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SCHWERPUNKT

Mobilitat in Ballungsraumen
Erfahrungen mit Verkehrstele-
matikprojekten in Minchen

von Hartmut Keller, TRANSVER, Miinchen

Das Verkehrsmanagement als Bestandteil
des Verkehrssystems hat Uber die Forde-
rung der Verkehrstelematik durch die Euro-
paische Union auch in deutschen Stadten
und Regionen Bedeutung gewonnen. Im
Raum Minchen entstand im Zusammenwir-
ken von Industrie, Verwaltung und Wissen-
schaft das Konzept ,Kooperatives Ver-
kehrsmanagement” als multimodales, Ver-
waltungsgrenzen Uberschreitendes  Ver-
kehrsprojekt. Dieses wurde in einem von der
EU geftérderten Demonstrationsvorhaben mit
Stadten und Regionen in Europa erprobt, um
gemeinsam die Potenziale der Verkehrstele-
matik in Ballungsrdumen untersuchen zu
kdnnen. Am Beispiel des darauf aufbauen-
den Munchner Leitprojekts MOBINET, gefor-
dert durch die Initiative , Mobilitat in Bal-
lungsraumen“ des Bundesministeriums fir
Bildung und Forschung, und dem Projekt
,Bayerninfo* als Teil der Bayern-Online-
Offensive wird Uber Erfahrungen mit der
Einfihrung von Telematiktechnologien als
Bestandteil des Verkehrs- und Mobilititsma-
nagements in Raum Miinchen berichtet.

1 Kontext und Ziele

Bereits in den 1950er Jahren wurden in den
USA unter dem Begriff des , Traffic System
Managements* Mallnahmen des Verkehrsma-
nagements als Bestandteil der Verkehrsent-
wicklungsplanung gefordert. Die Sachverstan-
digenkommission der Bundesregierung hat
1968 die Bedeutung verkehrsbeeinflussender
Malnahmen als Ergdnzung zum Ausbau und
Erhalt der Verkehrsinfrastruktur fir die Ver-
kehrsentwicklungsplanung herausgestellt.
Vornehmlich aus der Technologieforde-
rung heraus wurden mit dem européischen EU-
REKA-Programm die Projekte ,,PROME-
THEUS" und ,DRIVE" (als Teil des dritten
europdischen Rahmenprogramms fir Forschung
und Entwicklung) die Potenziale der ,, Telema-
tik* auch im Verkehrsbereich erforscht. Telema-
tik wurde dabei verstanden als Verbund von
Telekommunikation und Informatik.
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Im Ballungsraum Munchen entstand in die-
sem Kontext und als Folge der PROMETHEUS-
Aktivitaten im Zusammenwirken von Industrie,
Verwaltung und Wissenschaft das Konzept fir
ein Kooperatives Verkehrsmanagement (SSP,
Keller 1989) als multimodales, Verwaltungs-
grenzen Uberschreitendes Verkehrsprojekt, das
in einem Demonstrationsvorhaben erprobt wer-
den sollte. Die Zeiten waren ginstig, die EU
stellte Fordermittel zur Verfugung und Gber die
europdische Stadteinitiative POLIS wurden
Stadte und Regionen in Europa zusammenge-
fuhrt, um gemeinsam die Chancen der Ver-
kehrstelematik in Ballungsrdumen zu untersu-
chen (Alarco et al, 1991). Daraus entstanden
wiederum die Projekte LLAMD mit den
Minchner Teilprojekten ,,Munich-COMFORT*
(1992-1994) und TABASCO (1995-1997) als
Kooperation zwischen Bayern und Schottland.!
Des Weiteren entstanden als Teil der bayeri-
schen Forschungsinitiative ,,Bayern-Online* das
Projekt ,,.Bayerninfo* und auf européischer Ebe-
ne das Projekt ,INFOTEN* (1995-1997) zur
Analyse von Informationssystemen auf transeu-
ropdischen Netzen (TEN).

Aus diesen Forschungsaktivitaten wurden
in der Region Miinchen die eher umsetzungsori-
entierten Vorhaben CORVETTE (1999-2006),
als Nachfolger von INFOTEN, und MOBINET
(1999-2002), als Leitprojekt der Forschungsini-
tiative ,,Mobilitdt in Ballungsrdumen® des
BMBF, entwickelt.? Fiir Miinchen kam der hohe
Anspruch dieses BMBF-Programms, nicht nur
Techniken zu entwickeln, sondern auch diese in
der Verkehrspraxis umzusetzen, zur rechten
Zeit, da durch die vorigen, von der EU geforder-
ten F&E-Projekte Grundlagen erforscht und
Technologien der Verkehrstelematik in Ver-
suchsfeldern bereits demonstriert worden waren.

Mit dieser Serie von Forschungs- und Ent-
wicklungsprojekten wurden im Ballungsraum
Minchen Grundlagen fiir ein stadtisches und
regionales Verkehrs- und Mobilitdtsmanage-
ment geschaffen, das von der Forschungslinie in
die Betriebslinie der Verwaltungen Uberfihrt
wurde; dies zeigen zum Beispiel die ,,Verkehrs-
informationsagentur Bayern“ (VIB) als Public
Private Partnership (PPP) und die Initiativen der
Landeshauptstadt Miinchen zu einem Verkehrs-
und Mobilitdtsmanagementplan auf.

Auch in Zukunft werden als Ergénzung
der Betriebslinien weitere Forschungsaktivita-

ten von den Verkehrsverwaltungen verfolgt.
Dazu gehoéren das von der EU auf bayerischer
Ebene geforderte Projekt COOPERS, in dem
Kooperative Verkehrssysteme aulBerorts er-
forscht werden, oder das Projekt ,arrive”, das
auf stadtischer und regionaler Ebene Uber eine
PPP finanziert wird.

2 Aufgaben, Funktionen und Projekte

Das funktionale Konzept des ,,Kooperativen
Verkehrsmanagements® geht davon aus, einen
Beitrag zur Verbesserung der Verkehrsver-
haltnisse dadurch zu erreichen, dass durch
Einsatz der Technologien der Verkehrstelema-
tik die Potenziale des Verkehrsmanagements
genutzt werden.

Im Wesentlichen besteht das Ziel darin, die
Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse auf den
vorhandenen Wegenetzen sowohl durch rdumli-
che, zeitliche und modale Beeinflussung der
Verkehrsnachfrage als auch durch solche Ver-
anderungen im Verkehrsangebot zu erreichen.

Begrifflich werden die MaRnahmen, die
sich auf die Beeinflussung der Verkehrsnach-
frage konzentrieren, auch als Mobilitatsmana-
gement bezeichnet, sodass sich in Munchen der
Begriff ,Verkehrs- und Mobilitdtsmanage-
ment“ fur die oben genannten Strategien durch-
setzt (Bieling, 2006).

2.1 Aufgabenspektrum fur das Verkehrs-
management

Die Verkehrleitstrategien und zugehdrige
MaRnahmen des Verkehrsmanagements leiten
sich aus dem Aufgabenspektrum der Ver-
kehrsverwaltungen und gegebenenfalls den
Potenzialen privater Diensteanbieter ab. Im
Bereich des StraBenverkehrs sind dies in
Miinchen vornehmlich:

- Steuerung der stadtischen Lichtsignalanla-
gen zur Erhéhung von Sicherheit, Kapazitat
und Umweltqualitat bei Verkehrsstauungen
an kritischen stadtischen Knotenpunkten im
StraBennetz mit Prioritat fur den Offentli-
chen Verkehr;

- Stérungsmanagement mit alternativen An-
geboten bei Uberlastungen vornehmlich im
Zuge des FernstraBenrings, des Mittleren
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Rings wéhrend des Ausbaus der Tunnel so-
wie zwischen FernstraRen- und Mittlerem
Ring (Netz der Rote Routen);

- Unfallmanagement zur Minderung der Un-
fallfolgen  einschlieflich  Polizeieinsatz,
Pannendiensten, Unfallrettungswesen;

- Baustellenmanagement bei erwarteten Ver-
kehrsbehinderungen durch BaumalRhahmen
mit der Logistik fir Baustellenplanung;

- Ereignismanagement bei GroRveranstaltun-
gen wie Oktoberfest, Messen in Riem oder
die WM 2006 in der Arena Fréttmaning;

- Parkraummanagement in innenstadtnahen
Mischgebieten bei Uberlastung der Parkplat-
ze mit Regelungen fiir Bewohner, Besucher,
Lieferanten sowie Park-and-Ride-Angebote;

- Wirtschaftsverkehrsmanagement bei erheb-
lichen Behinderungen oder Emissionen bei
der Anlieferung durch City Logistik, Guter-
verkehrszentren bzw. Lkw-Maut;

- Ersatzverkehre Offentlicher Verkehrsmittel
bei Ausfall (Unfall) von Bus, Tram, U- oder
S-Bahn (Schienenersatzverkehre). Abstim-
mungen zwischen Verkehrstrdgern und Ret-
tungsdiensten;

- Luftreinhalteplanung und Aktionsplane bei
erhohten Verkehrsemissionen, austausch-
armen Wetterlagen, Feinstaub und Smog;

- integriertes multimodales Verkehrsmanage-
ment als Gesamtaufgabe bei téglichen Uber-
lastungen der Wegenetze zu Zeiten der Be-
rufspendler bzw. saisonalem Freizeitverkehr;

Die Malinahmen sind dann unterschiedliche
Auspragungen des Informierens, Steuerns,
Regelns und Managements des Verkehrs; Ver-
kehrsleitstrategien beinhalten jeweils ein Bin-
del solcher Manahmen.

2.2 Kooperatives Verkehrsmanagement
im Projekt MOBINET

Far Minchen und seine Region wurde das Kon-
zept des Kooperativen Verkehrsmanagements
im Rahmen der genannten F&E-Projekte von
den Projektpartnern, d. h. den Verkehrsverwal-
tungen der Landeshauptstadt Miinchen und des
Freistaates Bayern, dem Muinchner Verkehrs-
und Tarifverbund (MVV) als Vertreter des Of-
fentlichen Verkehrs sowie den Partnern aus
Wirtschaft und Wissenschaft vertieft entwickelt.

SCHWERPUNKT

Abbildung 1 zeigt den grundlegenden An-
satz des Kooperativen Verkehrsmanagements,
wie er beispielsweise in dem Projekt MOBINET
ausgepragt wurde. Die darin entwickelten und
umgesetzten Systeme bauen auf den Erkenntnis-
sen und Ergebnissen der Vorgéangerprojekte
Munich-COMFORT, TABASCO und Bayern-
Info auf und integrieren deren Ergebnisse.

Abb. 1: Forschungs- und Umsetzungsbereiche
des Miinchner Leitprojekts MOBINET

langfristig

----------------------

Verkehrsnachfrage Verkehrsangebot

Verkehrsqualitat und
Wirkungen

Optimierung des Verkehrs im
Fern- und HauptstraRennetz

Multimedia
Informationsdienste

Beeinflussung der
Verkehrsmittelwahl durch
multimodale Angebote kurzfristig

Innovative Konzepte fur eine
mobile Gesellschaft

langfristig

.............

Zentrale
Funktionen
Datenverbund

Quelle: MOBINET-Konsortium 2003

Ausgehend von innovativen Konzepten zur
Vermeidung, vornehmlich von motorisiertem
Individualverkehr, wurden Mafnahmen entwi-
ckelt, die die Verkehrsmittelwahl hin zu Of-
fentlichen Verkehrsmitteln beeinflussen.

Damit verbunden sind unter anderem Re-
striktionen durch ein dynamisches Parkraum-
management in Verbindung mit Verbesserun-
gen der Attraktivitat des Offentlichen Verkehrs
durch erleichterte Zubringerdienste, flexible
Betriebsweisen der Buslinien sowie ein Sto-
rungsmanagement fiir den S-Bahnverkehr.

Der verbleibende motorisierte Individual-
verkehr wird dann optimal auf den vorhandenen
StraBennetzen stadtvertréglich abgewickelt. Dies
geschieht durch verkehrsadaptive Netzsteuerung
der Lichtsignalanlagen und straBenseitige In-
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formationssysteme mit Hinweisen auf die aktu-
elle Verkehrslage im Zielgebiet der Autofahrer.

Ergénzt wurden diese MalRnahmen durch

personalisierte multimodale Informationsdiens-
te (vornehmlich im Offentlichen Verkehr) und
Dienste flr die Parkplatzsuche sowie die Ver-
kehrszentrale, in der die aktuelle Verkehrslage
modelliert wird und Verkehrsleitstrategien fir
die angesprochenen MaRnahmen initiiert, ko-
ordiniert und veranlasst werden.

Im Folgenden werden wichtige Ergebnisse

aus dem Projekt MOBINET problemorientiert
zusammengefasst:

Seite 50

StraBenverkehr

Fur den StraBenverkehr wurde im Projekt
MOBINET ein hierarchisch gegliedertes
Strategiekonzept entwickelt. Entsprechend
der Hierarchie des Radial-Ring-StralRennet-
zes in der Stadt und Region Munchen wur-
den vier Ebenen der Verkehrsbeeinflussung
definiert und dafiir entsprechende Systeme
entworfen. Diese vier Ebenen sind:

- NetzlInfo als Informationsangebot im Zu-
ge des FernstraBenrings A99 zur ver-
kehrssituationsabhdangigen Routenwahl
in die Stadtquartiere bzw. zum Stadt-
zentrum und beispielhaft auf der A94
sowie malgeblich fir Ortskundige auf
Basis einer vernetzten Datenbasis der
Landeshauptstadt Minchen und des
Freistaates Bayern.

- Sektorsteuerung, als Mittler fir die Al-
ternativrouten vom Fernstralenring zum
Mittleren Ring in Miinchen mit einer
zwischen Freistaat und Stadt abgestimm-
ten Steuerungsstrategie mit einer Frei-
textanzeigetafel auf der A8 West und
gleichzeitiger Ertlichtigung der Lichtsig-
nalanlagen auf den alternativen Routen
durch verkehrsadaptive Netzsteuerung.

- Ringlinfo als graphische Informationsta-
fel am Ende der Autobahnen A95 und
A96 mit Anzeige von Verkehrsstauun-
gen auf dem Mittleren Ring zur Erleich-
terung der Wegewahl der Fahrer von der
Autobahn (ber die westliche oder 6stli-
che Route des Rings.

- Quartiersteuerung als integrierte dyna-
mische Netzsteuerung zur verkehrsadap-
tiven Lichtsignalsteuerung des motori-
sierten Individualverkehrs mit Prioritaten

fur Busse und StralRenbahnen innerhalb
der Stadtquartiere.

Ergénzt wurde diese Struktur durch das zeit-
abhéngige Parkraummanagement in einzel-
nen innenstadtnahen Stadtquartieren. Einge-
ordnet sind diese MalRnahmen in die Hierar-
chie der Strafennetze, insbesondere in das
von Landeshauptstadt Minchen und Freistaat
Bayern vereinbarte Netz der zu bevorzugen-
den ,,Roten Routen* fiir den Straftenverkehr
sowie die Tempo-30-Zonen und die MaR-
nahmen zur Verkehrsberuhigung nach dem
stadtischen Verkehrsentwicklungsplan.

Der methodische Ansatz in MOBINET
ging von Strategien flr verteilte Systeme
aus, die zentral vernetzt sind und mittels
hierarchisch  strukturierten, spezifischen
Zielfunktionen in ihrer Performance bewer-
tet und geregelt werden kénnen. Institutio-
nelle und technische Hemmnisse verhinder-
ten in der friihen Projektphase einen solchen
transparenten und durchgéngigen, strategi-
schen Bewertungs- und Steuerungsansatz.
Spéter zeigte sich, dass die Verantwortlich-
keiten dafiir noch nicht ausreichend defi-
nierbar waren. Die Systeme arbeiten des-
halb noch eher autark und lokal bzw. wer-
den in der Miinchner Verkehrszentrale mit
Hilfe des Strategiemanagers (SAM) auf Ba-
sis der aus dem dynamischen Netzmonitor
(DINO) ermittelten aktuellen Verkehrslage
jeweils als Teilsysteme koordiniert.

Offentlicher Verkehr

Im Bereich des Offentlichen Verkehrs wur-
den multimodale Angebote entwickelt, die
die Verkehrsmittelwahl beeinflussen kon-
nen. Im Einzelnen sind das

- Storfallmanagement bei der S-Bahn zur
Wiederherstellung des Taktfahrplans bei
aufgetretenen Stérungen,

- Konzepte flr die Stadt-Umland-Bahn
zur Vernetzung der sternférmigen
S-Bahnlinien,

- Bus-Zubringer-Verkehr mit flexibel ein-
setzbaren Rufbussen zu verkehrsarmen
Tageszeiten,

- Bike-and-Ride- und Park-and-Ride-An-
lagen mit rdumlich gestaffelten Park-
entgelten,

- Parkraummanagement mit einem ge-
zielten Ausweisen von nutzerspezifi-
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schen Parkzonen in innenstadtnahen

Mischgebieten.

Multimedia Informationsdienste

In MOBINET wurden vier Multimedia-
Projekte verfolgt und deren technische Um-
setzung und Akzeptanz bei den Nutzern als
Beitrédge zur Entzerrung des Verkehrs nach-
gewiesen:

- FUN-Info als personalisierter und dyna-
misierter Informationsdienst bietet Ta-
gesausfliglern Hinweise auf touristische
Ziele im Munchner Voralpenland,;

- PARK-Info modelliert als Parkplatzin-
formationssystem die aktuell prognosti-
zierte Stellplatzsituation im 6ffentlichen
Strallenraum in der Innenstadt sowohl
fur die ndchsten Stunden als auch an den
néchsten Tagen.

- URBAN-Info verknupft stadtische In-
formationen (wie Veranstaltungen, Ho-
tels, Branchenverzeichnis) mit Ver-
kehrsinformationen und dient als perso-
nalisierte Echtzeitauskunft Uber die op-

timale Erreichbarkeit der  Ziele
(http://www.muenchen.de);
- OV-Info wurde Bestandteil des Aus-

kunftssystems des Minchner Verkehrs-
und Tarifverbundes (http://www.mvv-
muenchen.de) und liefert maligeschnei-
derte intermodale Informationen fir eine
Tir-zu-Tir-Routenplanung unter Einbe-
ziehung aller Verkehrsmittel.

Innovative Konzepte fir eine mobile Ge-
sellschaft

In funf Pilotprojekten wurden in MOBINET
Dienstleistungs- und Beratungsangebote zur
Gestaltung nachhaltiger Mobilitat analysiert:

- In Telearbeit wurden deren Auswirkun-
gen auf das Mobilitatsverhalten der Ar-
beitnehmer aus neun Minchner Unter-
nehmen und auf den Berufsverkehr im
Raum Muinchen insgesamt untersucht.

- In Betriebliches Mobilitatsmanagement
wurde (u.a. im Vermessungsamt der
Stadt) ein Konzept zur Optimierung be-
trieblicher Mobilitatsablaufe entwickelt
und realisiert.

- Mit Mobikids wurde erstmals in einer
Miinchner Grundschule eine Mobilitats-
erziehung und -beratung eingefihrt, mit
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dem Ergebnis, dass Schiler wieder zu
FuB statt mit dem Auto der Eltern zur
Schule kommen.

- Mit dem Projekt Radl-Routing wurden
Fahrten mit dem Rad im Stadtgebiet on-
line planbar gemacht und mit Call-a-
Bike die Akzeptanz des Leihrader-
Service der Deutschen Bahn analysiert.

- Mit der Shopping-Box wurde ein innova-
tives Warentransfersystem getestet mit
dem Ziel, fir Kunden und Lieferanten
Wege zu verkirzen.

Projektevaluierung

Die Projektbewertung wurde sowohl auf
der Ebene der einzelnen Demonstratoren
als auch flr das Gesamtsystem MOBINET
mittels zweier Szenarien® durchgefiihrt.
Die Auswirkungen der einzelnen Demons-
tratoren wurden anhand von Feldversu-
chen, Befragungen, Simulationen und ei-
nem lokalen Verkehrsmodell im Einzelnen
ermittelt. Sie bildeten die Grundlage fir
die Gesamtbewertung mittels eines regio-
nalen Verkehrsmodells.

Wird Szenario 1 mit dem Fall ohne
MOBINET-MaRnahmen verglichen, ergibt
sich unter den zugrunde gelegten Rahmen-
bedingungen eine Abnahme der jéhrlichen
Fahrleistungen im motorisierten Individu-
alverkehr um 25 Mio. Fahrzeugkilometer
bei einem verkehrswirtschaftlichen Nutzen
von 30 Mio. Euro pro Jahr. Bei Szenario 2
sind dies 70 Mio. Fahrzeugkilometer und
der volkswirtschaftliche Nutzen erhéht sich
auf 80 Mio. Euro pro Jahr (MOBINET
Konsortium 2003).

Neben der projektspezifischen internen
Evaluierung war, aufbauend auf den Ergeb-
nissen der finf einzelnen Projekte, eine ex-
terne projektiibergreifende Bewertung der
Forschungsinitiative ,,Mobilitat in Ballungs-
rdumen* Gegenstand eines eigenen Projekts.

Ausgangspunkt auch fiir die externe
Evaluation waren die ,,Eckwerte einer zu-
kunftsorientierten  Mobilitatspolitik”, die
1997 als ,,Forschungsrahmen der Bundesre-
gierung®“ durch das BMBF publiziert wur-
den. GemaR dem Leitbild ,,Mobilitat dauer-
haft erhalten, dabei unerwiinschte Verkehrs-
folgen spurbar verringern* wurden drei Zie-
le der ,,Entkoppelungsstrategie” von Wirt-
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schafts- und Verkehrswachstum definiert:
(1) Verkehrsreduzierende Strukturen for-
dern, (2) Effizienz des Verkehrs verbessern
und (3) Sicherheit verbessern sowie Umwelt
und Ressourcen schonen. In einem Lasten-
heft wurden, bereits in der Antragsphase,
flr die Leitprojekte eine Reihe von Bewer-
tungsaufgaben und auch der Rahmen einer
umfassenden Wirkungsermittlung festge-
legt. Wahrend der Laufzeit der Projekte
fand ein intensiver Austausch zwischen den
Bewertungsteams der Leitprojekte und dem
externen Evaluierungsprojekt statt.
Unabhéngig davon waren die verfolg-
ten Effekte aufgrund der verkehrlichen
Malinahmen, die in den jeweiligen Projek-
ten entwickelt und erprobt worden sind,
nicht einfach zu quantifizieren; dies lag un-
ter anderem daran, dass aufgrund der unter-
schiedlichen Untersuchungsdesigns in den
verschiedenen Projekten die Rahmenbedin-
gungen und ihre Dynamik sehr unterschied-
lich formuliert wurden. Die Leitprojekte ha-
ben gleichzeitig im Sinne der Zielsetzung
der Mobilitatsinitiative eine Vielzahl von
funktionalen, technischen und institutionel-
len Bausteinen fiir das Verkehrssystem ge-
schaffen, deren Ndutzlichkeit fur das Ver-

kehrsmanagement sich zum Teil erst mittel-
und langfristig erweisen wird.

2.3 BayernOnline-Initiative ,, Bayerninfo*

»Bayerninfo* (1996-2001) war ein Pilotprojekt
zur Entwicklung und Erprobung neuer Infor-
mations- und Kommunikationstechnologien fiir
Reisende mit der Erwartung, dass diese Pro-
dukte und auch Dienste sowohl von der Ver-
waltung als auch von der Wirtschaft in einen
Regelbetrieb Gberflhrt werden kdnnen.

In Bayerninfo wurden unterschiedliche
Diensteangebote und zwei Telematiktechnolo-
gien fur den Verkehr entwickelt und erprobt:

- Eine multimodale Mobilitatsassistenz fur
den Reisenden auf Basis eines tragbaren
Endgeréts, einem Personal Traveller Assis-
tent (PTA - InfoHandy).

- Ein Internet-Dienst fir Verkehrsinformatio-
nen unter http://www.bayerninfo.de mit (1)
bayernweiten Informationen Uber den Stra-
Renverkehr, (2) einer bayernweiten elektro-
nischen Fahrplanauskunft (EFA) fiir den 6f-
fentlichen Verkehr und (3) einem Internet-
auftritt fur ein Bayernnetz fur Radler.

Abb. 2:  Aktuelle Verkehrslage je nach Farbe auf Autobahnen in Bayern

09.02.200217:14

QOuelle: http://www.baverninfo.de
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Abbildung 2 (vorhergehende Seite) zeigt die
Darstellung der jeweiligen Verkehrslage auf
dem Autobahnnetz in Bayern von Bayerninfo
im Internet, die ein Reisender vorfindet. Als
Pendant liefert Bayerninfo eine bayernweite
Fahrplanauskunft fiir den Offentlichen Verkehr.

Voraussetzung hierfur war der Aufbau von
Verkehrszentralen bzw. deren Vernetzung un-
tereinander und zu den jeweiligen Datenguellen
der Verkehrsdatenerfassung. Dieser Informati-
onsverbund bestand aus:

- einer bayernweiten Verkehrsinformations-
zentrale (V12), in der vornehmlich Informa-
tionen Uber das FernstraBennetz verarbeitet
werden;

- zwei Regionalzentralen fir die Ballungsrau-
me Miinchen und Nirnberg, die wahrend der
Pilotphase Verkehrsinformationen aus diesen
Ballungsrdaumen zur Verfligung stellten;

- einem bayernweiten Verbund der Fahr-
planauskunftssysteme (elektronische Fahr-
planauskunft) der Anbieter Offentlichen
Verkehrs in Bayern.

¢ Projektevaluierung

Im Rahmen der Wirkungsermittlungen wur-
den die verkehrlichen und volkswirtschaftli-
chen Wirkungen eines intermodalen PTA-
Dienstes (Personal Travel Assistance) im
Sinne einer Potenzialanalyse quantifiziert
und bewertet. Gegenstand der Wirkungser-
mittlung war dabei das Szenario eines aus-
gereiften, voll funktionsfahigen dynami-
schen  Verkehrsinformationsdienstes  fir
Bayern. Das Szenario Bayerninfo unterstellt
dabei, dass diese Dienste unabhéngig von
bestimmten Endgeréaten Uberall und zu je-
derzeit (Uber Telefon, Internet, Handy, Info-
saulen) verfuigbar sind.

Fur die Wirkungsanalyse dieses Szena-
rios wurde ein spezielles Verkehrsnachfra-
gemodell fiir den ganzen Freistaat Bayern
entwickelt, das nach Personengruppen di-
saggregiert ist, die hinsichtlich einer poten-
tiellen PTA-Nutzung vergleichbare Verhal-
tensweisen erwarten lassen. Diese Perso-
nengruppen wurden aus der Bayerninfo-
Haushaltsbefragung mit Hilfe multivariater
Verfahren isoliert.

Wie die Ergebnisse dieser repréasentati-
ven Befragung zeigen, sind von den rund 12
Mio. Einwohnern Bayerns 14 Prozent ge-
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neigt, einen Verkehrsinformationsdienst, wie
von Bayerninfo anvisiert, zu nutzen. Ausge-
hend von durchschnittlich ca. 530.000 Reak-
tionen pro Tag, d. h. also unter Befolgung ei-
ner Empfehlung ergeben sich aufgrund der
Ergebnisse der Potenzialanalyse in Summe
rund 700 Mio. Euro monetarisierter volks-
wirtschaftlicher Nutzen pro Jahr.

Die Ergebnisse der Wirtschaftlichkeits-
rechnung zeigten, dass diesen Nutzenpoten-
zialen fiir den Aufbau des Piloten und des
Betriebsdienstes einer Verkehrsinfozentrale
(als Basissystem) Kosten in Hohe von ca.
11 Mio. € pro Jahr gegenuberstanden. Er-
ganzende Aufwénde, wie die fur Verkehrs-
erfassung, Kommunikation oder Qualitéts-
sicherung, sind hierbei nicht berticksichtigt
(Keller, Neuherz 2002).

3 Aspekte der Systemeinfiihrung

Das Verkehrs- und Mobilitdtsmanagement
gewinnt durch die Nutzung moderner Techno-
logien zur Steuerung des Verkehrs neue Di-
mensionen. Die technischen Losungsansatze
sehen umfangreiche Messtechnik, Kommuni-
kationstechnik und Datenverarbeitung infra-
struktur- und fahrzeugseitig vor. Die Nutzenpo-
tenziale der neuen Technologien sind in hohem
MaRe von den jeweiligen Infrastruktur- und
Verkehrsbedingungen sowie dem Grad der
Einflussnahme abhéangig.

Der Verkehrstechnik kommt dabei die
Aufgabe zu, Leitstrategien und Systemarchitek-
turen zu entwerfen, mit denen die neuen Syste-
me gemal den formulierten Zielsetzungen ein-
gesetzt, aber auch mit den weiter auszubauenden
konventionellen Leitsystemen kombiniert wer-
den konnen. Ferner sind die neuen Systeme
einzeln und als integrierte Systeme hinsichtlich
ihres zu erwartenden Nutzens zu bewerten. Die-
se funktionalen und technischen Anforderungen
und Bedingungen wurden in den genannten
F&E-Projekten im Wesentlichen erfllt.

Die Systemeinfihrung erfordert weiterhin
eine Reihe technischer und nicht-technischer
Voraussetzungen, die zum Teil nur in einem
ldngeren Prozess geschaffen werden koénnen.
Zu den technischen Voraussetzungen gehdren
Standardisierung und infrastrukturelle Vorleis-
tung, zu den nicht-technischen gesellschaftli-
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che und individuelle Akzeptanz, Zahlungsbe-
reitschaft der Nutzer, Organisation, Rechts-
rahmen und Finanzierung.

Im Verlauf der nahezu 15 Jahre andau-
ernden Forschungsprojekte zur Verkehrstele-
matik im Ballungsraum Modinchen sind eine
Reihe von sehr erfolgreichen Umsetzungen in
die Praxis gelungen. Gleichzeitig wurde auch
die Einflhrungsproblematik neuer Systeme
deutlich. Dabei sind vornehmlich drei Akteure
Abnehmer des Produkts ,Verkehrsmanage-
ment*: die Verkehrsverwaltungen, die private
Wirtschaft und die sog. Endnutzer, d. h. die
Verkehrsteilnehmer, jeweils unter Abwagung
ihrer Nutzen und Kosten.

Als sehr positives Beispiel fur die gelun-
gene Umsetzung von erforschten Technologien
sind die in MOBINET entwickelten Freitextan-
zeigen im Zuge der Sektorsteuerung auf der A8
West und Netzinfo auf der A94 ebenso wie der
zugehorige Datenverbund und die Betriebs-
software TrafficVision zu nennen. Diese Tech-
nologien wurden von der Obersten Baubehdrde
des Freistaates in engstem Zusammenwirken
mit der Wissenschaft in dem Projekt entwickelt
und so praxisorientiert umgesetzt, dass sie tber
ihren urspringlichen Zweck hinaus fur die
Autobahndirektion Siidbayern zu einer profes-
sionellen Ausstattung fir die Verkehrsbeein-
flussungsanlagen des Freistaates Bayerns im
Ballungsraum Miinchen geworden sind.

Ein mit Erfolg fir Minchen abgeschlosse-
nes Projekt ist zweifellos, dass es Uber MOBI-
NET gelungen ist, mit dem Parkraummanage-
ment ein Munchner Modell fur die innenstadt-
nahe Parkproblematik zu finden, das auch ein
Vorbild fir andere Stadte sein kann. Das Kon-
zept, die Bewirtschaftung der Stellplatze im
Offentlichen StraBenraum differenziert nach
Nutzergruppen vorzunehmen, hat sich bewéhrt.
Nach Pilotversuchen in den Stadtteilen Schwa-
bing und Lehel, die im Rahmen von MOBI-
NET konzipiert und in den Bezirksausschiissen
begleitet wurden, wurden diese in den Regelbe-
trieb Uberfihrt. Wegen der hohen Akzeptanz
auch durch die Bewohner werden weitere Li-
zenzgebiete eingerichtet.

Qualitatsmanagement notwendig

Das Parkraummanagement bedarf allerdings,
wie alle Verkehrsmanagementsysteme, eines
Qualitatsmanagements und der Uberwachung
der Vorgaben. Letzteres bedeutet, dass das
Nutzerverhalten der Parkenden beobachtet
werden muss. Ebenso bedarf es einer zeitweili-
gen Uberpriifung der Randbedingungen, unte-
ren denen die Aufteilung der nutzergruppen-
spezifischen Parkzonen zugewiesen wurde. Die
Wissenschaft hat mit MOBINET auch dazu die
Methodik geliefert.

Parkraummanagement ist ein Beitrag zur
Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl, zu de-
nen, mit Blick auf die Pendler, Stellplatzbe-
schrankungen einerseits und Park-and-Ride-
Angebote andererseits gehdren. Wenn gréRere
Bereiche mit Lizenzgebieten ausgewiesen sind
und wenn keine Ausweichmdglichkeiten mehr
vorhanden sind, muss sich zeigen, ob und in-
wieweit die Verdrangungseffekte durch die
Pendler akzeptiert werden.

Aus dem Bereich der Multimedia-Infor-
mationsdienste ist insbesondere das OV-Info-
System zu widrdigen, das im Kontext von
MOBINET entwickelt, erweitert und in den
Regelbetrieb (berfuhrt wurde. Dabei ist zu
betonen, dass es in das neue Auskunftssystem
des Minchner Verkehrs- und Tarifverbundes
(http://www.mvv-muenchen.de) integriert wur-
de und maligeschneiderte Informationen fir eine
intermodale Tur-zu-Tir-Routenplanung unter
Einbeziehung aller Verkehrsmittel liefert.

Diese positiven Beispiele sind u.a. da-
durch gekennzeichnet, dass sie auf Probleme
reagieren, die den Verkehrsverwaltungen be-
reits lange bekannt waren und fir die es galt,
gute Losungen zu finden. V6llig neue Strate-
gien, MaRnahmen und damit verbundene
Technologien haben gréRere Schwierigkeiten,
von den Verwaltung aufgegriffen zu werden.
Diese brauchen vor allem Zeit — vornehmlich,
bis die institutionellen und finanziellen Vor-
aussetzungen dafiir gesichert sind.

Auch Neuanfang statt Kontinuitat

Eine natdrliche Begleiterscheinung der im Raum
Minchen verfolgten Serie von F&E-Vorhaben
waren teils unterschiedliche Konsortialpartner in
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den jeweiligen Folgeprojekten. Dies filhrte ei-
nerseits zu innovativen Ansatzen, aber auch zu
Diskontinuitaten (u.a. in Bereichen der Anla-
gentechnik), sodass in der Abfolge der Projekte
beispielsweise jeweils neue Technologien fir
die Verkehrszentrale Minchen entwickelt und
eingerichtet wurden, die jeweils einen Neuan-
fang statt eine Kontinuitat zur Folge hatten.

Typisch fur die Forschungsprojekte war
und ist auch, dass von einzelnen Partnern Tech-
nologien entwickelt und gemeinsam erprobt
wurden, die von der 6ffentlichen Hand oder der
Wirtschaft bzw. Diensteanbietern nur bedingt
aufgegriffen wurden — sei es aus finanziellen
oder systemimmanenten Grinden. Ein solches
System ist auch das Storfallsystem der S-Bahn,
das im Simulationstest sehr gute Ergebnisse
zeitigte, aber vor dem Praxiseinsatz sowohl
weiteren Entwicklungsbedarf hatte als auch
institutionelle Hindernisse zu bewéltigen hat, die
bisher nicht uberwunden werden konnten.

Auch das Konzept der ,,Personal Traveller
Assistance”, das in Bayerninfo entwickelt wur-
de, wurde zu Projektende von keinem privaten
Serviceprovider aufgegriffen — einerseits weil
noch kein flachendeckendes Informationsange-
bot vorhanden war, andererseits, weil die Zah-
lungsbereitschaft der Endnutzer fir diese Infor-
mation noch nicht erwartet werden konnte.

Die Uberfithrung des im Jahre 2001 abge-
schlossenen Projekts Bayerninfo in einen Re-
gelbetrieb erfolgte dann im Jahre 2006 in eine
Public Private Partnership unter dem Begriff
Verkehrsinformationsagentur Bayern (VIB),
unter Aufrechterhaltung des Namens Uber die
Zwischenstufen weiterer Projekte, wie den
Folgevorhaben ,,Mobilitat’21* bzw. INTREST,
einem Projekt zur Georeferenzierung.

4 Ausblick

Eine Gegenuberstellung der in den F&E-Pro-
jekten erforschten und zum Teil umgesetzten
Systeme mit dem eingangs genannten Aufga-
benspektrum fiir das Verkehrsmanagement
zeigt, dass durch die Vorhaben ein breites
Spektrum von Themen aufbereitet wurde und
entsprechende Systeme zur Einflhrung bereits
zur Verfiigung stehen. Zu den Themen mit
weiterem Forschungsbedarf gehoéren ,,Larm-
minderung®, ,,Luftreinhaltung” und nach wie
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vor die ,Vernetzung der Verkehrssysteme*:
Auch wenn viele der erarbeiteten Informations-
und Steuerungssysteme bzw. die entsprechen-
den Technologien fir diese Aufgaben einge-
setzt werden kdnnten, ist dieser Forschungsbe-
darf fest zu halten.

Den Kern des Verkehrsmanagements bildet
das Wissen um die aktuelle VVerkehrssituation in
den Wegenetzen, denn ohne Kenntnis der aktu-
ellen Verkehrslage kann kein Informations- oder
Steuerungssystem erfolgreich wirksam sein. Da
bisher im Allgemeinen relativ wenig Aktoren
zur Beeinflussung des Verkehrsgeschehens zur
Verfligung standen bzw. deren aktuelle Situation
lokal behandelt werden konnte, war diese Erfor-
dernis nicht immer kritisch. Bei weiterer Aus-
weitung der Verkehrsmanagementsysteme wird
die Ermittlung der aktuellen Verkehrslage (incl.
der daflr bendtigten Sensorik) dazu, aber zum
sensiblen Engpass werden.

Defizite fir die Systemeinfuhrung beste-
hen allerdings vornehmlich im institutionellen
Bereich. Deren Behebung ist die Vorausset-
zung fur eine groRrdumige Einfuhrung von
Verkehrstelematiksystemen. Aus den Erfah-
rungen der Forschungsprojekte sind einige
Einrichtungen in jedem Fall erforderlich, um
das Verkehrsmanagement sowohl in einer Met-
ropole als auch im Umland derselben erfolg-
reich zu betreiben. Dazu gehéren:

- ein Strategieforum, das Verwaltungsgrenzen
Uberschreitend, multi- und intermodale Ver-
kehrsleitstrategien entwerfen lasst und diese
mit den betroffenen Institutionen zu einem
politisch akzeptierten Leitbild fir das Ver-
kehrsmanagement abstimmt.

- ein Beirat fur die Verkehrszentrale, wie er
aus den Erfahrungen in MOBINET vom
Kreisverwaltungsreferat der Landeshaupt-
stadt Minchen ins Leben gerufen wurde, der
eher operative Entscheidungen im jeweiligen
Verantwortungsbereich trifft.

- ein interdisziplindres Gremium zur Gestal-
tung von offenen Systemarchitekturen, sodass
in Stadt und Umland interoperable Systeme
aufgebaut werden kdénnen, die auch mit ande-
ren Systemen kommunizieren koénnen und
kostenmindernde Investitionen ermdglichen.

Verkehrsmanagement ist mit Ausbau, Erhalt
und Betrieb der Infrastruktur Bestandteil des
Verkehrssystems (siehe Abb. 3 néchste Seite),
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Abb. 3:  Mobilitats- und Verkehrsmanagement mit seinen Aufgaben als Bestandteil des Verkehrssystems
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und ist in diesem Kontext noch immer eine rela-
tiv junge Disziplin. Verkehrs- und Mobilitéts-
management braucht deshalb politische Akzep-
tanz, damit auch die finanziellen Mittel dieses
Bereiches fur Investitionen und den Betrieb
gesichert werden koénnen. Weiterhin bedarf es
einer ausreichenden personellen Ausstattung,
damit Verkehrsmanagement als Teil des Ver-
kehrssystems in Zukunft verantwortlich betrie-
ben werden kann.

In diesem Zusammenhang bleibt fir Mun-
chen beispielsweise zu erwarten, dass der in
Aufstellung befindliche Verkehrs- und Mobili-
tdtsmanagementplan Munchen (Bieling 2006) in
den stadtischen Planungen ,,Minchens Zukunft
gestalten — Perspektive Munchen* (Landes-
hauptstadt Miinchen 2005) von einem Leitpro-
jekt seiner Bedeutung nach zu der Kategorie
Handlungsprogramme beférdert wird.

Da Stadte Zentren und Bestandteile einer
Region bzw. Metropolregion sind und diese ihre
Verkehrsentwicklungsplanung nur im Kontext
mit diesen Umfeldern nachhaltig bewéltigen
konnen, besteht auch fur das verwaltungs- und
verkehrstrageribergreifende Kooperative Mobi-
litdts- und Verkehrsmanagement die nachdriick-

Seite 56

liche Notwendigkeit, ein politisches und funkti-
onales Leitbild durch die Verwaltungen der
Kommunen und der Bundeslénder, gemeinsam
mit denen des Bundes und mit der Wirtschaft,
gegebenenfalls auch Uber informelle Kooperati-
onsformen im Sinne eines Regional bzw. Inter-
regional Governance, zu entwickeln.

Anmerkungen

1) Das Projekt LLAMD verknilipfte die Stadte
London, Lyon, Amsterdam, Minchen und Dub-
lin. In dem Projekt TABASCO (1995-1997) ko-
operierten Bayern und Schottland.

2) Das Projekt CORVETTE war der Nachfolger
von INFOTEN und MOBINET das Leitprojekt
der Forschungsinitiative ,,Mobilitat in Ballungs-
raumen“ des Bundesministeriums fiir Bildung
und Forschung.

3) Ein Szenario zielte auf das Jahr 2005 (mit geringer
raumlicher Ausweitung) und ein zweites ca. fir
2010 mit in groRerem Umfang eingesetzten Mal3-
nahmen, die in MOBINET entwickelt wurden.

4) http://www.coopers-ip.eu, http://www.arrrive.de
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Innovationen im Verkehr
Erfahrungen mit leitbildorientierten
F&E-Forderstrategien im Verkehrs-
sektor in Osterreich

von Evelinde Grassegger, Osterreichisches
Bundesministerium fir Verkehr, Innovation
und Technologie, und Claus Seibt, Austrian
Research Centers

In diesem Beitrag soll die leitbildorientierte
F&E-Forderstrategie im Verkehrsektor in
Osterreich vorgestellt werden. Das Osterrei-
chische Bundesministerium fur Verkehr, In-
novation und Technologie (bmvit) hat in den
letzten fiinfzehn Jahren eine Forderstrategie
realisiert, die neben einer technologie- und
industriepolitischen Orientierung auch For-
schungsvorhaben zu politischen Langzeit-
und Querschnittsfragen im Verkehr anregen
soll. Neben klassischen F&E-Projekten wer-
den auch funktionale MaRnahmen zur Unter-
stitzung von Vernetzungsaktivitaten oder
Machbarkeitsstudien gefordert. Eine zentrale
Rolle spielen neben dem Instrument der
F&E-Forderung auch Instrumente der Politik-
koordination. So konnte z. B. durch die ko-
operative Erarbeitung eines Telematikrah-
menplans im Verkehr die Koordination zwi-
schen den Politikfeldern Verkehr und Inno-
vation und Technologie deutlich verbessert
werden. Bewahrt hat sich die Einrichtung
zweckgerichteter Koordinationsplattformen
— z.B. als Technologieagenturen oder stra-
tegische Netzwerke. Sie stdrken sowohl die
politikfeldiibergreifende interministerielle
Koordination als auch die Koordination zwi-
schen verschiedenen Interessensgruppen.

1 Einleitung

Die osterreichische Verkehrspolitik ist stark
beeinflusst von der geographischen und topogra-
fischen Situation des Landes. Die Transitprob-
lematik und der Transport durch die sensitiven
Alpenregionen und die 06sterreichischen Bal-
lungsgebiete (z. B. das Inntal und die Regionen
um Linz oder Wien) prégen die Osterreichische
Transportagenda seit mehreren Jahrzehnten. In
den letzten 15 Jahren stellten vor allem die gro-
Ren Umwalzungen im geo-politischen Umfeld
(Fall des ,Eisernen Vorhangs“, Beitritt Oster-
reichs zur Européischen Union sowie deren
jungste Erweiterung in Richtung Mittel- und
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