-Occupied Vehicle lanes) eingerichtet. Nachdem die Nutzung dieser HOV-lanes nicht
den Erwartungen entsprach, erfolgte vielfach eine Umwidmung in HOT-lane. Der Anreiz zum
Carpooling bleibt dabei bestehen, denn die Gebiihren konnen geteilt werden (vgl. Poo-
le/Orski 2000).

NETZGEBUHREN

Netzgebiihren beziehen sich auf ein zusammenhéngendes Netz von Streckenabschnitten, z.B.
Autobahnen. In Abhéngigkeit von der Positionierung der Mautstelle unterscheidet man zwi-
schen einem offenen System (geeignet fiir Netze mit langen Streckenabschnitten, Anordnung
der Mautstelle in einem Querschnitt zwischen den Anschlussstellen, Gebiihrenberechnung
bemisst sich an der mittleren Distanz zwischen den Mautstellen), einem halboffenen System
(geeignet fiir Netze mit kurzen Abschnitten, Positionierung von Mautstellen nicht in jedem
Abschnitt moglich, Einrichtung von Nebenmautstellen zur Riickvergiitung von zuviel gezahl-
ten Gebiihren) und einem geschlossenen System (Maustelle an jeder Zu-/Abfahrt ermdglicht
distanzgenaue Gebiihrenberechnung).

GEBIETSGEBUHR

Innerhalb eines festgelegten Gebietes ist die Benutzung samtlicher Stralen gebiihrenpflichtig.
Gebietsgebiihren sind also unabhingig von der Routenwahl innerhalb des Gebietes und das
Problem des Ausweichens auf gebiihrenfreie Straflen entfillt. Gebietsgebiihren werden insbe-
sondere im stddtischen Road Pricing angewendet; in Abhédngigkeit von der Bemessungs-
grundlage kann unterschieden werden zwischen

e Kordongebiihren
Die Gebiihrenerhebung erfolgt auf den ZufahrtsstraBen bei Uberschreiten der Grenze (des
Kordons) zum gebiihrenpflichtigen Gebiet. Meist wird die Gebiihr bei der Einfahrt erho-
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ben.” Die Erhebung von Kordongebiihren ist ein vergleichsweise einfacher Ablauf, denn es
ist nur ein einmaliger Kontakt zwischen Nutzer und System erforderlich.

Der Nachteil besteht darin, dass Fahrzeuge, die sich nur innerhalb des Kordons bewe-
gen (z.B. Anwohner), vom reinen Kordonpricing nicht erfasst werden. Sind jedoch auch
diese Fahrten mit Gebiihren belegt, so muss das System entsprechend ergénzt werden.

e Zeitabhangige Gebietsgebiihren
Bemessungsgrundlage ist die Aufenthaltszeit innerhalb des gebiihrenpflichtigen Gebietes.
Fiir die Gebiihrenerhebung ist ein zweimaliger Kontakt mit jedem Fahrzeug erforderlich,
denn das System bendtigt zur Gebiihrenberechnung die Anfangs- und Endzeit des Aufent-
halts, bzw. den Zeitpunkt von Ein- und Ausfahrt {iber den Kordon.

e Distanzabhéangigen Gebietsgebiihren
Die Gebiihren berechnen sich hierbei in Abhéngigkeit von den innerhalb des Gebietes zu-
riickgelegten Fahrleistungen. Voraussetzungen hierfiir sind Fahrzeuggerite, die in der Lage
sind, die Gebietsgrenzen zu erkennen und die Fahrleistungen innerhalb des Gebiets ver-
lasslich aufzuzeichnen. Dieses Gebiihrenerhebungssystem lédsst sich noch dahingehend er-
weitern, dass die Gebilihrenhdhe je nach Stralenkategorie und/oder Stralenbelastung vari-
iert.

In Tabelle 1 sind die verschiedenen Road Pricing-Typen, ergdnzt um konkrete Anwendungs-
beispiele, dargestellt.

Technische Einrichtungen zur Gebihrenerhebung

Mit dem weltweit ersten Road Pricing-System Anfang der 70er Jahre in Singapur waren keine
spezifischen technischen Einrichtungen verbunden. Vor Einfahrt in das gebiihrenpflichtige
Gebiet musste eine Papierlizenz erworben werden, deren Vorhandensein an den Zufahrtsstel-
len von der Polizei gepriift wurde. Auch fiir andere gebiihrenpflichtige Stralen werden in der
Regel manuelle Verfahren eingesetzt, die in jiingerer Zeit durch automatisierte Mautstationen
erginzt bzw. ersetzt werden. Allerdings sind in beiden Fillen straenbauliche Maflnahmen
erforderlich, um die Fahrzeuge in bestimmten Spuren zu fithren. Zudem wird durch solche
Systeme der Verkehrsfluss erheblich behindert. Verkehrliche und infrastrukturelle Bedingun-
gen machten zunehmend flexiblere vollautomatische Lésungen und somit aufwendigere Sys-
teme zur elektronischen Gebiihrenerhebung notwendig. Diese stehen mittlerweile in mehreren
technischen Auspragungen zur Verfiigung.

In Abhéngigkeit von der Art der Gebiihrenerhebung lassen sich folgende Techniken unter-
scheiden:

e Konventionelle manuelle Gebiihrenerhebung. Zur Ausstattung gehdren personalbesetzte
Kassen, die Bezahlung erfolgt mit Bargeld oder Karten.

> Die fiir Stockholm geplante Stausteuer sieht hingegen eine Gebiihrenentrichtung bei Ein- und Ausfahrten

vor.
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Tabelle 1:

Automatische Gebuhrenerhebung (AFC: Automatic Fee Collection) Gebiihrenerhebung
ohne Personal. Zur Ausstattung gehdren Einrichtungen zur Fahrzeugklassifizierung und fiir
den Kassiervorgang (z.B. Miinzautomaten, Kartenleser, Tankkarten).

Elektronische Gebuhrenerhebung (EFC: Electronic Fee Collection). Ein Unterbegriff der
automatischen Gebiihrenerhebung. Die Gebiihren werden beriihrungslos, d.h. ohne Anhal-
ten des Fahrzeugs, eingezogen. Fiir eine elektronische Gebilihrenerhebung liegen zahlreiche
Losungsansétze vor, die sich hinsichtlich ihrer Systemkonzeption, der wesentlichen Kom-
ponenten sowie der realisierbaren Funktionen zum Teil betrdchtlich unterscheiden. Zur
Ausstattung gehoren Einrichtungen zur Fahrzeugklassifizierung und Einrichtungen zur Er-
hebung der Gebiihren, z.B. mithilfe der Nahbereichskommunikation (Mikrowelle, Infra-
rot), auf Basis autonomer Systeme wie GPS/Mobilfunk oder mithilfe der Automatischen
Kennzeichenerfassung (Video, Optische Zeichenerkennung).

Road Pricing-Typologie und Beispiele

Road Pricing Typ

Fahrberechtigung, die durch das Bezahlen
der Gebiihr erworben wird

Beispiele

Passagegebihr Objektgebiihr (Briickenzoll, Tunnel- Befahren von Briicken, Tunneln oder einzel- Briicken: Oresund, Vasco da Gama (Lissabon)
gebiihr, Stralengebiihr) nen besonderen StralRenabschnitten
Tunnel: Gr. St. Bernhard, Arlberg, Mont-Blanc,
Stadttunnel Bern (abgelehnt)
StraRenabschnitte: Lyon Périphérique, Rostock,
Traversée de la Rade Genf (abgelehnt)
Cordon Pricing Ein- oder Ausfahrt in oder aus einem Gebiet Oslo, Trondheim, Rekening Rijden (Niederlande,
abgelehnt), Stockholm (in Planung)
Autobahngebiihr zeitabhéngig (Autobahnvignette) Befahren eines Autobahnnetzes wahrend der Autobahnvignette in der Schweiz (Pkw) und

bezahlten Periode

Osterreich (Pkw), Eurovignette (Lkw)

distanz- oder streckenabhéngig

Befahren von Autobahnabschnitten

(Autobahnmaut)

Autobahngebiihren in Frankreich, Italien, Spanien
Lkw-Maut in Osterreich

Gebietsgebiihr

Area Licensing

distanzabhéangige Gebietsgebiihr
(area charging)

komplexe Gebietsgebiihr

Befahren aller Stra3en in einem Gebiet
wéhrend der bezahlten Periode
Kilometerabh&ngige Abgabe fiir das Befahren
aller Stralen innerhalb eines Gebiets
distanz- oder streckenabhangige, nach
StralRentyp abgestufte Gebuhr fir das Befah-
ren aller Strallen in einem Gebiet

Londoner Congestion Charging

Schweizer LSVA, Lorry Road User Charging UK
(in Vorbereitung)
Versuchsbetrieb in Danemark, keine konkrete

Einflihrung

Value Pricing

Befahren von Sonderspuren auf Autobahn-
abschnitten zwecks Umfahrung von Staus

Express Lane (HOT-Lanes) SR 91 Los Angeles,
diverse Fast-Track-Projekte in den USA

Quelle: (Rapp 2004)

3.2.2.2 Elektronische Systeme zur Erhebung von Stral3enbenutzungsgebihren

An die elektronische Gebiihrenerhebung zur StraBennutzung werden — wie an andere Erhe-
bungssysteme auch — verschiedene funktionale Anforderungen gestellt (vgl. Rapp 2004).
Hierzu gehoren:

e Registrierung der Nutzer und deren Fahrzeuge,

Kategorisierung, d.h., das Erkennen der Gebiihrenkategorie und der Gebiihrenpflicht eines
Fahrzeugs an der Mautstelle,

Detektion, d.h., die Erfassung der Durchfahrt eines Fahrzeugs und Erkennen der Fahr-
zeugmerkmale an einer Mautstelle,
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e Transaktion der fiir die Gebiihrenberechnung notwendigen Daten vom Fahrzeuggerit in
das zentrale Abrechnungssystem,

e Enforcement, d.h., das Erkennen und die Beweissicherung von abgabepflichtigen Fahrzeu-
gen ohne giiltige Transaktion und

e Gebiihrenberechnung, Rechnungstelllung und Inkasso.

Die Umsetzung dieser Anforderungen hidngt vom entsprechenden RP-Typ ab, z.B. ob ein
Fahrzeug bei der Einfahrt in ein Gebiet oder beim Fahren in einem Gebiet erkannt werden
muss, ob die Fahrzeuge auf mehreren Fahrspuren im freien Verkehrsfluss erkannt werden
miissen, welche Fahrzeugeigenschaften (z.B. Achsen Gewicht, Fahrzeugklasse) zur Berech-
nung des Tarifes erkannt werden miissen, wer die rechtliche Verantwortung fiir die Gebiih-
renentrichtung triagt (Fahrzeugfiihrer und/oder Fahrzeughalter) und wie das Enforcement um-
gesetzt wird.

Fiir die verschiedenen Funktionen der elektronischen Gebiihrenerhebung kénnen in den
Teilsystemen jeweils mehrere Technologien eingesetzt werden. Die groite Bedeutung kommt
der Wahl der Technologie fiir die Teilsysteme Detektion/Transaktion zu, denn sie bestimmt
die Ausprigung der iibrigen Teilsysteme. In den folgenden Abschnitten werden die fiir die
Detektion und Transaktion vorhandenen elektronischen Technologien ausfiihrlicher darge-
stellt.®

DSRC-Technologie

Diese Technologie wird bislang am hédufigsten fiir die elektronische Erhebung von Straflenbe-
nutzungsgebiihren verwendet. Sie beruht auf der drahtlosen Kommunikation zwischen stra-
Benseitig montierten Baken und einer im Fahrzeug angebrachten Einheit (OBU: On Board
Unit). Diese drahtlose Kommunikation kann mittels Mikrowelle (DSRC: Dedicated Short-
Range Communications)’ oder Infrarot geschehen. Zur straBenseitigen Ausriistung gehdren
Geriiste (gantries), an denen die Baken montiert sind, Bakenkontrollrechner und eventuell
Enforcementeinrichtungen® (vgl. Abbildung 6). Der Bakenkontrollrechner steuert die Baken
vor Ort und ist weiterhin mit einem Zentralrechner verbunden. Die Funkbaken werden (ty-
pisch in ca. sechs Meter Hohe) iiber der Fahrbahn an den gantries angebracht, die Reichweite
und die Bandbreite der Dateniibertragung sind vergleichsweise gering. In dlteren EFC-
Systemen konnen Fahrzeuge deshalb nur mit geringer Geschwindigkeit und auf genau festge-
legten Spuren die Mautstelle (Single Lane ETC) passieren. Dieser massive Eingriff in den
flieBenden Verkehr ist vor allem auf Autobahnen problematisch, da er nicht nur die Leis-
tungsfahigkeit des Querschnitts beeinflusst, sondern auch erhebliche Auswirkungen auf die

Die Darstellungen stiitzten sich insbesondere auf (Rapp et al. 2000), (Catling 2003) und (Rapp 2004).

In Europa hat sich der Mikrowellenstandard 5,8 GHz durchgesetzt, allerdings weicht das in Italien verbreitete
TELEPASS System von dieser Norm ab. In den USA werden vornehmlich 288 MHz verwendet, als zukiinf-
tiger Standard werden 5,9 GHz verfolgt. Wie die Bezeichnung ,,dedicated (reserviert) ausdriickt, ist DSRC
nicht zum allgemeinen Gebrauch gedacht, sondern fiir die ausschlieliche Nutzung in der RTTT (Road
Transport and Traffic Telematics) Umgebung optimiert.

Enforcement umfasst die Kontrolle der Vorschriften und die Verfolgung bei Regelversto3en gegen das Ge-
biihrenerfassungssystem.
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Verkehrssicherheit hat. Modernere Anlagen gestatten die Gebiihrenerhebung auch bei hohe-
ren Geschwindigkeiten und im mehrstreifigen Verkehrsfluss (Multi Lane Free Flow ETC).

Mautportal in Osterreich (Battiboia 2004) Mautportal in Singapur

Abbildung 6:  Unterschiedliche Mautportale in Osterreich (Autobahn) und Singapur

Die fahrzeugseitige Ausriistung besteht aus einem Transponder’, der einen fahrzeugbezo-
genen Identifikationscode enthilt. Transponder sind preiswert, batteriebetrieben, haben einen
geringen Strombedarf und weisen insgesamt eine recht hohe Lebensdauer auf. Sie sind klein
und konnen kabellos an der Windschutzscheibe angebracht werden; von ihnen gehen keine
eigenen Funkemissionen aus (vgl. Abbildung 7).

Beim Passieren der Mautstation werden die Informationen auf dem Transponder ausgele-
sen, dem Zentralsystem iibermittelt und dort iiber das Kontrollsystem einem Fahrzeug bzw.
einem Mautkonto zugewiesen. Je nach Systemdesign wird die Gebiihrenhdhe berechnet und
abgebucht. Im Falle von ,,read-write* Transpondern kénnen an den Transponder gesendete
Informationen gespeichert und gegebenenfalls fiir die Abbuchung von einer getrennten Wert-
karte im Fahrzeug benutzt werden.

Die DSRC-Technologie hat sich aufgrund der vergleichsweise iiberschaubaren Installati-
onserfordernisse und ihrer Zuverldssigkeit bereits vielfach bewihrt. Sie gilt momentan als
»lechnologie der Wahl“ fiir objekt- oder gebietsbezogene elektronische Gebiihrenerhebung.
Da sie die Installation von straenseitiger Infrastruktur voraussetzt, ist die Bepreisung von
groBeren Netzen aber mit erheblichen Investitionskosten verbunden und die Flexibilitit der
Netzerweiterung beschriankt. Des weiteren sind insbesondere fiir stddtische Anwendungen die
Mautportale aus dsthetischen Griinden teilweise unerwiinscht. Hier werden Versuche unter-
nommen, die Funkbaken seitlich an Masten der Stralenbeleuchtung anzubringen.

Die Bezeichnung Transponder setzt sich zusammen aus TRANSmitter/resPONDER. Ein Transponder, hdufig
auch als ,,Tag” bezeichnet, ist ein kleines elektronisches Schild, das aus einem Mikroprozessor und einer ge-
wickelten Antenne besteht und iiber Radiofrequenzsignale — je nach Ausstattung aktiv oder passiv — mit ei-
nem Lese-/Sendegerit kommunizieren kann.
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Obere Reihe v.I.: RTA (Briicken und Tunnels in Sydney, Australien), liber-t (Autobahnen Frankreich),
Tripon-Tag (LSVA-befreite Fahrzeuge Schweiz);
untere Reihe v.I.: Go-Box (LKW-Maut Osterreich), Telepass (Autobahnen Italien), Via-t (Autobahnen Spanien)

Quelle: (Rapp 2004)
Abbildung 7: DSRC-Transponder

DSRC-Systeme ermdglichen die Kontrolle der korrekten Bezahlung der Gebiihren direkt am
Ort des Gebiihrenerhebung, der Mautstation. Das System priift, ob das Fahrzeug abgaben-
pflichtig ist, die erhobene Abgabe mit der Fahrzeugkategorie und der zugewiesenen Tarifklas-
se libereinstimmt und die Gebiihr auch entrichtet werden kann. Im Falle von Unstimmigkeiten
oder Ubertretungen wird ein Videobild des Fahrzeugs angefertigt und zur Beurteilung und
Weiterverarbeitung an die Zentrale weitergeleitet. Rechtliche und institutionelle Fragen spie-
len hier eine ebenso grofle Rolle wie die technischen Aspekte. Zusdtzliche Anforderungen
stellen sich beziiglich der grenziiberschreitenden Verfolgung von Nichtzahlern.

ANPR-Systeme

Mit ANPR (Automatic Number Plate Recognition)10 wird das automatische Auslesen von
Fahrzeugnummernschildern bezeichnet. Bei der Erkennung eines Fahrzeugs wird mithilfe von
Video-Kameras das Nummernschild aufgezeichnet (Abbildung 8) und mittels einer Zeichen-
erkennungssoftware (OCR: Optical Character Recognition) interpretiert. Videobilder, die kei-
ne Interpretation des Kennzeichens zulassen, werden von Hand nachbearbeitet. Das Kennzei-
chen wird dann mit der auf dem Zentralcomputer vorhandenen Liste der registrierten Fahr-
zeuge abgeglichen und es werden — in Abhéngigkeit von der Ausgestaltung des Systems —
Entscheidungen in Bezug auf die Gebiihrenerhebung getroffen. Fiir das Congestion Charging

' Anstelle von ANPR wird in der Literatur auch der Begriff AVI (Automatic Vehicle Identification) benutzt.
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in London z.B. wird festgestellt, ob fiir ein mit der Kamera erfasstes Fahrzeug Gebiihren ent-
richtet wurden.

Abbildung 8: APNR-Kameras und Mautgebietskennzeichnung in London

Der Vorteil des ANPR-Systems besteht darin, dass fahrzeugseitig keinerlei Zusatzausriis-
tung erforderlich ist. Damit entfallen auch die Probleme des diskriminierungsfreien Zugangs
und der Behandlung von ,,gelegentlichen Nutzern“. Straflenseitig ist die Installation der Vi-
deokameras erforderlich, sowohl an den Einfahrten als auch fiir Kontrollzwecke innerhalb des
gebiihrenpflichtigen Gebiets.

Als genereller Nachteil des ANPR-Systems wird angefiihrt, dass, trotz laufend verbesserter
OCR-Software, ein hoher Aufwand fiir die manuelle Nachbearbeitung nicht erkannter Num-
mernschilder verbleibt. Weiterhin weisen viele Fahrzeuge schlecht lesbare Nummernschilder
auf. Die Nummernschilder sind innerhalb Europas nicht einheitlich und lassen sich nicht im-
mer eindeutig zuordnen, denn Buchstaben und Zahlenkombinationen kénnen mehrfach vor-
kommen.

Moglicherweise wird das video-gestiitzte ANPR-System in fernerer Zukunft durch das
elektronisches Nummernschild (ERI: Electronic Registration Identification) abgeldst. Seitens
der EU und der Fahrzeughersteller bestehen Bestrebungen, in jedes Fahrzeug bei der Herstel-
lung einen unzerstorbaren Chip einzubauen, der eine eindeutige Erkennungsnummer enthilt.
Dieser Chip wiére dann mit mithilfe des Nahbereichsfunks auslesbar.
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GPS/GSM-Systeme

Diese international mit verschiedenen Begriffen (auch: Wide Area Communications-based
Systems oder Vehicle Positioning Systems) bezeichneten Systeme bendtigen fiir die Gebiih-
renerhebung keine zusitzlichen stralenseitigen Ausriistungen und werden deshalb auch als
autonome Systeme bezeichnet. Die Positionsbestimmung eines Fahrzeugs geschieht mithilfe
eines Satellitennavigationssystems (GPS: Global Positioning System oder allgemeiner SPS:
Satellite Positioning System)'' (siehe Kap. 3.1.1). Fiir die Transaktion der Daten mit der Zent-
rale des Systembetreibers und fiir die Aktualisierung von digitalen Karten und Tarifen wird
eine Zweiwege-Kommunikationstechnik (momentan die Mobilfunktechnologie GSM) ver-
wendet. Die Fahrzeuge miissen mit einem entsprechenden Gerit (OBU: On Board Unit) aus-
geriistet sein, das diese Funktionen ausfiithren kann.

Die Mautstelle ist nicht mehr physisch mit Bake und Geriist vorhanden, sondern als virtu-
elle Koordinate definiert. Mittels Satellitennavigation wird festgestellt, wenn ein Fahrzeug
eine solche Mautstelle passiert. Diese Meldung wird im Fahrzeug abgespeichert und mittels
Mobilfunk an die Zentrale iibermittelt (vgl. Abbildung 9). Dort wird der Bezahlvorgang ein-
geleitet. Es ist auch moglich, dass das Fahrzeuggerit eine elektronische Geldborse enthélt von
der der Betrag abgebucht werden kann.
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A
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irfarmation Fn:""""':‘"'
rmatien

-
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Quelle: (PROGRESS 2002)

Abbildung 9:  Systemelemente und Informationsfluss im Demonstrationsvorhaben zur Ge-
biihrenerhebung mit GPS/GSM-Technologie in Géteborg

Solche Systeme wurden erstmals in Deutschland 1995-96 wihrend des Feldversuchs auf der
Autobahn A555 zwischen Ko6ln und Bonn getestet. Auch im Rahmen einer ETC-Machbar-
keitsstudie fiir Hongkong 1999 wurden sie als eine Option untersucht und getestet. Generell

""" GPS ist in der Verantwortung des amerikanischen Verteidigungsministeriums, die Signale werden kiinstlich
verschlechtert. In Zukunft wird GPS durch das europidische System GALILEO ersetzt werden.
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gelten VPS-basierte Systeme momentan als die flexibelste Losung fiir die Erhebung von Stra-
enbenutzungsgebiihren und bieten das grofite Potential fiir die Implementierung zusédtzlicher
Mehrwertdienste. Allerdings sind sie technisch am ambitioniertesten und aufwendigsten. Der
Vorteil der geringen zusitzlichen Aufwendungen fiir die Erhebungsinfrastruktur wird teilwei-
se konterkariert durch die hohen Kosten fiir Anschaffung und Einbau der On-Board Unit.

Der erste kommerzielle Anwendungstall dieser Technologie ist die deutsche Lkw-Maut.
Mit dem Einsatz der GPS/GSM-Technologie sind jedoch grundsétzlich eine Reihe von Prob-
lemen verbunden.

e GPS hat nur eine beschriankte Genauigkeit, die fiir feinmaschige Netze im innerstidtischen
Bereich zu grob ist. SchlieSlich miissen Ein- und Ausfahrten aus Privatarealen und Park-
flachen zuverldssig erkannt werden konnen.

e Das grofite Problem von GPS besteht darin, dass die Satellitensignale nicht durchweg ver-
fiigbar sind. In Tunneln, Bergtélern, Parkhdusern, StraBenschluchten und dergleichen geht
das Signal verloren. Erscheint das Signal auf freier Strecke wieder, werden etwa 4 bis 20
Sekunden bendtigt, um eine neue Position zu bestimmen. Es wiirde nicht erkannt, wenn
das Fahrzeug in dieser Zeit ein gebiihrenpflichtiges Netz verlassen hitte.'”

e Die Genauigkeit und Verfiigbarkeit der Satellitensignale ist jeweils von der Stellung der
Satelliten und der Position der Fahrzeugantenne in Bezug auf den Satelliten abhingig. Im
Ergebnis konnen fiir identische Fahrten zu unterschiedlichen Zeiten verschiedene Gebiih-
ren resultieren.

Das Problem der Signalabschattung durch Tunnel, Parkhéduser etc. kann durch Map Mat-
ching teilweise aufgefangen werden: Mithilfe einer in der OBU gespeicherten digitalen Stra-
Benkarte des bemauteten Netzes wird die gemessene GPS-Koordinate softwaremiflig dem
plausibelsten Netzabschnitt zugewiesen. Dies bedeutet allerdings einen betridchtlichen Auf-
wand fiir den Nutzer, der stets mit einer aktuellen Karte ausgestattet sein miisste.

Im Vergleich zu den iibrigen Gebiihrenerhebungssystemen ist die Kontrolle bei der
GPS/GSM-Technologie erheblich schwieriger. Im Falle der deutschen Lkw-Maut sind mobile
Kontrollen in Form speziell ausgeriisteter Fahrzeuge im Einsatz, die per Funk die Daten der
OBUs auslesen konnen. Ergénzend wurden entlang des Autobahnnetzes Kontrollstellen er-
richtet, die mittels DSRC {iberpriifen konnen, ob das Fahrzeug angemeldet ist.

Im Bereich des stadtischen Road Pricing gibt es bislang keinen kommerziellen Anwen-
dungsfall der GPS/GSM-Technologe. In Testvorhaben zeigten sich u.a. die Probleme der Zu-
verlassigkeit der Positionsbestimmung.

Fir die Zukunft wird diskutiert, anstelle der satellitenbasierten Positionsinformation eine
Positionsbestimmung durch Mobilfunktechniken zu nutzen. Bisherige Tests haben hier aller-
dings wenig zufriedenstellende Resultate geliefert. Betreiber und Entwickler zukiinftiger Mo-
bilfunktechniken (3G / UMTS) versprechen genauere Ortsinformationen. Allerdings stehen
die Ergebnisse entsprechender Tests noch aus. Die breite Verfligbarkeit von Mobilfunkgera-
ten, ihre europaweite Interoperabilitdt und die mit ihnen verbundene Zahlungsfunktion spre-

2" Zum Zwecke der eindeutigen Positionsbestimmung wurden im Rahmen der deutschen Lkw-Maut zusitzlich
rund 200 Funk-Stiitzbaken aufgestellt.
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chen dafiir, ihre Einsatzmoglichkeiten fiir die Gebiihrenerhebung weiter zu untersuchen
(Blythe 2004).

3.2.2.3 Interoperabilitat von elektronischen Systemen zur Geblhrenerhebung

Mit Interoperabilitdt ist die Fahigkeit eines Systems gemeint, anderen Systemen Dienste an-
zubieten und dessen Dienste zu nutzen. Bezogen auf die DSRC-Technologie wiirde dies z.B.
bedeuten, dass der Nutzer nur noch eine elektronische Plakette (,,tag®) an der Windschutz-
scheibe seines Fahrzeugs hat, mit der er jedoch in unterschiedlichen mautpflichtigen Gebieten
unterwegs sein kann und nur eine Rechnung seines Kontraktpartners erhilt. Dies setzt verein-
barte technische Standards der jeweiligen Systembetreiber und Koordination der Abrech-
nungsvorgédnge voraus. Interoperabilitdt wird dabei verstanden als vereinheitlichtes System
innerhalb eines Landes und zwischen Léndern.

Vollstidndige Interoperabilitét ist erreicht, wenn folgende drei Aspekte zutreffen:

Technische Interoperabilitat

Diese auch als Kompatibilitidt bezeichnete Eigenschaft bezieht sich auf die Standardisierung
der Schnittstellen zwischen den ortsfesten und den fahrzeugseitigen Systemelementen.

In Europa sind ein Teil der Standards fiir DSRC Gerite, die im Bereich 5,8 GHz arbeiten,
vom CEN (Comitée Européen de Normalisation) festgelegt, ein Teil ist noch in Arbeit (vgl.
Oehry 2003). Erginzend zu diesen grundlegenden Radiowellenstandards ist eine weitere
Normung, die im Detail die Datenanforderungen und Kommandos fiir ein elektronisches Ge-
biihrenerfassungssystem regelt, kurz vor der Fertigstellung (Stand 2003). Die GPS/GSM-
Technik basiert bereits auf Standardisierungen, fiir die Basistechnologie sind keine weiteren
Normungen erforderlich. Erforderlich ist jedoch auch hier eine Standardisierung, die die Da-
tenanforderungen und Kommandos fiir ein elektronisches Gebiihrenerfassungssystem regelt.
Diese Norm ist ebenfalls in Arbeit (Stand 2003). Ergidnzend existieren bereits weitere Stan-
dardisierungen zu den Rahmenbedingungen elektronischer Gebiihrenerfassungssysteme (Sys-
temarchitektur, Sicherheitsanforderungen, Tests, Datenaustausch zwischen Betreibern).

Zusammenfassend lésst sich feststellen, dass die Grundlagen fiir technische Interoperabili-
tdt vorhanden sind.

Verfahrensmalige Interoperabilitat

Dies bedeutet die gegenseitige Anerkennung der Fahrzeuggerite, die Abstimmung der Abliu-
fe und Datenformate beziiglich der Klassifikations- und Sicherheitsmerkmale und beziiglich
des Enforcements. Die Funktionsweise der verfahrensmifBigen Interoperabilitit 14sst sich am
Beispiel des Telefons verdeutlichen: Wéhrend die technische Interoperabilitit die Telefonver-
bindung ermdglicht, geht es bei der verfahrensméfBigen Interoperabilitit um die Wahl der
Sprache zur gegenseitigen Verstindigung.

Die den Gebiihrenerhebungssystemen zugrundeliegenden unterschiedlichen Tarifierungs-
merkmale stellen ein groBes Hindernis zur Erreichung der verfahrensméBigen Interoperabilitat
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dar. Systeme fiir Lkw-Mauterhebung legen z.B. unterschiedliche Kriterien der Fahrzeugklas-
sifizierung zugrunde (Zahl der Achsen, das Gewicht, Fahrzeugtyp). Eine Harmonisierung ist
hier keine Frage der Technik sondern eine Frage der Angleichung von Ansétzen und Verfah-
rensweisen.

Auf europiischer Ebene ist diese Thematik mittlerweile so ausfiihrlich behandelt”’, dass
linderiibergreifende Ubereinkiinfte auf dieser Basis moglich sein sollten (vgl. Oehry 2003).

Vertragliche Interoperabilitéat (national)

Dies bedeutet, dass der Nutzer — dhnlich wie im Mobilfunkgeschéft — nur einen Vertragspart-
ner zur Gebiihrenabrechnung hat, obwohl er moglicherweise in gebiihrenpflichtigen Straf3en-
netzen unterschiedlicher Bertreiber unterwegs war.

Grundsétzlich miissen fiir einen Vertrag rechtliche und kommerzielle Beziehungen zwi-
schen dem Nutzer, dem Dienstanbieter (z.B. stddtischer RP-Betreiber), der Verrechnungsstel-
le (z.B. Banken), dem Herausgeber des Zahlungsmittels (z.B. Kreditkartengesellschaft), dem
Geritehersteller und den 6ffentlichen Behorden (fiir Enforcemant, Fahrzeugdatenbank) fest-
gelegt werden. Fiir vertragliche Interoperabilitit konnen dann entweder bilaterale Vereinba-
rungen zwischen den Betreibern getroffen werden oder multilaterale Vereinbarungen als
»2Memorandum of Understanding* wie bei GSM-Mobilfunkbetreibern. Wichtig ist in jedem
eine Transparenz fiir den Nutzer.

Vorliegende Ergebnisse zu technischen Standardisierungen und ein wachsendes Versténd-
nis fiir die Fragen der vertraglichen Interoperabilitdt haben Entwicklungen in Richtung auf
eine vertragliche Interoperabilitdt nationaler Systeme in einigen Léndern befordert. Eine Har-
monisierung von Verfahrensweisen und Vertragsgestaltungen zwischen den einzelnen Betrei-
bern stie3 dabei auf meist groBBere Probleme als die Realisierung der technischen Interoperabi-
litdt.

Als erstes Land in Europa hat Norwegen auf der Basis der DSRC Normen und einer 6f-
fentlichen Spezifikation ein auf Interoperabilitit ausgelegtes Mautsystem (AutoPASS) mit ca.
einer Million Fahrzeuggeréten erfolgreich eingefiihrt.

Frankreich ist ein Beispiel fiir vertragliche Interoperabilitidt in Bezug auf die Autobahn-
konzessionen.

Vertragliche Interoperabilitat (international)

Vorhandene Beispiele beziehen sich auf die Gebiihrererhebung im Strafengiiterverkehr, als
jingste Beispiele seien hier angefiihrt (vgl. Oehry 2003):

3 Vgl. hierzu die Ergebnisse von CARDME, einem Projekt der EU zur Erreichung einer moglichst weitgehen-
den Interoperabilitdt der verschiedenen Systeme zur Erhebung von Stra3enbenutzungsgebiihren.
http://www.cordis.lu/telematics/tap_transport/research/projectsum/cardme.html
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Ein Abkommen zwischen Osterreich und der Schweiz sieht vor, dass das Osterreichische
System die OBUs der Schweizer Fahrzeuge akzeptiert. Umgekehrt ist dies aufgrund der kom-
plexeren Ausstattung der Schweizer OBUs nicht mdglich.

Osterreich und Frankreich haben eine Absichtserklirung zu technischer und verfahrensmi-
Biger Interoperabilitdt abgegeben, deren Inhalt in Kraft tritt wenn Frankreich die Option fiir
elektronisches Road Pricing fiir den Stralengiiterverkehr zulésst.

Deutsche OBUs konnten aus technischer Sicht auch in Osterreich angewendet werden, ei-
nem Abkommen stehen jedoch kommerzielle Interessen entgegen (Stand 2003).

EU Direktive zur Interoperabilitat

Im Mai 2004 hat die EU eine Richtlinie (2004/52/EG) zur Interoperabilitdt der Gebiihrener-
hebungssysteme erlassen. In dieser wird vorgeschrieben, dass die Mautbetreiber bis zum Jahr
2009 fiir Lkw und bis zum Jahr 2011 fiir Pkw neben den bestehenden Systemen ein einheitli-
ches gesamteuropdisches Gebilihrenerhebungssystem (EETS: European Electronic Toll Col-
lection System) anbieten miissen. Eine oder mehrere der folgenden Techniken sollen dabei
angewendet werden: Satellitenortung, Mobilfunk nach der GSM/GPRS-Norm'* oder Mikro-
wellentechnik mit 5,8 GHz. Bis zum Juli 2006 will die Kommission iiber die Details des
EETS befinden.

Die EU will nicht in die nationale Preisgestaltung eingreifen, die implementierten Geréte
und Systeme sollen jedoch in der Lage sein, national unterschiedliche Tarifierungen zu verar-
beiten.

Transaktionen und Datenschutz

Aus technischer Sicht kann zwischen passiven und aktiven Systemen der Geblihrenerfassung
unterschieden werden. Zur passiven Gebiihrenerfassung wird eine im Pkw angebrachte elekt-
ronische Plakette (,,tag®, deren Informationen mithilfe der Mikrowellentechnik ausgelesen
werden konnen, oder das automatische Auslesen des Nummernschildes genutzt.

Einfachere Systeme auf tag-Basis zur Erhebung gebietsbezogener Stralenbenutzungsge-
biihren ohne Variation der Gebiihrenhohe wurden beispielsweise in norwegischen Stidten
realisiert, wo die Autofahrer fiir Fahrten ins gebiihrenpflichtige Stadtgebiet Zeitkarten erwer-
ben konnen, deren Giiltigkeit auf elektronischem Weg iiberpriift wird. Ist diese ungiiltig, wird
das Fahrzeug fotografiert, der Halter durch das Nummernschild identifiziert und ein Mahnbe-
scheid verschickt.

Kompliziertere Gebilihrenmodelle verlangen aufwendigere Erhebungsverfahren. In einem
solchen Fall reicht eine einfache Giiltigkeitskontrolle nicht aus, es miissen fahrzeug- und per-
sonenbezogene Daten durch den tag an die Baken iibertragen werden. Zusammen mit Orts-
und Zeitinformationen werden diese in einem Zentralcomputer verarbeitet und gespeichert,
der fillige Geldbetrag wird entweder per Rechnung vom Fahrzeughalter angefordert oder di-
rekt von seinem Konto abgebucht (Postpaid-Verfahren). Allerdings haben hier datenschutz-

4 GPRS ist eine Erweiterung des GSM Standards.
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rechtliche Fragen erhebliche Akzeptanzprobleme in der Offentlichkeit zur Folge. So kénnen
mit diesem Verfahren die Bewegungen einzelner Fahrzeuge nachvollzogen werden, aufgrund
der notwendigen Speicherung der Daten bis zur Verschickung der Rechnung kann ein Miss-
brauch dieser Daten nicht ausgeschlossen werden.

Insbesondere diese Bedenken haben zur Entwicklung aktiver Gebuhrenerfassungssysteme
gefiihrt. Hier wird der Geldbetrag in einer on-board-unit (OBU) von einer wertmédfig vorge-
ladenen Chipkarte abgebucht (Prepaid-Verfahren). Verzichtet der Nutzer auf das Recht, die
ithm von der Karte abgebuchten Gebiihren in Frage zu stellen, weist diese Form der Gebiih-
renerfassung einen datenschutzrechtlichen Vorteil auf: Eine Aufzeichnung der Fahrten bzw.
personenbezogener Daten ist dann nicht notwendig; die Einrichtung eines personenbezogenen
Kontos bzw. die Versendung von Rechnungen entfillt. Erfasst werden nur jene Verkehrsteil-
nehmer, die den gebiihrenpflichtigen Streckenabschnitt ohne Bezahlung passieren wollen.
Bestehen die Nutzer jedoch auf der Nachvollziehbarkeit der Abbuchungen, muss das Abrech-
nungsunternehmen beweisen konnen, dass das Fahrzeug tatsdchlich zu einer bestimmten Zeit
auf einer bestimmten StraBe gefahren wurde. Das setzt ein Uberwachungssystem voraus, mit-
tels dessen die einzelnen Fahrzeuge identifiziert werden und die Informationen gespeichert
werden konnen. Selbst bei zeitlicher Befristung der Speicherung wére es dann notwendig,
Malnahmen zum Datenschutz zu ergreifen, damit die Daten tatsédchlich geloscht und vorher
nicht missbriauchlich verwendet werden.

Neben den bakenbasierten Systemen sind auch fahrzeugautonome Systeme entwickelt
worden. Diese konnen ebenfalls das Postpaid- oder das Prepaid-Prinzip nutzen. Zur Auslé-
sung des Buchungsvorganges miissen diese Gerite getriggert (,,angestoflen‘) werden, wenn
das Fahrzeug einen bestimmten gebiihrenpflichtigen Abschnitt befahrt. Dies kann entweder
durch Vergleich einer an Bord befindlichen Koordinatenliste, die ggf. durch Mobilfunkiiber-
tragung aktualisiert werden kann, mit der aktuellen iiber GPS-Ortung ermittelten Fahrzeugpo-
sition oder durch AnstoB {iber an der Straflenseite aufgestellte Funkbaken erfolgen.

3.2.2.4 Allgemeine rechtliche Grundlagen fir einen diskriminierungsfreien Zugang
zum StralRennetz

Grundsitzlich ist zu beachten, dass Fahrzeugen ein diskriminierungsfreier Zugang zum Stra-
Bennetz zu gewdhrleisten ist. In einer von fast allen Staaten der Welt akzeptierten und ratifi-
zierten UN Konvention", in der es um die Erleichterung des internationalen StraBenverkehrs
und um Verbesserungen der Straenverkehrssicherheit durch Vereinheitlich von Regelungen
ging, wurden u.a. auch die Zugangsbedingungen von Fahrzeugen zum (inter)nationalen Stra-
Bennetz geregelt. Wenn ein Fahrzeug nicht gegen die in der Konvention festgelegten Kriterien
verstoBt, so ist ihm der Zugang zu den nationalen Stralen zu gestatten. Daraus kann geschlos-
sen werden, dass Ausrilistungen, die nicht beschrieben sind, auch nicht verlangt werden diir-
fen. Mdglich sind jedoch nationale Vorschriften (z.B. gelbes Licht in Frankreich), die nur fiir

'3 Vgl.: Wiener Konvention zum Straenverkehr (Convention on Road Traffic) vom 8. 11. 1968 (einschl. der
Novellierungen, die am 3. 9. 1993 in Kraft getreten sind).
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nationale Fahrzeuge gelten; auslédndische Fahrzeuge ohne diese Ausstattung miissen trotzdem
akzeptiert werden.

In der Konvention sind u.a. die Ausrilistungserfordernisse von Kraftfahrzeugen geregelt,
fahrzeugseitige Ausriistungen zum Zwecke der Erhebung von StraBlenbenutzungsgebiihren
gehoren nicht dazu. National konnen jedoch Vorschriften (Mitnahmeverpflichtungen) erlas-
sen werden, welche Dinge mitzufiihren sind (in der Schweiz frither bestimmte Schilder, die
auslidndische Fahrzeuge bei der Einreise mit Schnur am Fahrzeug befestigten). Letztes Bei-
spiel ist hier die Go-Box im Rahmen der Osterreichischen Lkw-Maut. Seit 2004 besteht fiir
Lkw tiiber 3,5t zul. Gesamtgewicht die Verpflichtung, eine Go-Box mitzufithren. Vor dem
Hintergrund des auf EU-Ebene geltenden Gleichstellungsgebot, das einen freien Marktzugang
innerhalb der Mitgliedslédnder vorschreibt, wurde die Osterreichische Lkw Maut zunéchst von
der EU abgelehnt. Der Argumentation, dass es geniigend Vertriebsstellen gibt, die Box mit
5 € sehr preiswert ist und schnell erworben werden kann und somit keine Marktzugangs-
schranken bestehen, folgte die EU schliefllich. Das osterreichische System der Lkw-Maut ist
seit 1.1.2004 in Betrieb.

Freier Zugang fiir alle Fahrzeuge spielte auch bei der deutschen Lkw-Maut eine Rolle. So
miissen zum Beispiel alle Zugangsarten (Internet, OBU'®, manuelle Einbuchung an Termi-
nals) zu denselben Gebiihren fithren und diirfen sich in ihrem Aufwand nicht wesentlich un-
terscheiden.

Vor diesem Hintergrund scheint die Frage offen, ob Gerite fiir GPS-basierte autonome
Systeme zur Gebiihrenerhebung im Stadtverkehr in Form von Mitnahmeverpflichtungen vor-
geschrieben werden konnen oder ob das Gebiihrenerhebungssystem durch allgemein verfiig-
bare Elemente ergdnzt werden miisste. Gegenwirtig sind fiir den stidtischen Verkehr GPS-
basierte Systeme allerdings noch im Erprobungsstadium. Die fiir die DSRC-Systeme erforder-
lichen Tags stellen aufgrund ihres geringen Preises'’ keine Zugangsbeschrinkung dar.

3.2.3 Weitere Systeme

Weitere Telematikentwicklungen betreffen fahrzeugbasierte Systeme, u.a. fiir die Diebstahl-
warnung und den Notruf, fiir die Fahrerunterstiitzung und die ,,aktive Verkehrssicherheit®™. Sie
sind hier eher der Vollstindigkeit halber angefiihrt, unmittelbare Wirkungen im Hinblick auf
die Ziele dieser Untersuchung haben nur die wenigsten von ihnen. Da ihnen aber ein Beitrag
zur Erhohung der Verkehrssicherheit zugeschrieben wird, der zugleich auch zu einer Redukti-
on der Unfallzahlen fiihren kénnte, kdnnten sie durch die Reduktion unfallbedingter Uberlas-
tungssituationen auf dem Stralennetz mittelbare Entlastungswirkungen mit sich bringen.

Diebstahlwarnungs- und Notrufsysteme gehoren zu den ersten umgesetzen fahrzeugbasier-
ten Telematik-Anwendungen im Individualverkehr. Sie gehdren zugleich zu den Systemen,
die die Entwicklung der mobilfunkbasierten Telematik-Anwendungen wesentlich mit gefor-

' OBU: On Board Unit, Gerit zur Gebiihrenerfassung im Fahrzeug.
7" In Trondheim wurden die Tags gratis abgegeben.
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dert haben. Insbesondere die Hersteller von Oberklasse-Fahrzeugen sowie Mietwagenunter-
nehmen haben diese Entwicklungen unterstiitzt.

Hohere Verkehrssicherheit und in einem gewissen Umfang auch gesteigerter Fahrkomfort
sind die wichtigsten Beweggriinde, die Entwicklung von elektronischen Systemen zur Fah-
rerunterstiitzung (Fahrerassistenz) voranzutreiben. Entwicklungsziel sind Systeme, mit denen
der Fahrzeuglenker ohne sicherheitsrelevante Verzogerungen unterstiitzt werden kann. Zu
deren potentiellen Einsatzfeldern gehdren zum Beispiel Hinderniserkennung, Geschwindig-
keitsregelung, Spurfiihrung oder Abstandshaltung. Zahlreiche Entwicklungen fahrerunterstiit-
zender Systeme konnen zur Verbesserung der aktiven Sicherheit im Verkehr beitragen, indem
sie entweder automatisch korrigierend den Fahrtverlauf eines Fahrzeuges beeinflussen oder
den Fahrer durch akustische, optische oder haptische Signale auf Gefahren hinweisen. Ver-
schiedene Systeme zur Uberwachung des Fahrzeugzustandes und der Fahrstabilitit, zur Ein-
haltung von Vorgaben wie Sicherheitsabstand, Hochstgeschwindigkeit oder Spurhaltung ha-
ben mittlerweile Marktreife erlangt.

Grundsétzliche Moglichkeiten und Grenzen der Fahrerassistenz hat Braess zusammenge-
fafit. Demnach sind bis heute die Fragen der Zuverldssigkeit und der Verfiigbarkeit zugehori-
ger Systeme offen. Das im Falle eines Systemfehlers oder einer Panne augenblicklich not-
wendige Eingreifen des Fahrers ist in vielen Situationen nicht oder kaum moglich. Bis heute
gibt es keine brauchbaren Ansitze, wie ein schneller oder gleitender Ubergang zwischen Fah-
rer und elektronischem Cockpit gesichert wird. Ebenso sind die Effekte des Mischverkehrs
automatisch fahrender und klassischer Autos noch vollig ungeklirt. Zudem miisste eine Reihe
grundsitzlicher Entscheidungen ,,programmiert” werden — eine besonders schwierige Frage
im Hinblick auf die daraus resultierende Haftungsproblematik (Braess 1997).

Fraglich bleibt folglich, ob derartige Systeme — insbesondere im Individualverkehr — in
Breite Einzug halten werden. So nehmen sie dem Autofahren einen Teil seines ,,Erlebnischa-
rakters®. Unklar sind auch die tatsdchlichen Beitrdge zur Verkehrssicherheit, konnte doch ein
Lunterstiitzter Fahrer im Vertrauen auf die technischen Systeme zu riskanterem Fahren nei-
gen und dadurch Sicherheitsgewinne kompensieren. SchlieBlich wéren Fragen der Kapazitit
der Informationsverarbeitung der Fahrer im fahrenden Kfz oder der Auswirkungen einer im-
mer stiarkeren Entkopplung zwischen realer Umwelt und dem Fahrer zu kldren.

3.3 Telematik-Systeme im Offentlichen Verkehr

Der &ffentliche Verkehr (OV) soll — vor allem in den Ballungsriumen — als Alternative zum
Autoverkehr erhalten bleiben und in seinem Leistungsangebot ausgebaut werden. Dazu wer-
den auch im OV Informations- und Kommunikationstechniken in verstirktem MaBe Einzug
halten miissen, um nicht infolge einer alleinigen Effizienzsteigerung im Individualverkehr die
konkurrierenden Systeme des offentlichen Verkehrs, die fiir die meisten Dienstleistungen
schon heute Nachteile aufweisen, weiter ins Hintertreffen geraten zu lassen. Hier werden
Bund, Lander und Gemeinden in Zukunft verstarkt gefordert sein; vor allem, um die Attrakti-
vitit der in der Hauptsache in ihrem Eigentum befindlichen oder in ihrem Auftrag agierenden
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Verkehrsunternehmen zu sichern und damit einen Beitrag zu ihrer Wirtschaftlichkeit und zu
den Leistungsangeboten umweltfreundlicherer Verkehrstrager zu leisten.

Telematikanwendungen zur Attraktivititssteigerung und Effizienzverbesserung im OV
miissen verschiedenen Nutzersichten Rechnung tragen. Die Kunden fordern beispielsweise
schnelle und richtige Informationen sowohl unterwegs (im Fahrzeug, an der Haltestelle, auf
den Bahnhofen) als auch zu Hause, eine Verbesserung des Angebotes und der Qualitét der
Dienstleistungen, eine verstindliche Aufbereitung und einfache Handhabung des Angebotes
sowie Transparenz bei den mdglicherweise entstehenden Kosten. Ergebnisse von Umfragen
zeigen, dass die wichtigsten Ansatzpunkte fiir eine Erhdhung der Attraktivitit des OPNV die
RegelmiBigkeit, die Reisezeit, die Berechenbarkeit und die Parkmoglichkeiten sind (Rupp
1996). Hierzu sind MaBnahmen vor allem zur verbesserten Information der Fahrgiste sowie
zur Komfortverbesserung, Beschleunigung und Anschlusssicherung notwendig. Verbesserun-
gen des Reisekomforts, der Piinktlichkeit, der Reisegeschwindigkeit, der Verkehrssicherheit
sowie erzielte Kostensenkungen, sofern sie in Tarifsenkungen umgesetzt werden, konnten die
Nachfrage nach zusétzlichen Verkehrsleistungen stimulieren und so einen zusétzlichen Anreiz
fiir die OV-Betreiber bilden, neue Techniken einzusetzen.

3.3.1 Systeme zur Rationalisierung und Optimierung der Betriebsablaufe
und zur Effizienzverbesserung

Verkehrsunternehmen, die das Angebot im OV tragen, sind zunéchst primir an Systemen zur
Rationalisierung und Optimierung der Betriebsablédufe und zur Effizienzverbesserung interes-
siert. Sie stellen an den Einsatz von TuK-Techniken verschiedene Anforderungen: Neben der
nachgewiesenen Funktionalitit und Zuverlédssigkeit der Systeme, die notwendige Vorausset-
zungen fiir ihren Einsatz sind, werden weitgehende Standardisierung, tiberschaubare Kompo-
nentenzahl, Kompatibilitit sowohl mit existierenden Komponenten fiir die gleiche Funktion
als auch zwischen Komponenten fiir verschiedene Anwendungen und akzeptable Kosten er-
wartet. Zudem sollte sich ein Datenaustausch sowohl innerhalb des Unternehmens als auch
mit Partnerunternehmen und externen Dienstleistern realisieren lassen.

Derzeit werden zahlreiche Konzepte zur Verbesserung der Attraktivitit des OV umgesetzt,
die u.a. auch die Implementierung neuer Telematik-Systeme beinhalten. Mit deren Unterstiit-
zung sollen fiir folgende Aufgabenfelder Verbesserungen erreicht werden:

e strategische Planung (Nachfrageermittlung, Liniennetz- und Angebotsplanung),

operative Planung (Betriebsplanung, Fahrtenplanung, Fahrzeugumlaufbildung),
e Organisation (Werkstatt, Fahrwegsicherung, Fahrplanauskunft, Personaldisposition)
sowie
e Auswertung/Statistik (zur Bedarfsplanung, Erhebungen des Fahrgastaufkommens ein-
zelner Linien).
Die notwendige Technik ist in vielfdltiger Form schon vorhanden oder im Rahmen natio-
naler Forschungs- und Entwicklungsprojekte in der Erprobungs- bzw. Realisierungsphase.
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Am Markt werden mehrere Systeme angeboten, so dass in der Vergangenheit zahlreiche In-
sellosungen in den verschiedenen Verkehrsunternehmen zum Einsatz kamen. Vor allem diese
dlteren Systeme weisen hdufig untereinander unterschiedliche Leistungsmerkmale und In-
kompatibilititen aufgrund unzureichender Schnittstellen auf, so dass eine Vernetzung mit
anderen internen wie externen Systemen kaum durchfiihrbar ist. Zudem sind Systemerweite-
rungen oder Systemmodernisierungen nur mit einem erheblichen technischen und finanziellen
Aufwand moglich.

Zur Realisierung einer einheitlichen Basis fiir die Integration von Datenverarbeitungslo-
sungen in Verkehrsunternechmen hat der Verband deutscher Verkehrsunternehmen (VDV)
bereits Ende der achtziger Jahre das OPNV-Datenmodell entwickelt. Mittels dieses Modells
soll die Kommunikation zwischen verschiedenen DV-Losungen ermdglicht und gewihrleistet
werden, zudem werden DV-Inseln und damit redundante Datenhaltung und mehrfache Daten-
pflege vermieden.

Zuwichse bei den Fahrgastzahlen, die einige Verkehrsbetriebe in den letzten Jahren errei-
chen konnten, lassen sich neben den Tarifangebots- und Linienverbesserungen dem vermehr-
ten Telematik-Einsatz zuschreiben. Fahrzeitverkiirzungen, hohere Plinktlichkeit und bessere,
am Bedarf der Kunden orientierte Information sind wesentliche Merkmale dieser Attraktivi-
tatsverbesserung.

Die Realisierung einer zuverldssigen und genauen Fahrzeugortung ist die notwendige Vor-
aussetzung fiir zahlreiche neuartige Anwendungen von IuK-Techniken im OPNV. Eingesetzte
Systeme auf der Basis von Baken oder Induktionsschleifen sind weitgehend problemlos und
weit verbreitet, allerdings mit einigen Nachteilen behaftet: Sie funktionieren wegen des einge-
setzten Prinzips nur bei liniengebundenen Verkehren. Wird von den vorgegebenen Strecken
abgewichen, bleibt in der Regel nur die Information der Betriebszentrale durch den Fahrer. Es
sind sowohl in den Fahrzeugen als auch auf den Strecken Geréte erforderlich, was Kosten fiir
die Investition und die Instandhaltung mit sich bringt. Zudem sind Datenhaltung und Daten-
versorgung sehr arbeitsintensiv und aufwendig und erfordern groBe Sorgfalt (Janecke et al.
1995). Darum werden diese seit einiger Zeit durch Systeme unter Nutzung der satellitenge-
stiitzten Ortung im OPNV ergéinzt oder ersetzt. Diese ermdglicht eine nahezu permanente
Erfassung der Position aller Fahrzeuge eines Verkehrsunternehmens in Echtzeit. Durch die
Nutzung satellitengestiitzter Ortungssysteme lassen sich Funktionen wie Fahrgastinformation,
Anschlusssicherung und Fahrzeugdisposition, Notruf bei Unfall und Uberfall, Vorrangsteue-
rung fiir Lichtsignalanlagen, Tarifzonenerkennung fiir Fahrkartenautomaten und Entwerter,
Ermittlung der Kilometerleistung fiir Zwecke der Planung und Betriebsstatistik sowie Ermitt-
lung von Haltezeiten und Fahrgastwechselzeiten realisieren. Die hochste Ortungsgenauigkeit
unter den angegebenen Anwendungen wird bei der Vorrangsteuerung fiir Lichtsignalanlagen
gefordert, sie muf ca. +/- 5 m bei hoher Verfiigbarkeit erreichen. Offensichtliche Vorteile fiir
satellitengestiitzte Ortungssysteme im OV werden gegenwiirtig vor allem fiir Verkehre aufer-
halb des Regelbetriebs, in ldndlichen Raumen sowie fiir flexible Betriebsweisen gesehen.

Leistungsfihige Rechnergestiitzte Betriebsleitsysteme (RBL) fiir den OPNV werden in
Deutschland und Europa schon seit rund 30 Jahren eingesetzt. Sie dienen vor allem dem ef-
fektiven Einsatz der vorhandenen Fahrzeugkapazititen durch eine kontinuierliche Solldaten-
aufbereitung sowie der genauen Erfassung der Belastungszustinde und Betriebsstorungen im
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Netz. Dadurch kann wesentlich zur Optimierung der Betriebsabldufe und somit auch zur Si-
cherung des Beforderungsangebotes fiir die OPNV-Kunden beigetragen werden. Zu den we-
sentlichen Aufgaben der RBL-Systeme zédhlen die Verbesserung der Piinktlichkeit und
AnschluB3sicherung mit dynamischen Betriebsdaten, die Optimierung des Fahrzeugumlaufes,
die OPNV-Beschleunigung durch Beeinflussung von Lichtsignalanlagen (LSA), dispositive
MafBnahmen zur Behebung betrieblicher Storungen sowie die dynamische Fahrgastinformati-
on. Diese Systeme haben bisher durch ihre dispositiven, steuernden und sichernden Funktio-
nen einen wichtigen Beitrag zur Verbesserung der Betriebssteuerung und kundengerechten
Informationsaufbereitung geleistet.

In Zukunft wird im OPNV der verstirkte Aufbau und Einsatz standardisierter Betriebsleit-
systeme notwendig werden. Ursachen dafiir sind u.a. die zunehmende Verflechtung der Bal-
lungs- bzw. Verkehrsrdume und die Integration der Verkehrsbetriebe in groBBere Verkehrsver-
biinde, die Erhaltung der Transparenz der Verkehrsabldufe im Liniendienst bei komplexer
werdenden Systemen sowie die wachsenden Anforderungen der Kunden an Zuverléssigkeit,
Komfort, Flexibilitit und Sicherheit im OPNV. Dazu — und zur Reduktion der Kosten — miis-
sen verstdrkt betreiber- und verkehrssystemunabhingige Techniken zum Einsatz kommen.
Dies gilt vor allem dann, wenn OPNV-relevante Daten in einen regionalen Datenpool einflie-
Ben sollen.

Ein wichtiger Aspekt beim Einsatz von Betriebsleitsystemen ist die Notwendigkeit, den
Datentransfer zwischen einer Einsatzzentrale und den im Einsatz befindlichen Fahrzeugen
schneller und zuverléssiger zu gestalten. In der Vergangenheit wurden fiir die Kommunikati-
on analoge Betriebsfunksysteme mit Dateniibertragung eingesetzt. Diese befinden sich im Ei-
gentum der Verkehrsunternehmen, ihren geringen laufenden Kosten stehen hohe Anschaf-
fungskosten gegeniiber. Allerdings werden den gewachsenen Anforderungen an die Daten-
kommunikation unter Beachtung der Frequenzokonomie in absehbarer Zeit wohl nicht mehr
geniigen konnen, eine Modernisierung hin zu digitalen Systemen wird erforderlich und teil-
weise bereits in Angriff genommen. Zum einen werden verstéirkt digitale Betriebsfunksyste-
me zur Anwendung kommen (siehe Kap. 3.1.1.2). Auch 6ffentliche Mobilfunknetze sind hier
eine Option. Sie bieten den Vorteil, dass Verkehrsunternehmen dafiir keine eigene Infrastruk-
tur aufbauen und finanzieren miissen, Systemmodernisierungen werden durch die Netzbetrei-
ber vorbereitet und umgesetzt. Allerdings sind fiir eine verbreitete Nutzung des Mobilfunks in
offentlichen Verkehrsunternehmen noch Voraussetzungen zu schaffen (Nachriistung um be-
triebsfunktypische Eigenschaften, Schnittstellen, Protokolle, Abrechnungsmodelle).

In zahlreichen Stidten ist man bemiiht, die Attraktivitdt des OPNV durch die Beschleuni-
gung einzelner Linien zu verbessern. Insbesondere im Bereich der Knotenpunkte oder auf
Streckenabschnitten, die gemeinsam mit dem {iibrigen StraBenverkehr genutzt werden und auf
denen durch bauliche Infrastrukturverbesserungen keine nennenswerten Effekte mehr erzielt
werden konnen, sollen mittels Telematik neue Losungsansitze zur Reduzierung der externen
Einfliisse umgesetzt werden. Typische Einsatzgebiete der Telematik-Anwendungen, die hiu-
fig im Rahmen der OPNV-Priorisierung bzw. -Beschleunigung zum Einsatz kommen, sind
die Vorrangschaltung an Lichtsignalanlagen (LSA-Knoten) zur Verkiirzung der Wartezeiten,
die Koordinierung der LSA-Steuerung mehrerer Knoten durch besser abgestimmte Signal-
programme oder Sonderphasen, die — permanente oder verkehrsabhdngige — Reservierung
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von Fahrspuren (angezeigt durch Wechselverkehrszeichen), die Einrichtung von ,,Pfortneran-
lagen®, die Funktionsiiberwachung und Steuerung iliber Verkehrsleitzentralen zur Optimie-
rung des gesamten Betriebsablaufs sowie die AnschluBBsicherung insbesondere bei Verkniip-
fung verschiedener OPNV-Systeme durch zeitlich und organisatorisch bessere Netzverkniip-
fung.

Bereits Mitte der achtziger Jahre wurden die ersten Nahverkehrsfahrzeuge mit dem integ-
rierten Bordinformationssystem (IBIS) ausgeriistet, das aufgrund seiner Informations- und
Kommunikationsmoglichkeiten in Verbindung mit den mikroprozessorgesteuerten LSA-
Steuergeriten auch fiir BeschleunigungsmaBnahmen eingesetzt werden kann. Zur OPNV-
freundlichen, dezentralen Steuerung der LSA werden entweder fahrzeugseitig iiber Funk von
den LSA die Griinphasen angefordert (Anforderungstelegramme), oder LSA-Baken erfassen
die ankommenden Fahrzeuge, um {iber ein Steuergerdt mit einer speziellen Signalprogramm-
bildung die Griinphase bzw. Griinzeitverldngerung einzuleiten. Realisierte Losungen zeigen
die erhebliche betriebswirtschaftliche Wirkung von Beschleunigungsmafnahmen im OPNV.

Beim heutigen Linienbetrieb im OV werden alle festgelegten Haltestellen zu bestimmten
Abfahrtszeiten in der Regel mit groBen Fahrzeugen unabhingig davon angefahren, ob tatsich-
lich ein Bedarf zum Ein- und Aussteigen vorliegt oder nicht. Ortsteile oder Streusiedlungen
sind oft nur noch selten oder gar nicht mehr erreichbar. Der klassische Linienbetrieb ist auf
dem Lande und in den Abendstunden auch in den Stddten oft unattraktiv und unwirtschaftlich.
Aus diesem Grunde werden verstirkt Konzepte einer flexiblen Betriebsweise im OPNV ver-
folgt. Diese versprechen zum einen eine hohere Wirtschaftlichkeit. Zum anderen dienen sie —
vor allem, wenn durch sie auch eine verbesserte ErschlieBungswirkung erreicht wird — der
Steigerung der Qualitéit und Attraktivitit des OPNV. Verschiedene Konzepte sind umgesetzt
worden und haben sich in der Praxis bewédhrt. Mit der verstirkten Nutzung von IuK-
Techniken konnten diese noch weiter verbessert werden. Dabei kommen vor allem die kurz-
fristige Beriicksichtigung von Fahrtwiinschen, ein flexibler Fahrzeugeinsatz in Abhéngigkeit
von der Nachfrage und den aktuellen Fahrzeugpositionen sowie die Information der Fahrgiste
iber die tatsdchlichen Ankunfts- bzw. Wartezeiten sowie iiber die aktuelle Fahrtroute sowohl
im Fahrzeug als auch an den Haltestellen in Betracht. Derartige Modelle bergen auch Potenti-
ale zur Kostenreduzierung im OPNV.

3.3.2 Informationssysteme im OV

Die Kunden erwarten ausreichende und kundengerechte Informationen zum OPNV/OV-
Angebot sowohl vor Fahrtantritt als auch wihrend der Fahrt im 6ffentlichen Verkehrsmittel
oder an den Haltestellen (vgl. Tabelle 2). Eine hohe Qualitit der Informationen sowie deren
Ubersichtlichkeit und schnelle Verfiigbarkeit erleichtern den Zugang zum OV, langwierige
und komplizierte Informationsbeschaffung schreckt potentielle Fahrgéste ab. In der Vergan-
genheit standen den OV-Kunden vorrangig Fahrplanbiicher, Fahrplanaushinge an den Halte-
stellen oder gelegentlich gedruckte Faltpldne zur Verfiigung. Vereinzelt konnten Informatio-
nen zum OV-Angebot auch per Telefon von einem Kundenbiiro eingeholt werden. Mittler-
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weile haben die meisten Verkehrsbetriebe den Kundenservice als wichtiges Element entdeckt
und Informationszentren eingerichtet sowie umfangreiche Internet-Angebote implementiert.
Mit dem Ziel, den Aufwand bei einem Systemwechsel innerhalb einer Transportkette mog-
lichst gering zu halten, wurden erhebliche Anstrengungen unternommen, die Voraussetzun-
gen fiir den intermodalen Verkehr zu verbessern. Neue Informationssysteme sollen bei iiber-
regionalen Reisewiinschen die Bildung durchgehender Wegeketten ermdglichen, so dass zur
Verkniipfung des Personennah- und -fernverkehrs nur noch eine Informationsquelle abgeru-
fen werden muss. Eine weitere, konsequente Verbesserung der Fahrgastinformation sowie
eine Erleichterung der Nutzung von Informationsquellen (z.B. im Internet oder bei der Ter-
minalbedienung an Informationskiosks) ist trotz der erreichten Verbesserungen weiterhin
dringend erforderlich.

Wichtig fiir eine Verbesserung der Nutzung und der Akzeptanz des OPNV ist eine umfas-
sende Information des Fahrgastes schon vor Fahrtantritt, denn das OPNV-Angebot ist insbe-
sondere in den Ballungsgebieten sehr komplex und aus diesem Grund fiir den Kunden oft
uniibersichtlich. Viele Personen, die iiber ein Auto verfiigen, entscheiden sich auch bei inner-
stadtischen Wegen nicht zuletzt aufgrund von Informationsdefiziten fiir das leicht zugéngli-
che, flexiblere, ohne groBen Aufwand fiir die Reisevorbereitung nutzbare Auto. Noch wichti-
ger sind moglichst aktuelle Informationen zum OV-Angebot fiir Personen, deren Reiserouten
sich nicht vollstindig mit den Punkt-zu-Punkt-Verbindungen des offentlichen Personen-
verkehrs decken. Insbesondere beim dann erforderlichen Umsteigen ergibt sich das Problem,
dass infolge ungeniigender Anschlulinformationen unndtige Wartezeiten an den Verkniip-
fungspunkten auftreten, die zur Unzufriedenheit der Nutzer fiihren.

Informationen iiber Fahrpldne und Anschliisse werden heute — mit unterschiedlicher Ak-
tualitdt — liber eine Vielzahl von Medien zugéinglich gemacht. Neben gedruckten Informatio-
nen stehen Fahrpline auch auf Computermedien (CD-ROM) unter Benutzung von PC-
Programmen zur Verfiigung. Zwar sind die digitalen Daten in der Regel nicht aktueller als die
gedruckten, durch komfortable Suchprogramme wird dem Nutzer aber das Zusammenstellen
auch komplexer Verbindungen erleichtert. Ein weiterer Schritt ist die Bereitstellung tagesak-
tueller Fahrplandaten iiber das Internet. Hier verbindet man den Komfort der Suchprogramme
der PC-basierten Fahrpldne mit dem Riickgriff auf in der Regel tiglich aktualisierte Fahrplan-
datenbanken bei den Verkehrsunternehmen oder anderen Betreibern.

Auch die telefonische Fahrplanauskunft ist eine Informationsquelle fiir Kunden, die sich
die Suche in einem Fahrplan ersparen wollen. Der Kunde kann sich seinen personlichen Fahr-
plan vom Informationscenter erstellen und zuschicken lassen. In den letzten Jahren ist es ge-
lungen, hier eine bundesweit einheitliche Telefonnummer zu schaffen (19 449). Diese Dienst-
leistung wird mittlerweile auch durch Mobilititszentralen angeboten.

Eine weitere Angebotsverbesserung fiir pre-trip-Informationen lieBe sich durch die Integra-
tion von Informationen iiber die aktuelle Betriebslage in die online-Fahrplandatenbanken er-
reichen. In der Praxis wird ihnen vor allem bei schwerwiegenden Betriebsstorungen sowie bei
Verkehren mit geringer Bedienungsdichte (1andliche Rdume, Abend- und Nachtverkehr) gro-
ere Bedeutung zukommen.
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Tabelle 2: Informationsbedarf im OPNV
Informationsbedarf Informationsmedien Bedeutung fir die Zielgruppe
(Beispiele) ® hohe Bedeutung - O mittlere Bedeutung
Stamm- | Gelegenheitskunden Neu-
kunden kunden
mit festen | mit wech-
Zielen selnden
Zielen
Informationen vor
Fahrtantritt
OPNV-Verfiigbarkeit Presse, Online-Dienste ®
Verkehrsangebot Fahrplanbuch, Online-Dienste O [ [
nichste Haltestelle Stadtplan, Linienplan (@) ®
Tarif Fahrplanbuch, Online-Dienste ©) O
aktuelle Betriebssituation Online-Dienste (] ° ° )
Information auf dem Weg
zur Haltestelle
ortliche Orientierung Wegweiser O [ )
Verfiigbarkeit von freien P+R- | Wegweiser, elektr. Anzeigen L] ° ) )
Pldtzen
Information an der Haltestelle
ortliche Orientierung Wegweiser, Piktogramme @) ®
Verkehrsangebot Netzplan, Fahrplan, Display O ® ®
Tarif Aushang @) °
aktuelle Abfahrtszeit Zugzielanzeiger ® (] ® ®
aktuelle Betriebssituation Zugzielanzeiger, Lautsprecher, ® (] ® ®
Infoscreen
Unternehmensprésentation Plakate, Kundenzeitschrift O O O ©)
Information am und im
Fahrzeug
Linie, Fahrtziel Zielanzeige L] ° ) )
Orientierung im Fahrzeug Piktogramme @) O
Fahrtverlauf Haltestellenanzeige und -ansage O [ ®
aktuelle Betriebssituation Lautsprecher, Infoscreen ® ® [ ®
Unternehmensprésentation Plakate, Kundenzeitschrift O O ©) @)
Information an der Umsteige-
haltestelle
ortliche Orientierung Wegweiser, Piktogramme O [
Verkehrsangebot Netzplan, Fahrplan, Display O O L]
aktuelle Abfahrtszeit Zugzielanzeiger ® ] [ [
aktuelle Betriebssituation Zugzielanzeiger, Lautsprecher, (] o ® L]
Infoscreen
Information an der
Zielhaltestelle
ortliche Orientierung Wegweiser, Umgebungsplan ® ®

Quelle: (Levin/Schenk 1997), modifiziert

Fiir viele Kunden von Interesse ist die Ermittlung von Routen auch iiber die Grenzen von
Verkehrsunternehmen und -verbiinden hinweg. Die Mitte der neunziger Jahre zur Verfiigung
stehenden Informationssysteme der Auskunftsdienste, z.B. ASS, EFA, EVA, fahrinfo, HA-
FAS, GEOFOX oder OPNV & City-Info, waren aber hiufig auf das Verkehrsunternehmen
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oder den Verkehrsverbund beschrinkt. Zur Stiarkung des o6ffentlichen Verkehrs schien es dar-
um geboten, u.a. durchgingige optimierte Fahrplanauskiinfte (Punkt zu Punkt) und durchgin-
gige Preis- und Tarifauskiinfte fiir den OV bereitstellen zu kénnen. Aus diesem Grunde hat
das Bundesverkehrsministerium ab 1994 eine Konzeptstudie mit dem Titel ,,Deutschlandwei-
te elektronische Fahrplaninformation (DELFI)“ finanziert, in der eine Bestandsaufnahme er-
folgt und Strategien und Regelungen zur bundesweiten Verkniipfung der vorhandenen elekt-
ronischen Auskunftssysteme erarbeitet werden. Im Rahmen der 1997 beendeten Phase 2 des
inzwischen in ,,Durchgangige elektronische Fahrplaninformation* umbenannten Vorhabens
wurden dann u.a. Grundlagen fiir die durchgingige Fahrplanauskunft auf der Basis einer offe-
nen Kommunikation (API-Schnittstelle) zwischen den schon bestehenden Verkehrsinformati-
onssystemen sowie einer harmonisierten Datenbasis erarbeitet und die verteilten Verbin-
dungssuche (die optimierende Auswahl und Verkniipfung von Teilverbindungen aus mehre-
ren eigenstindigen Verkehrsinformationssystemen) umgesetzt und getestet. Die Phase 3
(1999-2002) hatte das Ziel, einen formalen Nachweis fiir Performance und Qualitdt der der
verteilten Verbindungssuche zu erbringen und Hilfestellung bei der Bezifferung des benotig-
ten Aufwandes fiir die beteiligten Systembetreiber zu geben.

DELFTI gilt als ein Beispiel dafiir, wie bei Maflnahmen, an denen viele Partner der 6ffentli-
chen Hand beteiligt sind, mithsam und zeitaufwendig nach Kompromissen gesucht, weil man
nicht offen seine eigentlichen Interessen kommuniziert (Schuster 2001). Die Akteure stehen
untereinander in einem komplizierten Abhéngigkeitsverhdltnis. Wéahrend DELFI fiir den
Bund hauptséchlich ein FuE-Projekt war, in dem die Schaffung von Schnittstellen zwischen
den drei groBlen und den fiinf kleinen Systemherstellern gefordert wurde, in das viel Geld in-
vestiert wurde und das darum zum Abschluss gebracht werden musste; war bei einigen Lén-
dern die Verzahnung mit den OPNV-Betreibern und damit mit den Systemherstellern — und
ihren Interessen als Wettbewerber — sehr grof3. Darum ist es der dem Bund-Lénder-Arbeits-
kreis es erst nach Jahren gelungen, ein von allen getragenes Konzept zur Technologie und
Organisation als Entscheidungsgrundlage vorzulegen. Bei den Systemherstellern hingegen
war die Absicht der drei grolen Marktfiihrer erkennbar, den Markt mit ihren eigenen Syste-
men zu beherrschen, auch wenn sie bei DELFI beteiligt sind. Vor allem fiir die internationa-
len Marktchancen der beteiligten Unternehmen wire es gut, wenn DELFI deutschlandweiter
Standard wiirde. Dies gilt auch fiir die DB AG, fiir die DELFI den Vorteil hétte, dass das Zu-
sammenspiel mit den Verkehrsunternehmen erleichtert wird, weil die Verbiinde, die Linder
oder andere Betreiber dann flir die Datenqualitdt im kommunalen Bereich verantwortlich wé-
ren.

Durch eine politische Entscheidung auf einer Verkehrsministerkonferenz im Jahr 2000, die
spontan auf ein Angebot des damaligen Vorstandsvorsitzenden der DB AG gegeniiber der
VMK eingegangen ist, die Rolle des DELFI-Koordinators unbefristet und fiir die Lander auf
Dauer kostenlos auszuiiben, wurde die Deutsche Bahn in diese Funktion eingesetzt. Die Ziele
des Projekts sowie die Grundsétze der Zusammenarbeit, Organisation und Finanzierung wur-
den in einer Konvention niedergelegt, der schrittweise bis 2001 alle Bundesldnder und die DB
AG beitraten.

DELFI ist bis heute nur teilweise verfligbar. Es ist in die Informationssysteme von Ver-
kehrsunternehmen, -verbiinden oder Nahverkehrsgesellschaften integriert. Bayern, Mecklen-
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burg-Vorpommern und Thiiringen verfiigen aber noch nicht iiber ein aktives DELFI-Portal.
Auch ist die durchgingige Preisauskunft nur bedingt moglich. Eine Verbesserung wird im
Zuge der Vorbereitungen zur Fussball-WM 2006 in Deutschland erwartet. Hier sollen fiir den
offentlichen und den Individualverkehr dynamische Informationen im Internet bereitgestellt
und mit der Website der FIFA vernetzt werden. Die Entscheidung, welches Auskunftssystem
fiir den offentlichen Verkehr mit FIFA.com verlinkt wird, lag beim WeltfuBBball-Verband, der
hierfir DELFI ausgewihlt hat. Die inhaltlichen Erweiterungen von DELFI anlédsslich der
FuBball-WM 2006 werden im Rahmen des Forschungsprogramms Stadtverkehr (FOPS)'®
durch das BMVBW gefordert.

Zukiinftig werden den Reisenden in wachsendem Mal3e zusétzlich zu den statischen In-
formationstafeln (Fahrpline, Tarife) an den Haltestellen dynamische, der aktuellen Betriebs-
lage entsprechende Fahrplan-Informationen wie etwa tatsdchliche Ankunfts- und Abfahrts-
zeiten, Anschlussverbindungen oder Storungsmeldungen bereitzustellen sein. Dafiir werden
vor allem Anzeigetafeln und Lautsprecheranlagen fiir die kollektive Informationen an den
Bahnhofen und Haltestellen und in den Fahrzeugen sowie individuelle Auskunftssysteme
(Terminals, Infosdulen, ggf. mit Spracherkennung und -ausgabe) an geeigneten Standorten in
Betracht gezogen. Dynamische Fahrgastinformationen haben wichtige psychologische Wir-
kungen: Untersuchungen in Amsterdam haben gezeigt, dass beim Einsatz solcher Systeme die
subjektiv empfundene Liange der Wartezeit abnimmt und die Fahrgiste gefiihlsméBig den
Eindruck einer hoheren Piinktlichkeit gewinnen (Levin/Schenk 1997).

Systeme zur dynamischen Fahrgastinformation sind heute bei den groBeren Bahnhofen der
Deutschen Bahn AG und bei ausgewéhlten Haltestellen der 6ffentlichen Verkehrsmittel vor-
handen (vgl. Abbildung 10). Aus Sicht der Fahrgéste wiinschenswert wére die Installation
solcher Systeme an allen Haltestellen bzw. Bahnhofen, wegen der damit verbundenen Kosten
ist dies durch die Verkehrsunternehmen gegenwiértig jedoch nicht zu leisten. Bei den &lteren
stationdren Anlagen ist die Ansteuerung iliber Kabelverbindungen die Regel, seit 1992 kann
dafiir auch auf den Betriebsfunk der Verkehrsbetriebe und in jiingerer Zeit auf die Nutzung
kommerzieller Mobilkommunikationsdienste zuriickgegriffen werden. Dieses bietet auch den
Verkehrsbetrieben, die nicht auf eine umfangreiche Kabelinfrastruktur im Bereich ihrer Halte-
stellen zuriickgreifen konnen, die Moglichkeit zur Realisierung dynamischer Fahrgastinfor-
mation. Zudem konnten dadurch auch Haltestellen im ldndlichen Raum, in dem die Bedie-
nungsdichten diinner und die Abhédngigkeit von Echtzeit-Informationen grof3er ist, wesentlich
kostengiinstiger als bisher mit derartigen Anlagen ausgestattet werden.

Neben der Einfiihrung neuer Informationsterminals und dynamischer Fahrgastinforma-
tionscenter wird zur Zeit die Bereitstellung von Fahrplanauskiinften per Heimcomputer oder
mobiler Kommunikationsmittel (Mobiltelefon, Handhelds, Personal Travel Assistant, u.a.)
umgesetzt. Mit diesen konnen Informationen (Fahrplandaten oder operative Daten) {iber Mo-
bilfunk-Netze abgerufen werden.

'8 http://www.bbr.bund.de/index.html?/stacdtebau/stadtverkehr/programm_fops.html
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Abbildung 10: Dynamische Fahrgastinformation in Karlsruhe (StraBBenbahn) und Berlin
(Bus)

Bei Fahrgastinformationssystemen, die vom Kunden selbst bedient werden miissen, gibt es
bei vielen Kunden noch Anwendungs- und Akzeptanzprobleme, die vor allem durch eine bes-
sere Bedienbarkeit und eine Kompatibilitidt der einzelnen Auskunftssysteme untereinander
abgebaut werden miissen. Zur kundenfreundlichen Bedienbarkeit wiirde z.B. ein einheitlicher
und leicht verstindlicher Bedienungsmodus der verschiedenen Fahrkartenautomaten und sta-
tiondren Informationssdulen beitragen. Deutliche Verbesserungen auf diesem Gebiet konnten
in den letzten Jahren mit der Einflihrung der flexiblen und dialogfahigen Touch-Screen-
Technik erreicht werden.

Die zuverldssige Gewihrleistung von Anschliissen spielt eine bedeutende Rolle fiir die
Steigerung der Attraktivitit des OPNV. Vor allem in den weniger gut mit OV-Angeboten
versorgten Riumen sowie generell in den Abendstunden ist es wichtig, dass Anschliisse auch
dann gewdhrleistet werden, wenn Verspéatungen auftreten. Darum muss die Anschlusssiche-
rung abhidngig vom aktuellen Betriebszustand erfolgen. Fiir eine solche dynamische An-
schlusssicherung fehlen derzeit oft noch sowohl (v.a. betreiberiibergreifende) Informationen
iiber den Betriebszustand der komplexen OPNV-Systeme als auch wesentliche technische
Voraussetzungen. Mit Hilfe neuer Systemldsungen konnte die Betriebszentrale {iber die aktu-
ellen Positionen aller Fahrzeuge informiert sein, Verspatungen konnten so prognostiziert und
— automatisch oder manuell — in Warte- oder Fahrbefehle an die Fahrzeuge umgesetzt werden,
um die Anschliisse an den wichtigsten Umsteigepunkten zu gewéhrleisten. Damit lassen sich
bereits kurzfristig deutliche Verbesserungen der Zuverldssigkeit erreichen, mittelfristig lieBen
sich eine bessere Anpassung der Fahrpldne an die tatsdchlichen Fahrzeiten, eine Verbesserung
der Piinktlichkeit und eine Abnahme der Verspitungen realisieren. Diese erhdhte Qualitét
kann einen Beitrag zur Erhdhung der Attraktivitit und der Fahrgastzahlen und damit zu einer
wirtschaftlicheren Gestaltung des OV leisten.
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3.3.3 Elektronisches Fahrgeldmanagement

Der Bereich des elektronischen Fahrgeldmanagements ist komplex. Er umfasst zum einen
neue (in der Regel bargeldlose) Zahlungsmdglichkeiten im OV. Dariiber hinaus beinhaltet er
Systeme, mit denen ein elektronischer Fahrschein umgesetzt wird, und Ansdtze zur automati-
sierten Fahrpreisfindung -und berechnung. Alle sind verbunden mit unterschiedlichen Verfah-
ren und verschiedenen technischen Ansitzen.

Bargeldloses Bezahlen im OPNV ist ein seit ldngerer Zeit diskutiertes Thema. Fiir die ra-
sche Ablosung des Bargelds durch elektronische Zahlungsmittel spricht aus Sicht der Ver-
kehrsunternehmen, dass der Bargeldbestand in den stationidren Fahrausweisautomaten, aber
auch in den Fahrerkassen mit wachsenden Fahrpreisen ein zunehmendes Sicherheitsrisiko
darstellt, dass die Kosten der Bargeldverarbeitung in den Verkehrsunternehmen immer héher
werden, dass der Zeitbedarf fiir den Zahlungsvorgang beim Verkauf von Fahrausweisen durch
die Fahrer die Wirkung betrieblicher Beschleunigungsmalinahmen konterkariert und damit
die entsprechenden Aufwendungen ad absurdum fithren kann und dass durch elektronische
Zahlungssysteme den Kunden ein mit der Benutzung anderer Verkehrsmittel vergleichbarer
Komfort beim Zahlungsvorgang geboten werden kann. Zudem sollen durch bargeldloses Be-
zahlen weitere Zugangshemmnisse zum OPNV reduziert werden: Das bei oft knappen Zeit-
budget notwendige Hantieren mit kompliziert zu bedienenden Fahrschein-Automaten, die
haufig die Bereithaltung eines grofleren Miinzvorrates bedingen, soll vereinfacht werden. Der
so genannte ,,out-of-pocket-Schmerz®, der hdufig notwendige psychologisch wirksame Griff
zum Geldbeutel beim wiederholten Erwerb von Einzelfahrscheinen, ldsst sich dadurch ver-
meiden (Bussiek et al. 1996).

Bargeldlose Zahlungssysteme im OV werden seit geraumer Zeit untersucht und impleme-
tiert. Zur Forderung des Komforts sowie zum Abbau von Zugangshemmnissen wurden zahl-
reiche Systeme zum bargeldlosen Fahrgeldmanagement erprobt. Einige Verkehrsbetriebe
setzten unternehmenseigene Prepaid-Karten ein. Auch unterschiedliche Postpaid-Systeme
sind getestet worden, ebenso wurde der Erwerb von Zeitfahrkarten mit der EC-Karte in den
Fahrzeugen getestet. Da es durch die notwendigen Abrechnungszeiten beim Lesevorgang auf
den Magnetstreifen- oder Chipkarten bei héherem Fahrgastaufkommen an den Gerédten zu
Verzogerungen kommt, wird erwogen, die Zeitverluste durch den Einsatz beriihrungsfrei les-
barer, multifunktionaler Karten zu reduzieren. Solche Weiterentwicklungen werden mittler-
weile in einigen Stadten als Prepaid- oder Postpaid-Systeme erprobt. Sie sollen besonders in
Ballungszentren an den Massenverkehrsmitteln (U- und S-Bahn) einen schnelleren und zuver-
lassigeren Abrechnungsvorgang ermoglichen.

In Deutschland sind hier im Moment zwei Prepaid-Systeme im Einsatz. Die GeldKarte ist
ein Gemeinschaftsprodukt der deutschen Banken und Sparkassen, das seit 1996/97 verfiigbar
ist. Thr Herzstiick ist ein elektronischer Chip, der in die Service- und ec-Karten der verschie-
denen Bankinstitute integriert ist. Damit kann jeder Inhaber eines Girokontos bei den teil-
nehmenden Instituten iiber eine elektronische Geldborse verfiigen, die vor allem zum Zahlen
kleinerer Einkdufe verwendet werden kann. Dariiber hinaus sind ,,weife®, bankungebundene
GeldKarten erhéltlich. Der Chip kann mit bis zu 200 € aufgeladen werden. Allerdings verlduft
die Akzeptanz eher schleppend: 2003 waren rund 60 Millionen Karten mit Geldkartenfunkti-
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on im Umlauf, diese wurden rund 4 Millionen Mal aufgeladen und mit ihnen {iber 37 Mio.
Bezahltransaktionen realisiert (EURO 2004). Die Deutsche Bahn AG und der VDV haben
zusammen mit der Deutschen Telekom eine so genannte PayCard (im Prinzip eine um die
Funktion der Wiederaufladbarkeit ergénzte Telefonkarte) entwickelt und Ende 1997 einge-
fiihrt.

Neben den betrieblichen Vorteilen bringen die zinsbringende Verwaltung der Prepaid-
Gelder sowie die Nutzung der Karte fiir eigene und fremde Marketing-Mallnahmen weitere
positive Effekte fiir die Unternehmen. Grundsétzlich liefen sich die Prepaid-Karten zu einem
allgemeinen ,,Mobilpass* (Hug/Mock-Hecker 1995) fiir Bus, Bahn, Parkplatz, Informations-
dienste, Stralenbenutzungsgebiihren usw. weiterentwickeln.

Eine zweite Entwicklungsstufe sind elektronische Fahrscheine. Hier wird fiir den Kunden-
kein Papierfahrschein mehr ausgedruckt, sondern der Fahrschein wird elektronisch in der
Chipkarte gespeichert. Hierfiir hat der VDV einen Standard geschaffen, der auf der GeldKarte
als ,,DF-Fahrschein® und auf der PayCard umgesetzt ist.

Der elektronische Fahrschein wurde in Deutschland erstmals in einem Pilotversuch bei der
Bremer Stralenbahn AG (BSAG) seit Juni 1999 erfolgreich eingesetzt. Fiir eine StraBenbahn
und eine Buslinie in Bremen wurde ein Fahrscheinkonzept auf Basis des Standards ,,Elektro-
nischer Fahrschein® entwickelt, entsprechende Geréte implementiert und zusétzlich FunkLAN
zur Entsorgung der in den Fahrzeugen getitigten Umsétze installiert. Zu Beginn des Jahres
2002 wurde der Ansatz flichendeckend von der BSAG umgesetzt. Im Jahr 2004 ist fast der
gesamte Verkehrsverbund Bremen Niedersachsen (VBN) umgeriistet.

Fiir die dritte Stufe ist die automatisierte Fahrpreisfindung vorgesehen. Diese ist technisch
vergleichsweise aufwendig. Zum einen ist dazu die Anwesenheit des Kunden im Fahrzeug zu
erfassen, wobei Systeme mit aktiven (,,Check-in/Check-out-Verfahren®) als auch mit passiven
(,,Be-in/Be-out-Verfahren®) An- und Abmelden vorgesehen sind. Beide konzeptionellen An-
sdtze haben verschiedene Vor- und Nachteile (Notwendigkeit aktiven Handelns des Kunden,
Geschwindigkeit des Fahrgastwechsels, Datenschutz, Kosten, Zuverldssigkeit). Zum anderen
sind auch hier unterschiedliche Ansitze fiir die Abrechnung des Reisepreises in der Diskussi-
on. Bei prepaid-Systemen wird dem Fahrgast spitestens unmittelbar nach Beendigung der
Fahrt der ermittelte Fahrpreis aus einer elektronischen Borse der Chipkarte abgebucht. Bei
postpaid-Systemen erfolgt die Fahrpreisermittlung in einem zentralen Rechenzentrum auf
Basis der von Terminals gesammelten Informationen, wobei ein internes Kundenkonto ange-
legt wird, das in der Regel monatlich auszugleichen ist.

Prepaid- wie Postpaid-Systeme erlauben, dass jederzeit fiir jeden Weg im OPNV der rich-
tige Preis berechnet wird. Davon erhoffen sich die Verkehrsunternehmen u. a. eine stirkere
Kundennachfrage, da der Kunde damit grundsétzlich von der Notwendigkeit befreit sich, sich
vor der Fahrt mit Tariffragen zu befassen. Ob dies angesichts der komplexen Tarifstrukturen
in deutschen OV und ihrer Forderung, die Tarifhoheit der Unternechmen unangetastet zu las-
sen, realistisch ist, sei hier dahin gestellt. Fiir Postpaid-Systeme spricht, dass mit ihnen auch
flexiblere Tarifierungsmodi wie die so genannte Bestpreis-Garantie umsetzbar sind, bei denen
in Kenntnis der OV-Nutzung des Kunden nach Ende eines Nutzungszeitraumes (Woche, Mo-
nat, Jahr) fiir die Preisberechnung der jeweils fiir ihn giinstigste Tarif zugrunde gelegt wird.
Dem stehen u. a. komplexere Datenschutzfragen und aufwendigere Transaktionsverfahren
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(vor allem bei der angestrebten Nutzung solcher Karten auch in Tarifgebieten anderer Ver-
kehrsunternehmen) als bei prepaid-Karten gegeniiber. Fiir die Entwicklung eines EFM eben-
falls nicht hilfreich sein diirften die Vorstellungen der einzelnen Verkehrsunternehmen, mog-
lichst viele Gestaltungsspielrdume zu behalten (Tarifsystem und -héhe, Vertriebsentscheidun-
gen, Konzeptwahl, parallele Existenz unterschiedlicher Auspriagungen von EFM-Systemen ...)
und die technischen Systeme entsprechend offen zu gestalten. Abgesehen von hohen techni-
schen Realisierungsaufwendungen fiihrt dies mit hoher Wahrscheinlichkeit zu deutlich hohe-
ren Kosten als bei einem zumindest teilweise harmonisierten System, was angesichts der Fi-
nanzierungsschwierigkeiten im OV eine Umsetzung nicht unbedingt erleichtert.

Der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) arbeitet seit Jahren zusammen mit
seinen Mitgliedsunternechmen an Systemen fiir das elektronische Fahrgeldmanagement
(EFM). Dieses besteht fiir den VDV aus den drei interoperablen Stufen bargeldloses Bezah-
len, elektronisches Ticket und automatisiere Fahrpreisfindung. Die Zielsetzung des VDV und
seiner Mitgliedsunternehmen ist es, hierfiir technologieunabhingige interoperable Anwen-
dungen zu schaffen. Kerngedanke ist dabei, dass der Kunde mit dem ihm zur Verfligung ste-
henden Medium alle Verfahrensweisen und Akzeptanztechniken bundesweit einheitlich nut-
zen kann. Hiervon erhofft man sich Freiziigigkeit und Bequemlichkeit bei systemiibergreifen-
den Fahrten und eine Senkung die Zugangshemmnisse der OPNV-Nutzung insbesondere fiir
Ortsfremde.

Diese durchgingige Nutzbarkeit soll technisch durch VDV-Kernapplikation realisiert wer-
den. Diese Kernapplikation integriert alle Stufen des elektronischen Fahrgeldmanagements
fiir den gesamten Personenverkehr und soll auf verschiedenen Medien, wie z. B. der GeldKar-
te, der PayCard, verkehrsunternehmenseigenen Karten, aber auch SIM-Karten von Handys
oder weiteren intelligenten Geréten installiert werden. Insbesondere bei der Raumerfassung
sind zusétzliche Medien denkbar. Die VDV-Kernapplikation liefert die notwendigen Daten-
strukturen fiir die automatisierte Fahrpreisfindung und stellt die Schnittstellen fiir weitere
Borsen und Zahlmoglichkeiten wie auch fiir regionale Erweiterungen oder Interservices und
zusdtzliche Applikationen zur Verfiigung.

Das Projekt ,,VDV-Kernapplikation® wird vom BMBF gefordert. Erarbeitet wird die Kern-
applikation durch die Industriepartner im Projekt. Dazu zdhlen die Firmen T-Systems, Sie-
mens, ERG, Card.etc, Cubic, Infineon, das Institut fiir Verkehrs- und Infrastruktursysteme der
Frauenhofer Gesellschaft und die Deutsche Bank. Alle groBBen Verbiinde und Verkehrsunter-
nehmen sowie die DB AG und zahlreiche kleinere Verkehrsunternehmen haben sich ver-
pflichtet, bei allen Ausschreibungen fiir Gerdte und Anlagen fiir das EFM die VDV-
Kernapplikation zugrunde zu legen. Dariiber hinaus wurde festgelegt, eine Zertifizierungsin-
stanz zu schaffen, die den ausschlieBlichen Einsatz von iiber den VDV zertifizierten Kompo-
nenten fiir das elektronische Fahrgeldmanagement iiberwacht. Es soll auch eine Instanz fiir
das zentrale Schliisselmanagement fiir die VDV-Kernapplikation geschaffen werden. Die
Mitgliedsunternehmen haben sich dazu bekannt, die OPNV-Werteinheiten gegenseitig anzu-
erkennen sowie die Post-paid-Zahlung der Kunden und die Leistungsverrechnung iiber ano-
nyme Konten interoperabel sicherzustellen. Hierzu schaffen die OPNV-Unternehmen eine
zentrale Instanz flir das Clearing von Werteinheiten und Zahlungsfliissen und regeln die
Zugriffsrechte des Datenaustausches fiir dieses Clearing. Aus diesem Grund muss es auch ein
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zentrales Call-Center und Beschwerde-Management fiir alle Systeme geben sowie eine zent-
rale Black-list-Verwaltung mit gemeinsamen Regeln der Verfiigbarkeit in den Einzelsystemen
sowie daraus resultierenden Risikoiibernahmen.

3.4 Telematik-Systeme flr den intermodalen Verkehr

Innerhalb der Diskussion um die Anwendung von IuK-Techniken im Verkehr findet sich im-
mer wieder die Forderung bzw. der Wunsch, dass diese alle Verkehrstrager integrieren und
intelligent miteinander verkniipfen sollen. IuK-Techniken konnen den grundsitzlichen Sys-
temnachteil so genannter gebrochener Verkehre durch verbesserte Informationsbereitstellung
relativieren oder sogar beseitigen. Allerdings sind fiir solche intermodalen Ansitze technisch
und wirtschaftlich realisierbare Konzepte bislang nur spirlich vorhanden. Da Organisati-
onssstrukturen fiir intermodale Verkehre oder ein integriertes Gesamtverkehrssystem erst in
Anfiangen existieren, besteht die Gefahr, dass die Entwicklung und Anwendung der neuen
Techniken nicht im notwendigen Umfang verkehrstrigeriibergreifend gestaltet werden.

Ein erster verkehrstrageriibergreifender Ansatz im Personenverkehr ist die Verbesserung
der Informationslage liber die Angebote der verschiedenen Verkehrssysteme. Von diesen vor
Fahrtantritt bereitgestellten Informationen (pre-trip-Info) erhofft man sich eine Beeinflussung
des Verkehrsmittelwahlverhaltens, primir einen Verzicht auf den Pkw und die Nutzung 6f-
fentlicher Verkehrsmittel. Modelluntersuchungen (Dobeschinsky 1991, Zumkeller et al. 1993)
zeigten abes hon friith, dass eine Verbesserung der Informationslage allein wohl keine ent-
scheidende Verdnderung im Modal Split bringen wird und dass fiir deutlichere Effekte MaR3-
nahmen aus anderen Bereichen notwendig sein werden.

Eine wichtige Voraussetzung fiir die Verbesserung der Ausgangsituation des OPNV ist die
Einrichtung leistungsfahiger Informationszentralen, die nicht nur verkehrstriger- und unter-
nehmensspezifische, sondern idealerweise auch iibergreifende Informationen sammeln, aus-
werten und fiir personliche Routenvorschlage zur Verfiigung stellen. Die Organisation dieser
Einrichtungen ist fiir den OPNV von entscheidender Bedeutung. Wiirden diese Einrichtungen
auch die Vermittlung freier Kapazititen des motorisierten Individualverkehrs mit einschlie-
Ben, so lieBen sie sich zu Mobilitatszentralen zur Koordinierung der Mobilitatsbediirfnisse
einer Region ausbauen. Hierzu liegen bereits konzeptionelle Vorschldge vor; fiir deren Um-
setzung und eine Abschitzung ihrer Wirksamkeit sind jedoch noch zahlreiche organisatori-
sche, soziale und rechtliche Fragen zu untersuchen.

Im Rahmen neuer Verkehrskonzepte erlangt die intelligente Vernetzung des OPNV und
MIV sowie des Schienen- und Strafengiiterverkehrs mit Hilfe der Telematik zunehmend an
Bedeutung. Unternehmen des OPNV sowie einige groBere Transportunternehmen verfiigen
schon {iber Leit- und Informationssysteme, die flir ein stiddtisches Verkehrsmanagement ver-
wendet werden konnten. Zu diesem Zweck wird daran gearbeitet, diese Einzellosungen in
einen flichendeckende Informationsverbiinde einzubeziehen bzw. miteinander zu verkniipfen,
so dass regionale wie iiberregionale Informationen jederzeit zur Verfiigung stehen. Beispiels-
weise sind Informationsdefizite zum OPNV-Angebot ein wichtiges Hemmnis, bestehende
Verbindungen 6ffentlicher Verkehrsmittel zu nutzen.
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4 Verkehrstelematik in forschungspolitischen Program-
men und Initiativen der Europaischen Union

4.1 Forschungsrahmenprogramme der Europdaischen Union

Wesentliche Leitlinien fiir Forschungsprojekte, die von der Europdischen Kommission gefor-
dert werden, sind in den entsprechenden Forschungsrahmenprogrammen (FRP) vorgegeben.
Dabei weisen die Themen der einzelnen Programme in der Regel einen Bezug zu aktuellen
politischen Zielsetzungen und Handlungsfeldern der Européischen Union auf, wie sie etwa in
den einschligigen WeiB- und Griinbiichern angesprochen werden.

Die Rahmenprogramme sollen allerdings nicht die nationalen Forschungsaktivititen der
Mitgliedsstaaten ersetzen sondern vielmehr erginzen. Eines der Leitprinzipien ist die Subsidi-
aritat, mit der gesichert wird, dass nur solche Vorhaben durchgefiihrt werden, die sich auf
einzelstaatlicher Ebene nicht verwirklichen lassen. Daher werden mit den Programmen vor-
nehmlich ,,vorwettbewerbliche* Forschungsarbeiten zu Technologien finanziert, die einer
Vielzahl von Branchen zugute kommen konnten und umfangreiche Investitionen erfordern.
Mit ihren Rahmen- und Zusatzprogrammen fordert die EU theoretische Untersuchungen,
technische Machbarkeitsstudien bzw. Pilotprojekte und Feldversuche. Fiir die in der vorlie-
genden Untersuchung auszuwertenden Projekte kommen wegen der aktuelleren Forschungs-
ergebnisse vor allem das vierte und fiinfte Rahmenprogramm in Betracht.

Der Schwerpunkt der ersten Verkehrstelematikprogramme wie DRIVE I/ DRIVE II (De-
dicated Road Infrastructure for Vehicle Safety in Europe) des 2. und 3. Forschungsrahmen-
programms von 1988-1991 bzw. 1992-1994 lag auf dem Entwurf von straenbasierten Syste-
men und Feldversuchen. Wéhrend sich die Telematikprojekte der ersten drei Rahmenpro-
gramme hauptsdchlich mit der Konzeption und Entwicklung neuer Systeme befassten, war
zentrale Aufgabe der Projekte der Folgeprogramme (4. und 5. Forschungsrahmenprogramm)
die Validierung, Implementierung und Bewertung der Systeme (TA Swiss 2003).

Innerhalb des 4. Forschungsrahmenprogramms (1994-1998) wurden die meisten Ver-
kehrstelematik-orientierten Projekte innerhalb des ,,Telematics Applications Programme
(TAP)* im Rahmen des Forderschwerpunkts ,,Informations- und Kommunikationstechnolo-
gien* gefordert. Insgesamt 110 Projekte wurden mit einem Budget von ca. 220 Mio. € unter-
stlitzt. Schwerpunkte waren Fahrerinformation, Intermodalitit und 6ffentlicher Verkehr sowie
Netzwerk- und Verkehrsmanagement. In allen Projekten wurden Telematikanwendungen
entwickelt und validiert. Sie deckten die gesamte Kette von der Datenerfassung und Weiter-
verarbeitung bis zur Ubertragung und zum Empfang ab. Mehrere Institutionen, Firmen oder

' So hat z.B. das Weibuch der Generaldirektion Verkehr zu den Preisen der Infrastrukturbenutzung, das in en-
gem zeitlichen und inhaltlichen Zusammenhang mit dem Forschungsprogramm ,,Growth* (als Teil des 5. For-
schungsrahmenprogramms) vorgelegt wurde, die Fragestellung von zahlreichen Projekten zur Erarbeitung wis-
senschaftlicher Grundlagen fiir die Infrastrukturpreispolitik beeinflusst. Vgl. Europédische Kommission, Gene-
raldirektion Verkehr: Faire Preise fiir die Infrastrukturbenutzung: Ein abgestuftes Konzept fiir einen Gemein-
schaftsrahmen fiir die Verkehrsinfrastrukturgebiihren in der EU. Weil3buch, Briissel 1998, S. 24f.
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Stidte kooperierten fiir die gemeinsame Projektarbeit. Die Fiille von Projekten und der oft
unklare Status machen eine Auswertung der Ergebnisse sehr schwierig (TA Swiss 2003). So
ist oftmals nicht zu erkennen, in welche Anwendung in einer Stadt die Ergebnisse geflossen
sind und ob sie {iberhaupt noch weiterverfolgt werden.

Neben dem TAP ist in diesem Zusammenhang auch das Unterprogramm ESPRIT (Euro-
pean Strategy Programme for Research and development in Information Technology) zu
nennen, dessen Fokus auf Informatikdesign lag, allerdings nicht auf Verkehrstelematik. Das
erste ESPRIT-Programm lief bereits 1983 also schon vor den Rahmenprogrammen. Es diente
der Vorbereitung der im Folgenden innerhalb der Rahmenprogramme laufenden Programme
ESPRIT 1/ ESPRIT 4. Da der Schwerpunkt dieser Programme nicht auf der Verkehrstelema-
tik lag, werden sie im Folgenden nicht niher erldutert.

Genauer ausgeflihrt werden die Aktivitidten des ebenfalls parallel zu TAP laufenden Pro-
gramms ,,TRANSPORT*". Mit diesem Programm wurde erstmals ein eigenstindiger Schwer-
punkt fiir verkehrsrelevante Forschungsthemen innerhalb der Forschungsrahmenprogramme
festgeschrieben. Wenn sich die Themen dieser Projekte auch nicht zentral mit Verkehrstele-
matik befassen, so sind einige von ihnen jedoch von Interesse fiir die Untersuchungen dieser
Studie. So beschiftigt sich beispielsweise das Projekt LEDA mit dem rechtlichen Hintergrund
fiir Mallnahmen, die einen ,,nachhaltigen* Stadtverkehr sichern sollen.

Innerhalb des 5. Forschungsrahmenprogramms (1998-2002) werden Projekte zum Thema
Verkehrstelematik in drei thematischen Programmen gefordert, IST — Information, Society,
Technology (Benutzerfreundliche Informationsgesellschaft), GROWTH — Wettbewerbsorien-
tiertes Wachstum und EESD — Energie, Umwelt und nachhaltige Entwicklung. In IST werden
in der Leitaktion ,,Systeme und Dienstleistungen fiir den Biirger* innerhalb des Schwerpunkts
»Verkehr und Fremdenverkehr* fortgeschrittene, intelligente Systeme fiir alle Verkehrstrager
und die damit verbundenen Dienste entwickelt. In GROWTH werden verkehrsrelevante The-
menstellungen — nicht nur mit dem Schwerpunkt Verkehrstelematik — in den Leitaktivitdten
»Nachhaltige Mobilitdt und Intermodalitdt” und ,,Landverkehrs- und Meerestechnologien*
behandelt, im Programm EESD hauptsichlich in der Leitaktion ,,Die Stadt von morgen und
das kulturelle Erbe*. Insgesamt werden 88 Projekte mit einem EU-Finanzierungsvolumen von
1.025 Mio. € gefordert (TA Swiss 2003).

Im 6. Rahmenprogramm (2002-2006) ist das Thema ,,Verkehr* Gegenstand bei Projekten
des vorrangigen Themenbereichs IST — ,, Technologien fiir die Informationsgesellschaft* so-
wie SUSTDEV — , Nachhaltige Entwicklung, globale Verinderungen und Okosysteme®. Bei
IST liegt der Forschungsschwerpunkt bei der Fahrzeuginfrastruktur und tragbaren Systemen
fiir integrierte Sicherheit. Dariliber hinaus werden auch die Bereiche ,,advanced logistics info-
mobility* und ,,location based services* beriicksichtigt (TA Swiss 2003). Im Rahmen des
Programms SUSTDEV werden verkehrsrelevante Vorhaben insbesondere in den themati-
schen Schwerpunkten ,,Nachhaltige Energiesysteme* (Gesamtbudget 810 Mio. €) und ,,Nach-
haltiger Land- und Seeverkehr* (Gesamtbudget 610 Mio. €) gefordert.
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4.1.1 Erstes, zweites und drittes Forschungsrahmenprogramm

Das erste Rahmenprogramm fur Forschung und technologische Entwicklung (FTE) wurde in
den frithen 80er Jahren als Finanzierungsinstrument zur Unterstiitzung kooperativer Projekte
im Bereich Technikentwicklung gestartet. Die ersten Rahmenprogramme (1, 2 und 3) liefen
zwischen 1984 und 1994 und umfassten ein Finanzvolumen von insgesamt 15.746 Mio. €'
(EU 2002), wobei die Fordermittel sukzessiv aufgestockt wurden (Tabelle 4).

Verkehrsbezogene Projekte wurden zunichst gemeinschaftlichen Programmen zur Ener-
gieeinsparung, spiter Programmen fiir nicht-nukleare Energie (ENNONUC C) zugeordnet,
wiéhrend Forschungsarbeiten zur Energieeinsparung im Verkehrssektor Bestandteil des De-
monstrationsprogramms fiir Energie (ENDEMO C) waren. Erstmals wurden im zweiten Rah-
menprogramm FTE-Tétigkeiten auf dem Gebiet des Verkehrs zwei spezifischen Programmen
zugeordnet, ndmlich den Programmen EURET und DRIVE 1. Im dritten Rahmenprogramm
konzentrierten sich Projekte, die sich mit verkehrsspezifischen Fragestellungen befassten, auf
die Programme TELEMATICS 1C und DRIVE I

4.11.1 DasProgramm EURET

Das Programm EURET lief in den Jahren 1990-1993 und wurde mit 25 Mio. ECU* von der
EU unterstiitzt. Die neun Projekte wurden von der Generaldirektion Energie und Verkehr (Di-
rectorate General Transport and Energy — DG TREN) betreut. Es war das Vorldauferprogramm
des Programms TRANSPORT (Kapitel 4.1.2.2). Dabei standen die Themen 6konomische
Effizienz, Sicherheit und Umweltvertriglichkeit im Mittelpunkt der Untersuchungen.

4.1.1.2 Das Programm DRIVE |

Das Programm DRIVE I * (Dedicated Road Infrastructure for Vehicle Safety in Europe) lief
innerhalb des zweiten Rahmenprogramms und war das erste Programm, das sich mit Telema-
tik im Zusammenhang mit verkehrsspezifischen Fragestellungen befasste. Es erstreckte sich
tiber einen Zeitraum von drei Jahren (Beginn 1989) und umfasste 72 Projekte — auch Pilotpro-
jekte — mit den Schwerpunkten Verkehrssicherheit, Verkehrsfluss und Effizienz. Die Gesamt-
kosten von 120 Mio. ECU wurden zu 50% von der EU getragen. Die Arbeiten wurden von
der Generaldirektion Informationsgesellschaft (Directorate General Information Society DG
InfSo) betreut. Alle Informationen zu DRIVE I sind der Internetdarstellung®' entnommen.

Die Arbeiten, die den motorisierten Verkehrsteilnehmern Europas bessere Verkehrsinfor-
mationen und intelligentere Fahrzeuge zur Verfiigung stellen wollten, wurden in vier ver-
schiedenen Arbeitsgruppen geleistet:

2 Ab 1. Januar 1999 ist jede Bezugnahme auf die ECU (European Currency Unit) in einem Rechtsinstrument
durch eine Bezugnahme auf den EURO zum Kurs 1 EURO fiir 1 ECU ersetzt.

*  Ein Uberblick iiber die Projekte befindet sich im Materialienband FZKA 7056 Tabelle 1.
21 http://www.cordis.lu/telematics/tap_transport/research/16.html
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Gruppe 1: Allgemeines und Modellierung
neben Auswahl und Betreuung der Projekte auch die Evaluation nach deren Ab-
schluss

Gruppe 2: Menschliches Verhalten und Verkehrssicherheit
theoretische und praktische Arbeiten zum Entwurf neuer Telematikkonzepte; Ab-
schitzung der Auswirkungen ihres Einsatzes auf Fahrer und Verkehrssicherheit

Gruppe 3: Verkehrkontrolle
neue Anwendungen fiir den Einsatz von Verkehrssignalen im inner- und auf8erstid-
tischen Verkehr, insbesondere nachfrageorientiertes Management der Verkehrsfla-
che (Wechselwegweiser) und automatische Erkennung von Verkehrsengpéssen

Gruppe 4: Dienste, Telekommunikation und Datenbanken
der Bereich umfasst Techniken zur Dateniibertragung und die Datenbereitstellung
fiir Informationssysteme fiir den gesamten Straflenverkehr; dazu gehdren Positio-
nierungssysteme, digitale Landkarten und Informationssysteme sowohl fiir den 6f-
fentlichen Verkehr, den Individualverkehr und das Giiterverkehrsmanagement

Der Beitrag, den DRIVE I zur europdischen Verkehrstelematik leistete, waren nicht nur die
Bereitstellung technischer Losungen bzw. Losungsansétze flir prioritire Verkehrsprobleme.
Wichtig war vor allem, dass der Verkehrsteilnehmer bzw. die Reaktion der Verkehrsteilneh-
mer bei den Entwicklungen der Systeme mit einbezogen bzw. beriicksichtigt wurde. Die
meisten untersuchten Telematikanwendungen bezogen sich auf den Einsatz von Mobilfunk-
basierten Routenfithrungssystemen.

Ein weiterer wichtiger Punkt im Rahmen der Arbeiten war auch die Festlegung von Netz-
werkprotokollen und Standardisierungen. Neben Anwendungen fiir digitale Landkarten, Au-
topiloten und variable Verkehrszeichen ist in diesem Zusammenhang insbesondere das Proto-
koll fiir die europaweiten Verkehrsinformationsdienste zu nennen (RDS/TMC). Weiterhin
wurden Normen festgelegt, die die Erfassungsgerite und SmartCards definiert, mit denen ein
automatischer Einzug von Z6llen oder Gebiihren ermoglicht werden kann.

DRIVE I Projekte befassten sich nicht nur mit technischen Losungen; einige Vorhaben un-
tersuchten auch die sozialen, rechtlichen und institutionellen Auswirkungen der Einfiihrung
von Verkehrstelematik. Die Aktivititen von DRIVE I fiihrten zur Schaffung eines Netzwerks
der Verantwortlichen europidischer Stidte und Regionen, die sich zu einer Zusammenarbeit
mit dem Folgeprojekt DRIVE II ebenso bereit erklarten, wie zu einer Umsetzung der im
Rahmen von DRIVE I entwickelten Konzepte. Die Verkehrstelematik wurde zu einem festen
Bestandteil im Entwurf eines transeuropéischen (Verkehrsstralen-)Netzwerks. Dariiber hin-
aus fithrten die dort gemachten Erfahrungen auch zur Griindung von ERTICO — European
Road Telematics Implementation Co-ordination Organisation (siche Kapitel 4.3.1).



4. Verkehrstelematik in forschungspolitischen Initiativen der Europaischen Union

127

Tabelle 4: Forderschwerpunkte und Budgets des 1. 2. und 3. Forschungsrahmenprogramms

1. Rahmenprogramm; Laufzeit 1.1.1984 — 31.1.2.1987; Férdervolumen 3.750 Mio. ECU

Forderschwerpunkt

Fordervolumen
(in Mio. ECU)

Forderung der landwirtschaftlichen Wetthewerbsfahigkeit 130
Forderung der industriellen Wettbewerbsfahigkeit 1.060

davon neue Technologien 680
Verbesserte Bewirtschaftung von Rohstoffen 80
Verbesserte Bewirtschaftung der Energiequellen 1.770
Steigerung der Entwicklungshilfe 150
Verbesserung der Lebens- und Arbeitsbedingungen 385

davon Umweltschutz 195
Effizientere Nutzung des wissenschaftlich-technischen Potentials der Gemeinschaft 85
Horizontale Aktion 90

2. Rahmenprogramm; Laufzeit 1.1.1987 — 31.1.2.1991; Fordervolumen 5.396 Mio. ECU

Fordervolumen

Forderschwerpunkt (in Mio. ECU)
Lebensqualitit 375
davon Umweltschutz 261
Erzielung eines groRen Markts sowie einer Informations- und Kommunikationsgesellschaft: 2.275
Informationstechnologien 1.600
Telekommunikation 550
Neue Dienstleistungen von gemeinsamem Interesse, einschlieflich Verkehr 125
Modernisierung von Industriezweigen 845
Nutzung und optimale Anwendung biologischer Ressourcen 280
Energie 1.173
Wissenschaft und Technologie fur Entwicklungsarbeiten 80
Nutzung des Meeresbodens und Einsatz von Ressourcen im Meer 80
Verbesserung der européischen wissenschaftlich-technischen Zusammenarbeit 288

3. Rahmenprogramm; Laufzeit 1.1.1990 — 31.1.2.1994; Fdrdervolumen 6.600 Mio. ECU

Fordervolumen

Forderschwerpunkt (in Mio. ECU)
Freigabetechnologien: 3.523
Informations- und Kommunikationstechnologien: 2.516
Informationstechnologien 1.532
Telekommunikation 554
Entwicklung von Telematiksystemen von allgemeinem Interesse 430
Industrie- und Werkstofftechnologien 1.007
Management natirlicher Ressourcen: 2.490
Umwelt: 587
Umwelt 469
Meereswissenschaften und -technologien 118
Biowissenschaften und -technologien 840
Energie 1.063
Management geistiger Ressourcen: 587
Humankapital und Mobilitét 587
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4.1.1.3 Das Programm Advanced Transport Telematics (DRIVE I1)

Das Programm DRIVE II * wurde im dritten Rahmenprogramm mit 124,40 Mio. ECU von der
EU gefordert. Wie auch bei seinem Vorgingerprogramm DRIVE I wurden die Arbeiten von
der Generaldirektion Informationsgesellschaft (Directorate General Information Society
DG InfSo) betreut. Auch die wichtigsten Ziele Sicherheit, Wirksamkeit und Verbesserung der
Umwelt blieben unveréndert.

Als Fortsetzung des Programms DRIVE I umfasste DRIVE II 67 Projekte, die sich den
folgenden sicben Themenschwerpunkten zuordnen lassen

Bereich 1 Nachfragesteuerung
Einsatz der Technologien in Stadtverwaltungen und Fernverkehrsmanagement-
zentralen, um einen Ausgleich zwischen dem Bedarf und den Préferenzen der
Reisenden und der Kapazitit des StraB3en- und Schienennetzes sicher zu stellen
Projekte: ADEPT, ADS, GAUDI, CASH

Bereich 2 Reise- und Verkehrsinformationssysteme
Erfassung; Verarbeitung; und Verbreitung von Reise- und Verkehrsinformationen
fiir direkte Nutzer, Menschen zu Hause und unterwegs
Projekte: CITIES, LLAMD

Bereich 3 Integrierte stidtische Verkehrsmanagementsysteme
Verbesserung und Integration der innerstidtischen Verkehrssysteme (intermodaler
Verkehr)
Projekte: SCOPE, QUARTET, LIASON, BERLIN

Bereich 4 Integrierte Fernverkehrsmanagementsysteme
System fiir die Verkehrslenkung und Fahrerinformation auf Autobahnen und
Fernstra3en
Projekte: PLEIADES

Bereich 5 Fahrer-Assistenzsysteme und Co-operative Driving
Systeme zur Unterstiitzung des Fahrers und zur Kommunikation mit anderen
Fahrzeugen (Informationsaustausch)

Bereich 6 Fracht- und Flottenmanagement
Fracht- und Logistikmanagementsysteme fiir intermodalen Verkehr

Bereich 7 Management des 6ffentlichen Personenverkehrs
Implementierung und Priifung eines integrierten Fahrzeugplan- und Lenkungssys-
tems fiir den Fernverkehr und den Personenverkehr in ldndlichen Gebieten
Projekte: EUROBUS, PHOEBUS, PROMPT

Schwerpunkte der Projekte des Bereichs 3 ,,integrierte innerstdadtische Verkehrsmanagement-
systeme*:
— Erhebung allgemeiner Verkehrsdaten
— Automatische Ermittelung auBergewo6hnlicher verkehrsrelevanter Ereignisse und Stau-
meldungen

Ein Uberblick iiber die Projekte befindet sich im Materialienband FZKA 7056 Tabelle 2.
2 http://www.cordis.lu/telematics/tap_transport/research/15.html
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— Quell-Ziel-Bestimmung

— Erhebung und Kontrolle der Luftverschmutzung
— Verkehrssignal-Uberwachung

— Wechselwegweiser

— Dynamische Routenfithrungssysteme

— Park-Management

— Vorrang fiir Busse

— Kontrollierte Zufahrtskontrolle

— Sicherheit

— Modellierung

4.1.2 Viertes Forschungsrahmenprogramm

Mit einem Haushalt von 13,2 Mrd. € brachte das Vierte Rahmenprogramm (1994-1998) ge-
geniiber den Vorgéngern einen auBlerordentlich kréftigen finanziellen Zuwachs. Gleichzeitig
erhielten sozio6konomische Fragen und globale Ziele einen hoheren Stellenwert (EU 2002).

Neben drei Programmen, die die internationale Zusammenarbeit auf wissenschaftlichem
Gebiet, die Verbesserung des Umfelds fiir die Innovationen und die Entwicklung der europai-
schen Humanressourcen im Bereich Wissenschaft und fordern sollen (Aktionsbereiche 2, 3
und 4), ist der liberwiegende Teil der Mittel, die fiir das Vierte Forschungsrahmenprogramm
zur Verfiigung standen, fiir Forschungs- und Demonstrationsprogramme bestimmt. Tabelle 5
zeigt die Schwerpunkte dieses ersten Aktionsbereichs sowie die Verteilung der Mittel auf die
einzelnen Programme (EU 1997). Nicht explizit ausgewiesen sind die ca. 600 Mio. ECU, fiir
die Gemeinsame Forschungsstelle” — GFS (Joint Research Centre — JRC)

Erstmals wurde mit dem Programm TRANSPORT ein eigenstindiger Schwerpunkt fiir
verkehrsrelevante Forschungsthemen festgeschrieben, der mit einem finanziellen Volumen
von 263 Mio. ECU dem Zusténdigkeitsbereich der Generaldirektion ,,Energie und Verkehr*
(DG TREN) unterstand. Innerhalb des vierten Rahmenprogramms wurden von der Generaldi-
rektion ,,Informationsgesellschaft DG InfSo innerhalb des Forschungsprogramms Telematik-
anwendungen (TAP — Telematics Applications Programme) auch zahlreiche Projekte zu ver-
kehrsbezogenen Fragestellungen durchgefiihrt. Tabelle 6 gibt einen Uberblick iiber die Zu-
standigkeiten der verschiedenen Generaldirektionen fiir verkehrsrelevante Forschung inner-
halb des 4. Forschungsrahmenprogramms. Verkehrsrelevante Forschung wird von der Euro-
pdischen Kommission aber auch aullerhalb der Forschungsrahmenprogramme in verschiede-
nen Programmen gefordert, so z.B. in COST, einem Programm zur Forderung der europii-

» Die Gemeinsame Forschungsstelle, eine von zur Zeit 17 Generaldirektionen der Europiischen Kommission,
tragt als wissenschaftlich-technische Einrichtung der EU mit ihren Beratungskompetenzen zur Konzeption,
Entwicklung, Umsetzung und Uberpriifung von EU-Strategien bei. Die Aufgaben werden von sieben Institu-
ten in fiinf Landern wahrgenommen.
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schen Zusammenarbeit auf dem Gebiet der wissenschaftlichen und technischen Forschung,
bei dem ,,Verkehr einer von siebzehn Bereichen ist (Kapitel 4.3.3), oder in TEMPO, einem
Programm fiir einen abgestimmten europaweiten FEinsatz der Verkehrstelematik (Kapi-
tel 4.3.4).

Tabelle 5: Forderschwerpunkte und Budget des vierten Forschungsrahmenprogramms
Laufzeit 1.1.1994 — 31.1.2.1998; Férdervolumen 11.879 Mio. ECU ”
Forderschwerpunkt Fordervolumen
(in Mio. ECU)
Erster Aktionsbereich: 10.045
Forschung, technologische Entwicklung und Demonstrationsvorhaben
Informations- und Kommunikationstechnologien 3.626
¢ Informationstechnologien 2.057
e Kommunikationstechnologien 671
e Telematik 898
Industrielle Technologien 2.125
Umwelt 1.150
¢ Umwelt und Klima 907
e Meereswissenschaften und -technologien 243
Biowissenschaften und -technologien 1.674
Nicht-nukleare Energien 1.067
Verkehr 263" (256)
Soziodkonomische Schwerpunktforschung 147
Zweiter Aktionsbereich: 575
Zusammenarbeit mit Drittldndern und internationalen Organisationen
Dritter Aktionsbereich: 352
Verbreitung und optimale Verwertung der Ergebnisse
Vierter Aktionsbereich: 792
Forderung der Aushildung und Mobilitat von Wissenschaftlern
EURATOM (separater Beitrag) 1.254

*) Das anfénglich verabschiedete Budget von 11.046 Mio. ECU wurde zunéchst auf 11.641 Mio. ECU (Juni 1996) und
schlieBlich auf 11.879 Mio. ECU (Dezember 1997) angehoben. Die letzte Aufstockung ist in der Zusammenstellung
nicht beriicksichtigt worden.

Tabelle 6: Verkehrsforschung im vierten Forschungsrahmenprogramm
Programme
Generaldirektion TAP TRANSPORT
Transport & Energy X
Information Society X
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4.1.2.1 Programm ,, Telematics Application Programme (TAP)*

Das ,, Telematics Applications Programme* — TAP” ist in fiinf Themenbereiche aufgeteilt:
— Telematik fiir Dienstleistungen von 6ffentlichem Interesse

Verkehr

Wissensorientierte Telematik

— Telematik zur Verbesserung der Beschéftigungslage und der Lebensqualitit
Horizontale FTE-Aktivitaten.

Dariiber hinaus enthélt es ein Paket unterstiitzender Mafinahmen, die bereichsiibergreifend
u.a. die Verbreitung der Forschungsergebnisse, die Unterstiitzung der internationalen Zusam-
menarbeit und den Erfahrungsaustausch férdern sollen.

Insgesamt wurden im Rahmen des TAP in den im Folgenden aufgefiihrten 13 Sektoren
rund 600 Forschungs- und Entwicklungsvorhaben (FuE-) mit einem Gesamtbudget von mehr
als 900 Mio. € durchgefiihrt **. Die Projekte konzentrierten sich auf die Entwicklung multi-
medialer Systeme und Anwendungen, wobei die Schaffung eines allgemeinen Zugangs unter
giinstigen Kostenstrukturen, die Ubertragbarkeit der Losungen sowie die Gestaltung von an-
wenderfreundlichen Schnittstellen im Vordergrund standen.

Die fiinf Arbeitsbereiche umfassen 13 Sektoren >°:
Bereich A: Telematik flr Dienste im 6ffentlichen Interesse
Sektor 1:  Telematik fiir die Verwaltung
Sektor 2: Telematik fiir den Verkehr

Bereich B: Telematik zur Wissenserweiterung
Sektor 3:  Telematik fiir die Forschung
Sektor 4:  Telematik fiir die Aus- und Weiterbildung
Sektor 5:  Telematik fiir Bibliotheken

Bereich C: Telematik zur Verbesserung der Beschéftigungslage und der Lebensqualitat
Sektor 6: Telematik fiir stidtische und landliche Gebiete

Sektor 7: Telematik fir das Gesundheitswesen
Sektor 8: Telematik fiir behinderte und dltere Menschen
Sektor 9:  Sondierungsaktionen (Telematik fiir die Umwelt)

Sektor 10:  Andere Sondierungsaktionen
Bereich D: Horizontale FTE-Aktivitaten

Sektor 11:  Telematik-Engineering

Sektor 12:  Sprach-Engineering

Sektor 13:  Informations-Engineering

Bereich E: Flankierende MaRnahmen fur das Gesamtprogramm (sektorentibergreifend).

*  Ein Uberblick iiber die Projekte befindet sich im Materialienband FZKA 7056 Tabelle 3-7.
** http://www.cordis.lu/telematics/src/tap-supp10.htm

» Programm Telematikanwendungen (1994-1998) — Arbeitsprogramm, S. 2ff;
http://www.tzm.uni-giessen.de/eu-info/telematik/work dt.htm
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Die verkehrsrelevanten Vorhaben sind im Bereich A, Sektor 2 (TAP-Transport) zusammenge-
fasst. Alle Projekte sind in zwei Verdffentlichungen dokumentiert, dem ,,Red Book* (Project
Summaries) und dem ,,Gold Book* (AbschluBberichte der Projekte). Dariiber hinaus wurde
der CARTS-Bericht (,,Concertation and Achievements Report of the TAP-Transport Sector*)
erstellt, der u. a. die Verbreitung der Projektergebnisse unterstiitzen soll und Hinweise fiir
zukiinftigen Forschungsbedarf geben will. Das Budget betrug 200 Mio. €. Einen Uberblick
iber die Arbeitsbereiche gibt Abbildung 11.

Nachfolgend wird auf ausgewihlte Bereiche von TAP-Transport niher eingegangen *°.

AREA AREA AREA AREA AREA AREA
1 2 4 5 6
Traveller Freight Road Air Railway Waterborne
Intermodality| | Incermodality Transport Transport Transport Transport
Telematics Driver | ATM/CNS |
Applications & | |Information Information
Seruices :
Integrated Automatic
Payment Debiting
- and To
Public Collection
Transport
Operation Network
and Traffic
Management]
Vehicle
Control
. Validation/ Elderly and
/ - derly and o ffi
User Needs || Eialuation || Standardization HMI Disaﬂletl Traffic Safevy || AREA 7
Telematics — = —
Infrastructure System Data Digital Satellite Communication || System || poea o
and Common || Architecture || Exchange Roadmaps || navigation/GNSS Technologies Safety
Services
. mgﬂl lgulﬁgigg Demand Integrated Dellluyment AREA 9
Management || Demonstrations ssues

Quelle: (Carts 1999)

Abbildung 11: Arbeitsbereiche des Programms TAP-Transport

Telematikdienste fur Verkehrsteilnehmer (Bereich 1)

Diese Dienste sollen der Verbesserung multimodaler und ausgewéhlter modaler Dienste so-
wie der Erweiterung der Moglichkeiten der Verkehrssubstitution dienen. Es geht in erster Li-
nie um die Entwicklung von Diensten zum Zweck der Information, Reservierung und Zah-
lungsmoglichkeiten, d.h. Diensten, die sowohl vor dem Antritt als auch wihrend einer Reise
erforderlich sind. Sie miissen problemlos fiir alle Benutzer zugénglich und verstindlich sein
und das Angebot muss auch eine geeignete Interaktion umfassen. Bei der Entwicklung sollten
die Grundsdtze der Vernetzung Anwendung finden, die in den Bereichen Datenverarbeitung

¢ Buropean Commission: Telematics Applications for Transport — Project Summaries, Brussels;
ftp://ftp.cordis.lu/pub/telematics/docs/tap_transport/redbook.pdf und Programm Telematikanwendungen
(1994-1998) — Arbeitsprogramm
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und Telekommunikation entwickelt wurden und dort inzwischen in groBem Umfang zum Ein-
satz kommen. Es geht aber auch um die Entwicklung neuer Transportkonzepte wie bedarfsge-
steuerte Systeme oder Car-Pooling, die mehr Flexibilitit fiir den 6ffentlichen und privaten
Verkehr bringen sollen.

Projekte: ADEPT II, AUSIAS, CAPITALS, CARPLUS, CONCERT, CROMATICA, ENTERPRICE,
EUROSCOPE, INFOPOLIS, ICARE, INFOTEN, PROMISE, QUARTET- PLUS, SAMPO,
SCRIPT, TABASCO, TITANI, VADE MECUM, CALYPSO, SAMPLUS, INFOPOLIS2,
EU-SPIRIT, INTERCEPT, EUROTRACS, SITE

Telematikdienste fur Guterverkehr (Bereich 2)

Im Mittelpunkt steht die Entwicklung von Diensten zur Unterstiitzung des Giiterverkehrsbe-
triebes bei allen Verkehrstragern und dariiber hinaus die Bereitstellung von Instrumentarien,
die die Leistungsfahigkeit der Transportketten insgesamt erhohen. Dabei werden geeignete
Technologien fiir die Zielverfolgung und Ortung jeder Art von Fahrzeugen, Ladeeinheiten
und Giitern entwickelt. Die Entwicklung solcher Dienste soll den Verbund zwischen internen
Anwendungsprogrammen und externen Diensten mdglich machen. Des Weiteren sollen die
telematischen Hilfsmittel die Zugénglichkeit der Informationssysteme von Frachtterminals fiir
den Land-, Wasser- und Luftverkehr verbessern. Ein offenes kooperatives Ressourcenmana-
gement wird durch geeignete Telematik-Hilfsmittel und Dienste ermdglicht. Eine effizientere
und umweltfreundlichere Distribution soll durch die Entwicklung eines integrierten Kommu-
nikationssystems fiir Frachtdienste in der Citylogistik ermdglicht werden. Dariliber hinaus
sollen die entwickelten Telematiksysteme dazu beitragen, dass der Verkehrsfluss verbessert
wird und die Logistikmittel in einer integrierten Logistikkette optimiert werden.

Projekte: CAPITALS, COREM, ENTERPRICE, INTERPORT, MULTITRACK, SURFF, TRACAR 1 & 2,
EUROPE-TRIS, WELCOM, COMETA, INTACT, WISDOM, ARTEMIS, FACTEUR, FLEET-
MAP

Telematikdienste flr Stralenverkehr (Bereich 3)

Die Forschungsaufgaben in diesem Bereich lassen sich den folgenden Schwerpunkten zuord-
nen: ,,Fahrerinformationen/Reise- und Verkehrsinformationen®, ,,Zahlungssysteme*, , Netz-
und Verkehrsmanagement® und ,,Fahrzeugiiberwachung*.

FAHRERINFORMATIONEN/REISE- UND VERKEHRSINFORMATIONEN (BEREICH 3.1)

Die Forschungsaufgaben in diesem Bereich konzentrieren sich auf die multimodale Fahrten-
planung, die Reise- und Verkehrsinformationen und die Reisehilfen. Dabei sollen verkehrs-
trager-/betreiberiibergreifende Multimedia-Teledienste fiir die Nutzer auf der Grundlage von
Echtzeit-Reise- und Verkehrsinformationen entworfen und entwickelt werden. Diese Vorha-
ben erfordern die Entwicklung eines gemeinsamen standardisierten Verfahrens fiir die Daten-
tibertragung (Informations-/Serviceplattformen) ggf. unter Nutzung von unter anderen sol-
chen Systemen wie RDS/TMC (Radio Data System / Traffic Message Channel), GSM (Glo-
bal System for Mobile Communication) und VMS (Variable Message Signs).

Projekte: CLEOPATRA, EPISODE, FORCE 1 & 2, PROMISE, HANNIBAL, INFOTEN, ENTERPRICE,
CAPITALS, EUROSCOPE
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Z AHLUNGSSYSTEME (AUTOMATIC DEBITING AND TOLL COLLECTION) (BEREICH 3.2)

Dieser Bereich umfasst die Entwicklung von tragfihigen, harmonisierten verkehrstriger-/
betreiberiibergreifenden Zahlungssystemen zur Bezahlung (SmartCard, Elektronische Geld-
borse) der Nutzung unterschiedlicher Dienste (Bezahlung von Parkgebiihren, Bezahlung in
den offentlichen Verkehrsmitteln usw.). Dabei bildet die Entwicklung des Free-Flow-High-
Speed-Multi-Lane-Automatic-Tool-Systems einen besonderen Schwerpunkt. Des Weiteren
geht es auch um die Uberwindung von Barrieren, die mit Einfiihrung eines solchen harmoni-
sierten Zahlungssystems in Europa verbunden sind.

Projekte:  ADEPT II, CAPITALS, CONCERT, ENTERPRICE, EUROSCOPE, HANNIBAL, ICARE,
INTERPORT, MOVE-IT, QUARTET- PLUS, VASCO, A1, ADVICE, CALYPSO, CARDME,
SUPPORT, INITIATIVE, VERA

NETZ- UND VERKEHRSMANAGEMENT (BEREICH 3.3)

In erster Linie werden in diesem Forschungsbereich solche Telematiksysteme entwickelt, die
eine bessere Nutzung von Verkehrsnetzen bei normaler Verkehrslage, bei Uberlastung und in
Storfillen ermdglichen. Dazu gehoren intelligente Netziiberwachungs- und Steuerungssyste-
me sowie eine Rahmenstruktur zur Verarbeitung der vielfiltigen Echtzeitdaten z.B. zur Ver-
kehrslage, zum Wetter, zu den Stralenbedingungen. Die Systeme dienen nicht nur zur Stau-
bewiltigung sondern auch zur Unterstiitzung schutzbediirftiger Verkehrsteilnehmer. Dariiber
hinaus umfassen sie auch Verfahren zur Verringerung der Umweltbelastung durch Staus
(Fahrgemeinschaften, Carsharing).

Projekte: ~ AUSIAS, CAPITALS, CLEOPATRA, COSMOS, DACCORD, ENTERPRICE, EUROSCOPE,
FORCE, HANNIBAL, INFOTEN, IN-RESPONSE, QUARTET-PLUS, SITE, TABASCO,
VADE MECUM, ESCORT, VERA

FAHRZEUGUBERWACHUNG (BEREICH 3.4)

Dieser Forschungsbereich konzentriert sich u.a. auf die Entwicklung eigenstindiger und infra-
strukturgestiitzter Bordsysteme, die eine Erhohung der Sicherheit und effektivere Kapazitits-
auslastung, Verringerung der Umweltbelastung und mehr Komfort fiir den Fahrer bieten sol-
len. Derartige Systeme sollen dariiber hinaus ermoglichen den Zustand des Fahrers, den Zu-
stand des Fahrzeugs und andere relevante Umgebungsfaktoren zu iiberwachen, um so dem
Fahrer Hilfestellungen zu geben, ihn zu warnen und das Fahrzeug zu fiihren.

Projekte: AC-ASSIST, CHAUFFEUR, SAVE, UDC, VASCO, IN-ARTE, RESPONSE, LACOS, AHSEA

Allgemeine Aktivitaten, Telematik-Infrastruktur und allgemeine Dienstleistungen, Beitrag
zur EU-Politik (Bereiche 7-9)

Die Aufgabe der Projekte dieser Gruppe besteht in erster Linie darin, technische Hilfestellung
fiir die verschiedenen Transportsektorprojekte zu liefern. Sie dienen in einigen Fillen aber
auch der Grundlagenforschung mit integrierendem Charakter. Die Projekte lassen sich in fol-
gende Bereiche unterteilen:
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— Allgemeine Aktivitdten beziiglich der horizontalen Themen (Analyse der Benutzerbediirf-
nisse, Evaluation & Validierung der Anwendungen; Standardisierung; Entwicklung von si-
cheren Mensch-Maschine-Schnittstellen; besonderes Eingehen auf die Bediirfnisse von il-
teren und behinderten Fahrern);

— Telematik-Infrastruktur und allgemeine Dienstleistungen (Entwicklung einer integrierten
Telematik-Systemarchitektur fiir bedeutende multimodale Verkehrsverbundeinrichtungen
und -dienste; Datenaustausch beispielsweise mit DATEX; Digital Roadmaps, Satellitenna-
vigationssystem; Kommunikationstechnologien, Systemsicherheit);

— Beitridge zur Unterstiitzung der EU-politischen Linie (Regulierung der Nachfrage; mehrere
Stiddte und Regionen umfassende Demonstrationen wie EUROSCOPE, CAPITALS,
QUARTET PLUS, TABASCO).

Die Aktivititen in diesem Forschungsbereich umfassen auch die Erstellung von Richtlinien
und Handbiichern fiir die Benutzerbediirfnisse, die Systemarchitektur und die Validie-
rungspline. Sie bilden eine Wissensbasis fiir die Transportsektorprojekte und stehen als sol-
che fiir zukiinftige RTD-Programme zur Verfiigung.

Projekte: ELSA, EURONAV, GNSS-1, GNSS-SAGE, INES, MAGNET-A, MAGNET-B, SANSICOM,
SATEMA I & II, TELSCAN, TEAM, KAREN, EVIDENCE, CONVERGE, COMETA, CODE,
CARISMA, CAPE, ANIMATE

4.1.2.2 Programm ,, Transport*

Das Programm ,, Transport*" soll zur Verwirklichung des Ziels der europdischen Verkehrspo-
litik, ndmlich der Schaffung eines effizienten kostengiinstigen Person- und Giiterverkehrsnet-
zes, das die Umwelt so gering wie moglich belastet, moglichst wenig Energie bendtigt und
sozialvertriglich ist, beitragen. Dazu sollen die Moglichkeiten zur Optimierung aller Trans-
portsysteme untersucht werden. Insbesondere wird die Forschung fiir die Entwicklung und
das Management effizienterer, sichererer und umweltvertrdglicherer Verkehrssysteme unter
der Pramisse, die Intermodalitidt zu erh6hen und die Mobilitdt von Personen und Giitern nach-
haltig sicherzustellen, gefordert.

,»Iransport™ baut auf den Erfahrungen und Ergebnissen des Programms EURET (zweites
Forschungsrahmenprogramm) auf. Erstmals ist das Thema ,,Verkehr* als ein eigenstindiger
Forschungsbereich aufgelegt worden. ,,Transport* untersteht der Generaldirektion ,,Energie
und Verkehr als zustindiger Kommissionsdienststelle. Das Programm umfasst 283 Projekte,
die insgesamt mit ca. 270 Mio. € gefordert werden (Tabelle 7). Zur Erinnerung: EURET um-
fasste dagegen nur neun Projekte und verfiigte tiber ein Budget 25 Mio. ECU.

*  Ein Uberblick iiber die Projekte befindet sich im Materialienband FZKA 7056 Tabelle 8-13.
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Tabelle 7: Budget des Programmes ,, Transport (Angaben in ECU)

Bereich 1: 48,0 Mio.
Strategische Forschung fiir ein transeuropéisches multimodales Netz

Bereich 2: 192,0 Mio.
¢ Eisenbahnverkehr 38,5 Mio.
o Integrierte Transportketten 16,5 Mio.
o Luftverkehr 38,5 Mio.
e Stadtverkehr 26,5 Mio.
e Seeverkehr und Binnenschifffahrt 45,5 Mio.
e Strallenverkehr 26,5 Mio.

*) Die Zahlen beziehen sich auf das anfangliche Férdervolumen von 240 Mio. ECU

Das Programm setzt sich aus zwei Schwerpunkten zusammen. Im Bereich 1 sollen die Vor-
aussetzungen fiir die Schaffung eines multimodalen transeuropéischen Verkehrsnetzes un-
tersucht werden. Hierzu miissen zunéchst die Kenntnisse um die Effizienz der einzelnen Ver-
kehrssysteme und ihr Zusammenspiel und um die Faktoren, die das Wachstum der Verkehrs-
nachfrage bestimmen, erweitert werden. Anhand von Szenarien effizienter multimodaler Ver-
kehrsnetze sollen nicht nur die verkehrlichen Effekte der dort entwickelten Maflnahmen be-
wertet werden, sondern auch die damit verbundenen institutionellen, wirtschaftlichen, sozia-
len, umweltbezogenen und energiebezogenen Auswirkungen. Diese Arbeiten sollen auch da-
zu dienen, Entscheidungstriagern in Politik und Industrie Hinweise fiir Mafinahmen in der po-
litischer Rahmensetzung, ggf. auch Gesetzgebung bzw. Entwicklung entsprechender markt-
reifer Produkte geben zu konnen, die der Schaffung des angestrebten multimodalen transeu-
ropdischen Verkehrsnetzes dienlich sind.

Bereich 1: Strategische Forschung fiir ein transeuropdisches multimodales Netz (Definiti-
on, Demonstration und Validierung):
Ziel ist die Verbesserung der Leistungsfahigkeit des europdischen Verkehrssys-
tems als Gesamtsystem mit modalen Komponenten. Die folgenden Themen-
schwerpunkte werden untersucht:

- Erkenntnisse iiber Mobilitit (Personen- und Giiterverkehr);

- Starkung der Intermodalitit;

- Volkswirtschaftliche Aspekte des Verkehrssystems;

- Organisatorischer Aufbau und Interoperabilitit des Verkehrssystems;
- Integration neuer Technologien;

- Abschitzung der Folgen politischer MaBBnahmen.

Im Bereich 2 sind Projekte zusammengefasst, die sich mit den Moglichkeiten zur Optimie-
rung jedes einzelnen Verkehrssystems befassen >” **. Fiir jedes System werden die Maglich-

" Transport homepage: http://www.cordis.lu/transport/home.html.

** Transport RTD Programme 1994 — 1998. A growing record of achievement
http://dbs.cordis.lu/DE_GLOBALsearch.html (,,Programm Transport*).
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keiten zur Optimierung seiner Kapazitat, Sicherheit, Zuverldssigkeit, Qualitit und seines Ma-
nagements untersucht. Unter dem Aspekt der Intermodalitét ist es notwendig, dass die Mana-
gementsysteme der einzelnen Verkehrstrager kompatibel sind, um die Verkniipfung zwischen
den einzelnen Netzen zu erleichtern und ein verkehrstrageriibergreifendes Management zu
ermoglichen.

Bereich 2: Forschung auf dem Gebiet der internen Optimierung jeder Verkehrsart (Optimie-
rung der Netze):

— Eisenbahnverkehr (Verkehrsmanagement, Sicherheit, Interoperabilitéit nationa-
ler Systeme)

— Integrierte Transportketten (Giiterumschlag, Logistik);
— Luftverkehr (Flugverkehrsmanagement, Sicherheit im Luftverkehr);

— Stadtverkehr (6kologisches Verkehrsmanagement, Sicherheitsmanagement,
Optimierung der Wegenutzung, Entwurf von Verkehrspunkten, um den Zugang

zu Stadten zu verbessern, MaBnahmen zur Forderung des offentlichen Ver-
kehrs);

— Seeverkehr und Binnenschifffahrt (Seeverkehrsmanagement, Sicherheit, Um-
weltschutz, Integration neuer generischer Technologien, Sicherheits- und Um-
weltbelange, Organisation, Humanressourcen);

— StraBBenverkehr (Verkehrsmanagement, Logistik und Sicherheit).

Ausfiihrliche Informationen zu den Projektergebnissen sind auf der ,,Transport homepage*
http://www.cordis.lu/transport/home.html zu finden. Insbesondere sei an dieser Stelle auf das
Projekt ,,EXTRA® hingewiesen, das innerhalb des Bereichs 1 mit ca. 2,9 Mio. € gefordert
wurde und dessen Aufgabe die Forderung der Verbreitung bzw. Umsetzung der Projektergeb-
nisse sowie die Bewertung dieser Bemiihungen zur Unterstiitzung der zukiinftigen Verkehrs-
politik war. Die Ergebnisse der Vorhaben und ihre verkehrspolitischen Implikationen sind in

zehn thematischen Papieren zusammengefasst und konnen iiber das Internet abgerufen wer-
den®.

Eine tabellarische Ubersicht iiber die Einordnung aller Projekte des Programms ,,Trans-
port® in diese zehn Themenbereiche und zu den dort jeweils behandelten Schwerpunkten ist
im Materialienband (FZKA 7056, Tabelle 13) enthalten. In Tabelle 8 sind fiir die Cluster
»otrategische Forschung®, ,Integrierte Transportketten®, ,,Stadtverkehr* und ,,Stralenver-
kehr die Verteilung der Projekte auf die im Zusammenhang mit dieser Studie interessieren-
den Themenbereiche und die innerhalb dieser Themenbereiche behandelten Aspekte darge-
stellt.

Einige der in diesem Rahmenprogramm geforderten Projekte werden innerhalb des fiinften
Rahmenprogramms weitergefiihrt *°.

Des Weiteren sei auf die Griindung der Task Force ,,Intermodaler Verkehr* innerhalb des
viertes Rahmenprogramms hingewiesen, die es sich zur Aufgabe gemacht hat, programm-

¥ http://europa.eu.int/comm/transport/extra/thematic_papers.html.

3% Transport RTD Programme 1994 — 1998. A growing record of achievement
http://dbs.cordis.lu/DE_GLOBALsearch.html (,,Programm Transport®).
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iibergreifend die Ergebnisse der Projekte des vierten Rahmenprogramms und die anderer eu-
ropdischer oder linderiibergreifender Programme zusammenzufiihren und Forschungsergeb-
nisse — ggf. in Pilotprojekten — umzusetzen.

Tabelle 8: Verteilung der Projekte des Programms ,, Transport* auf verschiedene Themen-
bereiche wie Bepreisung, Mobilititsmanagement, Verkehrsmanagement, Ma-
nagement der Verkehrsnachfrage, u.a.
BEPREISUNG
Integrierte StraRenverkehr Strategische Stadtverkehr
Transportketten Forschung
Ganzheitliche politi- EUROTOLL, PRIMA CAPRI, PATS, PETS, AFFORD, CONCERT-P,
sche Aspekte QUITS, TRENEN FATIMA, FISCUS, TRAN-
SPRICE
Okonomische Aspekte EUROTOLL, START, CAPRI, PETS, QUITS, AFFORD, FATIMA, FISCUS,
TRACE TRENEN OPTIMA
Soziale Aspekte EUROTOLL, CAPRI, PATS AFFORD, CONCERT-P,
EXTRA/2, PRIMA, TRANSPRICE
SOFTICE
Stadtischer Verkehr CAPRI AFFORD, CONCERT-P,
FISCUS, TRANSPRICE
Effizienz und Qualitat EUROTOLL, PRIMA, CAPRI, ECONOMETRIST, AFFORD, CONCERT-P,
SOFTICE PATS, PETS, PROFIT, FATIMA, FISCUS, TRAN-
QUITS, TRENEN Il STRAN  SPRICE
|nter0perabi|itat TACTICS PETS FISCUS
MOBILITATSMANAGEMENT
Integrierte StraRenverkehr Strategische Stadtverkehr
Transportketten Forschung
Ganzheitliche politi- CAMPARIE, ICARO,
sche Aspekte INPHORMM, MOMENTUM,
MOSAIC
Stadtischer Verkehr ARTIST CAMPARIE, ICARO,
INPHORMM, MOMENTUM,
MOSAIC
Effizienz und Qualitat CAMPARIE, INPHORMM,
MOSAIC, MOMENTUM
VERKEHRSMANAGEMENT
Integrierte StraRenverkehr Strategische Stadtverkehr
Transportketten Forschung
Ganzheitliche politi- DANTE, PRIVILEGE, CAPTURE, INCOME, MOTIF,
sche Aspekte START, TASTe OPIUM, OPTIMA,
TRANSLAND
Stadtischer Verkehr SWITCH DUMAS, PRIVILEGE AIUTO, DIRECT,
INCOME, LEDA, MUSIC
Effizienz und Qualitat FORCE/3, HIPERTRANS,
SMARTEST, Tropic INCOME, MUSIC
Interoperabilitat OPIUM
MANAGEMENT DER VERKEHRSNACHFRAGE
Integrierte StraRenverkehr Strategische Stadtverkehr
Transportketten Forschung

Effizienz und Qualitat

DANTE, START, TASTE

AIUTO, CAPTURE, ICARO,
OPIUM, PRIVILEGE
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- Fortsetzung Tabelle 8 -

INTERMODALER VERKEHR
Integrierte StraRenverkehr Strategische Stadtverkehr
Transportketten Forschung

Effizienz und Qualitat CESAR, FREIA, ASTRA, CODE-TEN, ADONIS, CARISMA, EQUIP,
IMPREND, IMPULSE, EMOLITE, EUROSIL, HSR COMET, IDIOMA,
INFOLOG, STREAMS, LEAN,
INTRARTIP, 1Q, ITE- TENASSES, MOTIF, REFORM, VIRGIL
SIC, OCTOPUS, TRANSINPOL, VAST
OSIRIS, PISCES,
TACTICS, XMODALL

INSBESONDERE INTERMODALER GUTERVERKEHR IN BALLUNGSRAUMEN
FREIA, FV-2000, LEAN,
IDIOMA REFORM

STRATEGIEN ZUR ORGANISATION
Integrierte StraRenverkehr Strategische Stadtverkehr
Transportketten Forschung

Stadtischer Verkehr CARISMA, ISOTOPE,
QUATTRO, VIRGIL

NICHT-MOTORISIERTER VERKEHR
Stadtischer Verkehr PROMISING ADONIS, WALCYNG

ARCHITEKTUR
Interoperabilitat CARISMA

4.1.3 Funftes Forschungsrahmenprogramm

Das fiinfte Forschungsrahmenprogramm lief vom 1.1.1998 — 31.12.2002. Es umfasst vier For-
schungsbereiche, die gemeinsame Forschungsstelle (JRC) und das EURATOM-Programm.
Die Forderung der europdischen Wirtschaft, die Sicherung und Schaffung von Arbeitsplitzen
sowie die Forderung von Innovationen zur Stirkung der Wettbewerbsfahigkeit der europaii-
schen Industrie im Hinblick auf die globalen Herausforderungen waren die wesentlichen Ziele
des flinften Forschungsrahmenprogramms. Um die Entwicklung bzw. Weiterentwicklung von
Spitzentechnologien zu ermdglichen, standen die Stirkung europédischer Forschungseinrich-
tungen und die Forderung des Forschungspotentials im Vordergrund. Dies wurde insbesonde-
re im ersten der beiden separaten Arbeitsbereiche umgesetzt, dem Bereich ,,Forschung, tech-
nologische Entwicklung und Demonstration* aber auch im Nuklearbereich, dem fiinften EU-
RATOM-Rahmenprogramm.

Der erste Bereich beschrinkt sich im Gegensatz zu den vorangegangenen Rahmenpro-
grammen auf eine kleinere Anzahl von Forschungsbereichen, die wiederum zwei Schwer-
punkten zugeordnet wurden, den thematischen und den horizontalen Aktivitdten. Vier der
sieben spezifischen Programme sind thematische Programme, drei Programme sind horizonta-
le Programme. Dabei wurde groBerer Wert auf Problemldsungen in den Bereichen mit sozia-
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ler Relevanz gelegt als in den vorangegangenen Programmen (EU 1999). Der finanzielle Um-
fang des gesamten Rahmenprogramms betrug 14,96 Mrd. ECU und entsprach damit etwa dem
Vorgéingerprogramm (EU 2002). Dabei werden nicht alle Projekte vollstindig aus diesem
Budget finanziert. So werden z.B. Forschungsprojekte mit bis zu 50%, Demonstrationsvorha-
ben bis zu 35% der beihilfefdhigen Kosten unterstiitzt, konzertierte oder flankierende Mal-
nahmen, die einen Beitrag zur Umsetzung der spezifischen Programme oder zur Vorbereitung
auf zukiinftige Aktivititen leisten, konnen vollstindig finanziert werden. Tabelle 9 gibt einen
Uberblick iiber die Arbeitsbereiche und die Verteilung der Férdermittel auf die verschiedenen
Bereiche, Tabelle 10 zeigt die Zustdndigkeiten der verschiedenen Generaldirektionen.

Tabelle 9: Uberblick iiber die Arbeitsbereiche des fiinften Forschungsrahmenprogramms
Laufzeit: 1.1.1998 —31.12.2002; Fordervolumen 14.960 Mio. ECU

THEMATISCHE PROGRAMME BUDGET
Programme (in Mio. ECU)
Bereich 1: e LIFE QUALITY 2413
Forschung, technologische Lebensqualitdt und Management lebender Ressourcen
Entwicklung und Demonstra- | o |ST — Benutzerfreundliche Informationsgesellschaft 3.600
ion
e GROWTH 2705
Wettbewerbsorientiertes und nachhaltiges Wachstum
e EESD 2.125
Energie, Umwelt und nachhaltige Entwicklung
Nachhaltige Entwicklung 1.083
Energie 1.042
10.843
HORIZONTALE PROGRAMME
Bereich 2: ¢ INCO2
Foérderung der Zusammenarbeit Stiarkung der internationalen Rolle der Gemein- 475
mit Drittlindern und internatio- schaftsforschung
nalen Organisationen
Bereich 3: ¢ INNOVATION-SME
Verbreitung und Optimierung Forderung von Innovation und Unterstiitzung der 363
der EU Forschungsergebnisse Teilnahme von kleinen und mittleren Unternehmen
(KMU)
Bereich 4: ¢ HUMAN POTENTIAL
Anreiz des Trainings und der Verbesserung des Humanforschungspotentials und 1.280
Mobilitdt der Forscher inner- der soziodkonomischen Wissensgrundlage :
halb der EU
2.118
Aktivitaten der gemeinsamen Forschungsstelle (JRC) 739
Flnftes Euratom-Rahmenprogramm 1.260
Forschungs- und Ausbildungsaktivititen im Nuklearbereich '

Verkehrsforschung wird im fiinften Rahmenprogramms innerhalb der Bereiche ,,Benutzer-
freundliche Informationsgesellschaft* (IST), ,,Wettbewerbsorientiertes und nachhaltiges
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Wachstum*“ (GROWTH) sowie ,,Energie, Umwelt und nachhaltige Entwicklung* (EESD)
gefordert. Im Programm GROWTH ist insbesondere die Leitaktion ,,Nachhaltige Mobilitét
und Intermodalitit* zu nennen. Die geforderten Vorhaben sollen die Sicherheit und Effizienz
der Verkehrssysteme erhohen, vor allem aber den problemlosen Ubergang zwischen den Sys-
temen Stral3e, Schiene, Luft und Wasser im Personen- und Giiterverkehr férdern.

Tabelle 10:  Verkehrsforschung im fiinften Forschungsrahmenprogramm

Programme
Generaldirektion IST GROWTH EESD
Transport & Energy X
Information Society X X
Research X X

4.1.3.1 IST - Schaffung einer nutzer-freundlichen Informationsgesellschaft *

Das Programm ,,Schaffung einer nutzer-freundlichen Informationsgesellschaft — IST* umfasst
2391 Projekte, die in der CORDIS-Projektdatenbank dokumentiert sind. Das Programm wur-
de mit 3,6 Mrd. € gefordert, zustindige Kommissionsdienststelle ist die DG Informations-
gesellschaft (http://www.cordis.lu/ist/home.html). Die Aufteilung des Budgets auf die ver-
schiedenen Aktivitdten ist Tabelle 11 zusammengestellt.

Tabelle 11:  Programmbudget fiir Thema 2 ,,Schaffung einer nutzer-freundlichen Informati-
onsgesellschaft — [ST*

.. FORDERVOLUMEN
FORDERSCHWERPUNKT . .
(in Mio. €)
a. Leitaktionen
i. Systeme und Dienstleistungen fiir den Biirger 646
1. Neue Arbeitsmethoden und elektronischer Geschéftsverkehr 547
iii. Multimedia-Inhalte und -Werkzeuge 564
iv. Grundlegende Technologien und Infrastrukturen 1.363
b. MaRnahmen im Bereich der generischen Forschung und Technolo- 319
gienentwicklung: Kiinftige und neu entstehende Technologien
c. Forderung der Forschungsinfrastrukturen: Forschungsnetzwerk 161
Gesamtbudget (in Mio. €) 3.600

Quelle: http://www.cordis.lu/fp5/src/budget2.htm

Neben den vier Leitaktionen sind dem Programm zwei Forschungsmafinahmen zugeordnet:

*

Ein Uberblick iiber die verkehrsrelevanten Projekte der Leitaktion 1 befindet sich in FZKA 7056 (Materia-
lienband), Tabelle 14-17.



142 Die Forschungsrahmenprogramme der EU

1.  MalBnahmen im Bereich der generischen Forschung und Technologienentwicklung

Um die Entwicklung kiinftiger neuer oder bereits entstehender Technologien voranzutrei-
ben, sollen deren mogliche Auswirkungen fiir die Industrie und die Gesellschaft abge-
schitzt werden:

— Technologien zur Darstellung, Schaffung und Handhabung von Kenntnissen;

— Nano-, Quanten-, Photonen- und Bioelektrik-Technologien und VLSI-Technologien,
Hochleistungsinformatik und superintelligente Netze;

2. Malinahmen zur Férderung der Forschungsinfrastrukturen

— Insbesondere die Forderung fortgeschrittener leistungsstarker Computersysteme, die
fiir die Forschung in allen Bereichen der Wissenschaft und Technologie notwendig
sind, auch im globalen Kontext der Entwicklung des Internets.

Neben der ersten Leitaktion Systeme und Dienstleistungen fur den Burger mit dem The-
menschwerpunkt ,,Verkehr und Fremdenverkehr enthalten auch die drei anderen Leitaktio-
nen Themen, die fiir die Verkehrsforschung — wenn auch nicht auf den ersten Blick — relevant
sein konnen. Dies ist im Bereich Neue Arbeitsmethoden und elektronischer Geschéftsver-
kehr die Erforschung zum einen von Verbesserungsmdoglichkeiten bei der Handhabung von
Telearbeitspldtzen (mogliche Beeinflussung der Verkehrsnachfrage im Berufsverkehr) aber
auch von kundenspezifischen Anforderungen bei der Etablierung interoperabler und sicherer
Zahlungssysteme (im Zusammenhang mit vielen preislichen MaBBnahmen von Interesse). Bei
der dritten Leitaktion Multimedia-Inhalte und -Werkzeuge, die sich im Wesentlichen mit
den Moglichkeiten des Einsatzes von Informationstechnologien im Zusammenhang mit Bil-
dung/Fortbildung befasst, kann im vierten Unterpunkt ebenfalls ein Bezug zum Thema Ver-
kehr hergestellt werden, ndmlich in der optimierten Nutzung geographischer Informationssys-
teme. Nicht zuletzt konnen alle Unterthemen der Leitaktion 4 Grundlegende Technologien
und Infrastrukturen Projekte mit Bezug zum Einsatz und zur Umsetzung verkehrsbezogener
Anwendungen enthalten.

4.1.3.2 GROWTH - Forderung eines wettbewerbsfahigen und nachhaltigen Wachs-
tums

Wenn sein Themenspektrum auch etwas weiter gefasst ist, so kann das Programm
,GROWTH — Forderung eines wettbewerbsfihigen und nachhaltigen Wachstums** doch als
eigentlicher Nachfolger des Programms ,, Transport™ (4. RP) gelten. Es umfasst insgesamt vier
Leitaktionen:

Innovative Produkte, Verfahren und Organisationsformen (Key Activity 1)

Nachhaltige Mobilitdt und Zusammenwirken der Verkehrstrager (Key Activity 2)
— Landverkehrstechnologien und Meerestechnologien (Key Activity 3)
— Neue Perspektiven fiir die Luftfahrt (Key Activity 4)

und zwei Forschungsmafinahmen:

*

Ein Uberblick iiber die verkehrsrelevanten Projekte des Teilprogramms ,,Nachhaltige Mobilitit und Intermo-
dalitat befindet sich im Materialienband FZKA 7056, Tabelle 18 — 20.
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— MalBnahmen im Bereich der generischen Forschung und Technologienentwicklung
— MaBnahmen zur Férderung der Forschungsinfrastrukturen

Tabelle 12 gibt einen Uberblick iiber die Finanzvolumina der einzelnen Leitaktionen bzw.
Forschungsmafinahmen.

In drei der vier Leitaktivititen werden verkehrsrelevante Themen behandelt, wobei fiir die
Themenstellung der vorliegenden Untersuchung insbesondere die Projekte der Leitaktivitat 2
,»Nachhaltige Mobilitit und Zusammenwirken der Verkehrstriger” von Bedeutung sind.

Tabelle 12:  Programmbudget fiir Thema 3 ,,Forderung eines wettbewerbsfahigen und nach-
haltigen Wachstums*“ — GROWTH

. FORDERVOLUMEN
FORDERSCHWERPUNKT -
(in Mio. €)
a. Leitaktivitaten
i. Innovative Produkte, Prozesse und Organisationsformen 731
ii. Nachhaltige Mobilitdt und Zusammenwirken der Verkehrstriger 371
iii. Landverkehrs- und Meerestechnologien 320
iv. Neue Perspektiven fiir die Luftfahrt 700
b. MaRnahmen im Bereich der generischen Forschung und Technologieent- 546
wicklung
c. MaBnahmen zur Foérderung der Forschungsinfrastrukturen 37
Gesamt (Mio. €) 2.705

Quelle: http://www.cordis.lu/fp5/src/budget3.htm

Um die durch die stindig steigende Verkehrsnachfrage sowohl im Giiter- als auch im Perso-
nenverkehr zunehmende Luftbelastung durch den Verkehr — verstirkt durch die steigende
Zahl von Verkehrsstaus insbesondere in Ballungsgebieten — zu begrenzen bzw. zu reduzieren
und die Verkehrsnachfrage im Sinne der Nachhaltigkeit zu lenken, werden in dieser Leitakti-
vitit Projekte gefordert, die die Moglichkeiten und die Optimierung der Vernetzung zwischen
verschiedenen Verkehrssystemen untersuchen. Die Arbeiten kdnnen drei Forschungsschwer-
punkten zugeordnet werden:

— Mobilitit von Personen und Giitern
— Infrastruktur und Vernetzung

— Management der Verkehrssysteme und ihres Zusammenwirkens

Mobilitat von Personen und Giitern

Ziel des Forschungsschwerpunkts ,,Mobilitdt von Personen und Giitern* ist es, Strategien und
Instrumente zu entwickeln, um mit den Auswirkungen der 6konomischen, sozialen, politi-
schen, demografischen und technischen Aspekte (Faktoren), die die Verkehrsnachfrage und
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Verkehrspolitik beeinflussen, umgehen zu kdnnen. Dabei werden folgende Forschungsergeb-
nisse erwartet:

— Quantitative Instrumente
— Wissen um die gegenwértigen und zukiinftigen Triebkrifte in der Verkehrsnachfrage

— Entwicklung einer effektiven Verkehrspolitik als Baustein eines europiischen Informa-
tionssystems zur Unterstiitzung verkehrsstrategischer Entscheidungen

Politikern, Behorden, der Industrie und den Betreibern von Verkehrssystemen sollen Ent-
scheidungshilfen bzw. Unterstiitzung gegeben werden zur Weiterentwicklung integrierter
Verkehrssysteme im Hinblick auf eine nachhaltige Entwicklung.

Infrastruktur und Integration

Ziel ist die Schaffung einer europaweiten nahtlosen Verbindung von Tiir zu Tiir unter Nut-
zung verschiedener Verkehrssysteme. Dazu ist es notwendig, eine auch unter 6konomischen
Gesichtspunkten effiziente Infrastruktur zu entwickeln, aber auch alternative Verkehrskonzep-
te zu betrachten. Weitere Untersuchungen sollen helfen, Methoden zu entwickeln, um die
verkehrlich bedingten Umweltauswirkungen abzuschitzen und zu minimieren, die Sicherheit
der Verkehrssysteme zu verbessern und die Bereitschaft und Féhigkeiten der Verkehrsteil-
nehmer zu unterstiitzen, diese neuen Konzepte anzunehmen. Der Komfort, die Bequemlich-
keit und die leichte Zuganglichkeit der potentiellen Nutzer zu diesen Verkehrssystemen ist ein
wichtiger Aspekt der Untersuchungen.

Management der Verkehrssysteme und ihres Zusammenwirkens

Um die Nutzung der Transportsysteme im Sinne der Nachhaltigkeit sicherzustellen und ihre
Effizienz zu erhdhen, ist die Entwicklung neuer Ansétze zum Verkehrsmanagement und die
Einfiihrung neuer Verkehrsdienste notwendig. Bei den Untersuchungen sollen folgende Ziele
angestrebt werden:
— Entwicklung und Einfiihrung fortgeschrittener Verkehrsmanagementsysteme
— FEinfilhrung einer iiber alle Transportketten abgestimmten Verkehrsmanagement-
Architektur
— Instrumente und politische Ansédtze zum Management der Verkehrsnachfrage
— Verbesserung der Dienste fiir den Verkehrstrager-iibergreifenden Gitertransports (Lie-
ferung von Tiir zu Tiir)
— Verbesserung der Verkehrssysteme und Dienste fiir den Personenverkehr
— Beitrdge zur Entwicklung und Einfithrung eines Satelliten-gestiitzten Navigations- und
Positionierungssystems

Im Rahmen von Leitaktivitét 3 ,,Landverkehrstechnologien und Meerestechnologien* werden
neue Technologien fiir den landgebundenen Verkehr (Strale und Schiene) sowie die Schiff-
fahrt untersucht.

Leitaktivitit 4 ,,Neue Perspektiven filir die Luftfahrt* beschéftigt sich mit neuen Techno-
logien bei der Entwicklung von Flugzeugen oder ihrer Komponenten auch im Zusammenhang
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mit der Wettbewerbsfdhigkeit der europdischen Flugzeugindustrie, aber auch mit der operati-
onellen Leistungsfahigkeit und Sicherheitsaspekten im Zusammenhang mit dem Luftverkehr.

4.1.3.3 EESD - Energie, Umwelt und nachhaltige Entwicklung

Das vierte thematische Programm ,,Energie, Umwelt und nachhaltige Entwicklung* (EESD)"
verfligt liber ein Budget von 2.125 Mio. € und umfasst sechs Leitaktionen. Davon gehdren
vier zum Bereich ,,Umwelt und nachhaltige Entwicklung®:

Nachhaltige Bewirtschaftung der Wasservorrite und Wasserqualitét (Bereich 1)
Globale Verianderungen, Klima, Artenvielfalt (Bereich 2)

Nachhaltige Okosysteme des Meeres (Bereich 3)

— Die Stadt von morgen und das kulturelle Erbe (Bereich 4)

und zwei Leitaktionen zum Bereich ,,Energie®:

— Umweltfreundliche Energiesysteme, einschlieBlich erneuerbarer Energiequellen (Be-
reich 5)

— Wirtschaftliche und effiziente Energieversorgung fiir ein wettbewerbsfahiges Europa
(Bereich 6)

Dariiber hinaus werden auch in diesem Programm die beiden ForschungsmafBnahmen im Be-
reich der generischen Forschung und Technologienentwicklung und zur Férderung der For-
schungsinfrastrukturen unterstiitzt. Insgesamt sind fiir dieses Programm 1934 Projekte in der
Cordis-Datenbank erfasst. Tabelle 13 zeigt die Verteilung der Fordermittel auf die Programm-
schwerpunkte.

Projekte, die sich mit verkehrsrelevanten Themen befassen, laufen hauptsdchlich im Be-
reich 4 ,,.Die Stadt von morgen und das kulturelle Erbe“. Ziel dieses Teilprogramms ist die
Verbesserung der (Lebens-)Bedingungen in Stadten und Ballungsrdumen bis zum Jahr 2010
(stadtische Nachhaltigkeit). Dabei stehen vier Untersuchungsbereiche im Mittelpunkt:

e Stadtplanung und -verwaltung
Integrierte Konzepte fiir eine nachhaltige Entwicklung der Stidte und eine rationale Nut-
zung der Ressourcen;

e Kulturelles Erbe
Schutz, Erhaltung und Sanierung des européischen kulturellen Erbes;

e Stéddtebau (Bauen und Sanieren)
Entwicklung und Demonstration von Technologien fiir die zuverldssige, sparsame, um-
weltfreundliche, wirtschaftliche und nachhaltige Erhaltung, Sanierung, fiir den Bau und
den Abriss von Gebiuden, insbesondere groler Gebaudekomplexe;

e Stédtischer Verkehr
Vergleichende Bewertung und wirtschaftliche Umsetzung von Strategien fiir nachhaltige
Verkehrssysteme in einem stadtischen Umfeld.

Ein Uberblick iiber die verkehrsrelevanten Projekte des Programms Energie, Umwelt und nachhaltige Ent-
wicklung (EESD) befindet sich im Materialienband FZKA 7056, Tabelle 21.
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Tabelle 13:  Programmbudget fiir Thema 4 ,,Energie, Umwelt und nachhaltige Entwick-

lung“ — EESD

. FORDERVOLUMEN
FORDERSCHWERPUNKT . .
(in Mio. €)

A. Umwelt und nachhaltige Entwicklung 1.083
a. Leitaktivititen

i. Nachhaltige Bewirtschaftung der Wasservorrite und Wasserqualitét 254

ii. Global Change, Klima und Biodiversitét 301

iii. Nachhaltige Meeresokosysteme 170

iv. Die Stadt von morgen und kulturelles Erbe 170

b. MaBnahmen im Bereich der generischen Forschung und Technologienentwick- 119

lung

c. MaBnahmen zur Férderung der Forschungsinfrastrukturen 69

B. Energie 1.042
a. Leitaktivititen

i. Umweltfreundlichere Energiesysteme, einschlieBlich erneuerbarer 479

Energiequellen
ii. wirtschaftliche und effiziente Energieversorgung fiir ein wettbewerbsfahiges 547
Europa
b. MaBnahmen im Bereich der generischen Forschung und Technologienentwick- 16
lung
Gesamt (Mio. €) 2.125

Quelle: http://www.cordis.lu/fp5/src/budget4.htm

Bei allen Arbeiten in diesem Bereich sollen auch die Ergebnisse der Projekte anderer Pro-
gramme mit beriicksichtigt werden. Einen Uberblick iiber mogliche Querverbindungen ver-
kehrsrelevanter Forschungsprojekte zu anderen Forschungsprogrammen gibt Tabelle 14.

Tabelle 14:  Querverbindungen verkehrsrelevanter Forschungsschwerpunkte der Leitaktion
,Die Stadt von morgen und das kulturelle Erbe* zu anderen Leitaktionen des
fiinften Forschungsrahmenprogramms

Forderung offentlicher Ver-
kehrssysteme

Nachhaltige Mobilitdt und Intermodalitit (GROWTH);
Landverkehrstechnologien und Meerestechnologien (GROWTH)

Verkehrsinformation und
-management

Systeme und Dienste fiir den Biirger (IST)

Sauberere Kraftfahrzeuge

Wirtschaftliche und effiziente Energieversorgung fiir ein wettbewerbsfa-
higes Europa (EESD)

Uberwachung der Luftqualitét
und der Larmentwicklung

Systeme und Dienste fiir den Biirger (IST);
Umwelt und Gesundheit (LIFE);
Globale Veridnderungen (EESD)

Quelle: http://www.cordis.lu/eesd/ka4/02-1_de.htm
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Im Teilbereich ,,Stadtischer Verkehr* (Bereich 4.4) stehen Untersuchungen zur Erhéhung der
Effizienz der Verkehrssysteme im Mittelpunkt, da insbesondere mit der Reduktion des Ener-
gieverbrauchs eine geringere Belastung der stidtischen Luft durch Emissionen des Verkehrs
einhergeht. Den Teilbereichen ,,Strategische Ansdtze und Methoden der Stadtplanung zur
Erreichung eines nachhaltigen Stadtverkehrs® (4.4.1) und ,,Vergleichende Bewertung und
Darlegung neuer Transporttechnologien und der dazugehorigen Infrastruktur” (4.4.2) sind
insgesamt 21 Projekte zugeordnet. Auch hier ist die Verkehrstelematik nicht zentraler Unter-
suchungsgegenstand. In einigen Projekten stehen sozio6konomische oder (kommunal-)politi-
sche Fragestellung, der Landverbrauch oder die Moglichkeiten der Umsetzung und Verbrei-
tung Erfolg versprechender Forschungsergebnisse im Mittelpunkt.

Von den 15 Projekten des Bereichs 4.4.1 gehdren 12 Vorhaben dem LUTR-Cluster (Land
Use and Transport Research) an:

ARTISTS, ASI, CITY FREIGHT, ECOCITY, ISHTAR, PROMPT, PROPOLIS, PROSPECTS, SCATTER,
SUTRA, TRANSPLUS, VELO.INFO

Eine Sonderrolle nehmen die Projekte ASTRAL — Achieving Sustainability in Transport
and Land Use - und PLUME - Planning and Urban Mobility in Europe - ein. PLUME ist ein
thematisches Netzwerk innerhalb des LUTR-Clusters, das die Erfahrungen und Ergebnisse
von Projekten auf nationaler und EU-Ebene an die Verantwortlichen europdischer Stéadte
vermitteln will, um so einen Beitrag zu nachhaltiger Stadtentwicklung zu leisten. PLUME
baut auf den Arbeiten von ASTRAL auf, dessen Aufgabe es war, die Ergebnisse der verschie-
denen LUTR-Projekte zusammenzufiihren.

4.1.4 Sechstes Forschungsrahmenprogramm

Wie auch im fiinften Rahmenprogramm ist die Forderung der europédischen Wirtschaft, die
Sicherung und Schaffung von Arbeitspldtzen sowie die Férderung von Innovationen zur Stér-
kung der Wettbewerbsfihigkeit der europdischen Unternehmen — insbesondere auch kleinerer
und mittlerer Unternehmen — im Hinblick auf die globalen Herausforderungen Hauptziel des
sechsten Rahmenprogramms. Um dieses Ziel zu erreichen, wird als oberste Prioritit die
Schaffung eines einheitlichen Européischen Forschungsraums (EFR oder ERA — European
Research Area) angestrebt. Der derzeitigen Zerstiickelung der Anstrengungen auf dem Gebiet
der Forschung und Entwicklung soll durch eine bessere Koordinierung und Integration entge-
gen wirkt werden. Unterstiitzung soll diese vom sechsten Rahmenprogramm angesto3ene Ini-
tiative nicht nur durch europdische Institutionen, sondern auch durch die einzelnen Mitglieds-
staaten, beteiligte Wissenschaftler und nicht zuletzt die Industrie erfahren.

Das sechste Forschungsrahmenprogramm setzt sich aus den zwei Hauptprogrammen, zwei
Programmen fiir gemeinsame Forschungsstellen und dem Nuklearprogramm. zusammen Das
Budget ist von 3,4 Mrd. € fiir das erste Forschungsrahmenprogramm auf 17,5 Mrd. € ange-
wachsen (Kapitel 4.1.5, Abbildung 12). Die Forderschwerpunkte und deren Budget sind Ta-
belle 15 zu entnehmen (Amtsblatt EU 2002).
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Tabelle 15:  Forderschwerpunkte und Budget des sechsten Forschungsrahmenprogramms
Laufzeit 1.1.2002 — 31.1.2.2006; Fordervolumen 17.500 Mio. €

FORDERSCHWERPUNKT ,BUD,GET
(in Mio. €)
1. Spezifisches Hauptprogramm:
Integration und Starkung des européischen Forschungsraumes — (FP6 —-INTEGRATING):
BUNDELUNG UND INTEGRATION DER EUROPAISCHEN FORSCHUNG 13.345
SIEBEN VORRANGIGE THEMENBEREICHE: 11.285
FP6_LIFESCIHEALTH 1.1.1 Biowissenschaften, Ge;nomik und Biotechnologie im 2.255
Dienste der Gesundheit
FP6-IST 1.1.2  Technologien fiir die Informationsgesellschaft 3.625
FP6-NMP 1.1.3 Nanotechnologien und -wissenschaften, wissensbasierte 1.300
multifunktionale Werkstoffe
FP6-AEROSPACE 1.1.4 Luft- und Raumfahrt 1.075
FP6-FOOD 1.1.5 Lebensmittelqualitéit und -sicherheit 685
FP6-SUSTDEV 1.1.6  Nachhaltige Entwicklung, globale Veranderungen und 2.120
Okosysteme
FP6-CITIZENS 1.1.7 Biirger und modernes Regieren in der Wissensgesellschaft 225
SPEZIELLE MARNAHMEN AUF EINEM BREITEREN FELD DER FORSCHUNG: 1.300
FP6-NEST Unterstiitzung der Politik und Planung im Vorgriff auf den kiinf- 555
tigen Wissenschafts- und Technologiebedarf
FP6-SME Horizontale Forschungstétigkeiten mit Beteiligung von KMU 430
FP6-INCO Spezifische Mallnahmen zur Unterstiitzung der internationalen 315
Zusammenarbeit
STARKUNG DER GRUNDPFEILER DES EUROPAISCHEN FORSCHUNGSRAUMES 320
FP6-COORDINATION | Unterstiitzung fiir die Koordinierung der Tatigkeiten 270
FP6-SUPPORT Unterstiitzung der kohdrenten Entwicklung der Politik 50
2. Spezifisches Hauptprogramm: > a5
Ausgestaltung des europdischen Forschungsraumes: (FP6 — STRUCTURING) '
FP6-INNOVATION Forschung und Innovation 290
FP6-MOBILITY Humanressourcen und Mobilitét 1.580
FP6-INFRASTRUCTURES | Forschungsinfrastrukturen 655
FP6-SOCIETY Wissenschaft und Gesellschaft 80
3. Spezifisches Programm: 50
Aktivitaten der gemeinsamen Forschungsstelle aullerhalb des Nuklearbereichs - FP6 JRC
| 4. Spezifisches Programm: EURATOM - FP6 - EURATOM - FISSION 940
5. Spezifisches Programm:
Gemeinsame Forschungsstelle fiir die europdische Atomenergiegemeinschaft 290
EURATOM-JRC

Quelle: (Amtsblatt EU 2002)
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Forschungsaktivititen zum Thema ,,Verkehr*, die im Zusammenhang mit der Thematik der
vorliegenden Studie von Interesse sind, werden iiberwiegend im Schwerpunkt , Integration
und Stdrkung des europdischen Forschungsraumes® Block 1 ,,Biindelung und Integration der
Européischen Forschung* gefordert. Themenbereich 2 ,,Technologien fiir die Informationsge-
sellschaft® ist Nachfolgeprogramm des Programms ,,IST* des fiinften Rahmenprogramms, im
Themenbereich 6 , Nachhaltige Entwicklung, globale Verinderungen und Okosysteme® ist
das Programm ,Nachhaltiger Land- und Seeverkehr” als Nachfolger der Programme
L,GROWTH* und ,, EESD*“ zu nennen. Verkehrsrelevante Vorhaben werden dariiber hinaus
auch in dem Programm ,,Nanotechnologien und -wissenschaften, wissensbasierte multifunkti-
onale Werkstoffe und neue Produktionsverfahren und -anlagen*, dem Programm ,,nachhaltige
Energiesysteme*, ,,Alternative Kraftstoffe* — hier sind Projekte von CIVITAS II enthalten —
sowie als spezielle Maflnahmen zur Unterstiitzung der Gemeinschaftspolitik gefordert.

4.1.4.1 IST - Technologien fur die Informationsgesellschaft

Das Programm IST — Technologien fiir die Informationsgesellschaft (Bereich 1.1.2) ist Nach-
folger des gleichnamigen Programms des fiinften Rahmenprogramms. Es gehort dem 1. spezi-
fischen Hauptprogramm ,,Integration und Stirkung des europidischen Forschungsraumes® an
und umfasst ein Budget von 3.625 Mio. €. Ziel der hier geférderten Vorhaben soll die Weiter-
entwicklung von Hard- und Softwaretechnologien und deren Anwendungen sein. Neben der
Forderung der Forschungs- und Entwicklungsarbeiten konnen auch Pilotprojekte oder Vorha-
ben, deren Themen die Verbreitung der Technologien bzw. Forschungsergebnisse oder deren
Evaluation betreffen, unterstiitzt werden. Folgende Aspekte sollen behandelt werden:

e Angewandte Forschung zur Losung wichtiger gesellschaftlicher und wirtschaftlicher
Herausforderungen (Bereich 1.1.2.1)
- Vertrauen und Sicherheit fordernde Technologien

- Forschungsarbeiten zur Bewiltigung gesellschaftlicher Herausforderungen (hier auch
Systeme zur Unterstiitzung der Mobilitdt)

- Forschungsarbeiten zu Herausforderungen bei der Arbeit und in Unternehmen

- Losung komplexer Probleme in den Bereichen Wissenschaft, Technik, Wirtschaft und
Gesellschaft (auch Verkehr)

e Kommunikations-, Informationsverarbeitungs- und Softwaretechnologien (Bereich
1.1.2.ii)

- Kommunikations- und Netztechnologien
- Softwaretechnologien, eingebettete und verteilte Systeme
e Komponenten und Mikrosysteme (Bereich 1.1.2.iii)
- Mikro-, Nano- und Optoelektronik
- Mikro- und Nanotechnologien, Mikrosysteme, Bildschirme
e Wissens- und Schnittstellentechnologien (Bereich 1.1.2.1v)
- Wissenstechnologien und digitaler Inhalt
- Intelligente Schnittstellen und Oberfldchen
e Kunftige und neu entstehende IST-Technologien (Bereich 1.1.2.v)
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Verkehrsrelevante Forschungsthemen werden im ersten Bereich ,,Angewandte Forschung®
behandelt. Die Forschungsarbeiten im Bereich Mobilitit sollen sich zum einen auf Fahrzeug-
infrastruktur zum anderen auf tragbare Systeme konzentrieren, die der Sicherheit und Be-
quemlichkeit dienen, vor allem aber auch einen effizienteren Personen- und Giiterverkehr
ermOglichen. Erwdhnt werden hier insbesondere eine fortgeschrittene Logistik, mobil verfiig-
bare Verkehrsinformationen und neue auf Standortdaten gestiitzte Dienste. Um dies zu er-
moglichen, sollen im Themenbereich ,,Losung komplexer Probleme in den Bereichen Wis-
senschaft, Technik, Wirtschaft und Gesellschaft* Technologien entwickelt werden, die geo-
grafisch weit verteilte Rechen- und Speicherkapazititen nutzen konnen (Grid Computing).

4.1.4.2 SUSTDEV - Nachhaltige Entwicklung, globale Veranderungen und Oko-
systeme

Das Programm SUSTDEV — Nachhaltige Entwicklung, globale Verinderungen und Okosys-
teme” (Bereich 1.1.6) gehort als vorrangiger Themenbereich 6 ebenfalls dem 1. spezifischen
Hauptprogramm ,,Integration und Stirkung des européischen Forschungsraumes* an.

Die Verteilung des Fordervolumens in Héhe von 2.120 Mio. € auf die nachfolgend aufge-
fiihrten drei thematischen Schwerpunkte ist in Tabelle 16 zusammengestellt >+ 3% 33,

Tabelle 16:  Budget des Programms ,,Nachhaltige Entwicklung, globale Verdnderungen und
Okosysteme* (in Mio. €)

1.1.6. NACHHALTIGE ENTWICKLUNG, GLOBALE VERANDERUNGEN UND OKOSYSTEME 2.120

1.1.6.1. Nachhaltige Energiesysteme 810

1.1.6.1.1 Forschungstétigkeiten mit kurz- und mittelfristigen Auswirkungen

1.1.6.1.ii  Forschungstitigkeiten mit mittel- und langfristigen Auswirkungen

1.1.6.2. Nachhaltiger Land- und Seeverkehr 610

1.1.6.2.1 Entwicklung umweltfreundlicher Verkehrssysteme und Verkehrsmittel

1.1.6.2.ii  Mehr Sicherheit, Effizienz und Wettbewerbsfahigkeit im Land- und Seever-
kehr

1.1.6.3. Globale Verinderungen und Okosysteme 700

*  Tabelle 24 (Bereich 1.1.6.2), Tabelle 25 (Bereich 1.1.6.2.i) und Tabelle 26 (Bereich 1.1.6.2.ii) des Materia-
lienbands enthalten eine Ubersicht iiber die zum Zeitpunkt der Berichterstellung beantragten Projekte.

' Datenbank Cordis, Programm-Acronym FP6-SUSTDEV.

32 Arbeitsprogramm 2002-2006: 1.6 Nachhaltig Entwicklung, globale Verinderung und Okosysteme —

1.6.2 Nachhaltiger Land- und Seeverkehr
http://www.kowi.de/rp6/dokumente/download/SP1-Priority-6-transport-DE.pdf.

Work Programme Sub-Priority 1.1.6.3 ,,Global Change and Ecosystems*
http://www .kowi.de/rp6/dokumente/download/SP1-Priority-6-ecosystem-en-Feb04.pdf.

33
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¢ Nachhaltige Energiesysteme (Bereich 1.1.6.1)
Forschungsaktivititen mit kurz- und mittelfristigen Auswirkungen (Bereich 1.1.6.1.1):

Saubere Energie, insbesondere erneuerbare Energietrdger und ihre Integration in das
Energiesystem, einschlieBlich Speicherung, Verteilung und Nutzung
Energieeinsparung und Energieeffizienz, auch durch die Nutzung erneuerbarer Ener-
gietrager

Alternative Motorkraftstoffe

Forschungstétigkeiten mit mittel- und langfristigen Auswirkungen (Bereich 1.1.6.1.ii):

Brennstoffzellen einschlieBlich ihrer Anwendung

Neue Technologien fiir Energietrager/-verteilung und Energiespeicherung, insbesonde-
re Wasserstoff

Neue fortgeschrittene Konzepte fiir Technologien im Bereich erneuerbarer Energien

Sammlung und Bindung von CO, sowie umweltfreundlichere Anlagen fiir fossile
Brennstoffe

¢ Nachhaltiger Land- und Seeverkehr (Bereich 1.1.6.2)
Entwicklung umweltfreundlicher Verkehrssysteme und Verkehrsmittel (Bereich 1.1.6.2.1)

Neue Technologien und Konzepte fiir alle Verkehrstrager des Landverkehrs (Straf3e,
Schiene, Wasserwege)

Fortgeschrittene Produktions- und Entwurfstechniken

Mehr Sicherheit, Effizienz und Wettbewerbsfahigkeit im Land- und Seeverkehr (Bereich
1.1.6.2.1i1)

Neugewichtung und Integration der verschiedenen Verkehrstriger

Mehr Sicherheit im Stralen-, Schienen- und Wasserstra3enverkehr sowie Verhinde-
rung von Verkehrsiiberlastung

e Globale Veranderungen und Okosysteme (Bereich 1.1.6.3)

Auswirkungen und Mechanismen von Treibhausgasemissionen und Luftschadstoffen
auf Klima, Abbau der Ozonschicht und Kohlenstoffsenken (Meere, Wilder, Boden)

Wasserkreislauf einschlielich bodenspezifischer Aspekte

Biologische Vielfalt und Okosysteme

Mechanismen von Wiistenbildung und Naturkatastrophen

Strategien fiir eine nachhaltige Landnutzung einschlieBlich der Kiistengebiete sowie-
land- und forstwirtschaftlicher Flachen

Systeme fiir operative Vorhersage und Modellierung einschlieBlich von Systemen zur
Beobachtung globaler Klimadnderungen

Ergidnzende Forschungsarbeiten: Entwicklung fortgeschrittener Methoden zur Risiko-
bewertung und zur Bewertung der Umweltqualitit einschlieBlich relevanter pranorma-
tiver Forschung tiber Mess- und Priifverfahren fiir diese Zwecke

Querschnittsaufgaben: Nachhaltige Entwicklung — Konzepte und Werkzeuge

Obwohl die drei Programmschwerpunkte thematisch deutlich voneinander getrennt sind, gibt
es insbesondere in den Bereichen ,,Energie® und ,,Verkehr* Arbeitsbereiche, deren Ergebnisse
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auch fiir andere Teilprogramme interessant sind. So dienen einige beim Schwerpunkt ,,Nach-
haltige Energiesysteme* geforderten MaBnahmen auch der Eingrenzung der Emissionen kli-
marelevanter Schadstoffe und einem nachhaltigen Verkehr sowohl unter dem Aspekt des
SchadstoffausstoBes als auch dem der Versorgungssicherheit in Bezug auf Motorkraftstoffe;
Vorhaben aus dem Bereich ,,Verkehr* haben auch Ausfluss auf den Energiesektor (z.B. Ent-
wicklung umweltfreundlicher Verkehrssysteme und Verkehrsmittel). Im Schwerpunkt ,,Glo-
bale Veranderungen und Okosysteme* sollen u. a. Treibhausgas- und sonstige Schadstoff-
emissionen aus allen Quellen betrachtet — auch aus den Sektoren Verkehr und Energieversor-
gung — und verschiedene Optionen zur Schadensbegrenzung bewertet werden, auch hier eine
Riickkopplung zu den beiden ersten Teilprogrammen.

Von den Aktivititen, die im Rahmen der Teilprogramme gefordert werden, sollen im Fol-
genden nur Bereiche mit Bezug zum Thema ,,Verkehr* ndher erldutert werden.

Nachhaltige Energiesysteme

Vorrangiges Ziel des Schwerpunkts ,,Nachhaltige Energiesysteme* ist die Sicherheit der
Energieversorgung, die auf eine stirkere Nutzung regenerativer Energietrdger abzielt aber
auch die Energieeinsparung fordern will. Hierzu gehdrt auch die Forderung neuer Technolo-
gien und Energietrager, wie der Brennstoffzelle und der Wasserstofftechnologie. Zur markt-
reifen Einflihrung der Brennstoffzelle sollen die Kosten sowohl fiir die Herstellung als auch
fiir ihren Einsatz in Gebduden, bei der dezentralen Stromversorgung aber insbesondere in
Verkehrsmitteln gesenkt werden. In diesem Zusammenhang sind auch alternative Motorkraft-
stoffe zu nennen. Laut einer Vorgabe der Kommission sollen bis zum Jahr 2020 Benzin und
Diesel zu 20% durch alternative Kraftstoffe ersetzt werden: durch Biokraftstoffe, Erdgas oder
Wasserstoff. Zur Umsetzung dieses Ziels gehort die Einfithrung und Akzeptanz der Treibstof-
fe und Antriebssysteme, der Aufbau einer entsprechenden Versorgungsinfrastruktur, kostenef-
fiziente und sichere Produktion. Forschungsbedarf besteht aber auch fiir die optimale Nutzung
alternativer Kraftstoffe im Zusammenhang mit neuen Konzepten fiir energieeffizientere Fahr-
zeuge. Diese Aspekte im Zusammenhang mit einem saubereren Stadtverkehr gehort zu den
Aufgaben von CIVITAS II.

Nachhaltiger Land- und Seeverkehr

Dieses Teilprogramm wird von den zwei Generaldirektionen ,,Verkehr und Energie” (DG
TREN) und ,,Forschung® (DG RESEARCH) betreut. Jeder der beiden Generaldirektionen ist
ein bestimmter Aufgabenbereich zugeordnet: Kurzfristige Forschung zur Unterstiitzung der
europdischen Verkehrspolitik wird von der DG TREN betreut, Forschung, Integration und
technologische Entwicklung von der DG Research (BMBF 2002). Diese beiden Forschungs-
bereiche werden bei allen vier Teilprogrammen unterschieden. Nachfolgender Zusammenstel-
lung sind die den Teilprogrammen zugeordneten Forschungsschwerpunkte zur Entwicklung

umweltfreundlicher Verkehrssysteme und Verkehrsmittel entnehmen **:

3% Arbeitsprogramm 2002-2006: 1.6 Nachhaltig Entwicklung, globale Verinderung und Okosysteme —
1.6.2 Nachhaltiger Land- und Seeverkehr
http://www.kowi.de/rp6/dokumente/download/SP1-Priority-6-transport-DE.pdf.
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Ziel 1: Neue Technologien und Konzepte fur alle Verkehrstrager des Landverkehrs
(StraRe, Schiene, Wasserwege)

— Umweltvertriglicher Stadtverkehr (DG TREN)

Test der Umsetzungs- und Ubergangsstrategien fiir den umweltfreundlichen Stadt-
verkehr — CIVITAS I

Offentlicher Verkehr von hoher Qualitat
Neue Erkenntnisse (iber innovative MalRnahmen im Stadtverkehr
— Entwicklung und Forderung kiinftiger Generationen von sauberen, leisen und effi-
zienten Fahrzeugen fiir alle Landverkehrstriger (DG Research).
Ziel 2: Fortgeschrittene Produktions- und Entwurfstechniken (nur DG Research)

— Entwicklung und Férderung von Konzepten fiir Einzelstiick-, Kleinserien- und
Massenproduktionen, die spezifisch fiir landgebundenen und maritimen Verkehr
sind, basierend auf der innovativen Verwendung fortgeschrittener Design- und Pro-
duktionstechniken.

Ziel 3: Neugewichtung und Integration der verschiedenen Verkehrstrager
— Interoperabilitit des européischen Eisenbahnsystems (DG TREN)
— Intermodaler Verkehr und Logistik (DG TREN); von Relevanz fiir diese Studie:
¢ Dienstleistungen und Informationen fiir Fahrgéste im intermodalen Verkehr

e Logistik im stddtischen Raum

— Entwicklung von Fahrzeug- und Schiffskonzepten (Personen- und Giiterverkehr)
(DG Research), u.a.

Unter dem Aspekt der Interoperabilitat und Zusammenschaltbarkeit fir die Benut-
zung unterschiedlicher Verkehrswege und -netze

Technologien zur Gewahrleistung eines effektiven, sauberen und sicheren Betriebs
von Fahrzeugen/Schiffen.

Ziel 4: Mehr Sicherheit im StraRen-, Schienen- und Wasserstralenverkehr sowie Ver-
hinderung von Verkehrsuberlastung.

— Strategien zur StraBenverkehrssicherheit (DG TREN)

— Integration intelligenter Verkehrssysteme (DG TREN)
Forschungsthemen sind hier: ,,Européischer Dienst fiir die elektronische Erhebung
von Straflenbenutzungsgebiihren* und ,,Multimodaler Echtzeit-Information fiir Rei-
sende*.

— Umsetzung der Preisreform im Verkehrssektor (DG TREN)
Forschungsthemen sind hier: ,,Kosten fiir die Benutzung der Verkehrsinfrastruk-
tur®, ,,Optimale Investitionen und Gebiihrenerhebung* sowie ,,Beispiele einer
Preisgestaltung*.

— Entwicklung von Strategien, Systemen und Technologien zur Erreichung einer op-
timalen operationellen Leistung der Fahrzeuge/Schiffe und der sie tragenden Infra-
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struktur; Maximierung der Sicherheit und des Wohlbefindens der Fahrzeugfiihrer,
der Reisenden, der Crew und der FuBBginger (DG Research).

Von groflem Interesse fiir die verkehrspolitische Gestaltung sind die Arbeitsprogramme ,,In-
termodaler Verkehr und Logistik** mit den Themen ,,Dienstleistungen und Informationen fiir
Fahrgiste im intermodalen Verkehr und ,,Logistik im stddtischen Raum®, ,,Integration intel-
ligenter Verkehrssystem* sowie ,,Umsetzung der Preisreform im Verkehrssektor*, insbeson-
dere aber das Programm ,,Umweltvertraglicher Stadtverkehr, bei dem die Entwicklung, Prii-
fung und Demonstration neuer verkehrspolitischer Konzepte und technologischer Losungen
zur Verbesserung des stddtischen Personen- und Giiterverkehrs zentrale Forschungsgegen-
stande sind™.

Forschungsinitiative CIVITAS 11

Bereits im ersten Schwerpunkt des Programms ,,Nachhaltige Entwicklung, globale Verénde-
rungen und Okosysteme* ist mit der Nutzung alternativer Kraftstoffe im Zusammenhang mit
neuen Konzepten fiir energieeffizientere Fahrzeuge CIVITAS II genannt worden. Diese Un-
tersuchungen sollen in dem hier definierten Aufgabenpaket integriert werden. Im Rahmen von
CIVITAS 1I sollen Projekte gefordert werden, die sich unter besonderer Beriicksichtigung
energieeffizienter, ,sauberer Kraftfahrzeugflotten im Personen- und Giiterverkehr mit
Durchfiihrungs- und Ubergangsstrategien fiir einen umweltvertriiglichen Stadtverkehr befas-
sen. Dabei soll mittelgroBen Stddten und ihren Einzugsgebieten (< 500.000 Einwohner) be-
sondere Beachtung geschenkt werden. In der Ausschreibung werden folgende Themen-
schwerpunkte benannt:

¢ Innovative Losungen fiir Marktanalysen und Produktentwicklung

e Offensives Marketing

¢ Integrierte Dienste

e Verbesserter Zugang fiir behinderte Menschen

¢ Integration privater Investitionen

e Transportnetzwerke mit hoher Kosteneffizienz und dem Einsatz innovativer Fahrzeuge.

Des Weiteren sollen Vorhaben gefordert werden, die der Weiterentwicklung der Erkennt-
nisse iliber innovative Maflnahmen in den Bereichen

e Stidtische Preissysteme

e Instrumente zur Informations- und Offentlichkeitsarbeit

¢ Mobilitdtsmanagement

o Integrierte Planungsansitze

e Zugangskontrollen und Regelungen fiir stidtische Bereiche dienen.

Die Projektvorschlige sollen zum einen politische Mallnahmen und Instrumente zur Beein-
flussung der Verkehrsnachfrage und des Verkehrsangebots mit einbeziehen. Die politischen

% Arbeitsprogramm 2002-2006: 1.6 Nachhaltig Entwicklung, globale Verinderung und Okosysteme —
1.6.2 Nachhaltiger Land- und Seeverkehr
http://www.kowi.de/rp6/dokumente/download/SP1-Priority-6-transport-DE.pdf.
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MafBnahmen sollen sich dabei auf die Gegebenheiten einer Stadt/Region beziehen. Dariiber
hinaus sollen von den im Folgenden aufgefiihrten verschiedenen Anséitzen zur Bewailtigung
der urbanen Verkehrsprobleme mdoglichst viele MaBnahmen gebiindelt betrachtet werden.

Strategien zum Nachfragemanagement basierend auf Zufahrtsbeschrankungen

Unter Einbeziehung des Parkraummanagements soll in bestimmten (inner-)stiddtischen Be-
reichen nur 6ffentlichen Verkehrsmitteln, sauberen, energieeffizienten Fahrzeugen sowie
FuBgingern und Radfahrern der Zugang gestattet werden.

Nachfragemanagement und Strategien zur Einnahmesteigerung auf der Grundlage
von integrierten Preisgestaltungsstrategien

Schaffung innovativer stadt- bzw. gebietsweiter Preisgestaltungssysteme, die basierend auf
der Bepreisung der Nutzung bestimmter Stralen (Road Pricing) oder der Zufahrt in be-
stimmte Stadtbereiche (Cordon Pricing) die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel und das
Parken mit einbeziehen.

Stimulierung der Nutzung o6ffentlicher Verkehrsmittel und Verbesserung von deren
Servicequalitat

Gefordert werden soll die Erprobung nicht-konventioneller 6ffentlicher Verkehrssysteme
sowie innovativer Organisations-, Finanzierungs- und Managementsysteme, die Anschaf-
fung sauberer, energieeffizienter Fahrzeugflotten. Der 6ffentliche Verkehr soll besser in
das Gesamtsystem Verkehr integriert werden auch unter Beriicksichtigung der Radfahrer
und Fufigdnger. Des Weiteren sollen die Sicherheit und die Zugangsmoglichkeiten fiir Per-
sonen mit eingeschrankter Mobilitit verbessert werden

Neue Formen der Kraftfahrzeugbenutzung und / oder des Kraftfahrzeugbesitzes

Durch neue Mobilititsdienste soll Personen (Haushalten) ohne Auto der Zugriff auf einen
Pool umweltfreundlicher Fahrzeuge ermoglicht werden (Carsharing), Mitfahrgemeinschaften
oder der gemeinschaftliche Besitz von Kraftfahrzeugen (Car Pooling) organisiert werden.

Neue Konzepte fur den Transport von Gutern

Innovative Frachtlogistikunternehmen, die ihre Dienste unter Nutzung moderner Informa-
tions- und Kommunikationsmedien mit sauberen energieeffizienten Fahrzeugflotten und
auf sie zugeschnittener Infrastruktur durchfiihren.

Innovative ,,sanfte* MalRnahmen zum Management der Mobilitatsnachfrage

Forderung ,,griiner* Verkehrspline, Mobilitits-Marketing und Stirkung des Problembe-
wusstseins und damit einer Umorientierung der Verkehrsteilnehmer z.B. vom individuell
genutzten Pkw hin zum OV, zu FuB zu gehen oder das Fahrrad zu nutzen. Hierzu auch die
Entwicklung neuer Ansitze zur integrierten Planung.

Verkehrsmanagementsysteme und Dienstleistungen fur Reisende

Entwicklung von Systemen und Angebot innovativer Dienstleistungen fiir unterschiedliche
Bediirfnisse der Verkehrsteilnehmer, z.B. Informationen iiber den Stral3enzustand oder in-
termodale Verkehrsangebote, zu deren Preisgestaltung und Zahlungsweise, aber auch Ver-
kehrsmanagement und Verkehrsleitsysteme sowie die Ortung von Fahrzeugen. Dabei sol-
len auch Systeme genutzt werden, die auf Satellitenanwendungen (Galileo) beruhen.
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Anzumerken bleibt, dass sich die ausgeschriebenen Arbeiten im Wesentlichen auf regionale
Gegebenheiten mittlerer Stidte und deren Einzugsgebiete bezichen sollen, daher ist — schon
bedingt durch die regional und national unterschiedliche Rechtslage — mit einer gro3en Viel-
falt der Ansitze zu rechnen, deren Ubertragbarkeit auf andere Regionen weder national noch
international problemlos zu bewiltigen sein diirfte. Eine entsprechende nationale oder sogar
EU-weite Initiative zu vergleichbaren gesetzlichen Rahmenbedingungen und einer entspre-
chenden Architektur wére daher wiinschenswert. Der besondere Wert der hier zu férdernden
Vorhaben besteht jedoch gerade in ihrer Vielfalt, die neben den geltenden rechtlichen Bedin-
gungen auch die gesellschaftlichen und sozialen Gegebenheiten der Regionen widerspiegelt.
Gerade dies diirfte dazu dienen, die gewiinschten nationalen bzw. internationalen Abstim-
mungen iiberhaupt erst zu ermoglichen.

4.1.5 Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

Die von der EU geforderten Projekte hatten und haben einen grolen Anteil an der Entwick-
lung und Umsetzung von Anwendungen der Verkehrstelematik in Europa. Mit ithren Rahmen-
und Zusatzprogrammen fordert die EU theoretische Untersuchungen, technische Machbar-
keitsstudien bzw. Pilotprojekte und Feldversuche. Fiir die in der vorliegenden Untersuchung
auszuwertenden Projekte kamen wegen der aktuelleren Forschungsergebnisse vor allem das
vierte und fiinfte Rahmenprogramm in Betracht.

Die Rahmenprogramme lassen eine Entwicklung erkennen, die von mehr technikorientier-
ten hin zu anwendungsorientierten Projekten geprigt ist. Gleichzeitig fand eine deutliche
Steigerung der eingesetzten Mittel statt (Abbildung 12). Erhebliche Mittel wurden dabei auch
fiir Verkehrstelematik aufgewandt. So im vierten Forschungsrahmenprogramm etwa eine Mil-
liarde Euro.

8 1 6,6
6 5,4

Milliarden Euro
(=Y
o
Il

1984- 1987- 1990- 1994- 1998- 2002-
1987 1991 1994 1998 2002 2006

Forderzeitraum

Abbildung 12: Fdérdervolumen der Forschungsrahmenprogramme 1 bis 6
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Aus der Vielzahl der von der EU initiierten und geforderten Projekte ist nach Abschluss
der Arbeiten der Monitoringphase nur schwer ersichtlich, welche forschungs- und verkehrs-
politische Strategie mit diesen Projekten verbunden ist. Sicherlich ist in einer Reihe von Fil-
len ein Zusammenhang zwischen Projekten der Rahmenprogramme und verkehrspolitischen
Programmen der EU, wie sie in Form der einschligigen Griin- und Wei3biicher vorgelegt
wurden, gegeben. Auch gibt es Beispiele fiir technische Erfolgsmodelle, die wesentlich auf
der EU-Forderung beruhen, wie das lénderiibergreifende Verkehrsinformationssystem
RDS/TMC (DRIVE I). Die Auswertungen zeigen jedoch auch, dass haufig nur ,,best practi-
se*“-Losungen klassischer verkehrspolitischer Konzepte verwirklicht werden. Auch lassen sich
die verkehrlichen und umweltbezogenen Wirkungen der Forschungsrahmenprogramme nur
schwer abschétzen.

Bei einer Reihe von EU-Projekten, die in den Rahmenprogrammen zu Forschung und
technologischer Entwicklung gefordert werden, handelt es sich weniger um Forschung und
Entwicklung im eigentlichen Sinn als vielmehr um die Einfithrung bereits entwickelter Tech-
niken wie auch um die Umsetzung bestimmter Ma3nahmen in den entsprechenden Politikfel-
dern. Diese Einschédtzung ergibt sich aus dem Anforderungskatalog und der thematischen
Ausrichtung der geforderten Projekte im thematischen Programm GROWTH (,,Promoting
Competitive and Sustainable Growth*) und hier speziell in der Schliisselaktivitit ,,Sustainable
Mobility and Intermodality*. So werden im Rahmen der Initiative CIVITAS, die innovative
Strategien fiir einen umweltvertrdglichen Stadtverkehr zum Ziel hat, vornehmlich klassische
verkehrs- und umweltpolitische Maflnahmen gefordert. Sowohl bei CIVITAS I (1998-2002)
als auch bei CIVITAS II (2002-2006) spielt der Einsatz alternativer Kraftstoffe, wie Erdgas
und Biodiesel, im Stadtverkehr und die Einfiihrung von Mobilitdtsdiensten eine bedeutende
Rolle. Integrierte Preisstrategien, die in CIVITAS I noch Gegenstand des Anforderungskata-
logs waren, die jedoch ohnehin nur von einer Minderheit der Projektteilnehmer praktisch er-
probt wurden, sind bei den fiir CIVITAS II geforderten Maflnahmen nicht mehr enthalten,
vielmehr werden ,,sanfte MaBBnahmen zum Management der Mobilititsnachfrage gefordert.
Ein Grofiteil der Maflnahmen findet sich ohnehin in den Verkehrsentwicklungsplidnen bzw.
Nahverkehrsplidnen, die von den Kommunen in regelméfBigen Zeitabstdnden vorzulegen sind.
Héaufig wird daher die Vermutung geduBert, dass bei Vorliegen entsprechender staatlicher
Rahmenbedingungen solche Forderungen gar nicht notwendig wiren.

Ein Defizit dieser stark anwendungsorientierten EU-Projekte ist darin zu sehen, dass keine
klaren verkehrs- und umweltpolitischen Ziele vorgegeben werden, wie z.B. bestimmte Modal-
Split-Anteile oder Qualititsstandards bei der Luftreinhaltung, die durch die Projektmalinah-
men zu erreichen sind. Die bei der Mallnahmendurchfiihrung haufig auftretenden Hemmnisse
zeigen ohnehin, dass rechtliche und 6konomische Rahmenbedingungen auf nationaler und
EU-Ebene oft der Realisierung innovativer Konzepte im Wege stehen. So wird von den Berli-
ner Projektnehmern im Rahmen des CIVITAS-Teilprogramms TELLUS berichtet, dass z.B.
die Bestimmungen des Personenbeforderungsgesetzes der Einrichtung innovativer Mobili-
tatsdienste entgegenstanden, auch haben die Kommunen keine rechtliche Mdoglichkeit, um-
weltvertrigliche Konzepte fiir den stidtischen Giiterverkehr durchzusetzen. Auch diirfte die
Beteiligung verschiedener Generaldirektionen (DG) an der Durchfithrung der Rahmenpro-
gramme — so wird das Unterprogramm TAP (Telematic Application Programme) durch die
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DG Info, das Unterprogramm TRANSPORT durch die DG TREN gefordert — einer effizien-
ten verkehrspolitischen Ausrichtung nicht férderlich sein.

4.2 Europaische Rahmenarchitektur

Auch in Europa setzt sich die Erkenntnis durch, dass geeignete institutionelle Bedingungen
eine wesentliche Voraussetzung fiir eine erfolgreiche Einfithrung neuer Techniken sind. Zur
Schaffung entsprechender Bedingungen sind konzeptionelle und strategische Uberlegungen
erforderlich, die von einigen Landern in Form von nationalen Pléanen und nationalen Archi-
tekturen vorgelegt wurden. Wie in der bereits im Jahre 1996 vorgestellten ,,national architec-
ture* der USA handelt es sich dabei nicht nur um ein Konzept der Informationsschnittstellen,
sondern um grundsitzliche strategische Uberlegungen zur Integration der verschiedenen Sys-
teme Fahrzeug / Fahrer, Verkehrsinfrastruktur, Verkehrsinformations- und Verkehrssteue-
rungssystem sowie die sich daraus ergebende Ableitung der notwendigen Strukturen um die
verschiedenen Systeme funktional zu verkniipfen, damit die angestrebten Ziele erreicht wer-
den (s. Kapitel 5.1.4). Auch in der EU ist die Notwendigkeit einer Rahmen-Architektur fiir die
Einfiihrung von ITS inzwischen erkannt worden. Sie soll Folgendes definieren:

1. Die Aufgaben (z.B. Sammeln von Verkehrsinformationen, Routeninformationen), die an
ITS gestellt werden.

2. Die physischen Einheiten oder Bausteine auf denen diese Funktionen zur Verfiigung ge-
stellt werden bzw. die diese Funktionen benétigen (z.B. auf/an der Strale oder im Fahr-
zeug).

3. Den Informations- und Datenfluss, der diese Funktionen und physischen Subsysteme
verbindet und integriert.

Die europdische Rahmen-Architektur, die in dem Projekt KAREN entwickelt wurde, stellt,
wie ihr Name bereits sagt, ein Rahmenkonzept fiir spezifische Realisierungen in den européi-
schen Landern dar. Nationale Architekturen wurden zudem bereits in Frankreich, Italien, den
Niederlanden, dem Vereinigten Konigreich, Schweden, Finnland, Tschechien und Osterreich
entwickelt bzw. sind dort in Arbeit. Der grundsétzliche Aufbau der europdischen Architektur
gleicht der ,,national architecture* aus den USA, er beruht auf den folgenden Teilbereichen:

— Funktionale Architektur,

— Physische Architektur,

— Kommunikationsarchitektur,
— Kosten-Nutzen-Analyse,

— Referenzmodellen und

— Empfehlungen fiir Standardisierung und Umsetzung, einschlielich eines Trainings-
programms.
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Auch wenn dieser formale Aufbau viele Gemeinsamkeiten mit der ,,national architecture
besitzt, so ist die Verbindlichkeit dieser europdischen Regelungen erheblich eingeschrénkter.
In der Diskussion mit den US-amerikanischen Gespréachspartnern wurde deutlich, dass die
europdische Architektur niemals den Status der ,,national architecture™ erreichen wird. Viel-
mehr versteht sich dieser Ansatz im Wesentlichen als

— Grundlage fiir innereuropéische Abstimmungen,
— Ausgangspunkt fiir nationale Konzepte und

— Ansatz zur Férderung der System-Interoperabilitit.

Aufbauend auf der europdischen Architektur haben einige européische Lander bereits nationa-
le Architekturen vorgestellt.

Nationale ITS-Plane und entsprechende Strategien wurden bereits von Grofbritannien,
den Niederlanden, Finnland und Tschechien vorgestellt. Auch Japan und Australien haben
solche Plidne entwickelt. Alle nationalen Pléne enthalten grundsdtzliche verkehrspolitische
Zielvorstellungen und dariiber hinaus auch die Instrumente, mit denen diese Ziele erreicht
werden sollen. Die Forderung nach multimodalen Verkehrssystemen ist Bestandteil aller nati-
onalen Plidne. Der australische und der japanische Plan sehen ITS als effizientes und benutzer-
freundliches Instrument zur Einfithrung von Stralenbenutzungsgebiihren an. In GrofBbritan-
nien wurde mit dem ,,Transport Act 2000 die gesetzliche Grundlage fiir die Einfiihrung von
StraBenbenutzungsgebiihren gelegt, die den Kommunen die Moglichkeit gibt, die Verkehrs-
nachfrage durch die Einfiihrung von belastungsabhdngigen Gebiihren zu steuern. Bekannt
sein diirfte, dass diese Gesetzgebung in den sehr durch den StraBBenverkehr belasteten Stadten
London und Bristol zu konkreten Plénen fiir die Einfiihrung von Stralenbenutzungsgebiihren
gefiihrt hat.

4.2.1 KAREN

Das Zusammenspiel von ,nationaler” und ,;regionaler Architektur ist auch kennzeichnend
fiir européische Aktivititen im Bereich der Innovationsstrategien zur Einfiihrung der Ver-
kehrstelematik (siehe auch Kap. 4.2). Nach den bis Mitte der neunziger Jahre zuriickreichen-
den Vorarbeiten begann im April 1998 — finanziert durch DG XIII im Rahmen des 4. For-
schungsrahmenprogrammes — das Projekt KAREN (Keystone Architecture Required for Eu-
ropean Networks), dass die Entwicklung einer Systemarchitektur fiir europdische ITS-
Systeme zum Ziel hatte. Diese europidische ITS-Rahmenarchitektur sollte als Dach bereits
existierender und noch zu entwickelnder nationaler und lokaler, 6ffentlich wie kommerziell
finanzierter ITS-Architekturen dienen. Die Ergebnisse des Vorhabens, die so genannte KA-
REN-Architektur oder Version 1.0 der Européischen ITS-Rahmenarchitektur, wurden im Ok-
tober 2000 vorgelegt.

Im Rahmen des von der EU geforderten Projektes KAREN wurde die ITS-Rahmenarchi-
tektur fiir Europa entwickelt. Die erste Version dieser Architektur wurde im Jahre 2000 vor-
gestellt. Wie bereits erwéhnt soll sie Grundlage fiir die Entwicklung und Einfiihrung nationa-
ler Architekturen im Bereich der gesamten EU darstellen. Einige Lénder, wie insbesondere
Finnland, Schweden, die Niederlande, Frankreich und Italien, haben hier bereits die Initiative
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ergriffen und nationale Architekturen vorgestellt. In anderen Lindern, wie Osterreich, der
Tschechischen Republik, der Schweiz und Polen, sind solche Architekturen in Vorbereitung.
Insbesondere die nationale Architektur Frankreichs ACTIF bezieht sich unmittelbar auf die
europdische Rahmenarchitektur und umfasst alle Landtransportsysteme sowie deren Schnitt-
stellen zum Luft- und Seeverkehr.

Primére Aufgabe einer ITS-Rahmenarchitektur ist die genaue Vorgabe der mit der Einfiih-
rung von IST angestrebten Ziele sowie der sich daraus ergebenden Anforderungen fiir die
Umsetzung. Im Vordergrund miissen dabei die Anforderungen der Verkehrsteilnehmer beziig-
lich ihrer Mobilititswiinsche stehen. Weitere Elemente der Architektur sind:

— ein konzeptioneller Uberblick iiber Aufbau und Arbeitsweise der Architektur,

— eine funktionale Architektur, die alle erforderlichen Funktionen und Prozesse beschreibt,
um die Mobilitatswiinsche der Verkehrsteilnehmer zu erfiillen,

— eine physische Architektur, die alle physischen Komponenten und ihre Lokalisierung fiir
die konkrete Umsetzung beschreibt, und schlielich

— eine Kommunikationsarchitektur, die Anforderungen an den Informationsaustausch zwi-
schen den Komponenten der physischen Architektur beschreibt.

Einen Uberblick iiber die verschiedenen Bausteine der europiischen ITS-Rahmenarchitektur
gibt Abbildung 13.
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Abbildung 13: Uberblick iiber die Beziehungen zwischen den verschiedenen Architekturen

Wenn eine ITS-Architektur vorliegt, so besteht eine gute Grundlage fiir die folgenden Einfiih-
rungsschritte von ITS-Techniken und -diensten:

— Durchfiihrung von Kosten-Nutzen-Analysen, die die Hauptquellen von Kosten und Nutzen
der neuen Dienste identifizieren,
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— Genaue Spezifikation der notwendigen Einzelkomponenten fiir die Einfiihrung der neuen
Techniken und Dienste,

— Spezifikation der Infrastrukturanforderungen fiir die Einfiihrung der neuen Techniken und
Dienste,

— Identifikation der Haupt-Meilensteine bei der Einfiihrung der neuen Techniken und Diens-
te, z.B. Festlegung der Zeitpunke, zu denen bestimmte Komponenten zur Verfiigung ste-
hen miissen, sowie die Identifikation von notwendigen Standards, die fiir einen stérungs-
freien Betrieb zu entwickeln sind,

— Identifikation notwendiger organisatorischer Anforderungen, die mit der Einfiihrung der
neuen Techniken und Dienste verbunden sind, wie z.B. Regelungen zur Datenverfiigbar-
keit und zum Datenschutz, Verteilung anfallender Einnahmen und sonstige rechtliche Re-
gelungen, und

— Durchfiihrung von Risikoanalysen, um z.B. potentielle Probleme zur Zuverldssigkeit der
eingesetzten Techniken zu identifizieren.

422 FRAME

Um Kontinuitit und Support fiir die Einfithrung der Européischen ITS-Rahmenarchitektur zu
sichern, wurden im Jahr 2001 zwei Nachfolgeprojekte aufgelegt. Die Aufgabe von FRAME-S
ist es, Lander, die die Rahmenarchitektur als Grundlage einer nationalen ITS-Architektur um-
setzen wollen, aktiv zu unterstiitzen. Im Rahmen des thematischen Netzwerkes FRAME-NET
sollen technische Studien — einschlieBlich Validierung — durchgefiihrt werden mit dem Ziel,
fir FRAME-S Empfehlungen fiir die Verbesserung der Architektur zu erarbeiten. Dariiber
hinaus soll die in KAREN entwickelte ITS-Rahmenarchitektur in Europa eingefiihrt werden.
Der Schwerpunkt des Projekts liegt daher bei der europaweiten Verbreitung des Konzepts.
Dies soll einmal durch Bereitstellung von Informationsmaterial und mittels internationaler
Workshops geschehen. *°

Von besonderer Bedeutung ist dabei die Vermittlung der Vorteile von ITS-Architekturen
fiir staatliche Institutionen, Hersteller, Betreiber und Verkehrsteilnehmer. Einige dieser Vor-
teile sind

— die Schaffung eines gemeinsamen Verstindnisses fiir die Einsatzzwecke und die Funktio-
nen von ITS und damit auch die Minderung von Konfliktpotentialen, die sich aus Fehlein-
schédtzungen der technischen Moglichkeiten ergeben;

— die Sicherstellung eines offenen Marktzugangs fiir Dienste und Ausriistungen durch die
Festlegung von Standardschnittstellen zwischen den Komponenten;

— Sicherstellung der Interoperabilitit zwischen den Komponenten verschiedener Hersteller;

— Sicherstellung einer weitgehenden Konsistenz der Informationen fiir den Endverbraucher
bzw. Verkehrsteilnehmer;

36 http://www.ertico.com/activiti/projects/frame/frame.htm und www.frame-online.net
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— Anreiz fiir Hersteller und Betreiber in neue Techniken und Dienste zu investieren, da die
Kompatibilitdt der Systeme gesichert ist;

— Festlegung eines geeigneten Technikstatus fiir einen bestimmten Zeitraum und damit auch
die Moglichkeit neue Techniken auf einfache Weise in die bestehenden Verkehrstelematik-
systeme zu integrieren;

— Nutzung von ,,economy of scales“-Vorteilen bei der Produktion und der Verteilung der
Systeme und damit Preisvorteile fiir Produkte und Dienste.

Andererseits bestehen eine Reihe von Risiken und Nachteilen, wenn keine ITS-Architektur

vorliegt. Besonders zu erwéhnen sind die folgenden:

— beschrinkter Zugang zu ITS-Diensten, da die technischen Komponenten von 6ffentlichen
und privaten Betreibern nicht kompatibel sind,

— Schwierigkeiten bei Umstellungen der Dienstespezifikationen und
— Schwierigkeiten bei der Anpassung an neue Techniken.
Das Vorliegen von ITS-Architekturen kann so genannte technische Inselldsungen verhindern,

die nur in begrenzten geographischen Regionen zur Verfiigung stehen oder auch nur ein be-
grenztes Diensteangebot umfassen.
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Abbildung 14: Aktivititen zur Entwicklung von ITS-Architekturen in Europa
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Das weitaus geringere Mall an Verbindlichkeit des europdischen Ansatzes — im Unter-
schied zu den USA sind finanzielle Zuwendungen hier nicht an die Erstellung / Umsetzung
einer regionalen (in Europa eher: nationalen) ITS-Architektur gebunden — zeigt sich an der
nationalen Beteiligung. Gegenwirtig lassen sich hier drei Gruppen ausmachen:

1. Lander, die der KAREN/FRAME-Methodologie (ggf. mit lokalen Modifikationen und
Zusitzen) folgen und durch FRAME unterstiitzt werden. Hierzu zihlen Frankreich (AC-
TIF), Italien (ARTIST), TEAM die Tschechische Republik (TEAM), Osterreich (TTS-A)
sowie eine ungarische Initiative.

2. Léander, die nicht der KAREN/FRAME-Methodologie folgen, weil sie sich bereits fiir ei-
nen eigenen Ansatz entschieden bzw. diesen schon umgesetzt haben, die aber mit den
FRAME-Vorhaben Informationsaustausch und Kooperation pflegen und die Moglichkeiten
einer Konvergenz eruieren. Dies sind Norwegen (ARKTRANS), Finnland (TelemArk) so-
wie die Niederlande (AVB/STIS/Koepel).

3. Lénder, die Initiativen flir eine nationale Architektur planen und Kontakt zur FRAME-
Gruppe gesucht haben, in denen entsprechende Entscheidungen aber noch nicht gefallen
sind: Dazu gehdren Spanien, GroBbritannien, Schweden, Slowakei, Slowenien u.a.

4.3 Ausgewahlte Organisationen, organisatorische Konzepte und
programmubergreifende Querschnittsaktivitaten

AulBer den bereits angesprochenen Forschungsrahmenprogrammen der EU werden im Bereich
der EU eine Reihe weiterer Programme bzw. Aktivitdten zu innovativen Verkehrskonzepten,
speziell auch zur Verkehrstelematik, durchgefiihrt, die zumindest teilweise Querschnittscha-
rakter besitzen. Vornehmlich die Arbeiten der DG Information Society zur Schaffung einer
europdischen Architektur zur Verkehrstelematik (Kapitel 4.1.2.1) sind hier zu nennen. Auch
wurden Organisationen (POLIS) geschaffen bzw. organisatorische Konzepte (ELTIS,
EPOMM) entwickelt, die den Informationsaustausch zur Entwicklung innovativer Verkehrs-
konzepte befordern sollen.

43.1 ERTICO

ERTICO " ist eine europiische nicht ertragsorientierte, public/private partnership (PPP) Ver-
einigung, deren Ziel der Einsatz und die Forderung ITS-basierter Systeme und Dienste in Eu-

7 Die ERTICO-Homepage ist unter http://www.ertico.com/INDEX htm, eine Liste erfolgreicher ITS-
Anwendungen unter http://www.ertico.com/its_basi/succstor/success.htm zu finden.
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ropa zur Erreichung einer ,,nachhaltigen Mobilitét™ unter wirtschaftlichen Gesichtspunkten
ist. ERTICO wurde 1991 auf Betreiben der Europdischen Kommission unter Beteiligung nati-
onaler Regierungen und der ITS-Industrie ins Leben gerufen und unterliegt der belgischen
Rechtssprechung (Société Coopérative a Responsabilité Limitée). ERTICO-Aktivitdten und
Projekte werden von den Mitgliedern, insbesondere auch der europdischen Kommission, fi-
nanziert. ERTICO-Mitglieder kdnnen in fiinf Sparten eingeteilt werden:

o Offentliche Einrichtungen (auf lokalem, regionalem und nationalen Level)

e Industrie (Automatisierung, Elektronik, Informationstechnologie, Telekommunikation,
civil construction)

e Betreiber der Infrastruktur (Verkehr und Telekommunikation)

e Nutzer (Automobilvereinigungen, Giiterverkehrsbetreiber)

e Sonstige (Universitdten, Industrievereinigungen, Forschungseinrichtungen, Gutachter)

Ziel der Einrichtung ist tiber die Forderung der ITS-Systeme und -dienste hinaus insbesondere
der Erfahrungsaustausch zwischen den Mitgliedern, um durch synergistische Effekte iiber
Léndergrenzen und die einzelnen Mitglieder-Sparten einen erfolgreichen européischen ITS-
Markt zu foérdern. Enge Kontakte mit européischen und nationalen Institutionen ermoglichen,

politische und verkehrsstrategische Entwicklungen in Europa aufzuzeigen und zu beeinflus-
sen.

Ziele fur 2010:

e 20%ige Zunahme der Straflenkapazititen ohne Neubau

e 50%ige Reduktion der Verkehrsunfille

e Reisezeitgewinne, die sich fiir eine mittlere Lebenserwartung auf ein Jahr belaufen sollten
e Deutliche Reduktion der CO,-Emissionen aus Kraftfahrzeugen

e Ein Marktvolumen von 21 Mrd. € im Jahr 2010 fiir Ausriistungen und Dienste in Europa.

FUr jeden Reisenden:

e Mobiler Zugang zu Planern fiir Fahrten von Tiir-zu-Tiir und Reiseinformationssystemen
e Die Moglichkeit des Fahrkartenkaufs mit Hilfe mobiler Einheiten (z.B. Handys)

e Zugang zu Echtzeit-Informationssystemen wihrend der Reise

e Die Ausstattung aller Haltestellen bzw. Stationen 6ffentlicher Verkehrsmittel mit Echtzeit-
Informationssystemen zu Anschlussverbindungen und Abfahrtzeiten.

Fir die Fahrer:

e Moglichkeit der Ausriistung jedes neuen Autos mit
— Verkehrsinformations- und Routenfiihrungssystemen
— Automatischem Notruf bei Unféllen bzw. Pannen
— Sensoren zur Ferndiagnose

e Ausstattung von mindestens 20% aller neu zugelassenen Pkw mit Fahrer-Assistenz-
Systemen

e [TS-Ausstattung in jedem Rettungsfahrzeug und den Basisstationen.
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FUr Transportdienste:

e 70% der kommerziell genutzten Fahrzeuge verfiigen iiber Positionsverfolgungssysteme,
Flottenmanagement- und Messagesysteme

e Ausriistung der Fahrzeug mit Systemen zur automatischen Erstellung von Zollerklarungen

e Fahrzeuge des 6ffentlichen Verkehrs (Busse und StraBenbahnen) verfiigen tiber Positionsver-
folgungssysteme und Systeme zur Steuerung des operativen Ablaufs (scheduling systems)

Fir Betreiber von Infrastruktursystemen:

e Jeder stadtische Bereich und alle Autobahnen sind mit koordinierten Signalanlagen ausge-
ristet, verfiigen iiber geregelte Zuflusssteuerung sowie Systeme zur Fehler-/Problem-
erkennung sowie Managementsysteme

e Kompatible Gebiihrenerhebungssysteme fiir ganz Europa

e Wichtige Grenziibergdnge der EU sind mit Systemen fiir Zollerklarungen ohne Stopp an
der Grenze ausgeriiste

Die ITS-Projekte der ERTICO decken die Bereiche von der Entwicklung tiber die Erprobung
bis zur hin zur Einfilhrung von Techniken und den darauf aufbauenden Diensten ab. Die
meisten Projekte laufen mit finanzieller Unterstiitzung der europdischen Kommission unter
der Projektleitung bzw. Projektkoordination von ERTICO. Tabelle 17 zeigt eine Aufstellung
dieser Projekte.

43.2 POLIS

Als Vereinigung von Kommunen und Regionen, die sich die Férderung innovativer Losungen
zur Bewiltigung gegenwirtiger und zukiinftiger Verkehrsprobleme der Stidte und Regionen
zum Ziel gesetzt hat, ist 1989 das Netzwerk POLIS ins Leben gerufen worden. Eine Liste der
Mitglieder kann {iber http://www.polis-online.org/membership/members.html abgerufen wer-
den. In Deutschland sind dies zurzeit Berlin (Senat), K6ln, Dresden, Frankfurt, Miinchen und
die Region Stuttgart (Stand Januar 2004). Im Mai 2003 umfasste POLIS 70 Mitglieder und
ein Netzwerk von Forschungszentren (Mitgliederliste Tabelle 18).

Die Arbeiten untersuchten zunéchst die in den Rahmenprogrammen der EU geforderten
Projekte, um deren innovative verkehrspolitische Ansétze, Systeme und Technologien zu
iberpriifen und regional umzusetzen. In den neunziger Jahren entwickelte sich durch die Zu-
sammenarbeit der Mitglieder (Kommunen und Regionen) in einigen Bereichen dariiber hi-
nausgehendes Know-how. Ziel ist, von den Erfahrungen anderer zu lernen, Wissen weiterzu-
entwickeln und zu verbreiten. Die Themenschwerpunkte zur Verbesserung des Lebens in eu-
ropdischen Stddten und Regionen sind in nachfolgender Tabelle 19 zusammengefasst. Die
genannten Projekte wurden zum {iberwiegenden Teil innerhalb des 5. Forschungsrahmenpro-
gramms gefordert.
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POLIS und CIVITAS

Innerhalb des fiinften Forschungsrahmenprogramms beteiligten sich Mitglieder von POLIS an
CIVITAS-Projekten: Preston und Norwich/Norfolk (UK), Tallinn (Estland), Toulouse (Frank-
reich), Genua (Italien) und Stuttgart sind Partner in sechs von sieben Projekten. Insgesamt

werden 17 Stidte (davon sechs aus den Beitrittsldndern) gefordert (Budget 50 Mio. €).

Tabelle 17:  Projekte der ERTICO
ACRONYM WEITERE INFORMATIONEN
3GT establishing an open invehicle telematics http://www.ertico.com/activiti/projects/3gt/3gt.htm
platform
ActMAP actual and dynamic MAP for transport http://www .ertico.comy/activiti/projects/actmap/actmap.htm
telematic applications
BITS bridging the European ITS business coopera- http://www.ertico.com/activiti/projects/bits/bits.htm
tion with China
Digital introduction in EU, Central and Eastern Euro- http://www.ertico.com/activiti/projects/digtacho/digtacho.htm
Tachograph pean countries
E-MERGE enabling pan European vehicle e- call services http://www.ertico.com/activiti/projects/e_merge/e _merge.htm
EMILY GNSS cellular integration http://www.ertico.com/activiti/projects/emily/emily.htm
e-Thematic thematic network on e-fulfilment http://www.ertico.com/activiti/projects/ethemati/ethemati.htm
EVI electronic vehicle identification feasibility http://www.ertico.com/activiti/new_init/evi/evi.htm
study
FRAME-S Rahmenprogramm fiir européische ITS- http://www.ertico.com/activiti/projects/frame/frame.htm
FRAME-NET | Architektur
LOCOPROL Fail — safe satellite- based train location and http://www.ertico.comy/activiti/projects/locoprol/locoprol.htm
protection
PRETIO market validation for multimedia ITS on http://www.ertico.com/activiti/projects/pretio/pretio.htm
hybrid communication systems
RESPONSE2 | human, system, and legal aspects of active http://www.ertico.com/activiti/projects/response/response.htm
safety systems
TELEPAY transport payments using portable phones http://www.ertico.com/activiti/projects/telepay/telepay.htm
SAGA setting standards for Galileo http://www.ertico.com/activiti/projects/saga/saga.htm
SIMTAG safe intermodal transport across the globe http://www.ertico.com/activiti/projects/simtag/simtag.htm
SIT safe and secure intermodal transport http://www .ertico.com/activiti/projects/sit/sit.htm
VERA2 enabling pan-European cross- border video http://www.ertico.com/activiti/projects/vera/vera.htm
enforcement
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Tabelle 18:  Struktur von POLIS
Prasident AMT Genua, IT
Management Kéln, DE
Hampshire County Council, UK
Lille Urban Community, F
Region Stuttgart, DE
Public Transport Authority of Toulouse, F
Romanian Association of Public Transport, RO
Stockholm, SE
National Assembly for Wales, UK
Mitglieder:
BELGIEN Region Briissel ITALIEN ATC Bologna
DEUTSCHLAND Senat von Berlin Region Emilia-Romagna
. AMT Genoa
Koln .
Mailand
Dresden .
Provinz Neapel
Frankfurt o
- Rome Mobility Agency
Miinchen Triest
Region Stuttgart
ESTLAND Tallinn LITAUEN Vilnius
FRANKREICH Clermont Ferrand SMTC NIEDERLANDE Amsterdam
. . Dordrecht
Lille Urban Community
- Den Haag
Marseille
R Rotterdam
Nizza_ Utrecht
Paris/ Ile-de-France Transports
Syndicate NORWEGEN Trondheim
Public Transport Authority of Tou- POLEN Bialystok
louse
GRORBRITANNIEN | Birmingham City Council PORTUGAL Eivs‘;;ion
Bristol City Council
Buckinghamshire County Council RUMANIEN Bukarest
Aberdeen City Council Hunedoara County Council
City of Edinburgh Council Romanian Association of Public
Southampton City Council Transport
South Gloucestershire Council Sibiu City Council
Southwark Borough Cpuncﬂ SPANIEN Barcelona
Surrey County Council .
Madrid
Merseytravel
Glasgow City Council SCHWEDEN Gothenburg City Council
Lancashire County Council City of Stockholm
Leeds City Council West Sweden Office
Hampshire County Council
Transport for London SCHWEIZ State of Geneva
Norfolk County Council TSCHECHIEN Prag
TI:IIor.therr; /I\relan(]ij lRofads\Bliectorate UNGARN Budapest
ational Assembly for Wales Region Mittel Békes

Portsmouth City Council
West Sussex County Council

IRLAND

Cork City Council
Dublin Transportation Office

Assoziiertes Mitglied

TSCHECHIEN

Transport Research Centre, Brno

Stand Mai 2003
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Tabelle 19:  Themenschwerpunkte von POLIS und gegenwirtig beriicksichtigte Projekte
Schwerpunktthema Projekte
Ganzheitliche Strate- Innovative MaBinahmen zur Vermeidung von Verkehrsstaus, Senkung CIVITAS-Projekte:
gien der Luftbelastung durch Emissionen aus dem Verkehrsbereich, Erho- MIRACLES,
hung der Sicherheit im StraBenverkehr sowie verbesserte Angebote und | TELLUS,
Zugangsmdglichkeiten zu Verkehrsdiensten. TRENDSETTER,
VIVALDI;
LUTR-Cluster:
ARTISTS,
PLUME
Umsetzung von ITS- Umsetzung von ITS-Systemen in verschiedenen Stidten und Regionen | ATLANTIC
Diensten zur Erreichung der politischen Ziele in den Bereichen &ffentlicher
Verkehr (Verkehrsinformationen), Monitoring der Luftverschmutzung
und Straengebiihrenerhebung.
Umweltvertrdglicher Verbessertes Verkehrsmanagement zur Unterstiitzung sauberer Fahr- HEAVEN,
Verkehr und saubere zeuge und alternativer Mobilitdtsmoglichkeiten; Entwicklung einer E-TOUR, ELCIDIS,
Fahrzeuge umfassenden Politik zur Kontrolle des Larms und der Luftqualitét. CUTE, RO-
TRANOMO
Mobilitdtsdienste Unterstiitzung innovativer Mobilitdtsdienste. TOSCA
Offentlicher Verkehr Verbesserungen im Management des 6ffentlichen Verkehrs. PRISCILLA,
VOYAGER
Road Pricing Zusammenarbeit bei technischen und politischen Fragestellungen und CUPID,
der Akzeptanz preispolitischer MaBnahmen in der Offentlichkeit auch EUROPRICE,
bei der belastungsabhéngigen Stralenbenutzungsgebiihr. PROGRESS

Sicherheit auf stadti-
schen Straf3en

Verbesserung des Verkehrsmanagements, Entwicklung sichererer
Verkehrsmittel und Einbeziehung des 6ffentlichen Verkehrs zur Erho-
hung der Sicherheit.

und Projekten. Entsprechende Modelle zur Erstellung von ,,,drmkar-
ten” werden bendtigt, alle Initiativen zur Larmreduktion miissen unter-
stiitzt werden.

Verkehrsmanagement Kontrollsysteme und belastungsabhéngiges Verkehrsmanagement CAPITALS ITTS,
und Information durch den Einsatz von real-time Verkehrsinformationssystemen unter MOBISERVICE,
Nutzung public private partnerships (PPP). PEPTRAN,
SMARTNET
Stadtischer Giiterver- Giiterverteilung und -zustellung in Stiddten — Erfahrungen europdischer | BESTUFS
kehr Stiadte und Verbreitung der besten Ansétze.
Verkehrsldrm in Stddten | Verkehrslarm hat in der Verkehrspolitik europdischer Kommunen BESTUFS,
einen neuen Stellenwert bekommen mit gesetzgeberischen Initiativen HEAVEN,
ROTRANOMO
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433 COST

Eines der am ldngsten laufenden Programme der Europidischen Union ist das Programm
COST — European Co-operation in the field of scientific and technological research. Es wurde
1971 von 19 Staaten (davon sechs Staaten der Europdischen Union) mit dem Ziel ins Leben
gerufen, die auf nationaler Ebene geforderten Projekte (Grundlagenforschung, sonstige F u. E
und offentliches Interesse) zu koordinieren. An den gegenwartig (Stand 2004) laufenden fast
200 Vorhaben sind 46 Staaten beteiligt. Das Sekretariat von COST Transport untersteht der
Generaldirektion Forschung.

Das Programm umfasst zurzeit siebzehn Bereiche, die alle iiber die Adresse
http://cost.cordis.lu/src/domains.cfim zu erreichen sind:

— Chemie

— Forst und Forstprodukte

— Informatik

— Landwirtschaft und Biotechnologie

— Materialforschung

— Medizin und Gesundheit

— Meteorologie

— Nahrungsmitteltechnologie

— Ozeanographie

— Physik

— Sozial- und Geisteswissenschaften

— Stédtisches Bauwesen

— Stromungsdynamik

— Telekommunikation, Informationswissenschaften und Technologie

— Umwelt

— Verkehr

— Verschiedenes
Die im Bereich ,,Verkehr* geforderten Projekte sind in Tabelle 20 zusammengestellt. Bereits
1980 wurde nach dreijéhriger Laufzeit das COST-Projekt ,,Electronic Traffic Aids on Major
Roads,, abgeschlossen, weitere Vorhaben, die verkehrstelematische Themen — wenn auch
teilweise nur am Rand — untersuchten, folgten. Gegenwirtig ist in diesem Zusammenhang das
Vorhaben COST 352 ,,Influence of Modern In-Vehicle Information Systems on Road Safety

Requirements* zu nennen. Informationen zu COST-Transport insbesondere auch zu den Pro-
jekten sind iiber die Internetadresse http://www.cordis.lu/cost-transport/home.html abrufbar.
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Tabelle 20:

Ubersicht iiber die COST-Projekte des Bereichs ,,Verkehr*

ABGESCHLOSSENE VORHABEN

ABGESCHLOSSENE VORHABEN

: : : - Fortsetzung -
COST 30 Electronic Traffic Aids on Major Roads COST 336 Use of Falling Weight Deflectometers in Pave-
COST 30 Electronic Traffic Aids on Major Roads: Dem- ment Evaluation
bis onstration Project and Further Research COST 337 Unbound Granular Materials for Road Pave-
COST 301 Shore Based Marine Navigation Systems ments
COST 302 Technical and Economic Conditions for the Use COST 339 Small Containers
of Electric Road Vehicles COST 342 Parking Policy Measures and their Effects on
COST 303 Technical and Economic Evaluation of National Mobility and the Economy
Dual-mode Trolleybus Programmes COST 343 Reduction of Road Closures by Improved
COST 304 Use of Alternative Fuels in Road Vehicles Maintenance Procedures
COST 305 Data System for the Study of Demand for Inter- COST 344 Improvements to Snow and Ice Control on
regional Passenger Transport European Roads and Bridges
COST 306 Automatic Transmission of Data Relating to COST 345 Procedures Required for Assessing Highway
Transport Structures
COST 307 Rational Use of Energy in Interregional Trans- )
port Quelle: http://www.cordis.lu/cost-transport/src/2com_act.htm
COST 308 Maintenance of Ships
COST 309 Road Weather Conditions
COST 310 Freight Transport Logistics
COST 311 Simulation of Maritime Traffic
COST 312 Evaluation of the Effects of the Channel Tunnel
on Traffic Flows
COST 313 Socio-economic Cost of Road Accidents LAUFENDE VORHABEN
COST 314 Express Delivery Services
COST 315 Large Containers l
COST 317 Socio-economic Effects of the Channel Tunnel COST 340 Towards. a European ¥ntermoda Transport
- - - - Network: Lessons from History
COST 318 Interactions between High-speed Rail and Air COST 341 Habitat Fragmentation due to Transportation
Passenger Transport Infrastructure
COST 319 Esﬂmanon of Pollutant Emissions from Trans- COST 346 Emissions and Fuel Consumption from Heavy
po Duty Vehicles
COST 320 The Impact of E.D.1. on Transport COST 347 Pavement Research with Accelerated Loading
COST 321 Urban Goods Transport Testing Facilities
COST 322 Low Floor Buses COST 348 Reinforcement of Pavements with Steel Meshes
COST 323 Weigh-in-Motion of Road Vehicles and Geosynthetics
COST 324 Long Term Performance of Road Pavements COST 349 The Accessibility of Coaches and Long Dis-
COST 325 | New Pavement Monitoring Equipment and tance Buses for People with Reduced Mobility
Methods COST 350 Integrated Assessment of Environmental Impact
COST 326 | Electronic Charts for Navigation of Traffic and Transport Infrastructure
COST 327 Motorcycle Safety Helmets COST 351 ;:Na{)er kMovtement in Road Pavements and
COST 328 Integrated Strategic Transport Infrastructure [roanments - -
Networks in Europe COST 352 Isnﬂllence orf{ l\iIiOéle;nt I}r;-Vehlcle {nformatlon
COST 329 Models for Traffic and Safety Development and YSTCIS OF ~0aC SFTEy “equirernents
Interventions Quelle: http://www.cordis.lu/cost-transport/src/2und_act.htm
COST 33 Forward Study of Passenger Transport Require-
ments between Major European Conurbations
COST 330 Teleinformatics Links between Ports and their
Partners
COST 331 Requirements for Horizontal Road Marking
COST 332 Transport and Land-Use Policies
COST 333 Development of New Bituminous Pavement
Design Method
COST 334 Effects of Wide Single Tyres and Dual Tyres Stand: 21. 5. 2003
COST 335 Passengers' Accessibility of Heavy Rail Systems
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434 TEMPO

Neben den Vorhaben, die innerhalb der Forschungsrahmenprogramme gefordert werden, un-
terstiitzt die Generaldirektion Verkehr und Energie seit 1995 innerhalb der Aktivitéten fiir ein
Transeuropdisches Netzwerk (TEN-T) im Programm TEMPO — Trans-European Intelligent
Transport SysteMs PrOjects zunéchst fiinf, spéter sechs so genannte ,,Euro-Regionale Projek-
te“: ARTS, CENTRICO, CORVETTE, SERTI, STREETWISE und VIKING. Ziel von TEM-
PO ist eine koordinierte und abgestimmte Entwicklung von ITS-Systemen fiir einen grenz-
tiberschreitenden Verkehr. Das Programm TEMPO lief zundchst von 1995-2000. Im Rahmen
des ,,Multiannual Interactive Programme — MIP* werden die Vorhaben von 2001-2006 fortge-
fiihrt.

Von 1995-2000 wurden Vorhaben zur Verkehrstelematik mit 125 Mio. € von der EU un-
terstiitzt. Die im Rahmen von TEN-T geforderten Vorhaben umfassen

o Europa-weite Projekte, die darauf abzielen eine Ubereinstimmung fiir die Implementierung
europdischer Dienste zu erzielen, z. B. ECORTIS — grenziiberschreitende Verkehrsinforma-
tion auf Basis von RDS-TMC, EDEN — Netzwerk von Verkehrsinformationszentralen zum
Austausch von Verkehrsinformationen, MARTA — Koordinierung und Abstimmung von
Verkehrsinformationsdiensten auf Basis von dedicated short-range communication (DSRC)
fiir interaktive Kommunikation filir die Autobahnnutzung, CESARE — DSRC-basiertes Sys-
tem fiir die elektronische Gebiihrenerhebung fiir den Stralenverkehr in Europa.

e Euro-regionale Projekte, die auf regionaler Basis Verkehrsmanagement und Verkehrsin-
formationsdienste koordinieren. Hierzu gehoren die bereits oben genannten Vorhaben.

e Nationale und regionale Projekte, die sich mit Verkehrsmanagement und Verkehrsin-

formationsdiensten befassen, werden dann gefordert, wenn von ihnen Beitrdge zu den eu-
ropdischen Zielen in der Verkehrstelematik zu erwarten sind.

Das Budget der TEMPO-Projekte sowie eine Liste der Links zu weiterfithrenden Informatio-
nen sind in Tabelle 21 zusammengestellt. Die sechs dort zusammengestellten euro-regionalen
Projekte umfassen neben allen ,,alten* Mitgliedsstaaten der Européischen Union auch Norwe-
gen und die Schweiz.

Tabelle 21:  Budget der TEMPO-Projekte fiir den Zeitraum von 2001-2006

Projekt Gesamtkosten | EU-Férderung | Link

(Mio. €) (Mio. €)
ARTS 182 25 http://www.arts-mip.com/
CENTRICO 377 64 http://www.centrico.ten-t.com/
CORVETTE 204 31 http://www.eu-corvette.com/
SERTI 160 30 http://www.serti-mip.com
STREETWISE 56 9 http://www.streetwise-info.org/
VIKING 202 33 http://www.viking.ten-t.com/
Summe 1.181 192




172

Organisationen, Programme und Querschnittsaktivitaten

Geordnet nach Themenschwerpunkten enthédlt Tabelle 22 Informationen zu den Regionen,
in denen die sechs Projekte durchgefiihrt werden; die Aufgabenstellungen der im Rahmen von
ITS-MIP geforderten Projekte sind in Tabelle 23 zusammengestellt.

Wenn sich diese Projekte auch nicht auf Ballungsrdume beziehen, so sind die im Rahmen
threr Untersuchungen gewonnenen Ergebnisse auch fiir vergleichbare Anwendungen inner-
halb der Ballungsraume von Interesse, sofern diese nicht ohnehin in die transeuropdischen
Verbindungen mit einbezogen sind.

Tabelle 22:  An den TEMPO-Projekten beteiligte Lander und Regionen
Acronym | Titel | Einbezogene Regionen | Beteiligte Lander
VERKEHRSINFORMATION
CENTRICO CENtral European Region Beneluxlander, Teile von Belgien, Deutschland,
TRansport Telematics Imple- Westdeutschland, Nordfrank- Frankreich, Luxemburg,
mentation Project reich, Stidostengland Niederlande, Grof3bri-
tannien
SERTI Southern European Road Rhbéne/Sadne-Tal-Verbindung Andorra, Schweiz,
Telematics Implementation zwischen Nordfrankreich- Deutschland, Spanien,
Benelux, Deutschland und Frankreich, Italien
dem Mittelmeerraum, Verbin-
dungen zwischen Spanien,
Frankreich, Schweiz und Ita-
lien
VIKING Intelligent Transport Systems Norwegen, Schweden, Finn- Deutschland, Dane-
in Northern Europe land, Danemark und flnf Bun- mark, Finnland, Norwe-
deslander in Norddeutschland gen, Schweden
VERKEHRSMANAGEMENT
ARTS Advanced Road Telematics in | Portugal, Nord-, Mittel und Spanien, Frankreich,
the Southwest West-Spanien, Std-West- Portugal
Frankreich
CORVETTE Co-ORdination and Validation | Bayern, Osterreich, Schweiz, Italien, Deutschland,
of the Deployment of Ad- Norditalien Osterreich, Schweiz
vanced Transport Telematics
in the Alpine Area
GUTERVERKEHRS- UND FLOTTENMANAGEMENT
STREETWISE | Seamless TRavel Environ- England, Wales, Schottland, Irland, GroRbritannien
ment for Efficient Transportin | Nordirland, Irland
the Western ISles of Europe
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Tabelle 23:  Von MIP geforderte Themenbereiche
Application Eligible Action Examples of sub-actions/services
Domain (as identified in the terms of reference | (as given in the policy document ,Deployment of Intelligent

for the MIP for Deployment of ITS)

Transport Systems on the Trans-European Network”)

Road Monitoring
Infrastructure

Implement high quality Monitoring
Infrastructure for reliable ITS services
on the TERN

Traffic monitoring

Weather and road surface monitoring
Air quality monitoring

Travel time data collection

Traffic Centres

Establish a European network of
Traffic Centres

Deployment and upgrading centres, at national and regional
level

Data exchange between traffic centres and sharing data with
traffic and transport operators

Cross-border data exchange

Traffic Manage-
ment & Control

Remove bottlenecks and ease traffic
flow through Traffic Management and
Control measures

Traffic management and control in and along key corridors:

e cross-border interurban

o other interurban

¢ localised traffic management for specific sections of road
(e.g. tunnels, port approaches, parts of the TERN passing
through urban areas)

Area-wide traffic management and control:

e peri-urban areas/urban-interurban interface

e regional/inter-regional (within one country)

e Euro-regional (cross-border region)

Traveller Infor-
mation Services

Develop easy access to high-quality
Travel Information Services

Easy access to pre-trip information services:

¢ route planning and estimated journey time advice

« traffic conditions

* weather conditions

o multi-modal pre-trip information

Easy access to on-trip information services:

e navigation systems

« diversion signs (obligatory diversions and recommended
re-routing advice)

e warnings/advice (e.g. incidents, roadworks, congestion,
weather conditions)

e multi-modal information for motorists (e.g. park and ride
facilities, ferry services)

Freight & Fleet
Management

Enhance the safety and efficiency of
Road Freight Transport

Traffic management measures targeted towards HGVs

e Improved safety conditions and coexistence between light
and heavy vehicles

¢ Deployment of freight tracking and tracing systems De-
ployment of measures to enhance freight intermodality

* improved physical access to intermodal services (ro-ro
ferries, piggyback trains, container terminals, etc), includ-
ing terminal facilities, efficiency of goods transfer, etc.

« improved intermodal information and booking services for
freight operators

Electronic Fee
Collection

Develop efficient, easy Interoperable
Payment Systems for infrastructure

Implement interoperable electronic fee collection systems
Implement an electronic Euro-vignette for HGVs

Incident &
Emergency Han-
dling

Promote road safety and efficiency
through Incident and Emergency
Handling

Deployment of Automatic Incident Detection and Location
Identification systems

Integration of automatic systems with other systems (emer-
gency services, traffic management, traveller information,
etc), including information standardisation and data ex-
change

Horizontal
Issues

Horizontal Actions necessary for
promoting Trans-European services

These actions will be undertaken
within projects addressing the 7 ac-
tions above and elsewhere as appro-
priate, especially for System Architec-
ture, evaluation and cost-effectiveness
of investments

Co-ordination of ITS deployment plans (national/regional),
including co-ordination with neighbouring authorities in cross-
border areas

Technical and operational interoperability

System architecture

Organisational issues (e.g. public-private partnerships)
Evaluation and cost-effectiveness of investments
Human-Machine Interface aspects

Enforcement issues (speed, weight, payment recovery,
access control, etc.
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Daneben sei auch auf das europaweite Projekt CESARE — Common EFC System for an ASE-
CAP Road-Tolling European Service verwiesen, das ausschlieBlich aus EU-Mitteln finanziert
wird und der erste Versuch ist, ein zukiinftiges europaweites elektronisches Mauteinzugssystem
zu schaffen (http://www.asecap.com/pdf files/The%20CESARE%20Project%20-EN.pdf). Ins-
gesamt soll CESARE in vier Phasen ablaufen. Die erste Phase (Definition der Dienste sowie
Sicherstellung der technischen und operationellen Interoperabilitit — Stra3e/on-board-Ausriis-
tung, Standardisierung) lief in den Jahren 1998-2001 (Budget 400.000 €), die zweite von 2001-
2002 (Budget 600.000 €).

435 EUREKA

Im Rahmen des EUREKA-Rahmenprogramms standen im Projekt PROMETHEUS (Pro-
gramme for a European Traffic with Highest Efficiency and Unprecedented Safety 1986-
1994) fahrzeugseitige Verkehrstelematiksysteme im Vordergrund. Aufgabe war es, mit Hilfe
elektronischer Spitzentechnologie den Stralenverkehr in Europa sicherer, komfortabler und
umweltfreundlicher zu machen. PROMETHEUS wurde von der deutschen Automobilindus-
trie initiiert. Im Gegensatz zu PROMETHEUS wurden in den Programmen DRIVE 1 und
DRIVE II schwerpunktméBig straBenseitige Systeme entwickelt, die in der zweiten Phase in
Versuchen umgesetzt wurden.

4.4 Ausgewahlte Projekte zum Einsatz informatorischer und
verkehrsorganisatorischer Instrumente

Eine Vielzahl von Projekten, die durch die Europdische Union im vierten Forschungsrah-
menprogramm gefordert wurden, befasste sich mit dem Entwurf und der Umsetzung von
Mobilitdtsmanagementkonzepten, aber auch mit den dafiir notwendigen rechtlichen Grund-
lagen auf Basis der vorliegenden gesetzlichen Gegebenheiten. Mit Ausnahme des Projekts
,,PROSITrans* wurde die Auswahl der nachfolgend aufgefiihrten Vorhaben, die insbesonde-
re im Zusammenhang mit MOST von Bedeutung sind, im Rahmen des Programms
,» TRANSPORT* von der Generaldirektion Energie und Verkehr (DG TREN) gefordert.

— MOSAIC (,,Mobility strategy applications in the community*‘) befasste sich mit Mobili-
tdtsmanagement im Personen- und Giiterverkehr. Im Rahmen der Arbeiten wurden auf
Basis umfangreicher State-of-the-Art-Analysen integrierte Managementkonzepte entwi-
ckelt und in Pilotprojekten in Wuppertal, Nottingham und niederldndischen Stidten um-
gesetzt. Die wissenschaftliche Begleitung dieser Projekte gab Hinweise auf eine Erfolg
versprechende Organisation, Finanzierungsmoglichkeiten sowie die Akzeptanz und
Wirksamkeit der untersuchten MaBBnahmen.

Insbesondere sei hier auf die Web-Seite der Ingenieurgruppe fiir Verkehrswesen und Ver-
fahrensentwicklung — IVV-Aachen™ , Bausteine eines europiischen Konzepts zum Mobi-

* http://www.ivv-aachen.de/mosaic/mosaic.htm (letzter Zugriff August 2006)
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litdtsmanagement® verwiesen, die neben Informationen zum Projekt den Ansatz des Mo-
bilitdtsmanagements vorstellt.

— MOMENTUM (,,Mobility management for the urban environment*) auf der Basis als er-
folgreich identifizierter Anwendungen von Mobilitditsmanagement-Konzepten sollten
Strategien und Werkzeuge fiir die Verbreitung dieser Idee in Europa zu entwickelt wer-
den. Es wurden integrative Konzepte fiir Strategien zum Mobilititsmanagement und zur
Einrichtung von Mobilitdtszentralen entwickelt, die alle Verkehrssektoren und Verkehrs-
zwecke beriicksichtigen.

— INPHORMM *° (,,Information and publicity helping the objective of reducing motorised
mobility*) unterstiitzt die Umsetzung und Akzeptanz von — auch restriktiven — Maf3nah-
men zur Beschrinkung des motorisierten Verkehrs. Insbesondere sollte untersucht wer-
den, wie Verkehrsteilnehmer mittels Verkehrsinformationen und Offentlichkeits- bzw.
Marketingkampagnen beeinflusst werden konnen, umweltfreundlichere Verkehrsmittel zu
Nutzen, wie den OPNV oder das Fahrrad oder zu Fuf zu gehen.

— ICARO * (,Increase of car occupancy through innovative measures and technical instru-
ments”) wollte Maflnahmen identifizieren, die zu einer Erhohung der Besetzungszahlen
in Fahrzeugen flihren. In verschiedenen europdischen Staaten wurden Erfolgsfaktoren fiir
die Bildung von Fahrgemeinschaften untersucht, wie die Beschrankung von Parkplitzen
oder die Einfithrung von ,,High-Occupancy-Vehicle-Lanes®“, Fahrspuren, die nur von
Fahrzeugen mit mehreren Insassen benutzt werden diirfen. ICARO macht hier insbeson-
dere auf die zundchst notwendige nationalstaatliche rechtliche Absicherung fiir diese An-
sitze aufmerksam.

— Das Projekt PROSITrans (,,Development of Products and Services to increase the use of
the sustainable transport modes in Irregular Transport flows™) wurde im Rahmen des
Multiannual programme for the promotion of energy efficiency in the European Union
(SAVE 11, 1996-2000) gefordert, das ebenfalls wie auch das Programm TRANSPORT
dem Aufgabenbereich der Generaldirektion Energie und Verkehr (DG TREN) zugeordnet
war. Aufgabe von PROSITrans war die Entwicklung von Produkten und Diensten, um
Anreize fiir die Nutzung ,,nachhaltigerer Verkehrsmittel zu schaffen, insbesondere auch
im Zusammenhang mit einem nachfrageorientierten Mobilititsmangement.

— Ziel von CAMPARIE *' (,,Campaigns for Awareness using Media and Publicity to Assess
the Responses of Individuals™) war es festzustellen, welchen Einfluss Informations-, Ma-
nagement- und Werbemafinahmen auf die Verkehrsmittelwahl haben.

,Das im Rahmen des Projektes entwickelte, benutzerfreundliche Computerprogramm
MIRTO ist sowohl Entscheidungshilfe, Erfolgsmesser wie auch Nachschlagewerk bei der
Entwicklung und Durchfihrung von Marketingstrategien im Verkehr. Zu diesem Zweck
wird eine europaweite Erhebung mittels Fragebtgen durchgeflihrt. Dabei wird bestimmt,
inwieweit Werbung und Information Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl haben.

¥ http://www.wmin.ac.uk/transport/inphormm/inphormm.htm (letzter Zugriff August 2005)
0 http://www.boku.ac.at/verkehr/icaro.htm (letzter Zugriff August 2005)

*1 http://www.ivv-aachen.de/camparie/camparie.htm (letzter Zugriff August 2005)
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Die Analyse der Wirksamkeit der betrachteten MaBnahmen bildet die Wissensbasis
und die Datengrundlage fir MIRTO. Um die praktische Anwendung zu erproben und das
Programm weiterzuentwickeln, kommt MIRTO in unterschiedlichen Marketingkampag-
nen, die in der Verantwortung der CAMPARIE-Projektpartner liegen, zum Einsatz.“

— LEDA **(,,Legal and regulatory measures to promote sustainable transport in cities”)

»Ziel von LEDA ist, auf europdischer Ebene rechtliche und ordnungspolitische Instru-
mente wie z. B. die Fahrradstrafle nach der deutschen StraBenverkehrsordnung oder An-
wohnerparkregelungen in verschiedenen europaischen Landern zu untersuchen, die ge-
eignet sind, die Nachfrage nach Mobilitatsdienstleistungen zugunsten von 6ffentlichem
und nicht-motorisiertem Verkehr zu verschieben. Der Schwerpunkt liegt dabei in der Un-
tersuchung, ob und mit welchem Aufwand einzelne MalRhahmen auf andere Lander mit
entsprechend anderen Rechtssystemen zu Ubertragen sind. Damit unternimmt LEDA ei-
nen europaweiten ,Best-practice’-Vergleich, was LEDA von anderen Studien in diesem
Themenfeld deutlich unterscheidet. Ziel des Forschungsprojektes ist es, aus den Ergeb-
nissen Entscheidungstrégern auf lokaler Ebene Hilfestellungen bei der Ausgestaltung des
Verkehrssystems zu geben.

Auch wenn der Schwerpunkt von LEDA auf dem Verkehrssektor liegt, werden benach-
barte Rechtsbereiche (Bau-, Raumordnungs- und Gebliihrenrecht) betrachtet, da diese
z. T. in engen Wechselwirkungen mit dem Verkehrssystem stehen. Ein griindlicher Uber-
blick Giber das jeweilige Rechtssystem der einzelnen Lander soll mégliche ,Schwachpunk-
te’ innerhalb der Gesetze identifizieren und dient spater dazu, die Ubertragbarkeit ein-
zelner Malinahmen besser abschétzen zu kénnen.

Der Erfolg von LEDA héngt wesentlich von der Beteiligung der vor Ort Handelnden
ab. Daher wurden vier Regionalgruppen eingerichtet, die das Forschungsprojekt beglei-
ten, Riickmeldungen an das Konsortium geben und in ihrem jeweiligen Zustandigkeitsbe-
reich eine Diskussion Uber die nachsten Schritte anregen.

Aus einer Sammlung von rechtlichen und ordnungspolitischen MalBnahmen, die in
mindestens einem der teilnehmenden Lander umgesetzt worden sind, wurden mit Hilfe
der Regionalgruppen 20 innovative und weniger bekannte Vorhaben ausgewahlt und tie-
fer gehend betrachtet. Es sollte vor allem untersucht werden, ob und unter welchen Be-
dingungen diese MalRnahmen auf andere Lander zu Ubertragen sind. Somit kénnen Vor-
schlage abgeleitet werden, in welchen Bereichen das derzeitige Rechtssystem auf europé-
ischer, nationaler und regionaler Ebene geéndert werden muss, um die jeweiligen MaR-
nahmen einzufiihren und die lokale Entscheidungsebene zu starken.*

Aus allen genannten Projekten ist eine Vielzahl von Publikationen zu mit Mobilitdtsma-
nagement verbundenen Themen hervorgegangen, die iliber die angegebenen Web-Seiten
bezogen werden konnen.

Zwei Projekte, die sich mit dem Einsatz informatorischer und verkehrsorganisatorischer
Instrumente befassten und die innerhalb des flinften Forschungsrahmenprogramms (5. FRP)
der Europédischen Union gefordert wurden, sollen hier etwas ausfiihrlicher dargestellt wer-
den. Ziel des Projekts ROSETTA (Real Opportunities for Exploitation of Transport Tele-
matics Applications) ist die Verbreitung und der verstérkte Einsatz von Verkehrstelematik in
Europa. Auswertungen der Ergebnisse erfolgreich abgeschlossener Telematikprojekte des
vierten Forschungsrahmenprogramms (4. FRP) der Europédischen Union bilden den Aus-
gangspunkt der Arbeiten. Entsprechende Projekte des 5. FRP wurden soweit wie moglich

2 http://www.leda.ils.nrw.de/ (letzter Zugriff August 2005)
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ebenfalls beriicksichtigt. Vom Aufzeigen von Trends und den Erfahrungen abgeschlossener
Projekte sollten die Untersuchungen der noch laufenden Vorhaben profitieren. ROSETTA
gibt fiir das Anwendungsspektrum informatorischer und verkehrsorganisatorischer Instru-
mente von Verkehrstelematik Hinweise auf kiinftigen Forschungsbedarf aber auch auf not-
wendige gesetzgeberische Aktivititen.

Auch MOST (Mobility Strategies for the Next Decades) greift bei seinen Untersuchun-
gen zundchst auf abgeschlossene EU-Projekte des 4. FRP zuriick, insbesondere auf die be-
reits vorgestellten Projekte INPHORMM, MOMENTUM und MOSAIC. Ziel von MOST ist
es, die Erfahrungen mit bestehenden Mobilititsmanagementkonzepten iiber die traditionel-
len Zielgruppen (z. B. Pendler, Schiiler und Auszubildende) hinaus mittels innovativer Stra-
tegien neuen Nutzern zu vermitteln, aber auch neue Einsatzfelder zu eruieren. Daneben soll
das Mobilititsmanagement auch in europdischen Regionen eingefiihrt werden, die bisher
darauf verzichtet haben. Im Rahmen der Arbeiten von MOST ist eine Vielzahl von Pilotpro-
jekten durchgefiihrt und ausgewertet worden.

44.1 ROSETTA - Real Opportunities for Exploitation of Transport
Telematics Applications

Das EU-Projekt ROSETTA* (Real Opportunities for Exploitation of Transport Telematics
Applications) lief von 2000-2003 im 5. Forschungsrahmenprogramm der EU innerhalb des
thematischen Programms ,,Schaffung einer nutzer-freundlichen Informationsgesellschaft®
im Bereich ,,Mobilitit und intelligente Infrastruktur im Verkehrsbereich® im Aufgabenbe-
reich der Generaldirektion ,,Information Society*. Wie bereits erwdhnt, ist das Ziel von RO-
SETTA die Umsetzung und Verbreitung von Ergebnissen erfolgreicher Verkehrstelema-
tikprojekte, die im 4. und 5. Forschungsrahmenprogramm gefordert wurden. Unter Feder-
fiihrung der Universitdt Southampton standen dem Projekt wihrend seiner Laufzeit von 40
Monaten 2,0 Mio. € zur Verfiigung.

Ausgangspunkt fiir die Arbeiten war zunéchst der Bericht ,,CARTS*“** (Concertation and
Achievements Report of the TAP*-Transport Sector), der die Ergebnisse von 118 Projekten
aus den Bereichen Strasse, Schiene, Schifffahrt und Luftverkehr sowie multimodale Trans-
portdienste umfasst. Die Présentation der Projektergebnisse ist in CARTS wie folgt struktu-
riert:

e Multimodale Dienste fiir Reisende;

e Assistenz- und Kontrollsysteme fiir Fahrer;

e Dienste fiir die Betreiber von Infrastruktur;

e Dienste fiir die Betreiber des 6ffentlichen Personenverkehrs;

e Dienste fiir den Schienenverkehr;

* http://www.trg.soton.ac.uk/rosetta

* fip://ftp.cordis.lu/pub/telematics/docs/tap_transport/carts.pdf

* TAP — Telematics Applications Programme, ist ein Programmpaket des vierten Rahmenprogramms

(Kapitel 4.1.2.1)



178 Projekt zum Einsatz informatorischer und verkehrsorganisatorischer Instrumente - ROSETTA

e Dienste fiir den Intermodalen Giiterverkehr;
e Telematikdienste fiir den Seeverkehr;
e Telematikdienste fiir den Luftverkehr;

e Infrastrukturen und Technologien fiir die Verkehrstelematik (u.a. Rahmenbedingungen
fiir die Systemarchitektur; Standardisierungen)

e Weitere Aspekte wie die Leistungen der VT, Beitrag von VT zur Nachhaltigkeit, insti-
tutionelle Themen sowie Aktivititen zur Verbreitung von VT.

Neben den EU-Projekten wurden bei den Untersuchungen von ROSETTA auch Vorhaben
beriicksichtigt, die auBlerhalb Europas durchgefiihrt wurden. Davon ausgehend sollen die
gegenwartigen und zu erwartenden Moglichkeiten von Verkehrstelematik-Anwendungen
aufgezeigt werden, um deren Verbreitung in Europa zu unterstiitzen. Folgende Arbeitsschrit-
te wurden durchgefiihrt:

(1) Bewertung und Dokumentation relevanter Forschungs- oder Umsetzungsergebnisse
von EU-Projekten.

(2) Bewertung und Dokumentation von Verkehrstelematik-Aktivitdten in Europa und au-
Berhalb Europas, um Trends und Chancen der VT aufzuzeigen (insbesondere die Ar-
beiten in Projekten des 5. FRP sollten so unterstiitzt werden).

(3) Die Ergebnisse von (1) und (2) sollen zur effektiven und zeitgemédfBen Umsetzung von
Verkehrstelematik in moglichst vielen Anwendungen beitragen. Es soll auf spezielle
Anwendergruppen zugeschnittenes Informationsmaterial erstellt werden.

(4) Abschitzung zu den zukiinftigen Entwicklungen der VT unter Einbeziehung der An-
forderungen der Nutzer.

Auf der Basis dieser Bewertungen wurden Anwendungen identifiziert, deren Verbreitung
Erfolg versprechend erscheint. In der frithen Projektphase von ROSETTA fanden mehrere
Treffen mit Experten aus Industrie, Forschung und Politik statt, um die detaillierter zu unter-
suchenden wichtigen Anwendungsgebiete der Verkehrstelematik und die Vorgehensweise
fiir die Untersuchungen festzulegen. Die Arbeiten sollten fiir die verschiedenen Untersu-
chungsbereiche (work areas) die folgenden Themenschwerpunkte berticksichtigen:

e Themenbereich, dem die Telematikanwendungen zuzuordnen sind (vgl. Abbildung 15)
e Strategien und Visionen
e Anwendungen (im Straen-, Schienen- und Luftverkehr, bei der Schifffahrt)

e Grundlagen fiir Anwendungen der Verkehrstelematik (insbesondere die Infrastruktur,
Architektur (KAREN), Basistechniken, z.B. GSM, GPS)

o Werkzeuge zur Bewertung, Modellierung und Entscheidungsfindung.

Anwendungen der Verkehrstelematik werden im Wesentlichen in drei Bereichen eingesetzt:
e Verkehrsnachfrage
e Verkehrsinfrastruktur

e Beschaffenheit (Qualitdt) und Auswirkungen des Verkehrs (Transport quality and im-
pacts).
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Dabei kommen entweder VT-Anwendungen, die der Verkehrsinformation- und -kontrolle
dienen, oder VT-Anwendungen, die das Verkehrsmanagement unterstiitzen, zum Einsatz.
Die verschiedenen von ROSETTA untersuchten Bereiche der Verkehrstelematik sind in
Abbildung 15 dargestellt. Um die Voraussetzung fiir den Einsatz der VT in diesen beiden
Anwendungsbereichen zu schaffen, muss die notwendige Infrastruktur entwickelt und be-
reitgestellt werden.
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Quelle: http://www.trg.soton.ac.uk/rosetta/background.htm

Abbildung 15: Verkehrstelematikanwendungen fiir Verkehrsmanagement und -kontrolle
sowie Dienste fiir das Mobilitdtsmanagement

Die Untersuchungen von ROSETTA wurden wie folgt gegliedert:

Dienste fiir den Personentransport
2. Bereich Sicherheit:
2a  Rettungs- und Notfalldienste
2b  Mensch — Maschine — Schnittstelle
2c  Verkehrsiiberwachung

3.  Erfassung der Verkehrssituation auf Stralen (Monitoring), Mehrfachiiberwachung
des StraBBenverkehrs

4. Mobilitatsdienste fur Reisende

5. Langzeiteffekte des Einsatzes von ITS auf Verkehrsnachfrage und Bebauungsplidne
(Land use planning). Dazu gehort auch die Verlegung von Wohnung und Arbeits-
platz aufgrund der neuen Moglichkeiten durch ITS

Sa  Auswirkungen der auf Privatkunden ausgerichteten E-Business-Strategie (B2C) auf
Verkehrsnachfrage und Zulieferung
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Auswirkungen auf die Giiterverteilung, den Verkehr (neue Fahrzeuge, neuer Con-
tainer), Reisen, Einkaufsgewohnheiten und die personlichen Aktivitdtsmuster, auf
Auslieferungsmodelle, Schnittstellen fiir die Bestellung und die Verfolgung von
Giitern

6.  ITS-Infrastruktur in Fahrzeugen und auf Stra3en

6a  Spursteuerung bei automatisierten Stra3ensystemen
6b  Navigation

8.  Giitertransportdienste und ITS

9.  Training und Schulung (Ausbildung) fiir ITS

Die Themen, die in den verschiedenen ,,work packages* behandelt werden, sind nicht immer
scharf abgegrenzt. So ist fiir viele Anwendungen der Verkehrstelematik in den oben aufge-
fiihrten Einsatzbereichen die Kenntnis {iber den (Belastungs-) Zustand der Stralen von Inte-
resse (Arbeitsbereich 3). Dies gilt fiir das Verkehrsmanagement, die verschiedenen Informa-
tionsdienste — insbesondere auch flir den intermodalen Verkehr —, Rettungsdienste, den
OPNV, usw. Auch die Arbeitspakete 1 und 4 weisen viele Gemeinsamkeiten auf: Zu beiden
Bereichen gehoren Buchungs- und Reservierungsmdglichkeiten, der Zugang zu Verkehrsin-
formationen vor und wihrend der ,,Reise*. Der Schwerpunkt von ,,work package 1* (Dienste
fiir den Personenverkehr) liegt jedoch eher bei intermodalen Diensten, dem ,,elektronischen
Fahrschein“ und dem OPNV. Es werden i.a. — wenn auch nicht ausschlieBlich — regional
begrenzte Anwendungen betrachtet. ,,Work package 4 (Mobilititsdienste fiir Reisende)
dagegen befasst sich schwerpunktmifig eher mit Diensten fiir Reisen in Europa, der Erhe-
bung von und dem Zugang zu verkehrsrelevanten Daten, der Offnung des Marktes und
rechtlichen Fragen, die insbesondere damit in Zusammenhang stehen, aber auch denen, die
den Schutz der Privatsphire betreffen, wenn z.B. von Mobilititsdiensten Nutzerprofile ange-
legt werden.

Die Arbeiten von ROSETTA sollen im Folgenden am Beispiel der Arbeitspakete 1 und 3
ndher dargestellt werden.

Dienste flr den Personenverkehr (work package 1)

Untersuchungsgegenstand in diesem Bereich ist die Organisation und Durchfiihrung sowie
die Entwicklung und Bereitstellung der notwendigen Hard- und Software, um Kunden
Dienste fiir den (6ffentlichen) Personenverkehr anbieten zu kénnen (Passenger Transport
Services — PTS). Diese Dienste sollen insbesondere dazu dienen, die Nutzung unterschiedli-
cher Verkehrsmittel — den intermodalen Verkehr — zu erleichtern. Bei der benutzerfreundli-
chen Gestaltung des intermodalen Verkehrs kommt ITS eine Schliisselfunktion zu.

Intermodalitit wird bis jetzt fast ausschlieBlich in stidtischen Ballungsrdumen gefordert.
Dazu gehoren u.a. Park&Ride-Parkplitze auBlerhalb des innerstddtischen Bereichs, die opti-
mal an den 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) angeschlossen sind, vielleicht sogar
Informationen iiber den schnellstmdglichen Zugang zum gewiinschten Ziel und zu den damit
verbundenen Kosten anbieten. Die Strecken- und Fahrplanabstimmung ist aber meist nur
dann koordiniert, wenn ein einziger Betreiber flir das Gebiet zustdndig ist. Oft ist eine Hie-
rarchie bei den Verkehrsmitteln zu erkennen, wenn z.B. der Busverkehr flexibel auf die An-



4. Verkehrstelematik in forschungspolitischen Initiativen der Europaischen Union 181

kunftszeiten von Ziigen reagieren muss. Sind mehrere Betreiber fiir einen Ballungsraum
zustdndig, so ist das Marketing hiufig abgestimmt (Tarifsystem, Fahrscheine, Werbung und
die Aufteilung des erwirtschafteten Ertrags bzw. der Verluste), selten jedoch werden die
Echtzeitinformationen iiber die Verkehrsabldufe anderen Betreibern mitgeteilt, um so An-
schlussverbindungen gegebenenfalls ad hoc sicher zu stellen.

In den meisten Landern sind die Rechte und Verantwortlichkeiten der Betreiber eines
nachfrageorientierten 6ffentlichen Verkehrs (DRT — Demand Resposive public Transport)
nicht ausreichend abgesichert. Auch die langfristige Absicherung der zu erwartenden Ver-
luste bei dem Betrieb des DRT ist nicht sicher gestellt.

Einige Betreiber des OPNV haben recht erfolgreich ,,Smart Cards* eingefiihrt (vgl. Kapi-
tel 3.3.3), die jedoch hdufig magnetische Kartenleser erfordern und so zu Staus beim Betre-
ten eines Verkehrsmittels fiilhren kdnnen. Von Banken entwickelte elektronische Zahlungs-
moglichkeiten dagegen konnen selten in Offentlichen Verkehrsmitteln eingesetzt werden.
Betreiber sind auch daran interessiert, mit Hilfe der elektronischen Karten Informationen zu
den streckenabhéngigen Auslastungsgraden ihrer Verkehrsmittel zu erhalten oder Benutzer-
profile zu erstellen, um die Bediirfnisse der Kunden besser befriedigen zu konnen. Dies ist
héufig technisch nicht moglich, aber auch der Gesetzgeber hat dies aus Datenschutzgriinden
verhindert.

Anwendungen von ITS sind auch im Zusammenhang mit unterschiedlichen Sicherheits-
aspekten untersucht worden. Haufig stehen einem verbreiteten Einsatz dieser Systeme nicht
nur deren hohe Kosten entgegen, sondern auch der Schutz der Privatsphdre (z.B. Video-
iiberwachungen) und die fehlende Zuverldssigkeit der Systeme.

Die Entwicklung neuer Verkehrssysteme geht nur langsam voran, da fiir ihre Marktzulas-
sung hohe Sicherheitsanforderungen erfiillt werden miissen. Hinzu kommt, dass die Betrei-
ber offentlicher Verkehrsmittel auf Grund ihrer in allen europdischen Staaten bestehenden
finanziellen Defizite auf politische Unterstiitzung (durch Kommune oder Land) angewiesen
sind und diese Einrichtungen bei der Investition in neue Verkehrsmittel wegen ihrer eben-
falls begrenzten Mittel und dem nicht sicher gestellten Erfolg der neuen Systeme i.a. eher
zuriickhaltend sind.

Angestrebt werden sollte der Aufbau eines Netzwerks, in dem die Betreiber 6ffentlicher
Verkehrssysteme iiber die gemeinsame Planung auf der Basis von (real-time-) Daten, die
allen Beteiligten zugéngig sind, den Kunden ein abgestimmtes System anbieten, das prob-
lemlose Ubergiéinge zwischen den verschiedenen Verkehrstriigern ermdglicht. Ein einziger
Ansprechpartner sollte dem Kunden verbindliche Auskiinfte iiber alle Verkehrssysteme ge-
ben konnen, Tickets verkaufen, Reservierungen durchfiihren. Angeboten werden soll dem
Kunden ein ,,Fahrplan fiir den Transport von Tiir-zu-Tiir, der den FuBBweg ebenso bertiick-
sichtigt wie Mitfahrmdglichkeiten (z.B. CARLOS vgl. Kapitel 5.3.2.3), ein ,,shared* Taxi
oder Park&Ride mit dem eigenen Pkw.

Sowohl um einen reibungslosen ,,Normalverkehr* zu gewihrleisten, als auch flexibel auf
die Verkehrsnachfrage reagieren zu konnen, sind fiir die Funktionsfdhigkeit dieses Netz-
werks neben den Kenntnissen iiber die Routen und Fahrplédne der Fahrzeuge Informationen
iiber den Zustand der Strecke (z.B. Staus, Unfille oder auBBergewohnliche Wettersituationen
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— vgl. ROSETTA-Aktivitdt 3 ,,Monitoring der Verkehrssituation auf StraBen®) ebenso not-
wendig wie Informationen {iber die Verfiigbarkeit der Fahrzeuge (hierzu gehoren die War-
tungsplidne aber auch das einsatzbereite Personal). Dariiber hinaus sollte dem Kunden die
Moglichkeit geboten werden, jederzeit von stationdren und mobilen Terminals seine Fahrt-
winsche tibermitteln zu konnen, sich zu identifizieren und das Ticket zu bezahlen bzw. die
Fahrtkosten abbuchen zu lassen. Zuverldssige, dynamische Fahrplanauskiinfte miissen be-
reitgestellt werden.

Eine wichtige ITS-Anwendung werden kontaktlose ,,.Smart Cards* sein, die keinen mag-
netischen Kartenleser erfordern. Uber die Identifizierung des Kunden wird es mdglich, Re-
servierungen fiir ihn vorzunehmen, ihm spezielle Preise — insbesondere den giinstigsten
Preis — und Zahlungsmodi im Hinblick auf seine individuellen Reisegewohnheiten anzubie-
ten. Diese Smart Cards konnen mit zusitzlichen Funktionen aufgewertet werden oder zu-
sammen mit dem Handy zusétzliche Dienste anbieten, wie z.B. Navigation, Fahrplaninfor-
mationen, Warnungen vor auBlergewohnlichen Ereignissen (Unfille, Staus, Ausfille im
OPNV) oder Hinweise auf Veranstaltungen.

Fiir den Kunden des OPNV ist eine transparente, einheitliche, einfache Tarifstruktur
wichtig, die es ihm ermoglicht, bei Fahrtantritt eine Fahrkarte zu erwerben, mit der bis an
sein Ziel fahren kann. Smart Cards sind dafiir sicher eine Losung. Bei ihrer Konzeption soll-
te jedoch beachtet werden, dass der Kunde stets iiber die fiir ihn anfallenden Kosten infor-
miert wird. Um die elektronische Bezahlung in Europa zu etablieren, sollten einige weitere
Kriterien erfiillt sein:

e Der Kunde mochte in irgendeiner Form eine Bestitigung, dass er seinen Fahrpreis be-
zahlt hat.

e Der Zugang zum Transportmittel darf durch die elektronische Bezahlung nicht verzo-
gert werden.

e Das System muss mit der vor Ort geltenden Tarifstruktur vertréglich sein; so hingt die
Hohe des zu entrichtenden Fahrpreises in vielen Tarifgebieten von zuriickzulegenden
Strecke (Entfernung) oder der Anzahl der Haltestellen ab.

e Kunden erwarten das Angebot von Zeitkarten (Wochen-, Monatskarten), die entweder
preisreduziert sind oder andere Vergiinstigungen oder Angebote beinhalten.

e Es muss die Moglichkeit bestehen, mit einer Fahrkarte mehrere Transportmittel zu
nutzen.

e Aus Griinden des Datenschutzes muss verhindert werden, dass der Betreiber Bewe-
gungsprofile der Kunden erstellt.

e Stammkunden und seltene Fahrgiste miissen gleichbehandelt werden.

e Fiir eine lange Ubergangszeit muss die Mdoglichkeit aufrecht erhalten bleiben, Fahr-
scheine auf die herkommliche Art zu erweben.

Die gegenwirtigen Entwicklungen einer Smart Card scheinen viele dieser Punkte zu erfiil-
len. Weitere Aufgaben zeichnen sich jedoch bei der Integrierung unterschiedlicher Funktio-
nen und den notwendigen Standardisierungen ab. Es ist anzunehmen, dass in Zukunft allge-
meine Zahlungssysteme, PTAs und Handys zu einer Einheit verschmelzen werden. Diese
Entwicklung wird sowohl von den Banken als auch von den Herstellern elektronischer Geré-
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te gefordert. Dabei ist jedoch darauf zu achten, dass die speziellen Anforderungen fiir einen
intermodalen Personenverkehr rechtzeitig mit berticksichtigt werden.

Zu den untersuchten Verkehrstelematik-Anwendungen im Bereich ,,Sicherheit” gehdren
die automatische Uberwachung der ,,Funktionalitit der Fahrzeuge und der Zugangswege
wie Aufziige und Rolltreppen, d.h. Stérungen miissen automatisch erkannt und gemeldet
werden. Bei Feuer und Rauchentwicklung (automatisch) oder medizinischen Notfillen so-
wie kriminellen Ubergriffen (durch Videoiiberwachung) muss sofort der zustindige Not-
dienst (Feuerwehr, Rettungsdienst, Polizei) alarmiert werden. Durch personliche Alarmsys-
teme kann der Aufenthalt an einsamen Bushaltestellen oder auf dem Heimweg sicherer ge-
macht werden. Das negative Image des OPNV kann mit dieser MaBnahme verbessert wer-
den.

Um wirkliche Intermodalitit zwischen konkurrenzfahigen Systemen zu schaffen, bedarf
es neben den vielfiltigen technischen Mdglichkeiten, die ITS bietet, insbesondere des politi-
schen Willens. Grundsétzlich stehen sich die Interessen einzelner Betreiber aus Wettbe-
werbsgriinden gegeniiber, jeder will sein System als das Beste im Markt etablieren und hat
daher zunichst kein Interesse an Intermodalitdtskonzepten. Es ist darum notwendig, einen
(finanziellen) Anreiz fiir Trager 6ffentlicher Verkehrssysteme zu schaffen, damit sie sich an
intermodalen Systemen beteiligen.

Wichtigstes Einsatzgebiet nachfrageorientierter Transportdienste sind Zeiten geringer
Nachfrage, wenn also kein regulires Transportmittel fahrt oder die Dichte der angebotenen
Verkehrsverbindungen sehr gering ist, z.B. nachts oder in ldndlichen Regionen. Dies ist
nicht nur fiir die Kunden von Vorteil, sondern auch fiir die Betreiber: es gibt keine Leerfahr-
ten und zufriedenere Kunden. Aber auch hier ist in den meisten Lidndern Europas der Ge-
setzgeber gefordert, geeignete Rahmenbedingungen fiir die Durchfiihrung insbesondere die
Finanzierung dieser Dienste zu schaffen.

Gefordert wird ebenfalls die Standardisierung der notwendigen Ausriistung der Dienste,
um auf einem offenen Markt den industriellen Wettbewerb zu fordern und die Kosten fiir die
Systeme damit zu senken.

Gegenstand der Untersuchungen von ROSETTA waren auch Carsharing Aktivitéten, de-
nen aufgrund des immer knapper werden Straflen- und Parkraums aber auch wegen der
okonomischen Vorteile stirke Beachtung geschenkt werden sollte. Ein Netzwerk von Car-
sharing Organisationen gibt es in Deutschland und im Alpenraum, in Frankreich unterstiit-
zen Autohersteller den Einsatz ,,0ffentlicher” Pkw zur Ergénzung des Eisenbahnverkehrs.
Neben der personlichen Einstellung zum Pkw halten auch die Steuerpolitik in den EU-
Mitgliedsstaaten und Regelungen der Kfz-Versicherer Pkw-Besitzer davon ab, zum Carsha-
ring zu wechseln.

Um die genannten Zielen anzustreben, werden folgende weitere Aktivititen von RO-
SETTA empfohlen:

e Hiufig werden die Anforderungen an neue Produkte und Dienste im (6ffentlichen) Per-
sonenverkehr nicht von Herstellern, Betreibern oder den Kunden sondern von der loka-
len, regionalen oder nationalen Verwaltung gestellt. Um VT-Anwendungen in Europa
weiter zu verbreiten, sollten allen Entscheidungstriger die moglichen Vorteile durch die-
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se Systeme nahe gebracht werden. Dazu wird die verstdrkte Durchfiihrung groerer Feld-
versuche und Demonstrationsvorhaben gefordert.

e Weitere Forschungsaktivititen fiir Dienste im Personenverkehr sollten sich zunédchst auf
Grundlagenthemen beschrénken, die von Forschungseinrichtungen, Industrie und den lo-
kalen Verwaltungen durchgefiihrt werden, aber auch auf Demonstrationsvorhaben in der
Verantwortlichkeit von Industrie, Betreibern und der Verwaltung.

e Neben den Untersuchungen zu technischen Fragestellungen sollte die empirische For-
schung im Hinblick auf soziale Themen vorangetrieben werden. Die Auswirkungen von
Verkehrstelematik auf Gleichheit und Gemeinwohl ist insbesondere im Hinblick auf die
Verteilung 6ffentlicher Gelder wichtig. Da es ein erklértes politisches Ziel ist, den Anteil
des OPNV am Modal Split zu erhohen, stellt sich die Frage, ob die Finanzierung neuer
Techniken und Dienste durch die Gemeinschaft (z.B. durch Steuereinkiinfte) oder iiber
entsprechende Preiserhdhungen durch die Kunden getragen werden sollte, die letztlich
von den Neuerungen profitieren. Es gibt nur wenige Studien zu Kosten-Nutzen-Analyse
von VT-Anwendungen. Analytische Instrumente, die verdndertes Nutzerverhalten mes-
sen, Systemverbesserungen oder soziale Verbesserungen durch VT-Malinahmen bewer-
ten, fehlen ganz.

e Verstindnis fiir die Marktmechanismen, d.h. vertiefte Analysen des Bedarfs nach neuen
Diensten und der Bereitschaft der Nutzer, dafiir auch zu zahlen, ist die Voraussetzung,
um die Anforderungen an neue Dienste zu formulieren.

e Die europdische und die nationale Gesetzgebung miissen den Rahmen fiir die internatio-
nale, intermodale Zusammenarbeit von OPNV-Betreibern vorgeben. Nachhaltige Mobili-
tdit und Gemeinwohl erfordern eine Balance zwischen den Kréften des Marktes und Re-
gularien der Verwaltungen. Ein Netzwerk aus hochrangigen Politikern und OPNV-
Betreibern sollte die Basis fiir addquate gesetzliche MaBBnahmen vorbereiten.

e Europaweit sollten Standardisierungen vorangetriecben werden, um eine gemeinsame
Schnittstelle fiir den Austausch von Daten, die den Verkehrsablauf und die Planung
betreffen, zu erhalten. Nationale K&rperschaften, die mit Standardisierungsfragen befasst
sind, sollten sich an einem Netzwerk (Network of Excellence) beteiligen, um zu vermei-
den, dass viele, nicht miteinander kompatible Losungen fiir eine Aufgabe umgesetzt wer-
den.

e FEine weit angelegte Untersuchung der Tarifstrukturen in Europa ist notwendig, um ein
allgemein anwendbares Tarifmodel — auch fiir umfangreiche multimodale Transportsys-
teme — zu entwickeln. Dabei sollte Ausgewogenheit zwischen den Interessen von Nut-
zern, Betreibern und der Offentlichkeit herrschen. Hier sollten auch nationale Vorhaben
unterstiitzt werden.

e Ein weiteres Netzwerk (Network of Excellence) sollte daran arbeiten, die verschiedenen
Aspekte der Verkehrsplanung und Softwaretools abzustimmen und in Einklang mit einer
allgemeinen Systemarchitektur und Datenstruktur zu bringen.

e FEin integratives Projekt, an dem die groBten europiischen OPNV-Betreiber, Stidte, In-
dustrie und Banken mitarbeiten, sollte Mdglichkeiten fiir die Einfithrung eines einheitli-
chen, kontaktlosen, elektronischen Zahlungsmittels im OPNV schaffen.
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e Die wissenschaftliche Forschung fiir nachfrageorientierte Transportmodelle sollte voran-
getrieben werden. Dabei sollte auch die Zusammenarbeit zwischen OPNV-Betreibern
und privaten Betreibern unterstiitzt werden.

e Auch der nicht-motorisierte Verkehr (FuBginger, Radfahrer) sollte durch Personal Travel
Assistants (PTA) unterstiitzt werden. Im Prinzip sind diese Gerdte schon vorhanden, sie
sollten jedoch an die Bediirfnisse dieser spezifischen Gruppe von Verkehrsteilnehmern
angepasst werden. Hierzu gehdrt neben einem kompakten, unempfindlichen Gerét (z. B.
gegeniiber Beschadigungen durch St68e) auch ein entsprechendes Informationsangebot.
Die Entwicklungen auf dem Handy- und PC-Markt konnten fiir die Anwendung in Frage
kommen.

Erfassung der Verkehrssituation auf StralRen (Monitoring) (work package 3)

Um geeignete Mallnahmen bei Verkehrsstaus oder unerwarteten Ereignissen (Unfillen, Un-
wetter, GroB3veranstaltungen) ergreifen zu konnen, ist es notwendig, den aktuellen Belas-
tungszustand des StraBensystems zu kennen. Verkehrsmanagement- und -informationssys-
teme benétigen diese Informationen ebenso, wie Polizei, Notfalldienste, Betreiber des 6f-
fentlichen Personenverkehrs, der Giiterverkehr oder Reisende. Ein Uberblick iiber die Akti-
vitdten verschiedener europdischer Staaten sowie eine Zusammenstellung laufender und
kiirzlich abgeschlossener Projekte ist Grundlage fiir die Anforderungen an zukiinftige For-
schungsvorhaben. Dazu gehdren:

e Infrastruktur fiir das Verkehrsmonitoring fiir das europiische FernstraB3ennetz;

e zuverldssige und kostengiinstige Technik filir das Stralenverkehrsmonitoring, das alle
Verkehrsteilnehmer mit einbezieht: Pkw, Lkw, Radfahrer und Fullgénger;

e cin offener Markt fiir Verkehrsinformationen, um den Informationsaustausch zu er-
leichtern;

¢ cin entwicklungsfiahiger Markt fiir Mehrwertdienste, der es Dienstleistern ermdglicht,
hochwertige Informationsdienste fiir Infrastrukturbetreiber, Polizei, Notdienste, den
offentlichen Verkehr, Giiterverkehr und Reisende zu entwickeln und anzubieten;

e Verkehrsinformationen fiir alle Verkehrsteilnehmer auf Hauptverkehrsstralen sowie

e curopaweit abgestimmte Systeme in Kraftfahrzeugen, um Verkehrsteilnehmern den
Zugang zu Verkehrsinformationen in allen Mitgliedsstaaten der Europdischen Union
zu ermoglichen.

Bereits im 4. Forschungsrahmenprogramm wurden im Bereich von TAP (Telematics Appli-
cation Programme) Forschung zum Verkehrsmonitoring gefordert, insbesondere die Umset-
zungen von VT-Anwendungen und deren Bewertung. Da das Budget fiir die Entwicklung
neuer Techniken sehr beschrinkt war, mussten die VT-Projekte auf vorhandene Systeme
und Daten verschiedener Quellen zuriickgreifen, um z. B. Systeme flir Verkehrsinformati-
onszentren zu entwickeln. Auch im flinften Forschungsrahmenprogramm &nderte sich nicht
viel, wiederum standen im Bereich ,,Systeme und Dienste fiir Biirger Anwendungen und
Demonstrationsvorhaben im Mittelpunkt der Untersuchungen, insbesondere im Hinblick auf
deren Marktpotential. Nur wenige Vorhaben befassten sich mit Systemen zur Erfassung der
Verkehrssituation und dem Netzwerkmanagement.
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Im Rahmen der MIP-Programmf6rderung (Multi annual indicative Programme, mehrjih-
rige Projektforderung iiber den Zeithorizont der Forschungsrahmenprogramme hinaus)
strebt die EU hier eine Verbesserung an. Insbesondere ist hier das Projekt TEMPO (Trans-
European Transport Systems Projects) zu nennen (vgl. Kapitel 4.3.4). Vor dem Hintergrund
grundlegender Querschnittsaufgaben wie Systemarchitektur, Standardsetzungen, Datenaus-
tausch, Bewertungen sowie organisatorische und rechtliche Fragen werden folgende Ziele
angestrebt:

e Etablierung verldsslicher Dienste fiir das Stralenverkehrsmonitoring;
e Aufbau eines europaweiten Netzwerks von Verkehrszentren;

e Beseitigung von Verkehrsengpissen durch verbessertes Verkehrsmanagement und ent-
sprechende Kontrollen;

e Entwicklung und Umsetzung von leistungsstarken Verkehrsinformationsdiensten, die
auch Schnittstellen mit anderen Verkehrssystemen berticksichtigen (Intermodalitét);

o Steigerung von Effizienz und Sicherheit im Giitertransport durch Flotten- und Fracht-
managementsysteme;

¢ Entwicklung benutzerfreundlicher elektronischer Gebiihrenerfassungssysteme.

Systeme fiir das Verkehrsmonitoring sollten einen hohen Automatisierungsgrad aufweisen,
um Fehler durch menschliches Handeln auszuschlieBen. Als zukunftstriachtige und kosten-
giinstige Techniken, die die Grundlage fiir diese Anforderungen darstellen kdnnen, nennt
ROSETTA die Ortung iiber mobile Telefone (Handys) oder den Einsatz von XFCD (Exten-
ded Floating Car Data), die z. B. iiber Baken mit den Erfassungszentralen kommunizieren
(vgl. Kapitel 3).

ROSETTA fordert die Entwicklung kostengiinstiger Systeme fiir das Verkehrsmonito-
ring, um das europdische Stralenverkehrsnetz moglichst flichendeckend abbilden zu kon-
nen. Dariiber hinaus sollte auch die Software so weiterentwickelt werden, dass aus den Da-
ten bereits bestehender Systeme verbesserte Informationen zum Verkehrsgeschehen gene-
riert werden konnen.

442 MOST - Mobility Strategies for the Next Decades

Das Programm ,,MOST* (Mobility Strategies for the Next Decades)*® wurde innerhalb der
Leitaktion ,,Nachhaltige Mobilitit und Intermodalitdt” Bereich 2.3 ,,Modale und intermodale
Verkehrsmanagementsysteme® des flinften Forschungsrahmenprogramms in den Jahren
2000-2002 im Aufgabenbereich der Generaldirektion ,,Energie und Verkehr* (DG TREN)
gefordert. Unter Federfiihrung der osterreichischen Forschungsgesellschaft Mobilitdt (FGM)
— Austrian Mobility Research (AMOR) und geleitet von sechs weiteren privaten und 6ffent-
lichen Partnern (CH2M Hill, Madrid (E); ISB-RWTH, Aachen (DE); Institut fiir Landes-
und Stadtentwicklungsforschung (ILS), Dortmund, (DE); Lanzaam Verkeer, Leuven (B);
Transport Research and Training (NEA), Rijswijk (NL); University of Westminster, London
(UK)) standen dem Projekt wéhrend seiner Laufzeit von 36 Monaten 4,1 Mio. € zur Verfii-

" http://mo.st www
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gung, davon wurden ca. 2 Mio. € von der EU getragen. Beteiligt waren 30 Partner aus vier-
zehn europdischen Staaten auch aus den damaligen Beitrittsstaaten sowie aus Bos-
nien/Herzegowina als nicht-EU-Mitglied.

MOST hat sich zum Ziel gesetzt, aufbauend auf den Ergebnissen von Projekten des vier-
ten Forschungsrahmenprogramms (insbesondere =MOMENTUM, MOSAIC und
INPHORMM), die Erfahrungen mit bestehenden Mobilitdtsmanagementkonzepten iiber die
traditionellen Zielgruppen (z. B. Pendler, Schiiler und Auszubildende) hinaus mittels inno-
vativer Strategien neuen Nutzern zu vermitteln aber auch neue Einsatzfelder zu erschlief3en.
Daneben soll das Mobilitdtsmanagement auch in europdischen Regionen eingefiihrt werden,
die bisher darauf verzichtet haben. Um dieses Ziel umzusetzen, setzt MOST insbesondere
auf eine enge Zusammenarbeit mit und EPOMM* und ECOMM?®. Bei der Definition des
Begriffs ,,Mobilitdtsmanagement* greift MOST auf EPOMM zuriick:

"Mobility Management is primarily a demand-oriented approach to promote and enhance
sustainable mobility. Its aim is to support and encourage a change of attitude and behav-
iour towards sustainable modes of transport. It involves new partnerships and a set of tools,
which are usually based on information, communication, motivation, organisation and co-
ordination, and require promotion."”

MOST untersucht die verschiedenen konzeptionellen Rahmenbedingen und Strategien zur
Implementierung von Mobilititskonzepten. Wesentlicher Bestandteil von MOST ist jedoch
die standardisierte Begleitung und Bewertung der Projekte bzw. Projektergebnisse. Hierzu
wurde eine Vorgehensweise entwickelt, die es ermdglicht, die Ergebnisse der verschiedenen
Projekte vergleichbar zu machen und generelle Schlussfolgerungen daraus abzuleiten. Dies
wiederum dient dazu, Faktoren fiir den Erfolg bzw. Misserfolg eines Konzepts benennen zu
konnen und Szenarios fiir eine erfolgreiche Umsetzung von Mobilitdtsmanagementstrategien
unter Beriicksichtung der Rolle der Politik zu entwickeln, um schlieBlich Empfehlungen fiir
die Rahmenbedingungen und das Design Erfolg versprechender Mobilitdtsmanagementkon-
zepte geben zu konnen.

Die Arbeiten zum Mobilititsmanagement sind vier Themenschwerpunkten zugeordnet:

1. Konzeptionelle Rahmenbedingungen
Entwicklung eines tibergreifenden Konzepts fiir eine abgestimmte Herangehensweise
innerhalb des Projekts unter Beriicksichtigung des Standes der Technik.

2. Strategie und Umsetzung
Identifizierung erfolgreicher Mobilitdtsmanagementkonzepte und Entwicklung von
Empfehlungen fiir Strategien und Umsetzungsverfahren fiir lokale, regionale, nationale
und europdische Anwendungen.

47 EPOMM — ,,European Platform on Mobility Management*
* ECOMM -, European Conference on Mobility Management*
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3. Begleitung und Bewertung / Monitoring und Bewertung
Bereitstellung von Instrumenten zur Bewertung und Abschitzung der Konzepte unter
unterschiedlichen Aspekten zur Festlegung von Standards fiir zukiinftige (erfolgverspre-
chende) Mobilititsmanagementstrategien.*’

4. Verbreitung und Nutzung
Motivieren neuer Partner durch verbessertes Wissen iiber die Moglichkeit des Mobili-
tditsmanagements zwischen den Interessenvertretern im Verkehrsbereich; enge Zusam-
menarbeit mit dem EPOMM Netzwerk.

In Gegensatz zu ROSETTA hat sich MOST nicht nur auf die Bewertung der Ergebnisse
abgeschlossener Vorhaben gestiitzt. In 32 Orten wurden Pilotprojekte im Rahmen von
MOST durchgefiihrt, die sechs Forschungsclustern zum Einsatz von Mobilititsmanagement
fiir unterschiedliche Anwendungsbereiche zugeordnet werden konnen. Nachfolgend werden
die Cluster anhand ausgewdhlter Anwendungen kurz beschrieben.

Ausbildung (Cluster 1)

Beteiligte Stéadte bzw. Regionen: Limburg (Belgien) mit acht Stidten, Surrey (GroBbritan-
nien), Barcelona (Spanien).

Untersuchungsgegenstand ist das Mobilitdtsverhalten dreier unterschiedlicher Alters-
gruppen von Kindern (ab drei Jahre), Jugendlichen bzw. jungen Erwachsenen (bis zu 23
Jahren) beim Besuch von Kindergarten, Schule oder Universititen, sowie von deren Eltern
und dem Lehrpersonal. Es soll so versucht werden, moglichst frith die Weichen fiir ein um-
weltbewusstes Mobilititsverhalten im Erwachsenenalter zu stellen. Kennzeichnend fiir diese
Gruppen ist, dass viele Menschen zur gleichen Tageszeit das gleiche Ziel haben.

In Limburg (Belgien) beteiligten sich Schulen aus acht Stidten der Region. Es wurden
unterschiedliche Mobilitdtsdienste entwickelt, um Eltern, Kindern und Lehrern Anreize zur
Umstellung ihres gewohnten Reiseverhaltens zu geben. Vier verschiedene Ansitze wurden
verfolgt:

1. Autofreie Schultage
Wihrend einer Woche wurden Eltern und Schiiler, die den Schulweg moglichst ,,nach-
haltig zuriicklegten — also auf einen Pkw verzichteten — belohnt. Es beteiligten sich an
diesem ,,Spiel“, das inzwischen auf ganz Flandern ausgedehnt wurde, 15 Schulen im
Jahr 2000, 52 Schulen in 2001 und 26 Schulen in 2002.

2. Bildung von Radfahrergemeinschaften (Bicycle Pooling)
Mehrere Kinder legten ihren Schulweg in Begleitung eines Erwachsenen zuriick. Es be-
teiligten sich sieben Gemeinden mit 17 Schulen und insgesamt 340 Schiilern. Auch die-
ses Modell wurde inzwischen auf ganz Flandern ausgedehnt.

# MOST MET — Monitoring und Evaluation Toolkit A Guide for the Assessment of Mobility Management

Approaches”. Letzte Uberarbeitung 06/2003.  http://mo.st/public/reports/The_final MOST-MET.zip
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3. Mobilitatsplane flr Schulen
In fiinf Stddten erarbeiteten die Verantwortlichen gemeinsam mit dem Verwaltungsper-
sonal, Lehrern, Eltern und Schiilern von elf Schulen eine Reihe von Malnahmen unter
unterschiedlichen Gesichtspunkten: Bildung, Information, Organisation des Schulwegs
und Verbesserung der Infrastruktur.

4. Abkommen zwischen den Kommunen und Schulen, den Schulweg sicherer und unter
den Gesichtspunkten der Nachhaltigkeit zu gestalten.

Die Ergebnisse zeigten, dass die verschieden Ansdtze den Modal Split durchaus positiv be-
einflussten, es aber notwendig ist, diese MaBBnahmen immer wieder durchzufiihren.

In der Grafschaft Surrey (GroR3britannien) wurde von den Eltern das Problem genannt,
dass sie ihre Kindern in verschiedene Schulen bringen miissten, und sie daher auf das Auto
nicht verzichten konnten. Auch hier wurde mit Verantwortlichen von Gemeinden und Schu-
len sowie mittels Umfragen und Fragebdgen Mobilititspline fiir den Schulweg erstellt. Es
wurden verschiedene Dienste angeboten:

e Verbesserung der Sicherheit auf dem Schulweg, insbesondere beim Uberqueren von
Stral3en;

o regelmiBige Treffen um offene Fragen zu kldren und Priorititen festzulegen;
e abgestimmte Organisation der Aktionen verschiedener Schulen;
¢ Informationen iiber die Vorziige, den Schulweg ohne Pkw zuriickzulegen;

e Teilnehmer sollen fit gemacht und ermuntert werden, das Fahrrad zu benutzen oder zu
Ful3 zu gehen.

Es wurde eine Aktionswoche durchgefiihrt, um verschiedene Moglichkeiten, die Schule zu
erreichen, auszuprobieren. Die im Rahmen von MOST begonnenen Aktivitidten wurden {iber
den Projektzeitraum hinaus weitergefiihrt.

In Limburg und Surrey konnte erreicht werden, dass die Kinder verstérkt ihren Schulweg
zu Ful} oder mit dem Fahrrad zuriicklegen. Voraussetzung dabei war, dass den Sicherheits-
bediirfnissen der Eltern fiir ihre Kinder durch die Einrichtung von Lauf- bzw. Fahrgemein-
schaften Rechnung getragen wurde. Dariiber hinaus motivierten autofreie Tage oder Wo-
chen auch iiber diesen Zeitraum hinaus dazu, umweltfreundliche Verkehrsmittel zu nutzen —
wenn auch nicht im gleichen Umfang. In Surrey dnderten 30 % ihre Reiseverhalten, 75 %
der Eltern beteiligten sich an den Mafinahmen. In Limburg verdoppelte sich die Zahl der
Schiiler, die das Fahrrad benutzten. Langzeiterfahrungen wiesen im Mittel einen Riickgang
in der Nutzung des privaten Pkw zwischen 6 und 16 % aus, Spitzenwerte erreichten 42 %.

In Barcelona stand der Verkehr von und zur Polytechnischen Universitdt von Katalonien
(UPC), der mit einem hohen Verkehrsaufkommen — insbesondere Pkw-Verkehr — verbunden
ist, im Mittelpunkt der Untersuchungen von MOST. Unter Berticksichtigung der verkehrli-
chen Anbindung der UPC wurden mit Unterstiitzung von MOST abgestimmte Mobilitéts-
pléne fiir Barcelona und den Campus aufgestellt, die verschiedene Maflnahmen und Dienste
umfassten, um den Verkehr in diesem Gebiet umweltvertréglicher zu gestalten. Dazu gehor-
ten Informationen und Hinweise fiir die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel, neue Formen,
den Verkehr zu organisieren und koordinieren (z.B. Mitfahrgemeinschaften), aber auch, bei
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den Studenten das Bewusstsein fiir die mit dem motorisierten Verkehr verbundenen Um-
weltprobleme zu schaffen.

Bereits vor den durch MOST unterstiitzten Aktionen hat die UPC versucht, {iber Park-
platzbeschrankungen den Pkw-Verkehr zuriickzudringen. Die urspriinglichen Pline von
MOST, sich nur mit der Einfiihrung bzw. Unterstiitzung von Car Pooling zu befassen, sind
zu Gunsten umfassender Mobilititspakete aufgegeben worden, die allen Universitdtsangeho-
rigen ermoglichen, ihren Weg mit unterschiedlichen Transportmitteln zu planen: dazu geho-
ren neben Mitfahrgemeinschaften auch der OPNV, das Fahrrad und der FuBweg. In Barce-
lona nutzen 50 % der Studenten das Internet fiir Mobilititsinformationen. Auch diese Ansét-
ze werden iiber das Projektende von MOST hinaus weiter verfolgt werden.

Tourismus (Cluster 2)

Beteiligte Stadte bzw. Regionen: Malaga (Spanien), Sintra (Portugal), Kanton Zug
(Schweiz), der Londoner Bezirk Camden (GroBbritannien), Islantilla (Spanien).

Tourismus ist in vielen Gegenden Europas ein wichtiger wirtschaftlicher Faktor, der aber
auch mit Problemen verbunden ist. Insbesondere wihrend der Ferienzeiten sind viele Ur-
laubsziele durch hohes zusitzliches Verkehrsaufkommen belastet, das mit Umweltbelastun-
gen wie Larm oder Luftverschmutzung verbunden ist. Mit Unterstiitzung von MOST wur-
den an fiinf touristischen Orten mit unterschiedlichen Szenarien untersucht, welchen Beitrag
Mobilitdtsmanagement leisten kann, um diese Probleme zu minimieren.

Camden ist ein Stadtteil Londons, in dem bereits 1997 durch die Intiative ,,Council’s
Green Transport Strategy Taking Steps for a People Friendly Camden* erste Schritte fiir ein
Mobilitdtsmanagement getan wurden. Drei verschiedene Ansdtze wurden von MOST ver-
folgt: ,,Camden Direct®, ,,Camden Green Travel Network® sowie ,,Camden Clear Zones*:

Von ,,Camden Direct” wurde angestrebt, sowohl die Nutzung des OPNV zu fordern, als
auch die Notwendigkeit fiir die Fahrt zu senken. Zielgruppe waren Einwohner des Stadtteils,
Arbeitnehmer, Touristen und andere Besucher. Zu diesem Zweck wollte das ,,Camden
Green Travel Network® in Zusammenarbeit mit den Ortlichen Arbeitgebern ein Mobilitits-
netzwerk aufbauen, um insbesondere die Belastung durch den motorisierten Verkehr zu sen-
ken. ,,Camden Clear Zones* geht mit den Forderungen nach Gebieten ohne motorisierten
Verkehr sowie Zonen mit niedrigen Emissionen (low-emission zones) noch einen Schritt
weiter.

Bei den anderen im Rahmen von MOST untersuchten Gebieten handelt es sich nicht um
Ballungsrdume, die dort umgesetzten Strategien kdnnten aber auch in stddtischen Verdich-
tungsrdumen angewendet werden. Touristen sollen motiviert werden, zugunsten des 6ffent-
lichen Personenverkehrs — insbesondere spezieller ,, Touristenlinien* — auf den privaten Pkw
zu verzichten. Notwendige Voraussetzung hierfiir ist neben frithzeitigen Informationen iiber
entsprechende Alternativen die gute Koordinierung der Transportmittel. Besondere ,,Smart
Cards* fiir die touristische Nutzung des OPNV, verbunden mit der entsprechenden Marke-
tingstrategie, haben einen wichtigen Beitrag zur Erreichung der Ziele in Malaga geleistet:
innerhalb eines Jahres stieg die Zahl der verkauften Karten von 4.000 auf 140.000 Karten
an.
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Einrichtungen des Gesundheitswesens (Cluster 3)

Beteiligte Stadte bzw. Regionen: Sandwell (GrofBbritannien), Namur (Belgien), Navarra
(Spanien), Graz (Osterreich) und Sarajewo.

Zu den Einrichtungen des Gesundheitswesens, bei denen der Einsatz von Mobilitéts-
diensten untersucht wurde, gehéren Krankenhduser und Betreuungseinrichtungen sowie
auch deren Verwaltungen. Die erfolgreiche Umsetzung von Mobilitdtsdiensten erfordert
zundchst qualifizierte, engagierte Mitarbeiter sowie eine abgestimmte Koordinierung sowohl
innerhalb der Einrichtungen als auch des entsprechenden Angebots an Verkehrsmitteln. Im
Krankenhaus von Sandwell wurden die dort umgesetzten MaBBnahmen und ihre Auswirkun-
gen untersucht, Namur und Navarra fithrten einige neue Dienste ein. Da Graz bereits zehn-
jéhrige Erfahrung mit Mobilitdtsmanagement-Konzepten hatte, konnten die anderen Projekt-
teilnehmer davon profitieren.

Das 3 km auBerhalb von Namur liegende Krankenhaus erzeugt mit seinen 1.300 Ange-
stellten, Patienten und Besuchern einen Transportbedarf fiir taglich ca. 2.000 Personen. Um
die Fahrgewohnheiten dieser Personengruppe zu untersuchen, wurden Fragebogenaktionen
durchgefiihrt: 77 % der Mitarbeiter und 86 % der Besucher und Patienten nutzten den Pkw.
Von 28 vorgeschlagenen Diensten wurden 18 von einem Management-Komitee angenom-
men. Es handelt sich dabei sowohl um ,,harte* als auch um ,,weiche* MaBBnahmen:

e Bereitstellung von Informationen zu den verschiedenen (multimodalen) Moglichkeiten,
das Krankenhaus zu erreichen (Faltblitter und Newsletter, die den Mobilitdtsplan erkla-
ren, Stadtplédne mit allen Verkehrsverbindungen).

e Verbesserte Zugangsmoglichkeiten fiir FuRganger, Radfahrer und Nutzer des OPNV,
bessere Beschilderung, und verbesserte Beleuchtung der Fullgdnger- bzw. Radfahrerwe-
ge.

e Forderung der Radfahrer durch die Bereitstellung von Mietrddern, verbesserte sichere
Parkmoglichkeiten fiir die Angestellten, finanzielle Vergiinstigungen auch Unterstiitzung
beim Erwerb eines Fahrrades fiir die Angestellten, {iberdachte Parkmoglichkeiten fiir die
Besucher.

e FoOrderung der Nutzung des oOffentlichen Verkehrs durch Fahrkartenverkauf im Kranken-
haus, Informationstafeln mit Fahrplinen, Zuschiisse fiir Angestellte, die den OPNV nut-
zen, verbesserte Haltestellen.

e FoOrderung von Mitfahrgemeinschaften fiir die Angestellten.

ErméBigte Fahrkarten fiir Angestellte des Krankenhauses fiihrten in Sandwell zu einer ver-
stirkten Nutzung des OPNV um 14 %. Parallel dazu wurde den Angestellten fiir einen Mo-
nat ein elektrischer Roller kostenlos zur Verfligung gestellt; nach Ablauf des Monats erwar-
ben 38 % der Tester dieses Fahrzeug. In Navarra und Sarajewo wurde versucht, Behinderten
groflere Mobilitdt zu ermdglichen. So wurden 35 % der Busse in Navarra behindertengerecht
umgertustet.
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Regionalplanung und -entwicklung (Cluster 4)

Beteiligte Stadte bzw. Regionen: Bremen ((Deutschland), Freizeiteinrichtung; Malaga (Spa-
nien), Buisiness Center; Karlstad (Schweden), Erweiterung der Universitit; Gartensiedlung
Weissenburg in Miinster (Deutschland), autofreies Wohngebiet und Zlin (Tschechien), regi-
onale Entwicklung entlang einer Eisenbahntrasse.

Bei der Planung eines neuen Gewerbegebiets, eines Vergniigungsparks, eines Wohnge-
biets oder einer Universitdt sollen das Mobilititsmanagement sowie Mobilititsdienste fiir
die Verbindung zukiinftiger Nutzer mit dem Umland rechtzeitig mit beriicksichtigt werden,
um ein entsprechendes Mobilitdtsverhalten von Anfang an zu erméglichen. In der Universi-
tat Karlstad stieg die ohnehin schon hohe Nutzungsrate von Fahrrddern nur geringfiigig um
2 % (allgemein von 41 auf 43 %), im Business Park Malaga ging die Pkw-Nutzung um
15 % zuriick, wihrend der verbesserte Busdienst sein Fahrgastaufkommen innerhalb von
vier Monaten von 4000 Personen/Monat auf 45.000 Personen/Monat steigern konnte. Das
Interesse an Mitfahrgemeinschaften stieg um 48 %, mit einer Zunahme ist noch zu rechnen.
Einem autofreien Wohnbezirk in Weissenburg verdankt Carsharing eine kréftige Zuwachsra-
te: wihrend vor ihrem Einzug in die Siedlung nur 9 % der Bewohner Mitglied einer Carsha-
ring Organisation waren, stieg dieser Anteil der nach dem Umzug auf 30 %, 19 % der Haus-
halte gaben ihren Pkw auf, darunter waren 90 % Familien mit Kindern.

AuBergewdhnliche Ereignisse (Cluster 5)

Beteiligte Stadte bzw. Regionen: Leipzig (Deutschland), Bauarbeiten im Stralenbereich;
Porto (Portugal), Kulturhauptstadt 2001; Athen (Griechenland), Olympische Spiele 2004;
Rotterdam (Niederlande), European Championship 2000, Kulturhauptstadt 2001, jahrlich
der Rotterdamer Marathon, Rom (Italien), Heiliges Jahr 2000.

Sportliche und kulturelle GroBveranstaltungen stirken nicht nur die touristische Attrakti-
vitdt von Stidten, sie sind auch ein wichtiger wirtschaftlicher Faktor. Der ,,normale* Stra-
Benverkehr wird durch die Besuche der Veranstaltungen zusitzlich belastet; dies kann insbe-
sondere wihrend des Berufsverkehrs zu kritischen Situationen fiihren. Auch groflere Bauar-
beiten an der StraBeninfrastruktur konnen den Verkehr grofraumig behindern. Beides sind
zeitlich befristete Ereignisse, bei denen MobilitdtsmanagementmaBBnahmen helfen kénnen,
verkehrliche Engpésse zu beseitigen oder zu verhindern.

Athen hat sich MOST angeschlossen, um die mit der Olympiade 2004 in Zusammenhang
stehenden erwarteten Verkehrsprobleme zu bewiéltigen. Es wurden umfangreiche Vorarbei-
ten geleistet, wie z.B. die Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur, der Ausbau der Hauptver-
kehrsstralen oder neue Metro- und Stralenbahnlinien. Wegen der dichten Bebauung der
Stadt und zahlreicher unter Denkmalschutz stehender Objekte waren die Moglichkeiten
doch begrenzt. Zusétzlich zu den tiglichen Verkehrsbewegungen in der Stadt mussten ca. 6-
7 Millionen Besucher von ihren Unterkiinften zu den Sportstétten, den Hotels oder den Se-
henswiirdigkeiten gebracht werden. Es wurde erwartet, das 35 % der Besucher Busse benut-
zen wiirden, 45 % die Tram oder Metro, 10 % Taxis oder Pkw und 10 % Fahrrdder oder

motorisierte Zweirdder bzw. zu Full gehen.



4. Verkehrstelematik in forschungspolitischen Initiativen der Europaischen Union 193

Zwei Tatsachen forcierten die Entscheidung fiir Mobilititsmanagement-MaBnahmen:
zum einen konnte Athen von den Erfahrungen der MOST-Partner profitieren, zum anderen
konnte die Stadt bei zwei autofreien Tagen Erfahrungen mit restriktiven Mallnahmen sam-
meln, die wihrend der olympischen Spiele eingesetzt werden sollten. Eine Befragung nach
diesen beiden Tagen in der Innenstadt erbrachte groe Zustimmung zu dieser Aktion. Fiir
mehr als 70 % der Befragten brachte diese Mallnahme keine Nachteile, ca. 20 % wollten die
wiederholte Durchfithrung autofreier Tage in regelméfBigen Abstéinden (jahrlich, wochent-
lich, an Wochenenden, dreimal jahrlich), 9 % konnten sich eine stindig autofreie Innenstadt
vorstellen. Nur 6 % waren gegen diese Maflinahme.

Auch in Porto, Rom und Rotterdam war die Bewiltigung verkehrlicher Probleme bei
GrofBveranstaltungen Gegenstand der Untersuchung. Alle Maflnahmen zielten auch hier auf
die verstirkte Nutzung des OPNV ab: Eintrittskarten oder Hotelarrangements, die die kos-
tenlose Benutzung des OPNV mit einschlieBen (Rotterdam), spezielle StraBenbahn- oder
Buslinien zu den touristischen Attraktionen oder Zufahrtsbeschrinkung fiir Reisebusse in
die Innenstadt (Rom). Diese Aktionen wurden alle iiber das Internet, Flyer oder anderes In-
formationsmaterial bekannt gemacht.

Im Jahr 1994 begonnen, soll die Erneuerung der StraBenbahninfrastruktur in Leipzig bis
zum Jahr 2010 abgeschlossen sein. Alle Verkehrsteilnehmer, auch der OPNV, sowie An-
wohner, Firmen und der Handel sind durch die Bauarbeiten zeitweise stark betroffen. Die
Leipziger Verkehrsbetriebe (LVB) entschlossenen sich daher zur Einfithrung folgender
Dienste:

e Vor Ort werden in den betroffenen Gebieten Mobilititszentren (in einem Bus) eingerich-
tet, darliber hinaus steht als Informationsquelle eine Webseite sowie eine 24-Stunden-
Hotline zur Verfiigung.

e Personliche Beratung von Anwohnern und Besuchern sowie die Veranstaltung von Semi-
naren fiir Handel, Unternehmen, Handwerker und sonstige von den Bauarbeiten betroffe-
ne Personen.

¢ Informationen iiber Flyer

e Anzeigen/Plakate, auf denen sich die LVB fiir die durch die Bauarbeiten verursachten
Probleme entschuldigt und auf die Verbesserungen nach deren Abschluss aufmerksam
macht.

Erfahrungen mit dem Einsatz des Informationsbusses sind aus einem Gebiet mit ca. 16.000
Einwohnern dokumentiert. Wahrend der Standzeit von sechs Monaten nutzten 7.000 Perso-
nen die Moglichkeit, dort Informationen zu den Bauarbeiten im Allgemeinen oder zum
OPNV zu erhalten. 90 % der Besucher begriifiten die BaumaBnahmen, nur 1-3 % beschwer-
ten sich.

Die 24-Stunden-Hotline wurde dreimal so oft genutzt, wie gewohnlich, die Beschwerden
stiegen aber nicht proportional an. Auch die Reaktion der Presse auf die durch die BaumaB-
nahmen verursachten Probleme war nicht so negativ wie frither. Aufgrund ihrer positiven
Erfahrungen weist die LVB auf folgende zu beachtende Bedingungen hin:

e Start der Informationskampagne bereits ca. zwei Wochen vor Beginn der Bauarbeiten.

e Stindiger Informationsaustausch zwischen der Bauleitung und den Mobilititsberatern.
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e Der Kunde mochte einfachen personlichen Zugriff auf die Informationen, dies ist durch
das mobile Informationszentrum gewahrleistet.

Mobilitatszentralen und Mobilitatsberatung (Cluster 6)

Beteiligte Stadte bzw. Regionen: Nottingham (GrofBbritannien), Lund (Schweden), Turin,
Rom und Bologna (Italien), Prag (Tschechien), Graz (Osterreich), Miinster und Wuppertal
(Deutschland).

Projekte wurden an vier verschiedenen Standorten durchgefiihrt: Die Stadt Lund (Schwe-
den) erarbeitete fiir das gesamte Stadtgebiet einen Mobilititsmanagementplan, um einen
umweltvertriglicheren Verkehr zu erreichen. 9 % der Einwohner ersetzten das Auto durch
umweltfreundlichere Verkehrsmittel. Dies fiihrte entgegen der 1-2 %igen Zunahme in friihe-
ren Jahren zu einem 1 %igen Riickgang an Pkw-km/a.

In Rom wurde das Mobilitdtsmanagement in Firmen untersucht. Dies war von besonde-
rem Interesse vor dem Hintergrund, dass der Gesetzgeber von Firmen mit mehr als 300 An-
gestellten verlangt, Mobilitditsmanagementpliane aufzustellen. Sie werden bei der Umsetzung
dieser gesetzlichen Vorschrift von der Mobilititsagentur der Stadt (STA) begleitet und un-
terstlitzt. Es wurde ein Netzwerk der Mobilitdtskoordinatoren ins Leben gerufen, an dem
sich 273 Firmen (mit insgesamt ca. 350.000 Mitarbeitern) beteiligen — dies sind 90 % der in
Frage kommenden Firmen. Folgende Mallnahmen wurden umgesetzt:

e Preisreduzierte Jahreskarten fiir Angestellte;
¢ Dienst fiir Mitfahrgemeinschaften mit Informationsbiiros in den Bezirksverwaltungen;

e FEin ,,Mobilititsbonus* (maximal 217 €) fiir die Nutzer des neuen Netzwerks von ,,Fir-
menbussen‘;

o Gebiihrenfreie Park&Ride-Parkplitze;

e FEinrichtung von Ladestation fiir Elektrofahrzeuge.

Das Projekt ,,WorkWise* in Nottingham — Teil des ,,Local Transport Plans* der Stadt —
will die Mobilitdtsberatung einsetzen, um sozial Benachteiligten Zugang zu Beschéftigung
und Weiterbildung zu verschaffen. Dies umfasst die Ausarbeitung eines personlichen Fahr-
plans mit Wegbeschreibung und Stadtplan, einschlieflich der kostenlosen Nutzung des
OPNV fiir das Vorstellungsgesprich. Fiir den ersten Monat im neuen Job wird ein kostenlo-
ses OPNV-Ticket angeboten, alternativ kann der Arbeitnehmer auch fiir drei Monate auf ein
Fahrrad zuriickgreifen, das er spiter kaufen kann. MOST hat das Projekt bei der automati-
sierten Erstellung personlicher Fahrpldne mit detaillierten Umgebungskarten von Start und
Ziel der Reise — einer sehr zeitaufwéndigen Arbeit — unterstiitzt. Durch die Bereitstellung
dieses Dienstes nahmen wesentlich mehr Personen die Chance auf ein Vorstellungsgespréich
war und viele fanden auch eine Beschiftigung. Eine abschlieende Bewertung, insbesondere
unter Berlicksichtigung der Erfahrungen dieser Personengruppe, gestaltete sich schwierig.

In Prag soll im Rahmen von MOST das erste Mobilitdtszentrum in einem Beitrittsland
eingerichtet werden, das, verbunden mit den Betreibern des OPNV, multimodale Verkehrs-
informationen anbietetn kann. Bei der Einrichtung des Zentrums profitiert Prag von den Er-
fahrungen der Mobilitdtszentralen in Bologna, Graz, Miinster und Wuppertal.
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4.5 Ausgewahlte Projekte zum Einsatz preislicher Instrumente

Im Rahmen des 4. und des 5. Forschungsrahmenprogramms der EU sind auch Untersuchun-
gen zur Akzeptanz preispolitischer Maflnahmen im Verkehr und zu Road Pricing-Systemen in
einigen europdischen Stidten in Verbindung mit unterschiedlichen IT-Anwendungen durch-
gefiihrt worden. Uber diese Untersuchungen wird im Folgenden berichtet.

45.1 PRIMA - Pricing Measures Acceptance

Das Projekt wurde von Januar 1999 bis Juni 2000 im Auftrag der Generaldirektion ,,Energie
und Verkehr* Europdischen Kommission innerhalb des vierten Rahmenprogramms im Pro-
grammbereich TRANSPORT durchgefiihrt. Das Ziel des Projektes PRIMA (Pricing Measu-
res Acceptance) bestand darin, Griinde fiir die Akzeptanz oder auch Ablehnung von stadti-
schen Road Pricing (RP) Systemen zu untersuchen und daraus politische Empfehlungen und
Leitlinien fiir die Umsetzung solcher MaBBnahmen in européischen Stiddten zu entwickeln.

An dem Projekt waren acht europdische Stidte beteiligt: Oslo, Barcelona, Marseille, Lyon,
Stockholm, Rotterdam, Bern, Ziirich. Die Auswahl der Stiddte erfolgte so, dass verschiedene
Stadien der Verwirklichung von RP vertreten waren (vgl. Tabelle 24). In den genannten Stid-
ten wurden die Verkehrssituation und -politik, die institutionellen Rahmenbedingungen, die
Einstellungen der Einwohner beziiglich des vorhandenen/geplanten RP-Systems und die Be-
sonderheiten des jeweiligen Entscheidungsprozesses untersucht.

Tabelle 24:  Stand in Bezug auf Road Pricing der Stédte des Projekts PRIMA

Stadt Road Pricing Charakteristika

Oslo Kordongeblhren bereits seit einigen Jahren

Barcelona Gebuhren auf innerstadtischen und interurbanen Straf3en realisiert

Marseille Gebdihren fir einen StralRentunnel realisiert

Lyon Teil eines stadtischen Kordon Pricing realisiert, bei Nutzern und der Of-
fentlichkeit jedoch kaum akzeptiert

Stockholm Stadtische Kordongeblhren geplant und beschlossen, aber dann poli-
tisch abgelehnt.

Rotterdam Nationales Schema fur stadtisches Road Pricing geplant.

Bern Road Pricing in Kombination mit ParkgebUhrensystem von Experten

empfohlen, politische Bewertung auf dem Wege.

Zdurich Road Pricing bisher nicht in Betracht gezogen, aber Einfuhrung umwelt-
freundlicher MaRnahmen im Verkehrsbereich eingefihrt

Quelle: Ubersetzt aus (PRIMA 2000)

Um Informationen zur Akzeptanz von Road Pricing und den politischen Entscheidungspro-
zess zu erhalten, wurden in jeder Stadt ca. 30 personliche Interviews mit Experten aus Politik,
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Planern, Verwaltungen und Interessengruppen gefiihrt, ergdnzt jeweils um eine Medienanaly-
se. In Form von reprisentativen Befragungen von 500 Einwohnern jeder Stadt wurde die 6f-
fentliche Meinung in Bezug auf Verkehrsprobleme, Verkehrspolitik und die Haltung in Bezug
auf Road Pricing erhoben. Die Ergebnisse wurden auf nationale Ebene in vier Workshops und
auf europdischer Ebene in einer Abschlusskonferenz diskutiert.

Die Verkehrspolitiken der ausgewdhlten Stadte verfolgen im Prinzip dieselben Ziele: Ver-
besserung der Zuginglichkeit, Reduzierung der Umweltbeeintridchtigungen durch den Ver-
kehr und Erhéhung des Anteils offentlicher Verkehrsmittel. Ebenso wird die jeweilige Ver-
kehrssituation recht dhnlich wahrgenommen, charakterisiert durch Staus, Abgase und das
Fehlen finanzieller Ressourcen.

Unterschiede existieren zwischen den genannten Stddten in Bezug auf Entscheidungsstruk-
turen und -prozesse. Lokale und regionale Entscheidungstrager konnen Road Pricing nur mit
Unterstiitzung der nationalen Regierung einfithren. Zum Beispiel ist Road Pricing rechtlich
nicht mdglich in den Niederlanden und der Schweiz; in anderen Landern hingegen schon,
wenn die Einnahmen dem Stralenbau zugute kommen.

In den meisten der ausgewihlten Stidte sind Staus und Immissionen die Ursache fiir die
Suche nach wirksamen Maflnahmen, unter anderem auch Road Pricing. Die Ausgestaltung
eines Road Pricing-Systems kann jedoch immer nur auf Basis der konkreten institutionellen,
verkehrsbezogenen und politischen Gegebenheiten der jeweiligen Stadt entwickelt und umge-
setzt werden. Trotzdem wurden aus den im Rahmen von PRIMA gesammelten Erfahrungen
einige generelle Erkenntnisse im Hinblick auf die Akzeptanz von Road Pricing abgeleitet *°:

1. Akzeptanz héngt zusammen mit den fiir die Verkehrsteilnehmer und Betroffenen erfass-
baren Nutzen. Das Verkehrsproblem muss evident sein, und es muss gezeigt werden
konnen, dass Road Pricing die beste Losung ist. Des weiteren miissen mogliche Konzes-
siondre fiir Bau und Betrieb der bepreisten Strecken Aussicht auf geniligend Rendite ha-
ben.

2. Akzeptanz hingt zusammen mit der Verflgbarkeit und Attraktivitat alternativer
Verkehrsmittel. Die Forderung des 6ffentlichen Verkehrs soll Teil eines Mallnahmenpa-
ketes bei der Einfilhrung von Road Pricing sein. Allerdings darf das Paket nicht so grof3
geraten, dass die politischen Schniire nicht geniigend lang sind, um es zusammen zu hal-
ten.

3. Akzeptanz hiangt ab von der Hohe der Preise. Erfahrungen zeigen, dass mit relativ tiefen
Preisen bei Einfilhrung von Road Pricing und anschliefend langsamem Anheben des
Preisniveaus die Akzeptanz verbessert werden kann. Doch besteht die Gefahr, dass Prei-
se, welche verkehrswirksam sein konnten, nicht akzeptabel sind, und dass akzeptable
Preise unwirksam sind.

4. Akzeptanz hiangt ab von Verteilungseffekten auf gesellschaftliche Gruppen und Standor-
te, etwa solche von Arbeitspldtzen und Einkaufszentren. Kompensation kann nétig sein
fiir deutlich benachteiligte Gruppen. Je grofler die Zahl der in das Gebiihrensystem einbe-

** " Die im Folgenden aufgefiihrten Ergebnisse 1-10 wurden entnommen aus (Giiller et al. 2000), S. K10.
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10.

zogenen Kreise , umso groBer die Breitenwirkung aber auch die Masse der potenziellen
Gegner.

Akzeptanz hiangt ab von der Konzeption des Entscheidungsweges fiir die Planung und
Realisierung eines Road Pricing Projektes. ZweckméBig ist ein schrittweises Vorgehen,
welches Erfahrungen iiber die Auswirkungen ermdglicht und dadurch Lernprozesse aus-
16st.

Akzeptanz hiangt zusammen mit der Verhandlungsféhigkeit der involvierten Behorden
verschiedener Ebenen. Eine bottom-up-Strategie, bei welcher die Initiative von Road Pri-
cing von den lokalen Behorden und Interessensgruppierungen kommt, ist notwendig, aber
meist nicht hinreichend. Zusitzlich braucht es nationale Unterstiitzung (top-down), sei es
bei der Schaffung der rechtlichen Voraussetzungen, der politischen Einflussnahme und
Koordination oder bei der finanziellen Unterstilitzung der Projekte.

Akzeptanz hingt ab von der Kommunikation zwischen allen Beteiligten, zu Beginn des
Entscheidungsprozesses, wihrend der Implementierung und in spéteren Betriebsphasen,
in denen allenfalls konzeptionelle Anderungen vorgenommen werden miissen. Dabei ist
insbesondere Transparenz zu schaffen iiber die Vereinbarungen zwischen Behorden und
einem allfdlligen Konzessionidr. Und beide Akteure werden sich auf erfolgreiches Marke-
ting ihres Produktes — erleichterter Verkehr — ausrichten miissen.

Akzeptanz hdngt zusammen mit bereits bestehenden Erfahrungen mit Road Pricing,
zum Beispiel solchen aus der Bepreisung von Strecken des Fernstralennetzes. Dabei ist
dem Zusammenspiel von stidtischem und Uberland-Road Pricing besondere Beachtung
zu schenken. An den Schnittstellen sind unterschiedliche Verkehre (z.B. Fernverkehr
und Pendler) betroffen, was zu Missmut einzelner Gruppen Anlass geben kann.

Akzeptanz hingt zusammen mit dem generellen Main Stream zur Privatisierung und zu
neuen Technologien der Telematik und des elektronischen Zahlungsverkehrs in di-
versen Anwendungsbereichen. Private Stralenbauinvestoren und Initianten von Road
Pricing konnen politische Allianzen verdndern.

Akzeptanz kann nicht sofort von einer Mehrheit der Bevolkerung erwartet werden. Erfah-
rungen in verschiedenen Stddten zeigen, dass sich die Akzeptanz nach der Einfiihrung
von Road Pricing verbessert. Sie kann — wihrend des Betriebs von Road Pricing — aber
auch wieder schwinden; etwa wenn das Bevolkerungswachstum sich immer mehr in die
von bepreisten Stadtzufahrten besonders betroffenen Agglomerationsgiirtel erstreckt. So
braucht es einen permanenten partizipativen Prozess, um zu anpassungsfihigen stabi-
len Lésungen zu kommen.



198 Projekt zum Einsatz preislicher Instrumente - PATS

45.2 PATS - Pricing Acceptability in the Transport Sector

Mit dem Projekt PATS (Pricing Acceptability in the Transport Sector)’', das von der fiir Ver-
kehr zustindigen Direktion der EU im 4. Rahmenprogramm fiir Forschung und technische
Entwicklung innerhalb des Programmbereichs TRANSPORT in Auftrag gegeben wurde, soll-
ten Grundsatzfragen der Akzeptanz preispolitischer Malnahmen im Verkehr in verschiedenen
europdischen Léndern untersucht werden. Ziel des Projekts war es, Erkenntnisse dariiber zu
gewinnen, aus welchen Griinden preispolitische Ansitze im Verkehrssektor in der Offentlich-
keit akzeptiert oder abgelehnt werden. Auf dieser Grundlage sollten Vorschldge formuliert
werden, mit welchen Mafinahmen die Akzeptanz preislicher verkehrspolitischer MaBnahmen
in der Offentlichkeit verbessert werden kann.

Im vorliegenden Kapitel wird eine Zusammenfassung der Studie ,,PATS Deliverable D3,
2000 (PATS 2000) ausgewertet, in der die Ergebnisse empirischer Untersuchungen zur Ak-
zeptanz preislicher MaBinahmen im Verkehr enthalten sind. Befragungen in den Lindern Os-
terreich, Frankreich, Deutschland, Italien, Schweden, Niederlande, Portugal, der Schweiz und
Grof3britannien sollten folgende Fragestellungen klaren:

e Welche Faktoren beeinflussen die Akzeptanz preispolitischer MaBBnahmen im Verkehr?

e Unterscheiden sich die Einflussfaktoren zwischen Bilirgern, Interessenvertretern aus
dem Verkehrssektor und politischen Entscheidungstragern?

e Wer sind die Gegner bzw. Befiirworter preispolitischer Ansétze?
e Welches sind ihre Argumente?
e Welche Ansitze sind akzeptabel?
e Welches sind die akzeptablen Elemente eines preispolitischen Ansatzes?
e Wer sollte fiir die operative Umsetzung eines Bepreisungsmodells verantwortlich sein?
e Gibt es regionale Besonderheiten?
e Wie kann die Akzeptanz eines Bepreisungsmodells gefordert werden?
Dabei wird von der Hypothese ausgegangen, dass ein zur Diskussion stehender preispoliti-

scher Ansatz dann von der breiten Offentlichkeit akzeptiert wird, wenn er als effizient, ge-
recht, geeignet und umsetzbar bewertet wird.

4.5.2.1 Auswahl der verkehrspolitischen Instrumente

PATS befasste sich mit einer Reihe von Steuern und Gebiihren, die als verkehrspolitische
Malnahmen in der 6ffentlichen Diskussion stehen. Dabei handelte es sich zundchst um Preis-
instrumente, die bereits seit langem in der Praxis Anwendung finden und mit deren Umgang
die Offentlichkeit vertraut ist. Des Weiteren befassten sich die Befragungen mit PolitikmalR-
nahmen, die bereits angewendet, jedoch modifiziert werden sollen oder die sich bisher noch
in der Planungsphase befinden. Auch neue Instrumente, die wihrend der Projektdauer weder
umgesetzt noch konkret geplant wurden, sollten bewertet werden. Das PATS-Projekt umfass-
te damit ein breites Spektrum von preispolitischen Ma3nahmen (Tabelle 25).

U http://www.tis.pt/proj/pats/pats.html
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Tabelle 25:

Im Rahmen von PATS untersuchte preisliche Mafinahmen

MEASURE

CURRENT PRACTICE

Urban road pricing

Applied in Norwegian cities (Oslo, Trondheim)
Planned but failed for Stockholm

Interurban road pricing

Motorway tolling applied in F, I, ES, PT
Road pricing for HGV applied CH
Road pricing for HGV planned in A, D

Rail track access charges

Applied in UK, D, A, CH, F, NL

Fuel taxation - road

Traditional instrument, applied in all European countries

Fuel taxation — air

New instrument, not applied due to international regulatory framework

Fuel taxation — waterborne

New instrument, not applied due to international regulatory framework

Parking pricing

Traditional instrument, applied in all European countries
Workplace parking charges under discussion in some countries

Road vehicle taxes

Traditional instrument, applied in all European countries

Environmental charges

New instrument, applied in S (COz-tax), in CH included in Road pricing for HGV

Ecological tax reform

New instrument, applied in D

Public transport pricing, zone-
and time- differentiated

Zone differentiation applied in F, D, UK (London), the Netherlands
(Stripcards)

Time-differentiation not applied in EU so far

Others: for example road
vehicle insurance, charges for
air and waterborne transport

Partly traditional instruments (road vehicle insurance, start and landing fees at
airports)

45.2.2 Methodik

Quelle: (PATS 2000)

Die Informationen wurden in vier verschiedenen Erhebungsarten gewonnen, die sowohl qua-
litative als auch quantitative Elemente enthielten:

e Befragungen von Entscheidungstragern und Interessenvertretern,

e Erhebungen in Gruppendiskussionen (,,focus groups®),

e Bevolkerungsbefragungen,

e _Delphi“-Erhebungen.

Die vierte Stufe, die so genannte ,,Delphi“-Erhebung, bleibt im Folgenden unberticksich-
tigt. Auf den einzelnen Stufen zielte eine qualitative Erhebung zunichst darauf ab, mehr {iber
das Akzeptanzproblem von VerkehrsmaBBnahmen zu erfahren und vielfiltige Preisinstrumente
nach ihrer Eignung bewerten zu lassen. Die anschlieBenden quantitativen Erhebungen sollten
die Beziehungen zwischen erkldrenden Variablen wie z.B. personlichen Merkmalen, Fahrver-
halten, Einkommensniveau etc. und ausgewéhlten Akzeptanzkriterien beschreiben.

Befragungen von Entscheidungstragern und Interessenvertretern

Einbezogen wurden Entscheidungstridger und Interessenvertreter von Parteien, Verkehrs- und
Finanzministerien, Stadtverwaltungen und Transportunternehmen, der Stralenbaubranche,
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Umweltorganisationen sowie Automobilclubs. Insgesamt wurden 104 Interviews mit Teil-
nehmern aus neun européischen Léndern gefiihrt. Die Unterteilung der befragten Personen in
politische Entscheidungstriager einerseits und verkehrsrelevante Interessenvertretern anderer-
seits diente dem Zweck, Informationen von Personen mit unterschiedlichen Entscheidungs-
kompetenzen, Verantwortungsbereichen und Erfahrungen im Verkehrswesen zu gewinnen.
Die teilweise voneinander abweichenden und widerspriichlichen Ansichten dariiber, welche
Kriterien fiir die Akzeptanz eines Bepreisungsmodells entscheidend sind, konnten so in ein-
heitlicheren Gruppen besser aufgearbeitet werden. Fiir beide Gruppen wurde jeweils ein Fra-
gebogen konzipiert. Die Befragten wurden nicht zufillig, sondern bewusst nach ihrer Tétig-
keit ausgewdhlt, um auf der Basis ihrer Erfahrungen im Verkehrswesen spezifische Kenntnis-
se zu der Akzeptanz-Problematik zu gewinnen. Die ,,face-to-face“-Interviews wurden in ei-
nem informellen Rahmen gefiihrt, um den Befragten die Gelegenheit zu geben, zu den einzel-
nen Fragen personlich und kritisch, moglichst auch unabhéingig von ihrer beruflichen Positi-
on, Stellung zu nehmen. Neben allgemeinen Fragen zu der Person sollte angegeben werden,
ob die jeweilige Organisation oder Institution direkt oder indirekt von preispolitischen Ansét-
zen betroffen wire. Im néchsten Schritt sollten die im Vorfeld ausgewéhlten Kriterien fiir die
Akzeptanz von Bepreisungsmodellen - wie z.B. Transparenz, klare Zielsetzung, Einnahme-
verwendung - beurteilt und in eine Rangfolge gebracht werden. AnschlieSend wurden konkre-
te Preissysteme vorgeschlagen, deren Ausgestaltung und Zielsetzung nach ihrer Eignung be-
notet werden sollte. Dies sollte dazu dienen, den Preisansatz zu ermitteln, der von den Befrag-
ten die groBte Akzeptanz erhielt. Die politischen Entscheidungstriger erhielten zusétzliche
Fragen, bei denen sie die Gegner und Beflirworter von Preismafinahmen und ihre jeweiligen
Argumente nennen sollten. Des Weiteren wurden ihnen zusétzliche Fragen zu dem kulturellen
und historischen Hintergrund ihrer nationalen Verkehrspolitik sowie den rechtlichen Rah-
menbedingungen gestellt. Ziel dieses Fragenkomplexes war der Versuch, die teilnehmenden
Lénder in Cluster einzuteilen und regionale Unterschiede herauszuarbeiten. Der letzte Teil des
Fragebogens gab den politischen Vertretern die Gelegenheit, liber preispolitische Instrumente
zu berichten, die sich in ihrem Herkunftsland bereits in der Planungsphase befanden bzw. vor
der unmittelbaren Umsetzung standen.

Erhebungen in Gruppendiskussionen (,,focus groups*)

Insgesamt sechs ,,focus groups* wurden im Rahmen von Diskussionen mit Gruppen, die nach
Moglichkeit sechs bis acht Personen umfassen sollten, interviewt. Die Einteilung der Gruppen
aus GroBbritannien, Osterreich und den Niederlanden erfolgte nach Kriterien, die personliche
Merkmale und Fahrgewohnheiten beinhalten. Dazu gehdrten die Hohe des Einkommens, das
Alter, das Geschlecht, die Verfiigbarkeit eines Pkw, das personliche Fahrverhalten und die
nationale Herkunft. Aulerdem wurden die Gruppen nach ihrer Betroffenheit durch preispoli-
tische Mallnahmen im Personenverkehr oder im Giiterverkehr eingeteilt. Die an den ,,focus
groups* teilnehmenden Personen mussten dabei nicht zwingend iiber Fachwissen im Ver-
kehrssektor verfiigen. Unter der Leitung eines professionellen Moderators sollten die Teil-
nehmer in einer offenen Diskussion ihre personliche Ansicht zu den einzelnen ausgewihlten
preispolitischen Maflnahmen darlegen. Im Prinzip stimmten die gestellten Fragen mit denen
iberein, die die ,,key informants* zu beantworten hatten. Die Ergebnisse dienten letztendlich
der Vorbereitung des wichtigsten Bestandteils der PATS-Erhebung, des ,,citizen survey*.
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Bevolkerungsbefragungen

Das wichtigste Instrument der Datenerhebung waren Umfragen in der Bevdlkerung, die so
genannten ,,citizen surveys. Im Gegensatz zu den bisher genannten Erhebungsmethoden soll-
ten hier quantitative Ergebnisse in den Mittelpunkt geriickt werden. Die ,,face-to-face*- Inter-
views dienten dem Zweck zu untersuchen, in welcher Beziehung personliche Merkmale,
Fahrgewohnheiten, Einkommenshohe, Entfernung zur Arbeitsstitte sowie der soziale und
kulturelle Hintergrund zur Befiirwortung eines bestimmten preispolitischen Ansatzes stehen.
Die insgesamt 1300 befragten Personen aus den sechs teilnehmenden Lindern GrofBbritan-
nien, Niederlande, Frankreich, Deutschland, Osterreich und Schweden sollten keine politische
Entscheidungsbefugnisse und keine verantwortungsvollen Positionen in ihren Unternehmen
haben. Damit wollte man einen Uberblick dariiber bekommen, wie die Akzeptanz unter-
schiedlich gestalteter Preisinstrumente innerhalb der breiten Bevolkerung ausfillt. Insgesamt
wurden fiinf Aussagen zum personlichen Mobilititsverhalten (M1 bis M5), vier zu allgemei-
nen Umweltaspekten (E1 bis E4), sechs zur Verwendung der erzielten Einnahmen (R1 bis R6)
und vier Fragen zur Gerechtigkeit und Fairness der jeweiligen Besteuerungsform (F1 bis F4)
festgelegt, die von den Befragten auf einer 5-Punkte-Skala (,,strongly agree* bis ,,strongly
disagree*) bewertet werden sollten. Anhand entsprechender Regressionsschitzungen sollten
die genauen Korrelationsbeziehungen zwischen den o.g. personlichen Merkmalen und der
personlichen Bewertung der neunzehn vorgelegten Positionen (M1 bis F4) bestimmt werden.

4.5.2.3 Ergebnisse der Befragungen

Entscheidungstrager und Interessenvertreter

Die Befragungen der ,,key informants®, der Experten, verfolgten das Ziel, qualitative Informa-
tionen zu gewinnen und dienten dazu, die Bevolkerungsbefragungen zur Akzeptanz von ver-
kehrspolitischen Instrumenten vorzubereiten.

Zunichst wurden die politischen Entscheidungstriger, die erste Gruppe der ,.key infor-
mants“, danach befragt, ob sie davon ausgehen, dass die Biirger in ihren Lindern mit der
Thematik des Road Pricing vertraut und dariiber gut informiert sind. In Frankreich, Italien
und Portugal besteht eine lange Tradition der Gebiihrenerhebung auf Autobahnen, d.h. die
Biirger der Lénder sind mit einem der o.g. Preisansitze, der Autobahnmaut bzw. der Lkw-
Maut, durchaus vertraut. Auch in Deutschland, Osterreich und der Schweiz beschiftigten sich
die Einwohner mit Autobahnvignetten bzw. der viel diskutierten Lkw-Maut. Anders verhielt
es sich in GroBbritannien, Schweden und den Niederlanden. In diesen Lindern planten die
politischen Entscheidungstriger zum Zeitpunkt des PATS-Projekts zwar bereits die Einfiih-
rung eines Road Pricing-Systems, dennoch war der vertraute Umgang mit RP in der Offent-
lichkeit noch nicht feststellbar.

Die Befragten wurden dazu aufgefordert, die im Fragebogen vorgegebenen Kriterien fiir
die Akzeptanz eines preispolitischen Instruments nach ihrer Bedeutung zu beurteilen und sie
gegebenenfalls in eine Rangfolge zu setzen. Alle im Vorfeld ausgewihlten Akzeptanzkriterien
wurden von den Gruppen als wichtig eingestuft (Abbildung 16).
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How important are the following issues for making the pricing schemes more acceptable?  (Median analysis)

Clear pricing purpose

Favourable pricing level for
environm. friendly modes

Earmarking of revenues

Compensation measures

Protection of privacy

Transparency W—
Easines of using charging system #
EU-wide harmonised introduction *—

stepwise introdution #7
B e

W Policy - makers O Transport providers & users

1 = not important at all 2 = less important 3 =important 4 = very important 5 = obligatory

Quelle: (PATS 2000)

Abbildung 16: Bewertung unterschiedlicher Aspekte preislicher MaBnahmen

Um die Akzeptanz eines Preisinstruments zu steigern, sollte dieses eine klare und versténdli-
che Zielsetzung verfolgen, die den Betroffenen durch frithzeitige und detaillierte Information
vermittelt werden muss. Die Betroffenen wollen iiber alle Konsequenzen informiert werden,
die eine solche verkehrspolitische Maflnahme mit sich bringt. Die jeweilige Verkehrssituation
soll durch die betrachtete MalBinahme wirksam und nachvollziehbar verbessert werden, um
von der breiten Offentlichkeit als geeignet anerkannt zu werden. Grofle regionale Unterschie-
de bei der Beantwortung der Fragebogen konnten nicht festgestellt werden.

Zur Bedeutung der verkehrspolitischen Ziele wurde in allen Léndern die gleiche Reihen-
folge ermittelt. Als nicht akzeptabel wurden Verkehrsmafinahmen angesehen, die nur dem
Zweck dienen, die Einnahmen des allgemeinen Staatshaushaltes zu erhohen. In allen Lindern
bevorzugt wird die zweckgebundene Verwendung der Einnahmen fiir konkrete Infrastruktur-
und Verkehrsprojekte sowie zur Verbesserung der Luftqualitdt. Um eine groBe Zustimmung
fiir ein preispolitisches Instrument zu gewinnen, sollten die spéteren Einnahmen besonders fiir
die Deckung von Infrastrukturkosten und den Ausbau des OPNV-Systems eingesetzt werden.

Im nidchsten Schritt wurden die Interviewteilnehmer gefragt, welche Ausgestaltung des
Preissystems sie fiir bestimmte Zielvorgaben akzeptieren wiirden (vgl. Abbildung 17). Jeweils
ca. 75 % der politischen Entscheidungstrager und Interessengruppen sprachen sich fiir die
Kalkulation der Durchschnittskosten mit oder ohne externe Kosten aus, um das bevorzugte
Ziel der Deckung von Infrastrukturkosten zu verfolgen.

Den Interviewteilnehmern wurden weitere Preis- bzw. steuerliche MaBBnahmen présentiert, die
sie danach kategorisieren sollten, inwieweit sie diese fiir geeignete MaBnahmen zur Errei-
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chung der in Abbildung 17 genannten Ziele halten. Zur Auswahl standen innerstddtisches
Road Pricing, Road Pricing auBlerhalb von Stadtgebieten, Trassenpreise im Schienennetz,
Kraftstoffsteuer, Parkraumbewirtschaftung, Kraftfahrzeugsteuer, Umweltabgaben, Reform
einer Okosteuer und die Preisstruktur des OPNV (vgl. Tabelle 26).

Which are the most appropriate pricing principles for each of the pricing purposes?

Coverage of ! Policy-makers 34% [ 1a% | o%
infrastructure costs |1 )
|| Transport providers & users 43% | 23% |4°
2 Policy-makers 18% | 52% l 21%
2
L_| Transport providers & users 9% | 62% [ 13%
Internalisation of || Policy-makers 9% | 27% l 24%
external effects 3 .
|| Transport providers & users 12% | 32% l 16%
4
3
4
4

Demand
management

Policy-makers 38%

Other purpose
purp 13% | 20%

Transport providers & users

Policy-makers 26% | 19% l 26%

Revenue raising for
general budget

Transport providers & users 20% | 27% l 29%

0% 10%  20% 30% 40% 50% 60%  70%  80%  90%  100%

B Average costs including external costs® Average costs without external costs® Marginal cost coveragd? Other principle

D Indicates the median of responses on the question ,,What are the most easily acceptable pricing

Source: PATS Consortium. purposes? Smaller value means better ranking.

Abbildung 17: Bewertung von Preisbildungsprinzipien fiir unterschiedliche Ziele

Tabelle 26:  Rangfolge preispolitischer Mainahmen nach ihrer Akzeptanz in den PATS-

Landern
policy-makers transport providers & users
PT,FRA,IT CH,GER,AUT UK,SWE,NL | PT;FRAU,IT CH,GER,AUT UK,SWE,NL
urban road pricing 8 7 2 5 5 4
interurban road pricing 2 3 5 1 3 1
rail track access charges 10 7 9 6 10 7
fuel taxation 1 1 1 4 1 4
parking pricing 6 2 5 3 2 3
road vehicle taxes 4 4 3 9 7 2
environmental charges 5 5 4 1 5 6
ecological tax reform 8 10 8 8 3 7
public tranport pricing 7 6 7 7 8 9
others 3 7 10 10 8 10

Quelle: (PATS 2000)
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Wihrend die politischen Entscheidungstriger in allen Landern eine Kraftstoffsteuer als das
am meisten akzeptierte Instrument ansehen, stimmen unter den Interessenvertretern nur dieje-
nigen im deutschsprachigen Raum zu. Generell werden eher die Mallnahmen als geeignet
eingeschitzt, die bereits umgesetzt und praktiziert werden, mit deren Umgang man also be-
reits vertraut ist. Von diesen Organisationen in den Lindern Italien, Frankreich und Portugal
und den nordischen Lindern wird Road Pricing auerhalb von Stadtgebieten bevorzugt, wie
es derzeit bereits teilweise in Form einer Autobahnmaut der Fall ist. In GrofBbritannien,
Schweden und den Niederlande sehen die politischen Vertreter das innerstddtische Road Pri-
cing als die verkehrspolitische MaBBnahme an, die die zweithdchste Akzeptanz bei der Umset-
zung zu erwarten hat. Im Durchschnitt steht Road Pricing allerdings bestenfalls auf dem fiinf-
ten Platz der Akzeptanzreihenfolge. In Grof3britannien und Nordeuropa, wo innerstédtisches
Road Pricing bereits im Gesprach bzw. implementiert ist, wurde die Gebiihrenerhebung in
einem Innenstadtgebiet als akzeptable verkehrspolitische MaBBnahme angesehen und dement-
sprechend hoch bewertet. Laut Umfrageergebnissen wird Road Pricing im Sinne eines ,,zone-
based charging® mit zeitlich ausdifferenzierten Tarifen bevorzugt (vgl. Tabelle 27). Als nicht
geeignet wird ,,distance-based charging® eingeschitzt. Die Akzeptanz von innerstddtischem
Road Pricing héngt auch davon ab, ob sich die jeweilige Gebiihr nach dem Fahrzeugtyp, dem
Verschmutzungsgrad, der Anzahl der Durchfahrten etc. bemisst, um damit dem Verursacher-
prinzip gerecht zu werden.

Die Erhebungen zielten weiterhin darauf ab, die Gegner und Beflirworter von Maflnahmen
zur Verkehrsbesteuerung zu ermitteln und ihre Argumente herauszuarbeiten.

Tabelle 27:  Ausgestaltung von innerstddtischem Road Pricing

policy-makers transport providers & users
frequency percent frequency percent
distance-related 12 36 17 38
flat-rate 15 45 18 40
zone-related 18 55 30 67
link-based 4 12 12 27
cordon pricing 15 45 18 40
one-part-rate: fixed 14 50 14 33
one-part-rate: variable 5 18 17 40
two-part-rate: one fix& one variable 9 32 11 26
differentiated in time 18 56 27 57
not differentiated in time 14 44 20 43
all vehicles 29 94 34 74
only HGV 1 3 2 4
only cars 1 3 10 22

Quelle: (PATS 2000)
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Vor allem Speditions- und Frachtunternehmen sowie Pkw-Nutzer und Automobilclubs
sprechen sich gegen verkehrsbesteuernde Maflnahmen aus. Auch die Automobilbranche sieht
in den vorgeschlagenen Preisinstrumenten kein akzeptables Mittel gegen die jeweilige Ver-
kehrsproblematik. Jede weitere Besteuerung ist ihrer Ansicht nach eine finanzielle Mehrbelas-
tung, ohne dem Prinzip der Steuerneutralitit gerecht zu werden. Viele Unternehmen sehen in
der Umsetzung eines solchen preispolitischen Ansatzes einen Wettbewerbsnachteil gegeniiber
ihren Konkurrenten. Befiirchtet wird, dass die Gebiihren, die z.B. durch Road Pricing anfal-
len, generell zu hoheren Kosten und im schlimmsten Fall zu Entlassungen in den Unterneh-
men fiihren konnten. Aufgrund dieser Argumente stimmen die o.g. Akteure den preispoliti-
schen MaBnahmen nicht zu. Im Gegensatz dazu ist die Befiirwortung solcher Instrumente
groB bei Umweltorganisationen, offentlichen Verwaltungen, OPNV-Anbietern sowie den
Bewohnern von Innenstadtbereichen ohne eigenen Pkw. Ihre Forderungen sind nachhaltiger
Umweltschutz, Verringerung von Stauzeiten und Finanzierung von notwendigen Infrastruk-
turprojekten.

Gruppendiskussionen

Befragungen der ,,focus groups® wurden nur in Osterreich, GroBbritannien und den Nieder-
landen durchgefiihrt. Fiir diese Erhebungen war es ohne Bedeutung, ob die Interviewteilneh-
mer bereits iiber Expertenwissen im Verkehrssektor verfiigten.

Die Umfragen in Osterreich ergaben, dass die Verkehrsteilnehmer ein groBes Misstrauen
gegeniiber den nationalen politischen Entscheidungstrigern haben. Zwar waren sich die Be-
fragten bewusst, dass ein erhohter Pkw-Verkehr zur nachhaltigen Schidigung der Umwelt
fiihrt, trotzdem sahen sie sich bereits jetzt schon durch hohe Kraftfahrzeugsteuern und hohe
OPNV-Preise so belastet, dass sie eine generelle Verteuerung des Verkehrs nicht akzeptierten.
Des Weiteren beméngelten sie, dass die 6ffentliche Hand ihnen keinerlei Entscheidungsbe-
fugnis bzw. Einflussmoglichkeit einrdumt, um die regionale Verkehrspolitik mitzugestalten.
Das Misstrauen gegeniiber den Entscheidungstragern duflerte sich auch in der Forderung, ge-
rade bei der allgemeinen Einnahmeverwendung mehr Transparenz fiir die Biirger zu gewéhr-
leisten. Besonders innerstddtisches Road Pricing wurde sehr kritisch beurteilt und wurde von
den Pkw-Fahrern weitestgehend abgelehnt. Manche gaben an, lediglich ,.distance-based-
charging® auflerhalb von Stadtgebieten als Preisinstrument zu akzeptieren, da sie bereits an
den Gebrauch einer Autovignette fiir Autobahnen gewohnt waren. Dies war jedoch auch an
die allgemeine Forderung gekniipft, durch die Preissenkung in anderen Bereichen Besteue-
rungsneutralitit zu garantieren. Z.B. sollte im Zuge der Einfiihrung eines innerstidtischen
Road Pricing die bisher verwendete Autovignette abgeschafft werden. Einig waren sich die
Befragten, dass die Gebiihr nach dem Verursacherprinzip preisdifferenziert berechnet werden
sollte, d.h. sich nach dem Schadstoffaussto3 des Fahrzeugs, der zurlickgelegten Strecke etc.
richten miisste. Ausnahmeregelungen konnten ihrer Meinung nach fiir Berufspendler und
Anwohner gelten, denen der permanente Zugang zum Innenstadtbereich ermoglicht werden
sollte. Als wichtig wurden die friihe Information und eine rechtzeitige Beteiligung der Offent-
lichkeit genannt, um die groBBtmogliche Akzeptanz fiir eine geplante preispolitische MalBinah-
me zu erreichen. Bei der Erhebung in Osterreich war auerdem besonders auffillig, dass die
Wahrung der Personlichkeitsrechte und des Datenschutzes gar nicht als Voraussetzung ge-
nannt wurden, einem Preisansatz zuzustimmen. Es kann daher vermutet werden, dass dieses
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Argument eher von Gegnern preispolitischer Instrumente in die Diskussion eingebracht wird,
ohne letztlich auf empirischen Erkenntnissen zu basieren. Als wichtigere Voraussetzung wur-
de diesem Zusammenhang die bereits angesprochene Transparenz bei der Verwendung der
erzielten Einnahmen angesprochen. Die aufgebrachten finanziellen Mittel sollten klar an Inf-
rastrukturprojekte und den Ausbau des OPNV gekniipft werden, sonst kénnten die Verwal-
tungen nicht mit der Akzeptanz der Offentlichkeit rechnen. Die Befragten hatten zwar noch
keine genaue Vorstellung von der anzuwendenden Technologie fiir Road Pricing, sie forder-
ten aber eine simples Technologiekonzept mit einfacher Handhabung fiir den Fahrer.

Grundsitzlich sprachen sich die Befragten in GroBbritannien gegen eine weitere Gebiih-
renerhebung von Pkw-Fahrern aus, da diese ihrer Ansicht nach bereits zu hoch belastet sind.
Dennoch waren sie sich der Umweltbelastung bewusst, die der derzeitige Stralenverkehr ver-
ursacht. Man duflerte sich sehr misstrauisch gegeniiber dem Anliegen der Regierung, der un-
terstellt wurde, mit den StraBennutzungsgebiihren nicht den Verkehr reduzieren sondern le-
diglich die Staatseinnahmen erhdhen zu wollen. Um ein preispolitisches Instrument zu akzep-
tieren, wollten die Interviewten in Grof3britannien genau wissen, wofiir die erzielten Einnah-
men verwendet werden. Fiir den Fall der Gebiihreneinfithrung hatten die Befragten keine
konkrete Vorstellung vom technischen Konzept und der damit verbundenen Ausstattung der
Fahrzeuge. Es wurde gefordert, die technische Ausriistung einfach in ihrer Handhabung zu
gestalten.

Grundsitzlich stimmten die Umfragergebnisse in den Niederlanden mit denen aus Oster-
reich und GroBbritannien iiberein. Dariiber hinaus sprachen sich die Befragten in den Nieder-
landen explizit fiir eine Gebiihr aus, die je nach gefahrener Strecke in km erhoben wird. Prob-
leme wurden dahingehend erkannt, dass es zu einer allgemeinen Kostensteigerung und einer
schlechteren Wettbewerbsposition fiir den Einzelhandel in den betroffenen Innenstadtgebieten
kommen kann. Des Weiteren forderten sie eine Ausnahmeregelung fiir Familien mit geringem
Einkommen, die auf die Einfahrt in abgesperrte Innenstadtgebiete angewiesen sind. Die Geg-
ner von Road Pricing begriindeten ihre Ablehnung mit dem Argument, dass eine Stralennut-
zungsgebiihr kein addquates Mittel ist, das tatsdchliche Fahrverhalten der Pkw-Nutzer zielge-
richtet zu beeinflussen. Die Einnahmen, die durch Stralennutzungsgebiihren erzielt werden,
sollten ausschlieBlich fiir den Ausbau der Infrastruktur, vor allem der Erweiterung des Stra-
Bennetzes eingesetzt werden, um Verkehrsstaus zu reduzieren.

Bevolkerungsbefragungen

In GrofBbritannien, den Niederlanden, Frankreich und Schweden wurde explizit nach der Ak-
zeptanz von innerstddtischem Road Pricing gefragt. Zunéchst sollten die Befragten in Frank-
reich und Schweden u.a. ein innerstadtisches Road Pricing-Konzept nach seiner Chance auf
allgemeine Zustimmung bewerten, bei dem eine Gebiihr fiir die Zeit von 7.00 Uhr bis 20.00
Uhr mit differenzierten Tarifen von zwei, vier und sechs Euro erhoben wird. Die Interviewten
wurden dazu aufgefordert, sich fiir den ihrer Ansicht nach geeignetsten der drei vorgeschlage-
nen Verwendungszwecke fiir die erzielten Einnahmen zu entscheiden:

— Verbesserung und Ausbau des Stralennetzes,
— Verbesserung und Ausbau des StraBennetzes und des OPNV,

— Senkung der lokalen Steuern.
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Grundsitzlich stimmten die Ergebnisse mit den bisherigen Erhebungen bei den ,.key infor-
mants“ und den ,,focus groups“ iiberein. Die Umfragen ergaben, dass Verkehrsstauungen
bzw. die Uberfiillung von StraBen als Beeintriichtigung der personlichen Bewegungsfreiheit
angesehen werden. Dennoch wird in der Gebiihrenerhebung fiir die Stralennutzung kein ada-
quates Mittel gesehen, um das Problem der Uberfiillung zu 16sen. Falls eine StraBennutzungs-
gebiihr eingefiihrt wird, sollte sich diese nach dem Verursacherprinzip richten, d.h. auch eine
Vergilinstigung fiir umweltfreundliche Fahrzeuge vorsehen. Des Weiteren sind sich die Biirger
in allen Landern bewusst, welche Umweltbelastung durch den derzeitigen Verkehr entsteht.

Die erzielten Einnahmen diirfen nach Ansicht der Befragten ausschlieBlich fiir den Verkehr
eingesetzt werden, um die Zustimmung der Bevolkerung zu gewéhrleisten. In diesem Zu-
sammenhang wurde des Ofteren Misstrauen gegeniiber den nationalen politischen Entschei-
dungstrigern gedulBert, die die erzielten Einnahmen missbrauchlich auch fiir andere Zwecke
auBBerhalb des Verkehrswesens verwenden konnten.

Neben der deskriptiven Darstellung der Erhebungsergebnisse wurden in einem zweiten

Schritt die Antworten der neunzehn Fragen (M1 bis F4) mit den soziodemographischen Vari-
ablen und Mobilititscharakteristika in einem Regressionsmodell in Beziehung gesetzt.
Dabei sind die in der Tabelle kursiv geschriebenen Auspragungen die Bezugsvariablen fiir die
Regressionsrechnung (Basisfall). Ein ,,+* bedeutet, dass die unter M1 bis F4 den Befragungs-
personen zur Beurteilung vorgelegten Aussagen in der jeweils betrachteten Kategorie (Land,
Pkw-Nutzung, Einkommen, Lebensalter, Beschiftigungsverhidltnis, Arbeitsart) gegeniiber
dem Basisfall eine signifikant hohere Zustimmung finden. Eine Kennzeichnung mit ,,— zeigt,
dass die Zustimmung zur beurteilenden Aussage gegeniiber der jeweiligen Basiskategorie
geringer ausfdllt. Mit diesen Regressionsergebnissen wird ein direkter Vergleich der Abhén-
gigkeiten innerhalb einer Kategorie ermoglicht, z.B. zwischen niedrigem und hohem Ein-
kommen.

Tabelle 28 fasst die Korrelationsbeziehungen der Variablen zusammen. Die Antworten auf
die Fragen zur Mobilitdt und zur Umwelt sind u.a. sowohl vom Herkunftsland als auch von
der Héufigkeit der Pkw-Nutzung abhingig. Pkw-Fahrer, die ihr Fahrzeug regelmifig benut-
zen, sind weniger gewillt, Autos und Flugzeuge fiir schlechte Umweltwerte verantwortlich zu
machen. Uneinheitlicher wird das Schitzergebnis bei der Frage, wie die erzielten Einnahmen
verwendet werden sollten. Dabei ergeben sich sehr unterschiedliche Zusammenhinge zwi-
schen den einzelnen Landern, den Altersgruppen und den Einkommensklassen. Regelméfige
Pkw-Nutzer stimmen ausschlieflich der Verwendung im Verkehrssektor zu. Es wird deutlich,
dass die Akzeptanz fiir eine preispolitische MaBnahme u.a. vom Herkunftsland, der Haufig-
keit der Pkw-Nutzung sowie dem Einkommen abhéngt. In allen Ldndern war man sich der
Uberfiillung der Verkehrswege, der Umweltbelastung und des SchadstoffausstoBes bewusst.
Die zwischen den Léndern teilweise sehr differenzierten Ergebnisse lassen aber darauf schlie-
en, dass eine europaweite Harmonisierung der Verkehrspolitik schwierig wird. Im Vergleich
zum Basisland GroBbritannien zeigt sich beispielsweise in Osterreich und Deutschland ein
stark ausgepriagtes Umweltbewusstsein. Wéhrend in Frankreich und in den Niederlanden die
Zustimmung fiir Road Pricing von dem effizienten Ausbau des OPNV-Netzes abhiingig ge-
macht wird, ist das fiir die deutschen Biirger keine zwingende Voraussetzung fiir ihre Befiir-
wortung. Auch die Verwendung der Einnahmen fiir die Senkung anderer Abgabearbeiten ist
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unter den Landern sehr umstritten. Umso groBere Bedeutung nehmen politische Debatten und
Entscheidungen auf regionaler Ebene fiir die Akzeptanz eines Preisinstruments ein.

Akzeptanzkriterien

Aus den Ergebnissen der jeweiligen Erhebungen konnen einige generelle Folgerungen abge-
leitet werden.

Alle Befragten waren sich der Problematik durch tiberfiillte Verkehrswege und zunehmen-
de Umweltverschmutzung bewusst, wollten jedoch insbesondere keine finanzielle Mehrbelas-
tung in Kauf nehmen. Aus diesem Grund muss eine geplante verkehrspolitische MaBnahme
von Seiten der politischen Entscheidungstrager fundiert begriindet sowie versténdlich und klar
dargestellt werden, um die Zustimmung der Betroffenen fiir ein solches Instrument zu for-
dern. Die Befragten forderten von den Verantwortlichen, einen hohen Grad an Transparenz zu
gewdhrleisten und iiber aktuelle Entwicklungen und Veridnderungen zu informieren. Die 6f-
fentliche Akzeptanz der Preispolitik héngt in starkem Umfang von einer klar vorgegebenen
Zielsetzung und einer verbindlich festgelegten Einnahmeverwendung ab. Die erzielten Ein-
nahmen diirfen den Umfragen zufolge ausschlielich zweckgebunden im Verkehrssektor ein-
gesetzt werden, um die Verkehrsinfrastruktur und gegebenenfalls auch den offentlichen Ver-
kehr zu verbessern. Den jeweiligen Regierungen wurde durchweg ein gewisses Misstrauen
entgegengebracht, was Festlegungen zur Verwendung der erzielten Einnahmen betrifft. Um
die offentliche Akzeptanz zu gewdhrleisten, sollten die politischen Entscheidungstriger zu-
nichst vertrauensbildende Mafinahmen einsetzen und eine umfangreiche Informationskam-
pagne in Gang setzen.

Die Erhebungen ergaben auflerdem, dass sich die Befragten durch die in den Erhebungen
dargestellte Verkehrspolitik in ihrer personlichen Bewegungsfreiheit eingeschrinkt sahen.
Des Weiteren zweifelte man an der Wirksamkeit, das Mobilitdtsverhalten so beeinflussen zu
konnen, dass Verkehrsstaus oder Schadstoffaussto3 nachhaltig verringert werden konnen.

Alle Befragten sprachen sich, falls eine Besteuerung unumganglich sei, fiir eine Preispoli-
tik nach dem Verursacherprinzip, also differenziert nach Fahrzeugtyp und zuriickgelegter
Strecke aus. Fiir umweltfreundlichere Fahrzeuge bzw. Kurzstrecken sollte demnach eine ge-
ringere Gebiihr erhoben werden. Dennoch erhielt innerstidtisches Road Pricing nur eine ge-
ringe Zustimmung, da eine Autobahnmaut bzw. hohere Kraftfahrzeug- oder Benzinsteuern
vorgezogen wurden. Es wurde angezweifelt, ob mit einer City-Maut tatsichlich das personli-
che Mobilititsverhalten nachhaltig beeinflusst werden kann. Die anderen Mafinahmen wurden
als gerechter und effizienter angesehen. Voraussetzung fiir zusitzliche Steuern oder Gebiihren
sollte ein Ausgleich durch die Senkung anderer Abgaben sein. Grundsétzlich gilt, dass nur
Preismaflnahmen akzeptiert werden, die einfach gestaltet sind und deren zugehdrige Techno-
logie fiir den Anwender einfach zu bedienen ist. Das Technologiekonzept sollte dabei den
personlichen Datenschutz und die Privatsphére wahren.

Den Umfragen zufolge wiirden die Befragten nur eine europaweit harmonisierte Preispoli-
tik akzeptieren, welche jedoch mit Blick auf die unterschiedlichen Einstellungen der Biirger
in den einzelnen Léndern durchaus schwierig erscheint.



Tabelle 28:  PATS Biirgerbefragung: Zusammenfassung der Ergebnisse des Probit-Modells

influence fators® statements on mobility? statements on environment? statements on the use of revenues? statements on fairness?

M1 M2 M3 M4 M5 El E2 E3 E4 R1 R2 R3 R4 R5 R6 F1 F2 F3 F4

Country
UK
Austria + -
France + - + +
Germany - +
The Netherlands + - + +
Sweden +

+
+ + + + +
+ 4+ + + +
+
+ 4+ + + +
[
[
[
+ + + + +
+ + + +

Car Use
Irregular
Regular + - + - - - - - + + + + + — - - + +

Income
High
Medium + + + + +
Low + + - + +

Age
18-31 - - - - +
31-50 +
>50

Employment
Not working
Working + +

Work location
Not City
City + + -

1) These base category of each influence factor, indicated in italics, were constrained equal to zero in the analysis. Variables with a statistically significant effect (at 5 % level) are marked
either with “+” oder “— * indicating that the respective variable leads to an increase/decrease of support for the attitude statement, relative to the base category. - 2) the following statements
on mobility were analysed: M1: Good public transport is important for me. M2: Charging for road use would ease congestion. M3: Congestion restricts the freedom of movements. M4:
Roads are a basic public service and should be free to all motorists regardless of their ability to pay. M5: Charging for road use is a threat to my freedom of movement. E1: Travelling by car
is not good for the environment. E2: Travelling by plane is not good for the environment. E3: Lorries are causing more damage to roads and the environment than cars and therefore should
pay more. E4: Less environmentally damaging transport modes should be cheaper to use. R1: The government should use the money they get from road users to reduce other road-related
taxes. R2: The government should use the money they get from road users to reduce income taxes. R3: The government should use the money they get from road users to maintain the
roads. R4: The government should use the money they get from road users to build more roads. R5: The government should use the money they get from road users to fund better public
transport. R6: The government should use the money they get from road users to fund investments in schools, hospitals and other non-transport areas. F1: Those who use roads a lot
should pay more for road use than those who travel less. F2: People with lower incomes should not pay as much for transport as people with higher incomes. F3: The government will often
increase amounts that road users have to pay in the form of taxes, tolls and other charges regardless of whether they agree or not. F4: Road users already pay enough in taxes on fuel and
vehicles. Quelle: (PATS 2000)
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453 PROGRESS - Pricing Road use for Greater Responsibility, Effi-
ciency and Sustainabilitiy in cities

PROGRESS (Pricing ROad use for Greater Responsibility, Efficiency and Sustainabilitiy in
citieS)** war ein Projekt der Europdischen Union zum innerstidtischen Road Pricing (RP).
Das auf den Zeitraum von Juni 2000 bis Mai 2004 befristete Programm wurde von der Gene-
raldirektion Energie und Verkehr der Europdischen Kommission im Rahmen des ,,Growth
Programm® innerhalb des 5. Forschungsrahmenprogramms fiir Forschung und technische
Entwicklung finanziert.

Die Demonstrationsversuche zu innerstidtischen Stralennutzungsgebiihren sollten dazu
dienen, Kenntnisse liber die Praktikabilitit unterschiedlicher Technologiekonzepte und iiber
die politische Durchsetzbarkeit zu gewinnen, um européische Stddte bei der Planung eines
RP-Systems zu unterstiitzen. An dem PROGRESS-Projekt nahmen die Stddte Rom, Trond-
heim, Edinburg, Kopenhagen, Genua, Goteborg, Helsinki und Bristol teil. In G6teborg, Bris-
tol und Trondheim wurden im Rahmen der hier bearbeiteten Studie Interviews mit der Stadt-
verwaltung zum jeweiligen Verkehrskonzept und der Bedeutung von Road Pricing innerhalb
des Gesamtkonzepts durchgefiihrt. Die Ergebnisse der Interviews sind in den Teilkapiteln zu
diesen Stiddten weiter unten dargestellt. Die zusammengefassten Erfahrungen aus dem gesam-
ten Projekt ,,PROGRESS* sind im Wesentlichen der entsprechenden Homepage entnommen
(Www.progress-project.org).

Ziel des Projekts war die Bewertung der offentlichen Akzeptanz, der rechtlichen, techni-
schen und organisatorischen Rahmenbedingungen sowie des Finanzierungskonzepts in den
teilnehmenden Stadten. Die Anwendbarkeit der unterschiedlichen Bepreisungsmodelle wurde
anhand der Einnahmenerzielung, der Verbesserung der Verkehrssituation in Ballungsrdumen
und der regionalen Umwelt gemessen.

Das PROGRESS-Konsortium unter der Leitung der Stadtverwaltung Bristol setzte sich aus
insgesamt 29 Organisationen aus sechs Landern zusammen; darunter nationale Verkehrsmi-
nisterien, Forschungsinstitute und Universititsfachbereiche der Verkehrswissenschaften. Un-
terstiitzt wurde das Projekt vom CUPID-Netzwerk (Coordinating Urban Pricing Integrated
Demonstrations) der Generaldirektion Energie und Verkehr der Europdischen Kommission.
Ziel dieses Netzwerks war die individuelle Beratung und Unterstiitzung der acht PROGRESS-
Stidte bei der Entwicklung und Umsetzung der technischen und organisatorischen Vorhaben.

4.5.3.1 Zielsetzung und Evaluation

Das CUPID-Netzwerk legte einen Plan vor, der den Implementierungs- und Beurteilungspro-
zess in vier Stufen unterteilte. Zunichst sollten die tatsédchlichen Probleme in der regionalen
Verkehrspolitik identifiziert werden, um mogliche Losungsansitze zu entwickeln, die wih-
rend des Projekts erprobt werden sollten.

Jede Stadt definierte entsprechende Ziele, die bei der Entwicklung bzw. der Anwendung
eines RP-Konzepts im Projektverlauf erreicht werden sollten (vgl. Tabelle 29).

52 http://www.progress-project.org/
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Tabelle 29: Primére Zielsetzung der RP-Systeme in den PROGRESS-Stéidten
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Quelle: (PROGRE£SS 2004a)

Im néchsten Schritt wurden die Projektergebnisse mittels Interviews, Workshops und Befra-
gungen zusammengefasst und bewertet. Besonders hinterfragt wurden dabei die Reaktionen
von Nutzern und Interessengruppen, Verkehrsnachfrage, technische Aspekte und Umweltef-

fekte (vgl. Tabelle 30).

Tabelle 30:  Untersuchungsgegenstinde in den PROGRESS-Stadten
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Quelle: (PROGRE£SS 2004a)

Das CUPID-Netzwerk trug die Verantwortung fiir die Durchfiihrung einer Soll-Ist-
Evaluation, die zu jedem Zeitpunkt des Projekts stattfinden sollte. Die zu beurteilenden Indi-
katoren waren Akzeptanz, Finanzierung, Datenschutz, Sicherheit, Kapazitét, Servicequalitit,
Nutzung, Umweltverschmutzung, Larm, Einnahmen, Beschéftigung und regionale Entwick-
lung. Mit Hilfe eines ,,Data and Survey Inventory* (DSI) wurden in den einzelnen Stadten
Daten und Informationen zu den o.g. Bewertungskriterien ermittelt, um diese mit den im Vor-

feld festgelegten Zielwerten zu vergleichen.
In der vierten Stufe wurden die Ergebnisse zusammengefasst. Zu diesem Zweck wurde ein

,Practical Implementation Guide for Cities* (PROGRESS 2004b) erstellt, um die gewonne-
nen Information fiir andere europdische Stidte, die sich mit der Planung eines RP-Systems

beschaftigen, bereitzustellen.
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4.5.3.2 Ausgangssituation

Zu Beginn des Projekts war die Ausgangssituation in den acht Mitgliedsstddten sehr unter-
schiedlich.

In Kopenhagen und Géteborg fanden bereits vor der Teilnahme an PROGRESS erfolgrei-
che Demonstrationsversuche zum innerstadtischen RP statt. Die Stidte Bristol, Edinburg und
Genua planten gerade die Einfiihrung eines konkreten RP-Systems, das wihrend des Projekts
erprobt werden sollte. In Rom bestand ein ,,Access Control Scheme®, das als Basis fiir das
PROGRESS-Projekt dienen sollte. Trondheim hatte bereits Road Pricing in der Innenstadt
eingefiihrt.

Im Vorfeld sollte zunichst die nationale bzw. regionale Rechtslage tliberpriift werden, ob
diese die Einfithrung eines RP-Systems in den beteiligten Stadten erlaubt. Zu Beginn des Pro-
jekts hatten einige Stddte bereits die rechtlichen und organisatorischen Rahmenbedingungen
geschaffen und ein vollstindiges Finanzierungskonzept fiir ein RP-System entwickelt, wéh-
rend sich andere Stidte erst in der Planungsphase befanden.

In Norwegen, Italien und Grofbritannien existierten nationale Rechtsbestimmungen, die
innerstadtisches RP behandelten. Der vom Norwegischen Parlament im Juni 2001 unterzeich-
nete ,,Road Traffic Act* er6ffnet die Moglichkeit, RP als MaBBnahme zur Entlastung von iiber-
fiillten Ballungsstraen, zur Steuerung des Verkehrsgeschehens und zum Schutz der Umwelt
einzufiihren. Bedingung fiir die Einfiihrung eines RP-Systems ist die Abschaffung aller bisher
existierenden Gebiihrensysteme, die nur dem Zweck der Einnahmenerzielung dienen.

In Italien regelt eine Reihe von nationalen Gesetzen zur Landnutzung und zum Transport-
Management die Einfithrung von RP. Das grundlegende Gesetz 765/67 hebt den besonderen
Schutz von kulturellen und regionalen Werten von historischen Innenstédten Italiens hervor.
Die Einrichtung einer so genannten ,,Blue Area* wird im Gesetz 122/89 festgehalten, das die
Moglichkeit zur Erhebung von Parkgebiihren und zur Zugangsbeschriankung fiir spezielle
Fahrzeugtypen enthélt.

In Artikel 7 des ,,Italian Traffic Code* ist festgelegt, dass die Einfiihrung eines RP-Systems
genaue technische und organisatorische Details enthalten muss, wie beispielsweise zur Ge-
biihrenhdhe, den Tarifelementen, den Ausnahmeregelungen fiir Fahrzeuge und Tageszeiten
sowie den technischen Systemen.

In England und Wales ist die Einfithrung von RP im nationalen ,,Transport Act* von 2000
ausfiihrlich geregelt. RP kann jedoch nur dann realisiert werden, wenn es nicht ausschlieBlich
der Erzielung hoherer Einnahmen fiir die Gemeinde dienen soll.

Auch in Schottland ist gemil dem ,,Transport Act™ von 2001 ein innerstidtisches RP an
die Bedingungen gekniipft, die erzielten Einnahmen ausschlieBlich fiir zusétzliche Investitio-
nen im OPNV und der StraBeninfrastruktur zu verwenden.

Aus den Projekterfahrungen konnte der Schluss gezogen werden, dass eine politische Um-
setzung von RP-Systemen umso schwieriger und zeitintensiver ist, je unklarer die bisherige
Rechtslage ist. Andererseits gewdhren bereits institutionalisierte Rechtsrahmen wenig Spiel-
raum bei der Aus- oder Neugestaltung von RP-Systemen, wie es z.B. in Trondheim der Fall
war. Um Zeitverzogerungen und politische Debatten bei der Einfiihrung von Straennut-
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zungsgebiihren zu vermeiden, sollten die rechtlichen Voraussetzungen bereits zu Beginn des
Projekts festgeschrieben sein. Wie aus den Umfrageergebnissen hervorgeht, sollte aulerdem
vorweg festgelegt sein, wofiir die erzielten Einnahmen verwendet werden. In diesem Falle
wird von der Offentlichkeit gefordert, die Einnahmen nur fiir Infrastrukturprojekte und zur
Verbesserung der Verkehrssituation zu verwenden.

4.5.3.3 Ausgestaltung der Road-Pricing-Systeme

In den acht europdischen Stidten Rom, Trondheim, Edinburg, Kopenhagen, Genua, Géteborg,
Helsinki und Bristol wurden unterschiedliche Berechnungssysteme und Technologiekonzepte
fiir die Stralennutzungsgebiihr in einem abgegrenzten Stadtgebiet angewendet.

Berechnungssysteme

Beim ,,Cordon Charging Scheme* werden Zugangsstellen um ein Stadtgebiet festgelegt, an
denen die Stralennutzer beim Passieren der Mautstationen manuell oder elektronisch erfasst
und mit der félligen Gebiihr belastet werden. Die Lizenzvergabe kann sowohl in Form einer
Berechtigungskarte als auch durch eine Registrierung in einer Computerdatenbank in Verbin-
dung mit einer ,,On-Board-Unit* (OBU) erfolgen. Moglich ist dabei eine Gebiihrenerhebung
pro Durchfahrt oder pro Tag. Die Hohe der Gebiihr kann dabei von der Tageszeit und von
dem Fahrzeugtyp abhédngig gemacht werden.

Erweiterungen stellen das ,,Multi-Cordon Scheme* und das ,,Zone-based Charging Sche-
me* dar. Dabei wird das gebiihrenpflichtige Gebiet in zwei oder mehrere Zonen eingeteilt.
Dieses Bepreisungssystem wurde in den Stddten Bristol, Edinburg, Genua, Rom und Trond-
heim entwickelt.

Das ,,Distance-based Charging Scheme* findet beim innerstidtischen Road Pricing selten
Anwendung. Lediglich Kopenhagen und Géteborg fiihrten entsprechende Testversuche durch,
die durch die Nutzung von GPS-Technologie ermoglicht wurden. Bristol verwendete das Be-
rechnungssystem in einem Testlauf nur fiir den Giiterverkehr, wéhrend in Rom zusétzlich die
Zeit des Aufenthalts eines Fahrzeugs in einem abgesperrten Gebiet gemessen wurde.

Technologiekonzepte

Fiir die oben beschriebenen Berechnungssysteme stehen unterschiedliche Technologickon-
zepte zur Verfiigung, die im Rahmen des Projekts getestet wurden. Diese konnen kategorisiert
werden als Automatic Number Plate Recognition (ANPR), Dedicated Short-Range Commu-
nications (DSRC) und Vehicle Positioning Systems (VPS) bzw. Global Positioning Systems
(GPS).

Bei der ANPR-Technologie erfassen fest oder mobil installierte Kameras an den Ein- und
Ausgangsstrallen eines bestimmten Stadtbereichs die Kennung der passierenden Fahrzeuge
und tibertragen diese an das ANPR-Computersystem. Ist das Fahrzeug in der Datenbank re-
gistriert, findet die Gebiihrenerhebung elektronisch iiber ein eingerichtetes Maut- bzw. Bank-
konto statt. Sollte ein Fahrzeugnutzer nicht bereits in der computergestiitzten Datenbank vor-
zufinden sein, wird er auf der Grundlage der Kamerabilder zur Bezahlung herangezogen.
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Im Rahmen der Dedicated Short-Range Communication (DSRC)/5.8 GHz microwave
communications-Technologie korrespondieren Stralengeriiste (ERP gantries) an den Grenzen
des Gebiihrenbereichs mit den im Fahrzeug angebrachten ,,On-Board-Units* (OBU). Diese
enthalten einen Identifikationscode, der beim Passieren der Gebiihrenstationen gelesen und in
einem zentralen Kontrollsystem einem Fahrzeug bzw. dem zugehdrigen Mautkonto zugeord-
net werden kann.

Wahlweise konnen auch so genannte ,,read-write tags* mit der Moglichkeit zur Speiche-
rung der gelesenen Daten eingesetzt werden, von denen ggf. eine Abbuchung von einer ge-
trennt einzufilhrenden Wertkarte erfolgen kann. Der Einsatz von so genannten ,,smartcard-
tags®™ ermoglicht eine grofere Datenspeicherungs- und Datenverarbeitungskapazitét zur elekt-
ronischen Abwicklung des gesamten Gebiihrenprozesses.

Wiéhrend die oben beschriebenen Techniken bereits vor dem PROGRESS-Projekt Anwen-
dung fanden, reprédsentierten die Global/Mobile/Vehicle Positioning-Systeme (GPS/MPS/
VPS) ein neues Konzept, dessen Anwendbarkeit erst im Testversuch verifiziert werden muss-
te. Die Global-Positioning-Systeme (GPS) verfiigen iiber eine Datenbank aller Charging
Points zur Lokalisierung bzw. zur Berechnung der gefahrenen Strecke eines Fahrzeugs.

Die Fahrzeuge sind meist mit einem Palm Pilot fiir die Nutzerbedienung auf dem Amatu-
renbrett, einer GPS-Antenne auf dem Dach und einem OBU-Computer ausgeriistet, der iiber
die GPS-Anwendungssoftware verfiigt. Der in dem Fahrzeug installierte GPS-Receiver kom-
muniziert iiber eine satellitengestiitzte Dateniibermittlung mit dem zentralen (Kontroll-)
Computersystem. Mit Hilfe der GSM-Technologie wird das Fahrzeug identifiziert, die ent-
sprechenden Gebiihren fiir die StraBennutzung berechnet und ggf. von in den OBUs installier-
ten ,,smartcards‘ abgebucht (vgl. Abbildung 18).

GPS
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Quelle: (PROGRESS 2004a)
Abbildung 18: Funktionsweise der GPS-Technologie

Demonstrationsversuche

Im Rahmen von PROGRESS wurden unterschiedliche Technologiekonzepte in den Stidten
erprobt (Tabelle 31), deren Ergebnisse am Ende der Modellversuche gegeniibergestellt und
bewertet wurden.
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In Edinburg wurde die Projektteilnahme zur Erprobung des bereits geplanten RP-Konzepts
genutzt. Die ,,Local Transport Strategy* von 2000 regelte die entsprechenden rechtlichen und
organisatorischen Rahmenbedingungen. Die HauptverkehrsstraBen um das Stadtzentrum bil-
deten einen inneren Ring, der mit digitalen Kameras und ANPR-Systemen zur Uberpriifung
der Fahrzeugerlaubnis ausgestattet war. Die 200 Testfahrer, die freiwillig an dem Projekt teil-
nahmen, konnten die geforderte Lizenz fiir den Innenstadtbereich im Internet oder bei acht
ausgewdhlten Einzelhandelsgeschéften erwerben. Wéhrend des Testverlaufs wurden die Tari-
fe, die gebiihrenpflichtigen Zeiten und die UberwachungsmaBnahmen variiert, um die jewei-
ligen Auswirkungen auf das Verkehrsgeschehen zu testen.

Basis des Projekts in Genua waren das Konzept des ,,New Urban Transport Plan“ von
2000 zur Einfiihrung von RP. Um den Testversuch besonders praxisnah zu gestalten, erhielten
die 150 Testfahrer 200 Euro, um die anfallende Stralennutzungsgebiihr zu bezahlen. Die Nut-
zung des OPNV stand ihnen kostenlos zur Verfiigung. An den acht Ein- und AusfahrtsstraBen
der Innenstadtzone um das Stadtzentrum (1 km?) wurden Kameras mit spezieller Chiptechnik
und ANPR-Technologie zur Uberwachung des Verkehrs installiert. Mit Hilfe der Bilder wur-
de die Registrierung eines Fahrzeugs in einer zentralen Datenbank iiberpriift und gegebenen-
falls die Gebiihr iiber das eingerichtete Mautkonto erhoben. Innerhalb der sechsmonatigen
Testphase von Mirz bis August 2003 wurden Tarifsysteme getestet, die sich in der Hohe der
Gebiihren, der Ausnahmeregelungen und der Geltungsdauer unterschieden.

Tabelle 31:  Gebiihrenkonzepte und Technologien in den PROGRESS-Stidten

Road pricing technology basis
Scheme concept
DSRC-electronic tag ANPR VPS-based on GPS
Bristol
) Rome Copenhagen
Cordon (per trip) Helsinki Genoa Brigtol 9
Rome
Cordon (per day) Edinburgh
. Trondheim Trondheim
Zone (per trip) Helsinki (enforcement) Copenhagen
Copenhagen
Distance-based Gothenburg
Bristol

Quelle: (PROGRESS 2004a)

Nach Ablauf des PROGRESS-Projekts sollte ein RP-System mit einem Umkreis von 4,5
km? um den Innenstadtbereich eingefiihrt werden, fiir das eine einmalige Gebiihr beim Passie-
ren der Innenstadtzone erhoben wird. Die im Projekt getestete ANPR-Technologie soll bei der
spéateren Planung eines konkreten RP-Konzepts gegebenenfalls auf DSRC-Technologie um-
gestellt werden. Konkrete und mit Terminen besetzte Planungen sind allerdings derzeit nicht
bekannt.

In die ,,Limited Traffic Zone* (LTZ) der Innenstadt Roms konnten bisher ausschliefSlich
Fahrzeuge fahren, die iiber eine jahrliche Berechtigungskarte verfiigen. Da die bisher prakti-
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zierte Uberwachung der Zufahrtsberechtigung groBe Defizite aufwies, sollte im Rahmen des
Projekts ein vollelektronisches RP-System erprobt werden.

Zu diesem Zweck wurde um die historische Innenstadt von Rom eine 4,6 km? grofle Zone
mit 23 Ein- und Ausfahrtsstraen festgelegt. Das RP-System in Rom bestand aus zwei ver-
schiedenen Technikkonzepten, die zum so genannten ,,IRIDE-System* integriert wurden. Ei-
ne induktive Schleife, die in der Fahrbahn installiert ist, markiert die Ein- und Ausfahrtsstra-
Ben. Passiert ein Fahrzeug diese Zonengrenze, werden die Fahrzeugdaten, die auf der im
Fahrzeug installierten OBU gespeichert sind, mit Hilfe von DSRC-Kommunikationstechnik
an ein zentrales Computer-Kontrollsystem gesendet (vgl. Abbildung 19).

Sollte die in der OBU integrierte ,,smartcard* nicht giiltig sein bzw. sollte das Fahrzeug
nicht liber eine OBU verfiligen, werden die am Stralenrand installierten digitalen ANPR-
Kameras aktiviert. Mit Hilfe der Bilder vom Nummernschild des Fahrzeugs werden die Fahr-
zeugdaten in einem weiteren Computersystem mit denen abgeglichen, die tiber eine Ein- und
Ausfahrtslizenz verfiigen.

Sollte das Fahrzeug auch in dieser Datenbank nicht verfiigbar sein, wird das Gebiihre-
nerhebungs- bzw. Mahnverfahren gegen den Fahrer eingeleitet. Im Projektverlauf wurden mit
Hilfe des integrierten Technologiekonzepts unterschiedliche Tarifsysteme und gebiihren-
pflichtige Zeiten modelliert.
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Abbildung 19: Fahrzeugerfassung fiir das Road Pricing-System in Rom

Zu Beginn des Projekts hatte Trondheim bereits ein RP-System eingefiihrt (vgl. auch Kapi-
tel 6.2.1). Im ,,Trondheim Package* wurden die Rahmenbedingungen dieses ,,Zone Charging
Scheme* definiert, das auf der Anwendung der DSRC-Technologie mit ,,read-only-tags* ba-
sierte. Im Zuge der internationalen Bemiihungen zur Harmonisierung der Kommunikations-
frequenzen entwickelte Norwegen ,,AutoPASS®, ein vollelektronisches Gebiihrensystem mit
den gefordeten 5,8 GHz. Die Fahrzeuge wurden mit neuen standardisierten OBUs mit integ-
rierten ,,read-write-tags* ausgeriistet, mit denen der gesamte Gebiihrenerhebungsvorgang e-
lektronisch abgewickelt werden kann. Uber 90 % aller Fahrzeuge in Trondheim verfiigen der-
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zeit iiber diese technische Ausstattung. Im Projektplan war eine Erprobung anderer techni-
scher Voraussetzungen nicht vorgesehen, da die Bewertung von Kurz- und Langzeiteffekten
des praktizierten RP-Systems im Vordergrund stand.

Erstes Projektziel war die Bewertung der Langzeiteffekte des bestehenden RP-Systems.
Der zweite Schritt sah die Beurteilung der kurzfristigen Effekte nach der Einrichtung einer
weiteren gebiihrenpflichtigen Zone um die Innenstadt, des ,,Central Business District cordon®,
vor. Die im Rahmen des erweiterten Modellversuchs verwendeten Zeit- und Preiskonzepte
waren identisch mit den Elementen des bisherigen praktizierten RP-Systems.

Die Plédne fiir eine innerstadtische StraBennutzungsgebiihr in Bristol wurden bereits 1999
in der ,,Bristol Area Transport Study” (BATS) konkretisiert. Die Erprobung des geplanten
vollelektronischen ,,Cordon Charging Scheme* mit 14 Ein- und AusfahrtsstraBen sollte im
Rahmen des PROGRESS-Projekts stattfinden. Ergidnzend stellte der ,,Bristol Local Transport
Plan“ vom Juli 2000 fest, dass hierzu der Ausbau des offentlichen Personennahverkehrs
(OPNV) als alternatives Verkehrsmittel notwendig ist, um die dffentliche Akzeptanz einer
Straflennutzungsgebiihr zu gewéhrleisten.

Wihrend des dreimonatigen Projekts sollte die Anwendbarkeit des vorgesehenen GPS-
gestlitzten Berechnungssystems iiberpriift werden. Zu diesem Zweck wurden insgesamt fiinf-
zig Testfahrzeuge, kategorisiert nach der Gréfe von Pkw bis zu Lkw, mit entsprechendem
,On-Board-Equipment* (OBE) ausgeriistet. Dieses bestand aus einer am Armaturenbrett in-
stallierten OBU und einer satellitengestiitzten Antenne auf dem Dach des entsprechenden
Fahrzeugs. Nach der Ortung des Fahrzeugs iiber die GPS-Technologie bei jedem Passieren
eines Charging Points wurden der in der OBU integrierten ,,smartcard* die Fahrdaten iiber-
mittelt und die entsprechende Straennutzungsgebiihr berechnet. Zusétzlich zur GPS-Tech-
nologie wurden digitale Kameras und ANPR-Software zur Uberwachung installiert. Der Ver-
such umfasste zwei verschiedene Methoden zur Berechnung von StraBBengebiihren.

Auf den in die Innenstadt fiihrenden Auto- bzw. SchnellstraBen wurde die Auf den in die
Innenstadt fiihrenden Auto- bzw. SchnellstraBen wurde die StraBennutzungsgebiihr nach der
entsprechenden gefahrenen Strecke eines Fahrzeugs berechnet. Entsprechend dem ,,Distance
Charging Scheme* ist die entfallende Gebiihr umso hoher, je langer die zuriickgelegte Strecke
1st.

Basis des Testversuchs war jedoch das ,,City Centre Cordon Scheme®, das in eine &uf3ere
und eine 200 Meter weiter ins Stadtzentrum reichende innere Abgrenzung unterteilt wurde
(vgl. Abbildung 20). Die StraBennutzungsgebiihr wurde dann erhoben, wenn ein Fahrzeug die
Zonen passiert hat.

Wihrend der Hauptverkehrszeiten zwischen 7.30 Uhr und 10 Uhr wurde ein Tarif von
1,6 € pro Fahrzeug beim Passieren eines Kordons erhoben, die zehn Jahre nach der erfolgrei-
chen Einfiihrung des RP-Systems auf 8 € steigen sollen. Diese Gebiihren halbieren sich in
dem Zeitraum von 7-7.30 Uhr und von 10-10.30 Uhr. Ausnahmeregelungen sollten fiir 6ffent-
liche Busse, Motorrdder, Behindertenfahrzeuge und Rettungsdienste gelten.
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Quelle: (PROGRESS 2002)
Abbildung 20: Road Pricing-Gebiet in Bristol

Bereits 1997 legte Kopenhagen im ,,Traffic and Environmental Plan for Copenhagen” das
Ziel der Staureduzierung in der Innenstadt fest. Die entsprechenden MaBnahmen, wie z.B.
geringere Griinphasen der Ampeln und Parkverbote, wurden 1999 um die Einfiihrung einer
Stralennutzungsgebiihr erginzt. Das viermonatige Demonstrationsprojekt sollte zeigen, ob
RP ein effizientes Mittel zur Verdnderung des Mobilititsverhaltens der Einwohner ist und
folglich zur Verbesserung der Umweltsituation in der Innenstadt beitragen kann.

Die 500 Testfahrzeuge wurden mit OBUs ausgestattet, die mit Hilfe der GPS-Technologie
virtuelle Kordons und Zonen messen und dem Fahrer Informationen iiber die Gebiihr in der
jeweiligen Zone bzw. die zuriickgelegte Fahrtstrecke libermitteln konnten. Der Einsatz von
GPS-Technologie ermdéglichte die Simulation verschiedener Berechnungssysteme fiir die
betreffenden Stralen in Kopenhagen. Zu diesem Zweck wurde zunichst der Umkreis Kopen-
hagens bis in die Innenstadt im Sinne eines ,,Multiple Cordon Charging Scheme* in 11 Zonen
eingeteilt. Je mehr Zonengrenzen ein Fahrzeug auf seinem Weg in die Innenstadt passiert,
umso hoéher wird die zu bezahlende Stralennutzungsgebiihr. Wéhrend die Durchfahrt in die
Innenstadtzone 1,61 € betrigt, reduziert sich diese Gebiihr um 0,26 € pro Zone, die man auf
dem Weg aus der Innenstadt passiert.

Fiir das zweite Szenario, das ,,Distance Charging Scheme®, wurden die bisherigen 11 Zo-
nen auf vier Zonen verringert. Beim Passieren der Innenstadtzone hat ein Fahrzeug 0,67 €/km
zu entrichten. Diese Gebiihr reduziert sich um 0,13 €/km, je weiter man sich von der Innen-
stadt entfernt und die dulleren Zonen passiert. Um den Modellversuch besonders realitdtsnah
durchzufiihren, erhielten die Testfahrer Pramien, die der Reduktion ihrer Fahrleistung ent-
sprachen.
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Goteborg fiihrte nach den Plénen der nationalen ,,Transport Strategy* zwei Modellversu-
che durch. Mit dem Ziel der Verkehrsberuhigung in berufsbedingten Stauzeiten wurden im
,»Congestion-based*“-Szenario StraBennutzungsgebiihren in dem Zeitraum von 7.30 bis 8.30
Uhr in der Innenstadt erhoben. Mit hoheren Gebiihren auf den {iberfiillten Hauptstralen ver-
suchte man, das Mobilititsverhalten der Fahrer zu beeinflussen und eine Verkehrsreduktion
im Innenstadtgebiet zu gewdhrleisten.

Im zweiten Szenario ,,Distance-based Scheme* sollte durch eine 24-stiindige Tariferhe-
bung an jedem Wochentag innerhalb von drei gebiihrenpflichtigen Zonen um die Innenstadt
der Einfluss von RP auf die Verkehrsmittelwahl und das Umweltbewusstsein der Testperso-
nen gemessen werden (vgl. Abbildung 21).

Die Stralennutzungsgebiihr ist in diesem Fall umso héher, je weiter man sich dem Innen-
stadtbereich néhert. Die Fahrzeuge der Testfahrer waren mit einer OBU ausgestattet, die mit
Hilfe von GPS-Technologie die Fahrzeugbewegungen erfasst und diese zur Berechnung der
Stralennutzungsgebiihr an ein externes Computersystem sendet.

Environmental-Scenario T Congestion-based-Scenario —

Quelle: (PROGRESS 2004a)

Abbildung 21: Bepreisungsgebiete fiir die Szenarien des Projektversuchs in Goteborg

Helsinki verzichtete auf einen Praxistest und nutzte die Teilnahme am PROGRESS-
Projekt, um eine Modellschédtzung zu verschiedenen RP-Systemen fertig zu stellen.

Zu Beginn der Studie wurden drei Szenarien entwickelt, die jeweils mit zwei alternativen
Gebiihrenerhebungsmethoden, ,,trip-based* und ,,distance-based*, modelliert wurden. Trotz
fehlender Praxisversuche konnten mit Hilfe einer Telefonumfrage unter 500 Einwohnern Er-
kenntnisse zum jeweiligen Mobilitdtsverhalten und der 6ffentlichen Meinung zu RP in der
Innenstadt gewonnen werden. Des Weiteren sollte das Projekt dazu dienen, die Diskussionen
mit regionalen Politikern und Interessensgruppen iiber die Einfithrung von Stralennutzungs-
gebiihren zu fordern. Eine Einfilhrung von RP ist in Helsinki in absehbarer Zeit allerdings
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nicht vorgesehen. Die Untersuchungen kommen jedoch zum Ergebnis, dass grundséitzlich
DSRC- oder GPS-Technologie als Anwendungskonzepte am geeignetsten erscheinen.

4.5.3.4 Evaluation der Demonstrationsversuche

Aus den Ergebnissen der Testversuche konnten wichtige Erkenntnisse iiber die Funktionswei-
se und fiir die Implementierung von RP gewonnen werden. Diese Erkenntnisse wurden vor
allem in den Stidten aufgearbeitet, die sich mit der Planung bzw. der Weiterentwicklung ei-
nes RP-Systems beschéftigen.

Kommunikation mit Interessengruppen und mit der Offentlichkeit

Auf der Grundlage von Fragebogen, Seminaren, Informationsveranstaltungen und Internetum-
fragen wurde versucht, ein Meinungsbild iiber innerstddtisches Road Pricing in den jeweiligen
Stidten zu erstellen (vgl. Tabelle 32). Ziel der Befragungen war u.a. die Bewertung der 6f-
fentlichen Akzeptanz und der Bereitschaft, die Umsetzung eines RP-Systems zu unterstiitzen.
Dabei dienten die Demonstrationsversuche der Kommunikation mit Interessengruppen, politi-
schen Vertretern und der Offentlichkeit.

Tabelle 32:  Erhebungsmethoden in den PROGRESS-Stéddten

c
o
2 | 5 S £
Consultation Method _ < = 2 < 2
S 5 2 S g < o i
17 o c c = %) € 5
= o o] (<) @] [) o o
m @) L ] V] I x =
Piloting changes X X
Open/public meetings X X X
Focus groups X X X
Questionnaire-based surveys X X X X X X
Citizens panels X X
Citizens’juries X
Ballots/referenda/deliberative X
polling
Written consultation X X
Open days/roadshows/ X
exhibitions
Information technology X X X

Quelle: (PROGRESS 2004a)

Im Vorfeld wurden umfangreiche Marketing- und Werbekonzepte entwickelt, um die ge-
planten Gebiihrensysteme der Offentlichkeit zu vermitteln und durch Aufklirung die Akzep-
tanz zu fordern. Als Kommunikationsmittel kamen Pressemitteilungen, Internetseiten, Wer-
beplakate und Informationsblétter in unterschiedlichen Ausfiihrungen in den jeweiligen Stid-
ten zum Einsatz. Vor dem Hintergrund des Themas, Road Pricing, galt es, die Offentlichkeit
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detailliert iiber die Vorteile und die Umsetzung zu informieren und die Bedeutung eines sol-
chen Projekts zu unterstreichen, auch wenn dieses sich erst in der Planungsphase befand.

Zu den Gruppen, die ein direktes oder indirektes Interesse an einem RP-System haben und
die teilweise auf die Nutzung von gebiihrenpflichtigen Stralen angewiesen sind, zdhlen Ret-
tungsdienste, heimische oder zuliefernde Unternehmen, 6ffentliche Dienstleistungsunterneh-
men, Verwaltungen und Transportdienste.

Die Umfragen in den einzelnen Stidten kamen zu vergleichbaren Erkenntnissen und kon-
nen hier zusammengefasst werden.

Im Ergebnis konnte bei den Befragungen unter Regional- und Bundespolitikern nur gerin-
ge Unterstiitzung fiir Straenbenutzungsgebiihren ermittelt werden. Die durchweg fehlende
politische Unterstiitzung fiir das RP-Projekt wurde mit der Bedeutung der demokratischen
Wabhlen erklért. Unterstiitzt ein Politiker ein solch unpopuléres Projekt, konnte seine Wieder-
wahl gefdhrdet sein. Auch eine erste Zusage eines Politikers konnte im Fall der negativen
offentlichen Resonanz im Vorfeld einer Wahl zu einer erneuten Absage fiihren.

Der im Innenstadtbereich angesiedelte Einzelhandel und seine Zulieferer bewerteten die
Verringerung der Staugefahr durchaus positiv, sofern fiir sie Sondergenehmigungen fiir die
Straflennutzung vorgesehen waren. Auf der anderen Seite sahen sie sich dem Konkurrenz-
kampf durch Einzelhandelsgeschifte aulerhalb des Innenstadtgebiets ausgesetzt, die grund-
sdtzlich von dem verlagerten Kundenpotential profitieren konnten. Befiirchtet wurde auf3er-
dem, dass durch die StraBennutzungsgebiihr hhere Kosten bei den Lieferanten anfallen und
diese auch auf die Endverbraucherpreise durchschlagen kénnten. Damit wurde ein erheblicher
Wettbewerbsnachteil gegeniiber den umliegenden Einzelhandelsgeschéften befiirchtet. Eine
Unterstiitzung des Innenstadthandels wére nach den Umfragen nur gegeben, wenn das OPNV-
Netz so ausgebaut wire, dass es eine Alternative zum Pkw-Gebrauch darstellt. Des Weiteren
wurde von Seiten des Einzelhandels darauf hingewiesen, dass den Kunden nach der Gebiih-
renerhebung weniger Geld zum Konsum zur Verfiigung steht. Entsprechende Vorschlige wie
beispielsweise eine Verringerung der Parkgebiihren in Haupteinkaufszeiten bzw. niedrigere
Bus- und Bahnfahrpreise wurden in diesem Zusammenhang genannt.

Auch bei den Befragungen weiterer Interessengruppen konnte festgestellt werden, dass die
Forderung des OPNV als alternativem Verkehrsmittel dffentlich anerkannt werden muss, um
die Akzeptanz einer Gebiihrenerhebung fiir Innenstadtstrallen zu verbessern. In die 6ffentliche
Diskussion wurde auflerdem die Notwendigkeit eines Ausbaus der Umgehungsstralen um die
Innenstadt fiir den Durchgangsverkehr eingebracht. Erwartungsgemdl forderten alle Interes-
sensvertreter jeweilige Sondergenehmigungen und Ausnahmeregelungen fiir ihre Mitglieder
ein.

Den jeweiligen Testversuchen ging in der Regel eine kontroverse dffentliche Diskussion
tiber die Vor- und Nachteile von RP voraus. Geringe Unterstiitzung erhielt ein RP-Konzept in
den Befragungen der Biirger, wenn es als isolierte VerkehrsmaBBnahme gedacht war. Aus die-
sem Grund wird im PROGRESS-Abschlussbericht auf die Notwendigkeit hingewiesen, RP als
TeilmaBnahme in eine umfassende Strategie zur Verbesserung der innerstidtischen Verkehrs-
situation zu integrieren. Die Umfragen haben auBerdem die Notwendigkeit gezeigt, die Of-
fentlichkeit und die Interessensgruppen permanent liber neue Entwicklungen und Veréinde-
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rungen der RP-Pldne zu informieren. Damit sollen die Transparenz der Systeme und die Un-
terstiitzung fiir das Projekt verbessert werden. Jede technische oder organisatorische Verdnde-
rung eines Plans muss fiir die Offentlichkeit fundiert begriindet werden, so die Forderung der
Betroffenen. Wie u.a. die Erfahrung in Goteborg gezeigt hat, ist eine umfassende Information
z.B. tliber die verschiedenen preispolitischen Ansétze notwendig, um Missverstindnisse und
Unsicherheit der Nutzer zu reduzieren. In diesem Zusammenhang ist die Gestaltung eines
einfachen Bepreisungssystems anzuraten, da die Testversuche in diesen Féllen besonders er-
folgreiche Ergebnisse erzielen konnten. Letztendlich ist es entscheidend, die Medien gezielt
einzusetzen, um bei der Bevolkerung Zustimmung fiir die Einflihrung einer Stralennutzungs-
gebiihr zu erhalten.

Nach den Umfragen wird eine schwierige Verkehrssituation, die z.B. mit einem erhebli-
chen personlichen Zeitverlust durch Stauzeiten verbunden ist oder die dringliche Notwendig-
keit einer Infrastrukturinvestition oder eine erhéhte Gesundheitsgefdhrdung durch Verkehrs-
belastung als Anlass fiir die Gebiihrenerhebung akzeptiert. Erst in solchen Féllen hielten die
Einwohner die Einfithrung eines RP-Systems fiir notwendig.

AuBlerdem wurden Referenden gefordert, um Einfluss auf die Entwicklung eines passenden
Tarifsystems fiir die jeweilige Innenstadt auszuiiben. Datenschutz war eine weitere Forderung
der Offentlichkeit. Dieser sollte bei der Entwicklung der geeigneten Technologie beriicksich-
tigt werden. Ein weiterer Aspekt zielte auf die Transparenz bei der Verwendung der erzielten
Einnahmen ab. StraBBenbenutzungsgebiihren sollten keine zusitzlichen Steuern fiir einen Fahr-
zeughalter sein, sondern zusétzliche Mittel zur ausschlieBlichen Finanzierung von Infrastruk-
turinvestitionen z.B. dem Ausbau des OPNV, der Verbesserung des StraBennetzes und der
Verkehrsberuhigung darstellen.

Erfahrungen mit Road Princing in den PROGR€SS-Stadten

Die Demonstrationsversuche in Bristol erzielten den gewiinschten Effekt der Verkehrsberu-
higung und der Reduzierung der Staugefahr auf den Hauptverkehrsstraflen in der Innenstadt.

Auf Basis der PROGRESS-Ergebnisse wurden folgende Schéitzungen zur Staureduzierung in
den Hauptverkehrszeiten durchgefiihrt. Eine 41 %-ige Reduzierung des morgendlichen
Hauptverkehrs kann bei einer Gebiihrenerhebung von 1,60 € pro Fahrzeug erzielt werden. Mit
einer 64 %-igen Verkehrsreduzierung ist zu rechnen, wenn die Gebiihr auf 8 € pro Fahrzeug,
wie es im Konzept fiir den Zeitraum von zehn Jahren vorgesehen war, steigen sollte.

Erfolgreich wurde der bisherige Durchgangsverkehr durch den Innenstadtbereich auf um-
liegende UmgehungsstraBen umgeleitet und die Nutzung des OPNV gesteigert. Das Tarifsys-
tem wurde von der breiten Offentlichkeit weitgehend akzeptiert und als ausgewogen empfun-
den. Sollte man das Gebiihrensystem mit einer Erhéhung auf 8 € nach zehn Jahren beibehal-
ten, kann laut Schitzung mit einer Erhdhung der Einnahmen von bis zu 80 Mio. € gerechnet
werden, die gemdl dem ,,Transport Act 2000 nur fiir Infrastrukturprojekte verwendet werden
darf.

Das viermonatige Demonstrationsprojekt in Kopenhagen kam zu dem Ergebnis, dass RP
eine effiziente MaBBnahme zur Verdnderung des Mobilitdtsverhaltens der Einwohner ist und
folglich zur Verbesserung der Umweltsituation in der Innenstadt beitragen kann. Die Straf3en-
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gebiihren wurden von den Testpersonen nicht als zusitzliche fixe, sondern als marginale Kos-
ten betrachtet, die in ihr Entscheidungskalkiil einflieen. Die Verdnderung des Mobilititsver-
haltens war umso grofer, je hoher die zu entrichtende Gebiihr fiir die StraBennutzung sein
sollte. Ca. 50 % aller Testfahrer dnderten das Fahrverhalten, in dem fiir den Durchgangsver-
kehr alternative Strecken um die Innenstadt bzw. andere Zeiten mit einer geringeren Gebiih-
renpflicht gewihlt wurden. Die Testfahrer gaben an, keine Probleme mit der technischen
Handhabung des VPS-Systems bzw. der Bedienung der OBU zu haben; auch beziiglich des
Datenschutzes wurden keine Bedenken geduBlert. Wahrend zu Beginn des Testversuchs noch
69 % fiir und 15 % gegen die Einfilhrung von RP stimmten, waren es im Laufe des Demonst-
rationsversuchs nur noch 41 %, die sich fiir ein RP-System aussprachen. Wie bereits ange-
sprochen stand die Verwendung der Einnahmen in der 6ffentlichen Diskussion. Den Umfra-
geergebnissen zufolge befiirchtete man, dass die Regierung die Straennutzungsgebiihr in
eine direkte Steuer umwandeln und die Einnahmen nicht wie geplant ausschlieBlich fiir Ver-
kehrsinfrastrukturprojekte einsetzen konnte. Das Projekt in Kopenhagen zeigte aulerdem,
dass die Anwendung eines ,,Distance-based Charging Scheme* auch im innerstddtischen Be-
reich ein durchaus praktikables Gebiihrenprinzip ist.

Der Befiirchtung des innerstddtischen Einzelhandels in Edinburg, in einen verstirkten
Konkurrenzkampf mit angrenzenden Stidten bzw. Ldden in den AuBenbezirken zu treten,
kann den Umfrageergebnissen folgend nicht bestitigt werden. Der Effekt des erhohten Ful3-
ginger-, OPNV- und Fahrradverkehrs ist demnach um einiges groBer als die Verringerung des
Autoverkehrs. Fiir die lange Frist kann mit einer Senkung der Miet- bzw. Pachtzinsen von
schdtzungsweise bis zu 1 % fiir den in der Innenstadt angesiedelten Einzelhandel gerechnet
werden. Durch die zusitzlichen Einnahmen des RP konnte ein Ausbau der Kapazitit des
OPNV um ca. 50 % realisiert werden, dem eine Verminderung der Zahl der Fahrzeuge im
Innenstadtbereich um 28 % gegeniiberstiinde. Damit wiirde die Zahl der Personen, die sich
innerhalb des innerstddtischen Gebiets in Edinburg authalten, sogar zunehmen. Den Tester-
gebnissen zufolge ist auBerdem mit einer Verschiebung des Verkehrs von den Spitzenzeiten
in Zeitrdume zu rechnen, die mit einer geringeren Gebiihr belastet sind. Bis zum Jahr 2011
wurde auf Basis der Testreihen eine Verringerung des SchadstoffausstoB3es von bis zu 6,8 %
geschitzt.

Mehr als die Hilfte aller 150 Testfahrer in Genua reduzierten die Anzahl ihrer Ein- und
Ausfahrten in den gebiihrenpflichtigen Innenstadtbereich. Den Projektergebnissen zufolge
kann mit einer reduzierten Anzahl der Fahrzeuge von 12-19 % innerhalb der bepreisten In-
nenstadt gerechnet werden. Innerhalb dieser Zone konnten die Staugefahr zu den Ballungszei-
ten und die Aufenthaltsdauer der Fahrzeuge reduziert werden. Auf den Hauptverkehrsstralen
um den Innenstadtbereich ergab sich wegen des umgeleiteten Durchgangsverkehrs ein um bis
zu 17 % erhohtes Verkehrsaufkommen. Des Weiteren konnte der Schadstoffaussto3 reduziert
werden.

Ziel des Projekts in Goteborg war der Versuch, das Mobilitdtsverhalten der Fahrer so zu
beeinflussen, dass die Stauzeiten auf Uberfiillten Innenstadtstralen und der Ausstofl von
Schadstoffen reduziert werden kénnen. Zu diesem Zweck wurden zwei Szenarien, das ,,Con-
gestion-based Scenario® und das ,,Environmental Scenario®, modelliert, die sich in ihrer
Preispolitik und den gebiihrenpflichtigen Zeiten unterschieden.
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Ergebnis des ,,Environmental Scenario® war eine deutliche Reduktion des Pkw-Verkehrs
um bis zu 10 % pro Tag. Die Gesamtzahl aller Fahrten in das Stadtgebiet blieb davon unbe-
riihrt, da die Testfahrer lediglich das Verkehrsmittel wechselten und den OPNV bzw. das
Fahrrad benutzten.

Das ,,Congestion Scenario® erzielte eine Verringerung des Verkehrsaufkommens um bis zu
15 % innerhalb der morgendlichen Spitzenzeiten. Die Autofahrer nutzten alternative Durch-
fahrtszeiten, die in diesem Fall nicht gebiihrenpflichtig waren. Den Umfragen bei Interessen-
gruppen und in der Offentlichkeit zufolge stieg die allgemeine Zustimmung fiir ein RP-
System, wobei die Rahmenbedingungen des ,,Congestion Scenario® bevorzugt wurden. Diese
Befiirwortung war jedoch an die Bedingung gekniipft, die RP-Einnahmen gezielt fiir Ver-
kehrsprojekte zu verwenden.

Laut Testergebnissen konnte im Rahmen des ,,Environmental Scenario® zwar eine allge-
meine Reduktion des Verkehrsaufkommens erzielt werden, die Staugefahr in morgendlichen
Spitzenzeiten blieb jedoch unverdndert.

Die Modellversuche in Helsinki basierten lediglich auf theoretischen Schéitzungen ohne
Praxistests. Den Schétzergebnissen zufolge kann davon ausgegangen werden, dass die Effekte
auf die Verkehrsberuhigung und den Schadstoffaussto3 sich nicht grundsitzlich zwischen den
beiden untersuchten Bepreisungssystemen, dem ,.trip-based scenario® und dem ,distance-
based scenario®, unterscheiden. Die Reduktion des Pkw-Gebrauchs innerhalb des Innenstadt-
bereichs konnte in den Schitzungen durch eine Verringerung der Fahrtkosten fiir die Nutzung
des OPNV positiv beeinflusst werden.

Die Mehrheit der Einwohner und Geschiftsbetreiber in der Innenstadt Roms hielt die Ein-
fiihrung eines RP-Systems sowohl vor Beginn als auch nach Beendigung der Testversuche
mit 87 % Zustimmung fiir eine sinnvolle Mdglichkeit, die Uberfiillung der InnenstadtstraBen
abzubauen und diese zuginglicher zu machen. Den Umfragen zufolge gaben die betroffenen
Fahrzeugfiihrer mehrheitlich an, genligend Informationen iiber das getestete RP-System von
Seiten der offiziellen Stellen erhalten zu haben. 80 % aller Einwohner bzw. 70 % der Einzel-
handelsvertreter sahen sich durch die Anwendung des zweistufigen Technologiekonzepts aus
ANPR- und DSRC-Technologie nicht in ithrem Mobilitdtsverhalten und in threm Personlich-
keitsschutz eingeschriankt. Das technische System wurde im Laufe des Tests so angepasst,
dass nur von unauthorisierten Fahrzeugen Bilder erstellt wurden und auf diesen ausschlieBlich
das Nummernschild erkennbar ist. Besonders interessant ist dieser Aspekt vor dem Hinter-
grund, dass von offizieller Seite das Argument des Datenschutzes als Begriindung gegen die
Einfiihrung eines RP-Systems in die Diskussion gebracht wurde. Der gewiinschte Effekt auf
das Mobilititsverhalten der Fahrzeugfiihrer wurde durch eine Verminderung des Pkw-
Gebrauchs und einen allgemeinen Wechsel zu offentlichen Verkehrsmitteln erzielt. In den
morgendlichen Hauptverkehrszeiten verringerte sich das Verkehrsaufkommen um 15 %, die
Nutzung von Zweiridern stieg um 10 % und die Nutzung des OPNV um 6 %. Nach dem Ende
der Gebiihrenpflicht um 18 Uhr war ein deutlicher Anstieg des Durchgangsverkehrs durch die
Innenstadt Roms zu verzeichnen. Aus diesem Grund forderte man, das Tarifsystem im Falle
der Einfiihrung eines RP-Systems so nachzubessern, dass auch in den Abendstunden das Ver-
kehrsaufkommen reduziert wird.
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Die Tests in Trondheim verfolgten zwei Ziele. Zum einen sollten die Langzeiteffekte des
bisherigen RP-Systems von 1998 und zum anderen die kurzfristigen Effekte des im Jahr 2003
verdanderten Systems bewertet werden. Trotz einer positiven Einstellung der betroffenen Fahr-
zeugfiithrer vor Beginn der RP-Einfithrung im Jahr 1998 wechselte die 6ffentliche Meinung zu
einer stiirkeren Ablehnung. Zwar konnte die Uberlastung der HauptverkehrsstraBen in den
Spitzenzeiten verringert werden, allerdings stieg das Verkehrsaufkommen in den Zeiten, die
nicht gebiihrenpflichtig waren. Des Weiteren wurde durch die Gebiihrenerhebung der Schad-
stoffausstofl nicht vermindert. Mit der Einfiihrung einer weiteren gebiihrenpflichtigen Zone
im Jahr 2003 versprach man sich zusétzliche positive Effekte. Die neue gebiihrenpflichtige
Zone um das Innenstadtgebiet wurde von der Mehrheit der Betroffenen befiirwortet, da mit
dieser nicht nur wihrend der Tarifzeiten, sondern auch in gebiihrenfreien Zeiten eine Reduk-
tion der Staugefahr erreicht werden konnte. Bei einer durchschnittlichen StraBennutzungsge-
biihr von 1,5 € pro Durchfahrt erzielte man eine Verringerung des Verkehrsaufkommens um
bis zu 15 %, was hauptséchlich auf die erfolgreiche Umleitung des Durchgangsverkehrs zu-
riickzufiihren ist.

Bewertung der Technologiekonzepte

Die Erfahrungen mit GPS-Systemen wurden im PROGRESS-Projekt dahingehend zusam-
mengefasst, dass GPS grundsitzlich ein addquates Technologiekonzept fiir innerstidtisches
RP ist. Der Vorteil der GPS-Technologie ist die Moglichkeit, komplexe und integrierte Ge-
biihrenerhebungssysteme durchzufiihren, wie sie beispielsweise in Goteborg oder Kopenha-
gen getestet wurden. Je differenzierter das Tarifsystem der Stralennutzungsgebiihren, umso
komplexer sind die Anforderungen an die GPS-Software. Dennoch besteht die Notwendigkeit
von technischen Weiterentwicklungen und Anpassungen, da in einigen Stddten Méangel bei
der Anwendung der GPS-Technologie festgestellt wurden. Der Verlust von Signalen, der bei
der Fahrt in Tunneln, in Parkgaragen oder zwischen hohen Gebéduden entstehen kann, fiihrte
zu einer Verzogerung der ankommenden Signale. Die Folge war eine fehlerhafte Gebiihrenbe-
rechnung. Die Lokalisierung von Fahrzeugen wies einige Méangel auf, da zu wenig Satelliten
im direkten Kontakt mit den Antennen die Signale aufnehmen konnten. Die Ausriistung der
Fahrzeuge muss laut Testergebnis nach dem Fahrzeugtyp differenziert werden, da erhebliche
Unterschiede der Signalsendung bei diversen Fahrzeuggruppen auftraten. Die Anwendungs-
fehler wurden vermindert, wenn zusitzlich zu GPS ein ANPR-System als Kontroll- und Uber-
wachungsinstanz verwendet wurde. Die Demonstrationsversuche haben auBlerdem gezeigt,
dass viele Testfahrer Probleme mit der Leistungsfihigkeit ihrer Autobatterie hatten, nachdem
die OBU im Fahrzeug installiert wurde. Diese Mingel miissen jetzt mit entsprechenden Wei-
terentwicklungen behoben werden, um den effizienten Einsatz der Technologie zu gewéhr-
leisten. Nach den Umfrageergebnissen sahen sich die Testfahrer in den beteiligten Stidten
jedoch nicht in ihren Personlichkeitsrechten und in der Wahrung ihres Datenschutzes einge-
schrinkt.

Bei der Anwendung der ANPR-Technologie, die hauptsichlich zur Kontrolle und Uberwa-
chung eingesetzt wird, ergaben die Tests einige Defizite. In einigen Stadten konnte die Kame-
raperspektive nicht fiir die Uberwachung der gesamten Fahrspurbreite installiert werden. Dies
macht den Einsatz sowohl von fest installierten als auch von mobilen Kameras notwendig, um
eine umfassende Uberwachung der Fahrspuren zu gewihrleisten. Spezielle Tests ergaben,
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dass eine Erfassung mit Front- und riickseitigen Bildern effektiver war als eine einfache Ka-
meraperspektive. Die Testldufe ergaben, dass die Ausfallquote der technischen Ausriistung
auf der Strafe relativ hoch war. Die Kameras sollten auBerdem iiber eine hohe Aufldsungs-
qualitét verfiigen, um sich den verénderten Lichtverhiltnissen anzupassen. Aullerdem stellte
sich heraus, dass die Speicherkapazitdt der digital erstellten Bilder bei den mobilen Kameras
gesteigert werden muss, um auch eine nachtrigliche Kontrolle zu gewahrleisten.

Der Einsatz von DSRC-Technologie hat sich mit einer Abdeckung von 99,5 % aller Trans-
aktionen im Rahmen des Cordon Charging als sehr verldsslich und robust erwiesen. Eine ein-
fache Kommunikation zwischen den Technikelementen konnte auch bei hoher Geschwindig-
keit gewihrleistet werden. Probleme traten dann auf, wenn metallisierte Windschutzscheiben
falsche Signale auslosten oder die Lebensdauer der Batterie der OBU zu gering war. Empfoh-
len wurde deshalb die Einrichtung spezieller Wartungs- und Notdienste. Nach den Erfahrun-
gen aus den PROGRESS-Testversuchen ist die DSRC-Technologie ein adidquates Anwen-
dungskonzept fiir RP, da im Vergleich zur GPS-Technologie neben den geringeren Kosten fiir
die OBUs auch die einfache Handhabung fiir den Fahrer vorteilhaft sind. In Umfragen wurde
jedoch teilweise die Optik der StraBeninfrastruktur mit groBen Torinstallationen in den histo-
rischen Innenstddten beméngelt.



5 Erfahrungen mit informatorischen und verkehrsorga-
nisatorischen Instrumenten bei der Einfihrung neuer
Techniken und Dienste im Ausland

Bereits Anfang der 90er Jahre wurden in den USA und Japan (Kapitel 5.1 und 5.2) umfas-
sende staatliche Einfiilhrungsprogramme zur Verkehrstelematik (VT) entwickelt und durch-
fiihrt. In beiden Lédndern wurde und wird eine sehr systematische staatliche Innovationspolitik
betrieben, die sich nicht nur in politischer Programmatik und den entsprechenden Gesetzge-
bungsinitiativen sondern auch in der Umsetzung viel versprechender interessanter Projekte
niederschldgt. Die Bezeichnung ,,Intelligent Transportation Systems* (ITS) mit der die infor-
matorischen, verkehrsorganisatorischen und preispolitischen Realisierungen der VT im inter-
nationalen Bereich beschrieben werden, driickt bereits die systemorientierte Ausrichtung des
VT Einsatzes aus. Nachfolgend werden daher die Erfahrungen aus diesen Léndern néher be-
schrieben. Wéhrend die Erfahrungen fiir die USA auf zwei Interviewreisen in den Jahren
1999 und 2003 gewonnen wurden, bei denen das US Verkehrsministerium (US-DoT), ver-
schiedenen ITS-Projekte und das Volpe Center in Boston besucht wurden, beruhen die Er-
gebnisse fiir Japan Auswertungen des ITS-Weltkongresses 2004 in Nagoya, Japan, auf dem
auch Einblicke in die japanische Vorgehensweise gewonnen werden konnten.

Auch in den Nachbarlindern Deutschlands, der Schweiz und Osterreich (Kapitel 5.3 und
5.4), werden interessante verkehrspolitische Ansitze auf der Grundlage verkehrstelematischer
Konzepte verfolgt. In beiden Léndern finden intensive Diskussionen zur Einfiihrung und zur
verkehrspolitischen Bedeutung der Verkehrstelematik im Rahmen innovativer Mobilitétskon-
zepte statt. Einige interessante Konzepte werden auch bereits umgesetzt. In beiden Landern
wurden Experteninterviews durchgefiihrt, die Grundlage fiir die gewonnenen Einschédtzungen
darstellen.

5.1 USA

Von besonderem Interesse fiir eine vergleichende Analyse von Innovationsstrategien im in-
ternationalen Bereich sind Erfahrungen aus den USA, wo Techniken und Dienste zur Ver-
kehrsinformation und der aktiven Verkehrsablaufsteuerung — als Komponenten von dort ITS
(Intelligent Transportation Systems) genannten Systemen — seit Anfang der neunziger Jahre
im Rahmen einer systematischen staatlich geplanten und koordinierten Projektplanung und -
durchfiihrung eingefiihrt werden (Halbritter et al. 2002). Hierbei handelt es sich um nationale
und regionale Aktivitdten, die in enger Wechselwirkung zueinander stehen. Die nationalen
Aktivitaten bundesstaatlicher Einrichtungen beziehen sich auf zukunftsorientierte Programme
sowie auch auf gesetzliche Regelungen und Instrumente zur Einfiihrung der neuen Techniken
und Dienste. Diese Planungsaktivitéten, die stindig fortgeschrieben werden, erforderten insti-
tutionelle Voraussetzungen im administrativen Bereich (US-DoT) und bei der wissenschaftli-
chen Begleitung der Programme. Von Bedeutung waren weiterhin auch die programmati-
schen und institutionellen Voraussetzungen, um die potentiellen Nutzer, aber auch die poten-
tiellen Anbieter liber die Mdglichkeiten der neuen Techniken und Dienste zu informieren und
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auf diese Weise neue Marktpotentiale zu erschlieBen. Im Mittelpunkt der hier betrachteten
regionalen Aktivitaten in den USA stehen die Erfahrungen aus dem Einsatz kollektiver Ver-
kehrsmanagementsysteme fiir den Ballungsraumverkehr in den Projekten der Metropolitan
Model Deployment Initiative (MMDI) an den vier Standorten New York/ New Jersey/ Con-
necticut (NY/NJ/CT), Seattle (WA), Phoenix (AZ) und San Antonio (TX). Diese Projekte
wurden im Jahre 1996 begonnen und sind zumeist abgeschlossen. Bereits im Jahre 1991 wur-
de das Projekt ,,Minnesota Guidestar im Bundesstaat Minnesota begonnen, das nicht in
Rahmen der MMDI Projekte gefordert wurde, dem jedoch eine wegweisende Initialfunktion
zukommt. Evaluations- bzw. Erfahrungsberichte zu diesen Projekten liegen vor. In fritheren
Analysen (Halbritter et al. 2002) wurden wesentliche Aspekte der US-Verkehrs- und Techno-
logiepolitik im Bereich Verkehrstelematik bereits beschrieben, die inzwischen vorgelegten
Evaluationsberichte zu einer Reihe von Projekten und die im Juli 2003 gefiihrten Expertenge-
sprachen mit Vertretern des US Verkehrsministeriums, mit Experten des Volpe-Instituts, einer
wissenschaftlichen Beratungseinrichtung des US-DoT, sowie Projektverantwortlichen der
genannten Projekte sind die Grundlage fiir die nachfolgenden Ausfiihrungen und gestatten
eine Bewertung der US-spezifischen Vorgehensweise bei der Einflihrung von Telematiktech-
niken und -diensten.

5.1.1 Nationale Aktivitaten

In den USA ist im Vergleich zu Europa, wie bereits erwdhnt, ein bemerkenswert hohes staat-
liches Engagement bei der Konzeption und Durchsetzung von Innovationsstrategien im Be-
reich der Verkehrstelematik, dort ITS (Intelligent Transportation Systems) genannt, festzu-
stellen. Die Entwicklung und der Einsatz der neuen Techniken wird dabei keineswegs der
Industrie allein Uberlassen wird, vielmehr fordern staatliche Institutionen nicht nur die Ein-
fuhrung von ITS in einer systematischen und konsequenten Weise, sondern begleiten diese
auch in der Einfihrungsphase (deployment) und tben einen gezielt lenkenden Einfluss im
Hinblick auf die angestrebten Zielvorgaben aus. Man ist geneigt, angesichts des Fordervolu-
mens flr nationale ITS-Programme von einem gigantischen staatlichen Technikeinfuh-
rungsprogramm zu sprechen. Interessant ist dabei auch, dass in Europa mit Telematik-
diensten fast ausschlieBlich individuelle Leitsysteme in den einzelnen Fahrzeugen in Verbin-
dung gebracht werden, die bei den Planungen in den USA bisher so gut wie keine Rolle spie-
len. Vielmehr konzentrieren sich die Bemiithungen dort auf den Einsatz kollektiver Systeme,
die allen Verkehrsteilnehmern zur Verfiigung stehen.

Die Vielzahl staatlicher Aktivitidten in diesem Bereich erweckt den Anschein eines Pla-
nungsperfektionismus, bei dem staatliche Institutionen vornehmlich die Vorgabe der strategi-
schen Ausrichtung zukommt. Insbesondere vier Aspekte kennzeichnen die US-
amerikanischen Aktivititen, so werden von den fiir die Verkehrspolitik verantwortlichen
staatlichen Institutionen nicht nur zukunftsorientierte Programme festgelegt, sondern diese
Programme bestimmen auch gesetzliche Regelungen zur Einfihrung und Umsetzung neuer
Techniken und Dienste. Noch konkreter beziiglich der Umsetzung der neuen Techniken und
Dienste sind die Vorgaben der so genannten nationalen Architektur, die sich nicht nur auf
die Schnittstellenabstimmung verschiedener technischer Einzelmodule beziehen, sondern
grundsétzliche Aspekte und Anforderungen fiir die Einfithrung neuer Techniken und Dienste
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beschreiben. SchlieBlich ist das systematische Projektmanagement nicht nur bei der Entwick-
lung sondern auch beim Einsatz der neuen Techniken und Dienste im Zusammenhang mit
konkreten Anwendungen zu erwihnen.

5.1.2 Nationale Programme

Seit Anfang der neunziger Jahre existiert in den USA ein nationales ITS-Programm. Seine
erste gesetzliche Verankerung findet es im ,,Intermodal Surface Transportation Efficiency Act
of 1991 (ISTEA) (s.u.) und wurde 1998 mit dem ,, Transport Equity Act for the 21* Century*
(TEA-21) fortgeschrieben. Im Juli 2005 schlielich wurde im Nachfolgegesetz des TEA-21,
ndmlich dem ,,Safe, Accountable, Flexible, and EfficientTransportation Equity Act: A Legacy
for Users* (SAFETEA-LU), die Verpflichtung zur mittelfristigen Programmplanung fortge-
schrieben. Das Programm konzentriert sich — nicht zuletzt aus seiner Geschichte heraus, die
mit ,,Intelligent Vehicle-Highway Systems* (IVHS) begann — auf den Stralenverkehr. Dies
bedeutet nicht, dass Telematik-Anwendungen fiir andere Verkehrstriger, beispielsweise den
Luftverkehr, keine staatliche Forderung erhalten wiirden, sie sind Gegenstand anderer Pro-
gramme.

Mit der Entwicklung des ITS-Programmes gingen institutionelle Anderungen einher (siche
auch Kapitel 5.1.5). In der Struktur des US-Verkehrsministeriums (US-DoT) kommt den Ad-
ministrations als Organisationseinheiten eine zentrale Rolle zu. Deren Gliederung orientiert
sich weitgehend an den Verkehrstridgern. Die fiir die urspriingliche ITS-Programmatik Anfang
der neunziger Jahre relevanten Administrations waren die ,,Federal Highway Administration®
(FHWA), die ,,Federal Transit Administration (FTA) und die ,,National Highway Traffic
Safety Administration® (NHTSA). Um den wachsenden Integrations- und Koordinationser-
fordernissen zwischen den Administrations in Bezug auf ITS-Anwendungen stirker Rech-
nung zu tragen und dariiber hinaus Intermodalitét als neuen politischen Schwerpunkt der Ver-
kehrspolitik auch institutionell deutlicher sichtbar zu machen, wurde 1994 durch das US-DoT
das so genannte ,,ITS Joint Program Office* (JPO) ins Leben gerufen.

Da die ,,Federal Highway Administration (FHWA) wegen ihrer starken Rolle in der Vor-
habensfinanzierung der dominante Partner war (und ist), wurde das JPO rdaumlich in der
FHWA angesiedelt. Griindungsdirektorin war Dr. Christine Johnson, die in den folgenden
Jahren auch die ,,Philosophie des ITS-Programmes stark pragen sollte. Ein zentraler Punkt
dabei ist die Aufgabenerweiterung der FHWA von Bau und Unterhalt von Autobahnen auf
den Betrieb und das Management der Infrastruktur. Dies wurde 1998 auch institutionell ver-
ankert, als im Zuge einer Reorganisation der FHWA das ,,Office of Operations* geschaffen
und die Position des ,,Associate Administrator for Operations* ebenfalls mit Christine John-
son besetzt wurde. Diese Tradition wurde nach dem Weggang von Christine Johnson 2002
aufrechterhalten, auch ihr Nachfolger Jeff Paniani bekleidet beide Amter in Personalunion.

Das nationale ITS-Programm (Tabelle 33) ist nicht als fixiertes Umsetzungsprogramm zu
verstehen, sondern es ist offen fiir Anderungen, die sich aus verinderten Anforderungen der
Politik, aus der technischen Entwicklung, den Marktbedingungen und aus den positiven oder
negativen Erfahrungen mit dem Programm ergeben.
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Tabelle 33:  Meilensteine des nationalen ITS-Programms der USA

ISTEA 1991 TravTek Test
1992 Intelligent Vehicle-Highway Systems (IVHS) Strategic Plan
ADVANCE Project
1993 Priority Corridor Program
Architecture Development initiated
1994 ITS Joint Program Office established
1995 IVHS Program Plan

Commercial Vehicle Information Systems and Networks (CVISN) initiated
Metropolitan Model Deployment Initiative
1996 Standards Program initiated

Operation ,TimeSaver” / Deployment Tracking / National Intelligent Trans-
portation Infrastructure (ITI)

1997 AHS (Automated Highway Systems)
IVI (Intelligent Vehicle Initiative) Program initiated
TEA-21 1998 DSRC 5.9 approved by FCC

Weather Program initiated

1999 Intermodal Freight Program initiated

511 approved by FCC
Public Safety Program initiated

2000 Operations Dialogue begins
National ITS Program Plan: Five-Year Horizon
Architecture Consistency Rule issued

2001 .
Security

2002 National ITS 10-Year Program Plan

Supplement to 10-Year Program Plan

Seit 1991 wurden im Rahmen des ,,National ITS Program* Forschung, Technologie-
entwicklung, und Feldversuche sowie die Anwendung (deployment) so genannter ITS-
Anwendungen der ersten Generation gefordert. Nach Ansicht des US-DoT wurde dabei deut-
lich, dass die wesentlichen Schwierigkeiten und Barrieren fiir eine Anwendung dieser Tech-
niken im Sinne der Zielstellungen von ISTEA nicht technischer, sondern institutioneller Natur
seien. In der Folge wurden darum verstirkt Anstrengungen fiir die Unterstiitzung von Partner-
schaften, zur Losung juristischer Probleme, zum Datenschutz und zum Schutz der Privatsphé-
re sowie zur Identifikation von kartellrechtlichen, beschaffungsrechtlichen, Versicherungs-
und Haftungsfragen unternommen. Zudem wurden menschliches Verhalten und Nutzer-
Reaktionen mit Bezug auf die Sicherheit und Benutzerfreundlichkeit von ITS-Produkten und
-Diensten untersucht.

Ein weiterer wichtiger Schritt war die Schaffung des ,,Nationalen ITS-Programms* von
1995, das sich nicht zuletzt aus seiner Geschichte heraus, die mit ,Intelligent Vehicle-
Highway Systems® (IVHS) begann, auf den Stralenverkehr konzentriert. Das Programm setzt
sich aus zwei Schwerpunkten zusammen: der ,,National Intelligent Transportation Infrastruc-
ture” (NITI) und der ,Intelligent Vehicle Initiative* (IVI) (Tabelle 34). Wéhrend IVI eine
gemeinsame Initiative von Staat und Industrie ist und sich auf fahrzeugbasierte Telematikan-
wendungen (vor allem Fahrerassistenz- und Sicherheits-Systeme) konzentriert, ist NITI eine
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im Wesentlichen von staatlichen Stellen getragene Initiative. NITI ihrerseits weist drei The-

menfelder auf:

e Eine Metropolitan Intelligent Transportation Infrastructure soll die zahlreichen NITI-
Komponenten in den Ballungsrdumen integrieren.

e Die Commercial Vehicle Operations Infrastructure soll existierende Informationen und
Datenbanken integrieren, um einen sicheren und effizienten Giiterverkehr sowie eine elekt-
ronische Abwicklung des Geschéftsverkehrs zu ermoglichen.

e Im Rahmen der Rural Initiative wurden Techniken identifiziert, die eine Erhdhung der
Sicherheit auf Highways in ldndlichen Gegenden und eine Verbesserung von Verkehrs-
dienstleistungen in ldndlichen Gemeinden gestatten.

Tabelle 34:  Ubersicht iiber die Struktur und die Schwerpunkte des nationalen ITS-
Programms der USA

Intelligent Infrastructure + Intelligent Vehicles
— Metropolitan —Rural —CVO (,CVISN”) — All Platforms — Platform Specific
— Traffic Signal —Traveller Safety — Safety Assurance — Collision Avoid- — Personal Vehicles
Systems and Security ance and Warn-
ing
— Freeway Manage —Emergency — Credentials Ad- — Other Driver — Commercial
ment Systems Services ministration Assistance Vehicles
— Transit Manage- —Tourism and — Electronic — Transit Vehicles
ment Systems Travel Informa- Screening
tion
— Incident Manage- —Public Traveland  — Carrier Opera- — Emergency and
ment Systems Mobility Services tions Special Use Vehi-
cles
— Emergency —Infrastruct. Op-
Management eration and

Maintenance

— Electronic Toll —Fleet Operation
Collection and Maintenance

— Electronic Fare
Payment Pro-
grams

— Highway Rail
Intersections

— Regional Multi-
modal Traveller
Information

— Integrated Sys-
tems
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Im Jahre 1996 wurde mit der Operation TimeSaver ein wesentlicher Umsetzungsschritt fiir
den Einsatz von ITS-Techniken begonnen. Ziel dieser Aktion war es, die ,,Verspatungen* der
Verkehrsteilnehmer in den gesamten USA um zumindest 15 % zu verringern. Um dies zu
erreichen, hat das US-Verkehrsministerium (US-DoT) die Leitprojekte der ,,Metropolitan
Model Deployment Initiative* MMDI in Angriff genommen. Vier Standorte wurden ausge-
wiahlt, um eine integrierte ITS-Infrastruktur in Ballungsrdumen aufzubauen und die Vorteile
von integrierten Verkehrsmanagementsystemen zu demonstrieren, die gleichzeitig umfassen-
de regionale multimodale Verkehrsinformationsdienste anbieten. Gleichzeitig wurden Mo-
dellanwendungen fiir Informationssysteme flir den Wirtschaftsverkehr begonnen (CVISN —
Commercial Vehicle Information Systems and Networks). Begleitende, umfassende Evaluati-
onen sind ein wesentlicher Bestandteil sowohl von MMDI wie auch von CVISN. Weiterhin
entwickelte das US-DoT 1996 ein Programm zur Forderung des Einsatzes von ITS-Techniken
in ldndlichen Gebieten.

Im Jahre 1998 startete das US-DoT schlieBlich eine Initiative fiir intelligente Fahrzeugkon-
zepte (IVI — Intelligent Vehicle Initiative), die sich im Gegensatz zu den anderen Programmen
ausschlieBlich auf den Technikeinsatz in Fahrzeugen bezieht. Bisher befindet sich IVI aus-
schlieBlich im Status der Forschung. Staatlich getragene Umsetzungsprogramme sind bisher
nicht bekannt.

Die Arbeiten zum ITS-Programm durch das US-DoT beschridnken sich nicht auf eine ein-
malige generelle Programmerstellung sondern beziehen sich auf eine stindige Weiterentwick-
lung und Differenzierung. So wurde im August 2000 der ,,National Intelligent Transportation
Systems Program Plan — Five-Year Horizon* vorgelegt, der konkrete Ziele und Schliisselakti-
vitdten flir die Haushaltjahre 1999 bis 2003 enthilt.

Das aktuelle programmatische Dokument der amerikanischen ITS-Politik ist der im Januar
2002 vorgelegte Zehnjahresplan ,,National Intelligent Transportation Systems Program Plan:
A Ten-Year Vision”. Mit diesen fortlaufenden programmatischen Ausarbeitungen wird auch
dem gesetzlichen Auftrag nachgekommen, den ,,National ITS-Program-Plan* fortzuschreiben.
Dieser Plan, herausgegeben von ITS America und im Januar 2002 als ,,formal advice* dem
US-Verkehrsministerium iibergeben, entwirft die strategischen Orientierungen der ITS-
Politik. Er benennt fiinf Nutzenfelder und verbindet sie mit klar umrissenen Zielsetzungen:

Safety: The goal is to reduce annual transportation-related fatalities by 15% overall by
2011, saving 5,000-7,000 lives per year.

Security: The goal is a transportation system which is well-protected against attacks and re-
sponds effectively to natural and manmade threats and disasters, enabling the continued
movement of people and goods even in times of crisis.

Efficiency/Economy: The goal is to save at least 20 billion USD per year by enhancing
through-put and capacity through better information, better system management and the
containment of congestion by providing for the efficient end-to-end movement of people and
goods, including quick, seamless intermodal transitions.

Mobility/Access: The goal is universally available information that supports seamless, end-
to-end travel choices for all users of the transportation system.
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in

Energy/Environment: The goal is to save a minimum of one billion gallons of gasoline each
year and to reduce emissions at least in proportion to this fuel saving.

Dariiber hinaus werden fiinf>? »programmatic themes* und vier ,,enabling themes* fiir ITS
diesem Jahrzehnt definiert, ihr Stand und mdéglicher Nutzen beschrieben sowie Aktionser-

fordernisse von Stakeholdern in den jeweiligen Bereichen identifiziert. Als ,,programmatic
themes*®, die die Anwendungsziele von ITS aus Sicht der technischen Moglichkeiten reflektie-
ren, werden benannt:

1.

An Integrated Network of Transportation Information (incl. real-time information on the physi-
cal state of the infrastructure and information about the operators and users of systems, prospec-
tively and during travel).

Advanced Crash Avoidance Technologies (including in-vehicle electronics, vehicle and highway
automation, selective automated enforcement and the determination of fitness to drive);

3. Automatic Incident Detection, Notification, and Response;

Advanced Transportation Management (multimodal, including area-wide surveillance and de-
tection, rapid acquisition of traffic flow data, real-time evaluation of traffic flows, predictive ca-
pabilities regarding near-term, real-time operational responses to traffic flow changes and
evaluation of the operational responses to traffic flow changes) und

Homeland Security (including surveillance and analysis of freight and intermodal operations
and public transportation, surveillance of major transportation facilieties and safeguarding ITS
systems and data)

Zudem werden — basierend auf der Erkenntnis, das Umsetzungsschwierigkeiten von ITS hiu-
fig nicht aus technischen, sondern auf gesellschaftlichen, institutionellen und politischen Her-
ausforderungen resultieren — so genannte ,,enabling themes* beschrieben. Wegen ihrer Rele-
banz fiir den Betrachtungsgegenstand der Studie werden sie im Folgenden im vollen Textum-
fang wiedergegeben:

1

. A Culture of Transportation Systems Management and Operations. In the past ten years,

the ITS program has been focused on technology and systems deployment. The next ten
years will focus on customer service and systems performance. The demands of both the
external and internal environments are generating changes in the culture of both service
providers and users. These changes imply a profound change in culture from an engineer-
ing-dominated environment to multidisciplinary staffing; from fragmented jurisdictions to
high levels of cooperation; from focus on speed and capacity to a focus on reliability and
information; from independent vehicles and infrastructure to a new level of coupling; from
a modal focus to a multimodal approach; from arms-length public and private sectors to
new forms of cooperation; and from reactive to proactive support of public safety opera-
tors.

53

Im urspriinglichen Plan sind nur die ersten vier Themen angefiihrt, das fiinfte wurde durch das im September
2002 veroffentliche Dokument ,,Homeland Security and ITS: Using Intelligent Transportation Systems to
Improve and Support Homeland Security. Supplement to the National ITS Program Plan: A Ten-Year Vi-
sion‘ offiziell erginzt.
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2. Public Sector Roles, Relationships and Funding. While public funding for ITS projects
continues to grow and ITS continues to be adopted throughout the United States, the wide-
spread deployment of ITS depends on mainstreaming ITS into the basic funding/planning
process and seeking creative alternative funding mechanisms. Over the next decade, in-
creased funding for ITS programs needs to be available to plan and deploy new systems, to
support operations of those systems and to hire and train the skilled personnel to manage
the systems. Federal, state and local governments will provide much of this funding
through traditional resources such as the Highway Trust Fund. However, innovative fi-
nance techniques including direct funding and user incentives, as well as private sector ini-
tiatives will play an important role.

3. Federal Policies and Initiatives to Achieve Extensive Private Sector Product Deployment.
The private sector plays a major role in developing and delivering advanced transporta-
tion services and in providing access to the social and economic benefits of these systems
to all users, including state and local governments, public and private transportation sys-
tem operators, other businesses and consumers.

Private sector organizations recognize both the economic opportunity provided by a robust
market and the social opportunity to enhance the well-being of citizens. However, for these
opportunities to be realized, improvements in public-private cooperation are needed. Tra-
ditional business-government relationships need to be redefined to enhance private sector
opportunities in the commercial marketplace.

Governments need to help accelerate deployment by encouraging and endorsing the sale of
appropriate products and services, providing access to data and services, providing market
incentives to users and removing barriers that impede private sector participation.

4. Human Factors. While the new information opportunities that ITS creates are clearly
valuable — in many cases essential — the sheer volume of information can create potential
problems: overload, distraction and confusion. This applies to both users of the transporta-
tion system — commercial and private drivers, pedestrians, cyclists, public transit and rail
passengers — and to the people who operate the system, including personnel at transporta-
tion management and control centers and incident response centers. Human factors does
not only mean avoiding overload; it means delivering information in the most effective,
most timely way and constructing controls — both in vehicles and at centers — which are in-
tuitive, consistent and easy to use correctly. Understanding human factors is a fundamental
key to the effective delivery of the benefits of ITS.

Die ITS-Aktivititen des US-DoT sind durch langjdhrige Kontinuitdt auf hohem finanziel-
lem Niveau gekennzeichnet. Zwar erreichen die ITS-Budgets des US-DoT in den letzten
Jahren nicht ganz die urspriinglichen Ansétze von TEA-21 (Tabelle 35), dennoch standen
iiber letzten zehn Jahre hinweg jeweils rund 100 Mio. USD fiir ITS-Deployment und fiir
ITS-Forschung, Feldtests und programmbegleitende Maflnahmen zur Verfiigung (Abbil-
dung 22). Unbedingt zu erwéhnen ist, dass die staatlichen Zuwendungen fiir ITS keines-
wegs auf diesen Haushalt beschrinkt sind. Neben dem US-DoT sind auch die Verkehrs-
ministerien der Bundesstaaten (State-DoT) sowie lokale Regierungen und oOffentliche
Verkehrsdienstleister wichtige Finanziers von ITS-Vorhaben — die ihrerseits hierfiir wie-
derum teilweise Mittel aus Zuweisungen des US-DoT einsetzen. Dariiber hinaus sind ITS-
relevante Ausgaben auch in anderen Haushaltstiteln des US-DoT verborgen. Nicht uner-
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wihnt bleiben sollen auch methodische Abgrenzungsprobleme fiir ITS. Konsolidierte Da-
ten fiir eine vollstindige Ubersicht der gesamten staatlichen Ausgaben der USA fiir ITS
liegen nicht vor.

Tabelle 35:  Finanzielle Forderung von ITS-Aktivitdten im Rahmen von TEA-21

Program Category FY98 |FY99 |FYO0 |FYO1 |FY02 |FY03 |Total
I. ITS Standards, Operational Tests, Research | 95.0 95.0 98.2 100.0 |105.0 |110.0 |603.2
Il. ITS Deployment 101.0 |105.0 [113.0 |118.0 [120.0 |122.0 |679.0
A. ITS Integration (Metro, Rural) 74.0 75.0 80.0 83.0 85.0 85.0 482.0
B. CVO Deployment 255 27.2 30.2 32.2 335 355 184.1
LEarmarks” 15 2.8 2.8 2.8 1.5 15 12.9
Total 196.0 [200.0 |211.2 |218.0 |225.0 [232.0 |1282.2

(alle zahlen in Mio. USD)

250

200

B TS Deployment

Ontegration / Deployment Support
B TS Program & System Support
O Architechture and Standards

M Evaluation

150 A

Mio US-$

O Operational Test

100
OResearch

50

2001 2002 2003 2004 2005
FY

Quelle: ITAS nach Angaben (US-DoT 2002b, US-DoT 2003, US-DoT 2004)
Abbildung 22: Budget des US-DoT fiir ITS-Forschung und -Deployment 2001-2005

Die gegenwirtige Managementstruktur des ITS-Programmes ist dreigeteilt. Fiir die politi-
schen Leitlinien und die Erfolgskontrolle verantwortlich ist das ,,ITS Management Council®,
das sich aus Staatsekretidren und den zustindigen Administratoren zusammensetzt. Die opera-
tiven Aufgaben werden wahrgenommen durch die ,,ITS Strategic Planning Group®, die sich in
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der Regel monatlich trifft und aus ,,Associate Administrators* bzw. ,,Office Directors* aus
den relevanten Administrations gebildet wird. Den Vorsitz hat der ITS Program Manager, der
zugleich das ,,ITS Joint Program Office” (JPO) leitet. Mitarbeiter des JPO sind Programm
Manager und Koordinatoren von multimodalen ITS-Initiatives des US-DoT — aus ,,Federal
Highway Administration (FHWA), ,Federal Motor Carrier Safety Administration®
(FMCSA), ,Federal Transit Administration“ (FTA), ,Federal Railroad Administration‘
(FRA) und ,,Maritime Administration” (MARAD) — sowie weiterer technischer Stébe.

Ein weiterer wichtiger programmtischer Schritt im Nationalen ITS-Programm erfolgte
2004. Durch das ,ITS Management Council“ wurde beschlossen, den bisherigen ITS-
Vorhaben ,,Commercial Vehicle and Information Systems and Networks Deployment®
(CVISN), ,,511 Travel Information®, ,,Intelligent Vehicle Initiative* (IVI), ,,ITS Architecture
Implementation und ,,Wireless Enhanced 911“ neun so genannte ,,new major initiatives*
hinzuzufiigen, die im Folgenden zusammen mit den Zielformulierungen aufgelistet sind:

1. Integrated Vehicle Based Safety Systems. All new vehicles would be equipped with ad-
vanced driver assistance systems that would help drivers avoid the most common types of
deadly crashes.

2. Cooperative Intersection Collision Avoidance Systems. To achieve deployment of inter-
section collision avoidance systems that can save lives and prevent injuries at 15% of the
most hazardous signalized intersections nationally, with in-vehicle support in 50% of the
vehicle fleet, by 2015.

3. Next Generation 911. Establish the foundation for public emergency services in a wireless
mobile society and enable enhanced 911 with any communication device.

4. Mobility Services for All Americans. Improved transportation services for the elderly and
disadvantaged. Increased mobility, accessibility and ridership will be achieved by integrat-
ing transportation services, via ITS transit technologies, and extending transit service
partnerships beyond the health and human service community to other federal funding
agencies.

5 Integrated Corridor Management Systems. A model corridor management system will be
developed to demonstrate how ITS technologies can efficiently and proactively manage the
movement of people and goods in major transportation corridors within and between large
metropolitan areas. The model corridor management system will demonstrate how proven
and promising ITS technologies can be used to improve mobility and productivity in these
corridors.

6. Nationwide Surface Transportation Weather Observation System. Reduce the impact of
adverse weather for all road users and operators by designing and initiating deployment of
a nationwide, integrated road weather observational network and data management sys-
tem.

7. Emergency Transportation Operations. Effective management of all forms of transporta-
tion emergencies through the application of ITS resulting in faster and better prepared re-
sponses to major incidents; shorter incident durations; quicker, more accurate and better-
prepared hazardous material responses.
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8. Universal Electronic Freight Manifest. Improved operational efficiency and productivity
of the transportation system through the implementation of a common electronic freight
manifest.

9. Vehicle Infrastructure Integration (VII). Achieve nationwide deployment of a communi-
cations infrastructure on the roadways and in all production vehicles and to enable a num-
ber of key safety and operational services that would take advantage of this capability.

Das ,,ITS Management Council® hat dariiber hinaus fiinf weitere Themenfelder identifiziert,
die im Rahmen von Vorstudien zunichst vertiefter Untersuchung bediirften, bevor Forde-
rungsentscheidungen getroffen werden konnten. Im Rahmen von so genannten ,,exploratory
initiatives* sollen demnach vielversprechende ITS-Strategien untersucht und ein Jahr nach
ihrem Beginn evaluiert werden, wobei auf der Basis des Evaluationsergebnisses vom ,,Mana-
gement Council® iiber Fortfiihrung oder Einstellung des Vorhabens getroffen wird. Bei den
»exploratory initiatives* handelt es sich um:

— Integration von Fahrzeug und Infrastruktur (Vehicle Structure Integration (VII) for Mo-
bility),
— Fahrzeugassistenzsysteme (Vehicle Assist and Automation Systems),

— ITS-Techniken zur Verminderung der Unfille mit FuBBgangern (ITS Technologies to
Reduce Pedestrian Injuries and Fatalities),

— Elektronische Aufzeichnung der Fahrten von Jugendlichen (Teen Driving Electronic
Report Card) und

— Drahtlose Uberwachung von Lkw und Bussen (Wireless Truck and Bus Inspection).

Die Vorstellungen der Administration zur ITS-Forschung werden nach dem Auslaufen von
TEA-21 mit dem im Juli 2005 verabschiedeten Nachfolgegesetz SAFETEA-LU (Safe, Ac-
countable, Flexible and Efficient Transportation Equity Act: A Legacy for Users) fortgefiihrt.

5.1.3 Gesetzliche Initiativen

In den USA wird die verkehrsbezogene Gesetzgebung, wie z.B. zum Verkehrsinfrastruktur-
bedarf, zur Forschungsforderung im Verkehrsbereich und zur Haushaltsabsicherung der Vor-
haben, in einem fiir einen bestimmten Zeitraum geltenden umfassenden Gesetzeswerk
(ISTEA; TEA-21, SAFETEA-LU) geregelt. Auch ITS ist Gegenstand dieses Gesetzgebungs-
verfahrens. Diese Integration erzwingt nicht nur eine grundsitzliche politische Diskussion in
den parlamentarischen Gremien zum Gesamtkonzept Verkehr, sondern auch {iber die Rolle
technischer Innovationen im Verkehr. Die parlamentarischen Gremien sind damit zu einer
frithzeitigen Meinungsbildung gezwungen, die zumindest auf eine generelle Weise Einfluss
auf die Innovationen im Verkehrsbereich haben kann. In Europa dagegen sind die genannten
Politikbereiche Gegenstand separater Gesetzgebungsverfahren, wobei einige Bereiche, wie
speziell die Forschungsforderung, haufig gar nicht detailliert gesetzlich geregelt werden.

So hat sich die bundesstaatliche Administration und Gesetzgebung bereits frithzeitig fiir
die Verankerung der ITS-Entwicklung und -Forderung engagiert. Anfang 1991 verabschiede-
te der Kongrel3 der Vereinigten Staaten den ,,Intermodal Surface Transportation Efficiency
Act (ISTEA) of 1991*. Dabei handelt es sich hauptsidchlich um ein Finanzierungsgesetz fiir
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den Autobahnbau und den Offentlichen Nahverkehr; in Titel VI des Gesetzes (Forschung und
Entwicklung) werden mit dessen Teil B ,,Intelligent Vehicle-Highway Systems Act of 1991
aber auch die Grundlagen fiir die staatliche Unterstiitzung von Arbeiten im Telematik-Bereich
geschaffen. Konzentrierten sich die Arbeiten urspriinglich auf den Straenverkehr (im Geset-
zestext wird als zentrales Ziel ,,the widespread implementation of intelligent vehicle-highway
systems to enhance the capacity, efficiency, and safety of the federal-aid highway system and
to serve as an alternative to additional physical capacity of the federal-aid highway system*
angefiihrt), so fand in den folgenden Jahren in praxi eine Erweiterung auf alle Verkehrstriager
und eine stidrkere Hervorhebung des intermodalen Ansatzes statt. Dem wurde nicht zuletzt
durch eine Umbenennung des Programmes in ,,Intelligent Transportation Systems (ITS) Pro-
gram‘ Rechnung getragen.

Durch ISTEA wurden 645 Mio. USD fiir die Finanzierung des Nationalen ITS-
Programmes im Zeitraum der Finanzjahre (FY) 1992 bis 1997 bereitgestellt. Dieser Betrag
wird ergédnzt durch Mittel in Hohe von 459,3 Mio. USD aus dem so genannten General Ope-
rating Expense Budget der Federal Highway Administration. Etwa 30 % der Mittel sind in die
Grundlagen- und die Anwendungsforschung geflossen, 57 % wurden fiir Feldversuche und
Demonstrationsprojekte eingesetzt, 13 % wurden fiir die Unterstiitzung der Umsetzung von
ITS-Systemen (Deployment Support) ausgegeben. Bis Ende 1996 wurden 83 Feldversuche
begonnen.

Nach Auslaufen von ISTEA Ende 1997 wurde eine neue Gesetzgebung fiir den Verkehrs-
bereich erforderlich. Die urspriinglich unter dem Arbeitstitel NEXTEA gefiihrten gesetzgebe-
rischen Aktivititen miindeten schlielich in der im Juni 1998 erfolgten Verabschiedung des
»Transport Equity Act for the 21. Century (TEA-21)*. Neben der Regelung der Finanzierung
von Infrastruktur-, Verkehrs- und Forschungsprojekten im bodengebundenen Verkehr schafft
T