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ARTICLES TECHNIQUES

ITS —Umfang, Ziele und Zukunft
von Intelligenten Verkehrssystemen

Giovanni Gottardi, Dr. sc. techn. ETH/SIA/SVI und Andy Fellmann, dipl. Ing. ETH, Jenni+Gottardi AG, Ziirich
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ITS weltweit

Der Begriff «Intelligent Transport
Systems» stammt aus den USA und
ist ein Sammelbegriff fir telekom-
munikative und informationsbezo-
gene Technologien fiir den Verkehr
(Strasse, Schiene, Flugverkehr und
Schiffahrt). Teile von ITS sind in Ab-
bildung 1 dargestellt.

In Europa existieren die Begriffe
«Transportation Telematics» (aus
telecommunications und informa-
tics) oder «Verkehrstelematik», die
in etwa denselben Bereich wie ITS
umfassen und oft gleichbedeutend
wie ITS benutzt werden. Die EU
unterstiitzt in ihrem TELEMATICS-
Programm zahlreiche ITS-Projekte
mit klingenden Namen wie FRUIT,
EUROTRIANGLE, CORVETTE oder
LLAMD. Japan hat Anfang 1995
seine Forschungsprogramme VICS
(«Vehicle Information and Com-
munication System») und UTMS
(«Universal Traffic Management
System») unter dem Oberbegriff
ITS zusammengefasst (Abbildung
2).

Jedes Jahr findet im Turnus auf ei-
nem anderen Kontinent der «World
Congress on Intelligent Transport
Systems» statt. Er wird organisiert
von ITS-America, ERTICO-Europe
und VERTIS-Asia-Pacific. Vom 21.
bis 24. Oktober 1997 findet der Kon-
gress in Berlin statt, wo die neue-
sten Projekte, Forschungsresultate
und Ideen in Vortragen (dieses Jahr
600 Vortrage!) und in einer Ausstel-
lung der interessierten Fachwelt
vorgestellt werden. Die Aussteller
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aus der Schweiz sind mit einem An-
teil von gerade einmal 0,2 % vertre-
ten.

Zielevon ITS

ITS soll in erster Linie den Fahrer im
Fahrprozess und Verkehr unterstit-
zen; weiter erhofft man sich mehr:

Verkehrssicherheit

In dem von der EU unterstitzten
Programm MUNICH COMFORT sind
zum Beispiel auf der Autobahn nach
dem Einbau einer Stauwarnanlage
mit Wechselsignalen die Anzahl
Unfélle und Verletzte um rund 30%
gesunken; ebenfalls konnte die

Universelles
Verkehrsmanagement— ’ i
System

1: Umfang von ITS
(ohne Flug-
und Schiffahrt).
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2: Uberblick iiber staatliche ITS-Forschungsprogramme [4].

Schwere der Unfalle betrachtlich
reduziert werden.

Zeitersparnis

Durch Staureduktion, OV-Bevorzu-
gung, Vermeidung von Leerfahrten
und Reduktion von ziel- und park-
platzsuchendem Verkehr.

Umweltschutz
Durch Bevorzugung des offentli-

chen Verkehrs und durch flissigen
Verkehrsablauf. In Miinchen konnte

mit einer optimierten Lichtsignal-
steuerung ein Riickgang der Emis-
sionen um 10% erreicht werden. In
Koln wurde mit einem Parkleit-
system und einer angepassten Park-
raumbewirtschaftung der Parksuch-
verkehr um rund ein Viertel redu-
ziert.

Wirtschaftlichkeit, Produktivitat
und Mobilitat

Durch optimalen Einsatz der ver-
schiedenen Verkehrstrager.

Impulse fiir Innovationen

Alternativen zum Auto wie zum Bei-
spiel Ersatz des physischen Ver-
kehrsflusses durch Informations-
flisse, Sicherung des Industriestan-
dorts Europa und von Arbeitsplat-
zen.

Im folgenden sollen die einzelnen
ITS-Bereiche durch praktische Bei-
spiele veranschaulicht werden.

Autonome Navigations-,
Assistenz- und
Fahrsicherheitssysteme

Abbildung 3 zeigt eine Zusammen-
stellung der autonomen ITS-Syste-
me.

Autonome Flihrungssysteme («Rou-
te Guidance Systems» oder «Route
Planner») sind Navigationssysteme,
die einzig den Zweck erfillen, die
kiirzeste Verbindung zu einer Desti-
nation zu finden und den Fahrer mit-
tels Bildschirm und Lautsprecher zu
flhren. Digitalisierte Stadtplane mit
Strassennamen sind bereits fir vie-
le europadische Stadte auf CD-ROM
erhaltlich. Die «Route Planner» er-
rechnen den Standort des Fahrzeu-
ges mit Hilfe von GPS («Global Po-
sitioning System»). Diese Naviga-
tionssysteme sind serienreif und im
Handel erhaltlich.

GPS-Satellit

Display und
Lautsprecher

(‘Adap!

Cruise Control)

GPS-Empfanger
Wamnton-
Lautsprecher
=<
CD-ROM e
mit GPS-L 9 (Route System)
Radarsensor
|
Radarsignal
reflektiertes Signal
Zi A
% b S
Y ) “) =
\ =
Distanz zwischen
den Fahrzeugen

3: Autonome
Navigations-,
Assistenz- und
Fahrsicherheits-
systeme.

Infrarot-Lampen

Computer

Digital-Kamera

Spurstabilisierung
und Abstandhaltung

Spurfihrungssystem (Heading Control System) ‘
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Das Mitdenkende Gaspedal («Adap-
tive Cruise» oder «Collision Avoi-
dance») ist eine Weiterfiihrung des
bereits bekannten Tempomats. Ein
witterungsunempfindlicher Radar-
sensor misst kontinuierlich den Ab-
stand zum vorausfahrenden Fahr-
zeug. Es resultieren Hochstge-
schwindigkeitsvorschlage zum Bei-
spiel via leichten Druck am Gas-
pedal. Bei Unterschreitung des Min-
destabstands leitet das System eine
Geschwindigkeitsreduzierung  ein.
Solche Systemvorschidage konnen
vom Fahrer jederzeit ignoriert wer-
den. Dieses System befindet sich in
der Testphase.

Die Mudigkeitsiiberwachung («Drow-
siness Warning System») (ber-
wacht mit Kameras den Gesichts-
ausdruck und die Augenodffnungen
des Fahrers. Werden die Abstande
zwischen Schliessen und Offnen der
Augen zu lange, ertdnt ein Warnsi-
gnal, ebenfalls beim Abwenden des
Blicks von der Fahrbahn. Das Sy-
stem ist noch in der Testphase. Erste
Resultate aus dem SAVE-Programm
der EU zeigten bereits eine Zuver-
lassigkeit in 72% aller getesteten Er-
miidungsfélle. Ferner werden auch
Systeme getestet, die liber Senso-
ren aus der Atemluft den Alkoholge-
halt im Blut des Fahrers errechnen.
Erste Resultate zeigen einen Erfolg
in 92% der Falle.

Das Spurfiihrungssystem («Heading
Control System») basiert auf der
Bildverarbeitung in Echtzeit. Eine
Digitalkamera, auf der Hohe des
Innenspiegels  montiert, erfasst
den vor dem Autofahrer liegenden
Strassenverlauf. Der Rechner er-
kennt nun die Fahrspurbegren-
zungslinien und die relative Lage
des Fahrzeugs innerhalb dieser Li-
nien. Dabei werden auch Faktoren
wie Seitenwind, Kurven und Spurril-
len bertcksichtigt. Weicht der Fah-
rer von der ldeallinie ab, splrt er am
Lenkrad leichte Zusatzkrafte, die
ihm die notwendigen Korrekturen
signalisieren. Das System ist noch
nicht serienreif.

Beim Elektronischen Auge («Elec-
tronic Eye») interessiert nicht mehr
nur die Lage des Fahrzeuges auf der
Strasse, sondern auch die Objeki-
erkennung am Strassenrand (Perso-
nen). Das System ertastet die Objek-
te und gibt Geschwindigkeitsricht-
werte an. Es steuert und unterstitzt
die oben genannten Assistenzsy-
steme.
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Infrarot-Sensoren bieten eine weite-
re Unterstltzung in toten Blickwin-
keln des Fahrers an. Sie machen ihn
auf die Existenz von Mensch, Tier
oder Objekten aufmerksam (z. B. bei
BMW schon serienreif). Ausgereif-
tere Systeme sind auch in der Lage,
in der Nacht Bewegungen am Stras-
senrand wahrzunehmen und sie
durch einen farbigen, auf die Wind-
schutzscheibe projizierten Punkt zu
kennzeichnen.

Ein Autopilot wird beispielsweise bei
Daimler-Benz entwickelt. Der Proto-
typ, bei dem die Bildauswertung in
Echtzeit eingesetzt wird und der aus

der Kommunikation via Mikrowel-
len zu einem Gerét im Auto (soge-
nannter «Tag»), mit dessen Hilfe
anonym von einer mit Geld gela-
denen «integrated Circuit Card»
(ICC) oder «Smart Card» der ent-
sprechende Betrag flir die Beniit-
zung eines Strassenabschnitts ab-
gezogen wird (Abbildung 4). Aus-
flihrliche Tests wurden von 1994 bis
1995 in Stuttgart mit dem Mobil-
Pass-Projekt durchgefiihrt. Es ging
vor allem um Reaktionsweisen der
Verkehrsteilnehmer, Akzeptanz, Ta-
rifgestaltung und Verminderung
des Verkehrsaufkommens. Rund 5%

| Lautsprecher

Smart Card

Kommunikation-Gber Mikrowellen

-

Antenne

Bedienungs-
display fir
PIN-Eingabe
etc.

4: Elektronische Erhebung von Strassenbenutzungsgeblhren.

18 Kameras besteht, die Strassen-
tafeln erkennen, Autos und Objekte
beobachten und die Informationen
an Steuerrad, Bremse und Gaspedal
weiterleiten, wird bereits getestet.

Elektronische Erhebung von
Strassenbeniitzungsgebiihren

Elektronische Zahlstellen «Elektro-
nic Toll Collection») an Autobahnen
oder Briicken haben den Vorteil,
dass sich vor den Ubergéngen kei-
ne Kolonnen mehr bilden, da nicht
mehr gestoppt werden muss. Fer-
ner unterstiitzt das System eine Ko-
stentberwélzung nach dem Verur-
sacherprinzip, zudem kann die Ver-
kehrsmenge durch Gebihrenerhe-
bung zeitabhangig beeinflusst wer-
den. Solche Systeme basieren auf

aller Fahrten wurden zeitlich und
max. 15% raumlich verschoben. Die
MIV-Fahrleistung reduzierte sich
um bis zu 16% (Zusammenlegung
mehrerer Fahrten, Fahrgemein-
schaften usw.). Das realisierte Um-
steigepotential auf andere Ver-
kehrsmittel betrug 5%.

Vollautomatische Autobahn

Seit 1989 lauft in Japan das Projekt
des «Automated Highway» (AHS).
Dabei wird das Fahrzeug automa-
tisch und somit in Zukunft sicherer
gesteuert. Das System besteht aus
Sensoren, welche die Strasse abta-
sten und Informationen sammeln
tber Fahrzeugabstinde, Hindernis-
se auf der Strasse (Unfalle), Uber-
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grosse oder Gewicht von Fahrzeu-
gen usw. Diese Informationen wer-
den direkt an die Fahrzeuge (und
nicht in erster Linie an den Fahrer)
weitergegeben (Abbildung 5). Das
Fahrzeug verfligt dabei zuverlassig
tiber verschiedenste Sensoren, mit
denen es gesteuert, beschleunigt
und gebremst wird. Eine Einfahrt
auf die Autobahn erfolgt automa-
tisch und dosiert (Ramp Metering).
Die USA erhoffen sich mit einer Voll-
automatisierung der Autobahnen
eine Kapazitatserhohung um den
Faktor 2 bis 3, eine Reduktion der
Unfélle auf Hochleistungsstrassen,
eine Verkilrzung der Ein- und Aus-
fahrtsrampen und Emissionsreduk-
tionen.

Guterverkehr

Die Idee des «Automated Driving»
oder «Platooning» von Lastwagen
(LW) wird momentan im europai-
schen Forschungsauftrag PROMO-
TE-CHAUFFEUR, der 1999 auslauft,
auf ihre technische Machbarkeit hin
geprift. Es geht dabei um das elek-
tronische Aneinanderhangen von
Lastwagen, wodurch die Transport-
sicherheit erhoht, die Effizienz ge-
steigert und der Umfang des Ver-
kehrsvolumens reduziert werden
soll, und zwar in drei Schritten (Ab-
bildung 6). Erster Schritt: «Tow-
Bar». Dabei wird ein LW von einem
anderen LW elektronisch geflihrt.
Ziel der Forschung: ein funktionie-
rendes Zweiergefahrt. Im zweiten
Schritt soll dann der «Tow-Bar» zum
«Platooning» erweitert werden, das
heisst mehrere Lastwagen sollen
von nur einem Zuggefahrt gefiihrt
werden. Der dritte Schritt ware ein
«Automated Platooning», wo auf
dem sogenannten Trans-European
Network nicht einmal mehr ein Flih-
rer im vordersten LW nétig sein wird
(Geister-LW).

Bei Leitsystemen flir den Giterver-
kehr mit GPS- und Funk-Unterstiit-
zung konnen Fahrzeuge genaue-
stens angepeilt werden. Daraus re-
sultieren On-line-Informationen tber
den Zustand des Verkehrs, Verspa-
tungen usw. Auch flir das Flotten-
management wird die Kommunika-
tion via Satellit herbeigezogen. Man
erhofft sich eine bessere Auslastung
des Fernverkehrs durch ein besse-
res Fracht-Management.

strasse und verkehr Nr.9  September 1997

Offentlicher Verkehr

International gesehen preisen die
Industrien Systeme zur Bevorzu-
gung des offentlichen Verkehrs als
innovativ und topmodern an. In vie-
len Schweizer Stadten gehoren die
angebotenen Systeme bereits zum
Alltag: Bevorzugung von Bus und
Tram an Lichtsignalanlagen via Funk
und Induktionsschleifen, Positionie-
rung jedes einzelnen Fahrzeugs

macht, so zum Beispiel in Mlinchen
mit Bayern-Info.

Des weiteren umfasst ITS auch die
sogenannten «Non-Contact Pas-
ses», mit denen via Telekommunika-
tion die Fahrkarte gelesen wird. Das
schafft eine bequemere Kontrolle
der Giultigkeit der Fahrausweise;
weitere Vorteile liegen in der Reduk-
tion des Vandalismus an Automa-
ten, da kein Geld mehr drin sein
wird, und in einem Informationsge-

Transmitter
(Datenaustausch ,

und -libertragun
Antenne fiir gung)

Kommunikation ' ‘
mit Transmitter

Spurfiihrungssystem

/
Sensor fiir
magnetische
Fihrung

Informationsverarbeitungszentrum
(empfdngt Daten von den Digitalkameras
und den Fahrzeugen, wertet aus, und
sendet Informationen an Fahrzeuge zuriick)

Digitalkamera (erfasst
Objekte auf der Strasse
und erkennt Unfille)

(

Informations-
display

Datenauswertung und Fahrzeugkontrolle
(Beschleunigung, Steuerung, Bremse)

— ____ Radarsensoren des
———" mitdenkenden Gaspedals

Magnetische Spurfiihrung

5: Vollautomatische Autobahn.

A
TOW-BAR N il
PLATOONING @ = =[] J=
AUTOMATED
PLATOONING " @ - @ : ! -
V24 —-_:_4 Q ooe

6: LW-Platooning.

durch Funksensoren oder GPS (Un-
fall- und Verkehrsanalyse, Leitsyste-
me). Positive Auswirkungen sind:
Attraktivitatssteigerung des OV, we-
niger Treibstoffverbrauch, Zeiter-
sparnis, Umweltschutz usw. Ferner
werden heute Tests mit Informa-
tionssystemen flir Passagiere an
Haltestellen und in Fahrzeugen
(Fahrplan, Verspatungen, Verkehrs-
aufkommen, Linienwahl usw.) ge-

winn Uber das Fahrverhalten der
Passagiere. Tests mit elektronischen
Fahrkarten finden unter anderem in
Lissabon, Venedig, Paris, der Bo-
densee Euro-Region und Berlin
statt.

ITS unterstiitzt beispielsweise auch
die Fussgédnger. Mit mobilen Be-
rechtigungskastchen kénnen Verlan-
gerungen der Griinphase beim
Uberqueren eines Fussgangerstrei-
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fens mit Lichtsignalanlage erzielt
werden, was fir altere und behin-
derte Personen von Vorteil sein
kann.

Sicherheits-, Rettungs-
und Warnsysteme

Bei einem Unfall oder einer anderen
Notsituation muss beim Notfalimel-
desystem («Emergency Messaging
System») ein Knopf unter der Steu-
erkonsole des Fahrzeugs gedrickt
werden. Sodann wird via Mobil-Te-
lefon-Netz (GSM) ein Signal an den
Anbieter des Services («Provider»
oder «Emergency Call Center») ge-
sandt mit der Identifikationsnum-
mer, Fahrzeugtyp und der durch den
eingebauten GPS-Empféanger er-
rechneten Position des Fahrzeugs.
Mit dem «Provider» kann ein Ge-
sprach (ber mogliche Rettungs-
oder Hilfemassnahmen gefihrt wer-
den. Diese Systeme kommen dem-
nachst auf den Markt.

Leitsysteme sind flir Notfalldienste
genauso moglich wie fir den OV
und Guterverkehr und sichern eine
optimale und zligige Bergung von
Unfallopfern. In Bayern wird ein sol-
ches System getestet.

Die konventionelle Verkehrsiiberwa-
chung mit Induktionsschleifendetek-
toren und erganzenden Videokame-
ras wird zunehmend von moderne-
ren Systemen konkurrenziert. Diese
arbeiten ausser mit Radar-, Infrarot-
und Lasergeraten auch mit digitalen
Kameras, deren Bilder in Echt-Zeit
vom Computer verarbeitet und ana-
lysiert werden. Sie kénnen zur Uber-
wachung der Verkehrsmenge (Zéh-
lungen) und zur Meldung von Unfal-
len herbeigezogen werden (Alarm
bei prekaren Verhéltnissen oder bei
kritischen Verkehrsmengen). Sie er-
fassen unter anderem Lange, Ge-
schwindigkeit und Typ von Autos
und die Anzahl Spurwechsel. Un-
falle kdnnen so automatisch erfasst
und mit Wechsel- und Fahrstreifen-
lichtsignalen im On-line-Betrieb ab-
gesichert werden. Kritische Ver-
kehrsmengen kénnen angezeigt und
je nach Konfiguration des Systems
sogar Umleitungen automatisch
vorgenommen werden.

In Bayern und in Schottland wurden
die seitlichen Leitpfosten auf der
Autobahn mit gelben Blinklichtern
ausgestattet (COMPANION), um bei
Unfallen und Staus den Autofahrer
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warnen zu kénnen. Erste Resultate
ergaben beim Blinken der Leitpfo-
sten einen Rickgang der durch-
schnittlichen Geschwindigkeit um
20% und eine Zunahme der ausrei-
chenden Abstéande von 12%.

Wo die Uberwachung mit Hilfe von
Detektorschlaufen erfolgt, operieren
neuere Systeme mit streckenbezo-
gener Erfassung aller Verkehrsfluss-
parameter. Vorteile sind die redu-
zierte Anzahl bendtigter Doppel-
schleifen sowie die differenzierte
Erfassung einer ganzen Reihe von
Verkehrsgrossen; nachteilig sind die
heute noch betrachtlichen Kosten.
Bei diesen Systemen hinterlasst je-
der Autotyp ein spezifisches Fahr-
zeugmuster, das beim Ubergang
liber-die zweite Magnetschleife mit
dem ersten Muster identifiziert wird.
Daraus ergeben sich Reisezeit, Ver-
kehrsmenge, Dichte und je nach Be-
darf auch Fahrzeugtypen in einem
bestimmten Abschnitt. Dieses Ver-
fahren wird im Verkehrsbeeinflus-
sungssystem auf der A1 im Grau-
holz angewandt.

Bereits moglich sind auch mobile
Datenerfassungsanlagen. Solche
Anlagen bestehen aus kleinen Plat-
ten, die in den Strassenbelag des zu
erfassenden Querschnitts gebohrt
werden und tber Funk die erfassten
Daten zur Zentrale senden. Beson-
ders hilfreich sind solche Systeme
zum Beispiel bei temporéren Ver-
kehrszahiungen.

Bei der Kontrolle von Fahrverboten
mit Durchfahrt flir Anwohner kon-
nen mit Hilfe von Digitalkameras
Nummernschilder von Autos mit
Zutrittsberechtigung von solchen
ohne Berechtigung unterschieden
werden.

Systeme zur Warnung vor Umwelt-
einfilissen sind schon seit langerer
Zeit im Einsatz. Es handelt sich etwa
um automatische Nebel-, Stein-
schlag- und Lawinenwarnsysteme
oder — bei uns weniger bekannt —
um  Hurricane-Warnsysteme. Es
kommen dabei zum Beispiel Sicht-
weitenmessgerate oder Fangdrahte
zum Einsatz. Bekannt sind auch die
tber Temperatur- und Feuchtigkeits-
sensoren gesteuerten automati-
schen Glatteiswarn- und Spriih-
systeme (Beispiel A12/Flamatt-Via-
dukt).

Dynamische Informations-
und Kommunikationssysteme

RDS-TMC steht fiir «Radio Data Sy-
stem - Traffic Message Channel».
Hier handelt es sich um einen Uber
Radiowellen verbreiteten Service in
Europa (auf FM aufmodulierter digi-
taler Code), der dem Fahrer die aktu-
elle Verkehrssituation (Staus, Bau-
stellen) und entsprechende Umfah-
rungen meldet. Das Projekt geht aus
dem Forschungsprogramm DRIVE I
der EU hervor. Zum Empfang ist ein
spezielles Gerat im Autoinnern
nétig (oder ein Radio mit RDS-TMC-
Funktion), das dem Fahrer visuell
oder akustisch in der gewiinschten
Sprache und auf seine Route bzw.
seinen Standort bezogene Verkehrs-
informationen liefert. Die Informa-
tionen werden dabei teils automa-
tisch (Zahlstellen), teils durch Auto-
mobilklubs und Verkehrsleitzentra-
len der Verkehrsinformationszentra-
le zugespielt, von wo sie weiter via
Digital-Sender an den Autofahrer
geleitet werden (Abbildung 7). Aus-
flhrliche Tests wurden in Birming-
ham, Trieste-Brescia, Nord-Rhein-
Westfalen, Miinchen, im Rhein- und
Kent-Korridor durchgefihrt. RDS-
TMC wird die erste gesamteu-
ropaisch eingeflihrte ITS-Kompo-
nente.

Zukunftsweisender als RDS-TMC ist
das «Digital Audio Broadcasting»
(DAB), fiir das in Basel und im Berner
Oberland bereits Tests durchgefiihrt
werden. Hierbei geht es um die digi-
tale Ausstrahlung von Radiopro-
grammen (leistungsfahiger und bes-
sere Tonqualitdt als FM) verbunden
mit abrufbaren Grafiken (Touristen-
Infos, Wetter und Strassenverldufe).
Verkehrsinformationen kdnnen somit
in Zukunft direkt auf eine Karte tiber-
tragen werden; eine CD-ROM mit der
Karteninformation wiirde entfallen.
Die Swisscom wird DAB gegen Ende
1997 schrittweise einfiihren.

VICS ist der japanische Oberbegriff
far Intelligente Navigationssysteme.
Es lauft in Tokio seit April 1996 in ei-
ner Testphase. Abfragen Uber Ver-
kehrsstaus, Reisezeiten, Verkehrs-
fthrungen (Baustellen) und Park-
platzsituation sind mdglich. VICS
beruht im Gegensatz zu RDS-TMC
bereits auf der Zwei-Weg-Kommuni-
kation, das heisst es werden nicht
nur Verkehrsinformationen (iber
Magnetschleifen auf der Strasse
empfangen und an die Autofahrer
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weitergeleitet, sondern auch direkt
von den Automobilen Uber fahr-
zeuginterne Sender die Reise- und
Stauzeiten auf dem Strassennetz
mit Baken ermittelt. Beispielsweise
eroffnen sich mit Euroscout von
Siemens (installierte Baken an
Ampeln) auch fliir RDS-TMC-Benut-
zer dynamischere Moglichkeiten.
Bei der Zwei-Weg-Kommunikation
muss auf das Problem des Daten-

Bei den stationaren Informationssy-
stemen handelt es sich um Wech-
sel(text)-Signale,  Anzeigesysteme
fir elektronische Mitteilungen am
Strassenrand (temporare Geschwin-
digkeitsreduktion, Information tber
Baustellen oder Staus usw.), interak-
tive Informationskioske an Raststét-
ten, welche Uber elektronisch kon-
trollierte Parkfelder, Freizeitangebo-
te, Strassenzustande, Routenemp-

|

| 7: RDS-TMC.
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informations- @ )
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schutzes hingewiesen werden, denn
grundsatzlich besteht die Mdglich-
keit, die Gewohnheiten und Wege
eines Autofahrers mit Namen aufzu-
zeichnen. Eine Verkehrssteuerung
tiber Baken erfordert eine grosse
Investition in die Infrastruktur (viele
Kreuzungen, die damit ausgerustet
werden miussten). Technisch, und
vor allem kostenmassig glnstiger,
kénnte eine Ortung der einzelnen
Verkehrsteilnehmer und ihrer Fahr-

zeiten direkt via Satellit (GPS) sein.

strasse und verkehr Nr.9  September 1997

fehlungen, nachste OV-Verbindun-
gen, Fussgangerrouten usw. infor-
mieren. In Bayern sammelt Bayern-
Info alle Informationen lber den Ver-
kehr und vertreibt sie via Internet,
Teletext und Radio. Diese Systeme
sollen helfen, die Route sorgfaltig zu
planen, mehr Leute auf den OV zu
bringen oder unndétige Fahrten zu
verhindern. Abbildung 8 zeigt links
ein am Bahnhof festinstalliertes in-
teraktives Informationssystem fiir
die Fahrgaste und rechts Wegweiser

mit der aktuellen Parkplatzsituation.
Mit einem solchen Parkleitsystem
konnte in Koéln die Auslastung der
P+R-Anlagen von vorher 20% auf
heute lber 90% gesteigert werden,
ebenfalls wurde der Parksuchver-
kehr um ein Viertel reduziert.

In der Schweiz sind Wechselinfor-
mationssysteme beispielsweise im
Kanton Graubilinden (A13/Trimmis)
und vor den Alpenpassen/-tunnels
im Einsatz. Eigentliche grossflachi-
ge Wechseltextsysteme, an Trag-
bricken Uber der Fahrbahn mon-
tiert, gibt es zurzeit nur entlang der
Ala (Umfahrung Genf). Viel zahlrei-
cher sind hier die Beispiele im eu-
ropaischen Ausland (Frankreich/
Grenoble, Deutschland/KolIn usw).

Umweltschutz

Durch fest montierte Messgerate
werden Daten Uber Luftschadstoffe
und Larmemissionen gesammelt.
An einer zentralen Stelle konnen bei
Uberschreitung oder Erreichen ei-
nes Alarmwerts Wechsel-Signale
(Temporeduktion, Fahrverbote) um-
gestellt werden. Solche Systeme
sind in das ganze ITS-Umfeld zu in-
tegrieren, so dass flexibel auf Smog
0. &. reagiert werden kann. Zahlen
zu Umweltauswirkungen verschie-
denster ITS-Komponenten sind erst
wenige verdffentlicht. Ahnlich wie
in Miinchen konnten in Kéln mit ei-
ner optimierten, dynamischen Licht-
signalsteuerung die Emissionen des
Strassenverkehrs um knapp 12%
gesenkt werden (im Vergleich zu
den Emissionen mit der Festzeit-
steuerung).

Alternativen zum Strassen-
und Schienenverkehr

Der Vollstandigkeit halber darf in ei-
ner umfassenden ITS-Architektur
die Aufmerksamkeit nicht nur auf
den Strassen- und Schienenverkehr
gelenkt werden. Alternativen wie
zum Beispiel die Moglichkeiten des
Informations-Austauschs via Tele-
kommunikation, Teleshopping, Tele-
transaktionen und Telekonferenzen
sowie die Luft- und Schiffahrt sind
ebenfalls in Betracht zu ziehen; mit
ihrer Hilfe kann das Verkehrsauf-
kommen auf der Strasse und der
Schiene in gewissem Masse heein-
flusst werden.
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9: Verkniipfung zu einem «Universal Traffic Management System».

Universal Traffic
Management System

Wie bereits erwahnt, beseht ITS aus
vielen einzelnen Systemen wie Park-
leitsystemen, RDS-TMC, Elektro-
nische Strassengebiihrenerhebung
usw. Ein grosses Anliegen ist nun
vor allem die Verknipfung dieser
Untersysteme zu einem einzigen,
integrierten System, einem «Univer-
sal Traffic Management System»
(UTMS).

Die einzelnen Systeme miissen mit-
einander und dirfen nicht gegen-
einander arbeiten. Ein Unfall-Mana-
gement-System kann ohne Koordi-
nation einem OV-Bevorzugungs-
system durchaus in die Quere kom-
men (z.B. Offnung der Busspur fiir
den MIV), da die Bevorzugung des
OV im konkreten Ungliicksfall nicht
mehr gewahrleistet werden kann.
Erst durch die lbergeordnete Ver-
bindung kénnen die einzelnen Sy-
steme zusammen ihre Wirkung
bestmdglich entfalten. Dafiir miis-
sen aber zuvor eine koharente und
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bedirfnisorientierte  Systemarchi-
tektur, Entscheidungsstrategien und
Prioritdten vorhanden sein. Abbil-
dung 9 zeigt anhand eines Beispiels
die Verknlipfung mit moéglichen Un-
tersystemen.

Fir die Analyse der Auswirkungen
einzelner Systeme, zum Beispiel zur
Abschatzung und Voraussage von
Verkehrsmengen vor der Aus-
fihrung einzelner Beeinflussungs-
massnahmen, koénnen Verkehrs-
modelle herbeigezogen werden. Auf
deren Prognose basierend werden
Strategien aufgebaut und Steue-
rungssimulationen fir ein integrier-
tes Verkehrsmanagement iberpriift.
Ein umfassendes intelligentes Ver-
kehrsmanagementsystem ist zumin-
dest in Teilbereichen in Koéln in
Betrieb. Ansatze sind unter anderem
auch in Minchen und Stuttgart vor-
handen. In der Schweiz ist in Bern
ein solches System im Aufbau be-
griffen.

Moglichkeiten, Grenzen
und Zukunft mit ITS

Mit ITS kann durch geeignete Infor-
mationen die Wahl des Fahrtbe-
ginns, des Fahrziels und des Ver-
kehrsmittels entscheidend mitheein-
flusst werden. Ist das Fahrzeug ein-
mal unterwegs, kdnnen durch dyna-
mische Verkehrsbeeinflussung der
Bewegungsablauf, das heisst Ein-
spurverhalten und Geschwindig-
keitsablauf, und eine unter Umstén-
den nodtige neue Routenwahl bei
Staus oder Unféllen vorgeschlagen
werden. Die Euphorie um ITS ver-
schafft den elektronischen intelligen-
ten Verkehrssystemen einen starken
Auftrieb. Im Ausland sind grosse In-
vestitionen von staatlicher Seite und
hauptsachlich von der Automobil-
branche gesichert. Aus diesem
Grund wird momentan auch noch
eher im Bereich des Individualver-
kehrs, namentlich beim Auto, ge-
forscht. Ein erklartes Ziel des ITS-
Kongresses 1997 in Berlin ist je-
doch, auch die lUbrigen Verkehrsbe-
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reiche wie offentlicher Verkehr, Luft-
und Schiffahrt breiter abzudecken.
Obwohl die Aussichten fiir Tele-
matik-Anwendungen sehr gut sind,
muss der Einsatz neuer Technolo-
gien sorgfaltig Uberprift werden.
Vielfach sind weniger spektakuléare
Lésungen genau so effizient, und oft
(noch) billiger.
Die Frage, inwieweit die Umsetzung
einzelner ITS-Komponenten in der
Schweiz berechtigt ist, ist noch un-
beantwortet. Oft sind die Systeme
auf sehr grosse Verkehrsmengen
und Regionen mit schwachem OV-
Angebot und vielen Alternativrou-
ten flir den MIV zugeschnitten. Den-
noch er6ffnen sich flr die bessere
Auslastung, Verkehrssteuerung und
-lenkung auf Autobahnen und somit
fir Unfallverhlitung, Staubewirt-
schaftung und Effizienzsteigerung
der Hochleistungsstrassen mit ITS
neue interessante Perspektiven.
Grundsatzlich soll ein dynamisches
Verkehrsmanagementsystem die
verkehrspolitischen Ziele unterstiit-
zen. Der Einsatz von ITS-Komponen-
ten ist deshalb differenziert zu pri-
fen. Dabei diirfen folgende Proble-
me und Gefahren bei der Beurtei-
lung nicht ausser acht gelassen wer-
den:

— Sicherheit und Zuverlassigkeit: Ein
technisches System oder eine ein-
zelne Komponente kdnnen versa-
gen oder ausfallen.

- Verstandlichkeit: Ist das System
tberhaupt flr alle Verkehrsteilneh-
mer genligend verstandlich und
zuganglich?

— Akzeptanz: Werden neu erforder-
liche (Zusatz-)Gerate (berhaupt
vom Endverbraucher gekauft?
Rechtfertigen die Kosten den er-
warteten Nutzen?

- Uberinformation, Ubersteuerung
und Uberkontrolle im Mobilitats-
bereich von Personen und Giitern:
Durch eine zu hohe Automatisie-
rung verliert der Mensch seine
Verantwortlichkeit und  seine
Handlungskompetenz.

Weiter stellt sich vor allem bei der

Finanzierung von ITS die Frage der
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offentlich-privaten Partnerschaft:
Welches sind offentliche Aufgaben
im Verkehrssystemmanagement
(Polizei) und wo sind private Institu-
tionen gefragt (z.B. Reiseinforma-
tionen)?

Die nachsten Schritte in der ITS-Um-
setzung aus der Sicht der Verkehrs-
technik, der Zielsetzungen sowie der
ersten Erfahrungen mit ITS liegen
vor allem bei den Warn- und Sicher-
heitssystemen, im OV-Bereich und
Umweltschutz und bei der Verkniip-
fung der einzelnen Untersysteme.
Die Schweiz hat sich, bei der Imple-
mentierung einzelner ITS-Systeme
auf die von der EU veroffentlichten
Beschliisse (CEN-Normen) abzustiit-
zen; nur das schafft die Vorausset-
zung, in ganz Europa (und auf der
Welt) eine Kompatibilitat der Syste-
me herzustellen.

Japan geht mit grossen Schritten
voran und hofft, dass die ITS-Gesell-
schaft, das heisst eine Gesellschaft,
deren Verkehrsprobleme durch ITS
geldst worden sind, bereits im Jahr
2015 Realitat sein kann.
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