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Ubersicht

Die Foliensammlung zur Telematik sowie der darauf aufbauende Reader weisen den
folgenden Aufbau auf:

Grundlagen:
Definition, Entwicklung, Ziele

Telematiksysteme:

Management des motorisierten Individualverkehrs
Management des 6ffentlichen Verkehrs

Flotten- und Frachtenmanagement

Grundlagen
Definition, Entwicklung, Ziele

[ Grundbegriff Telematik I

Begriff der Telematik

Telematik ist ein Kunstwort und setzt sich aus den Begriffen Automation,
Telekommunikation und Informatik zusammen. Die Aufgabe der Automation ist die
Erfassung von Daten durch Sensoren, jene der Telekommunikation ist die
Ubertragung der Daten zwischen ortsfesten und/oder mobilen Einrichtungen und die
Informatik verarbeitet die Informationen und stellt sie in geeigneten Formaten dar.*

Verkehrstelematik ist der Einsatz von Telematik im Verkehr. Sie beschaftigt sich mit
der Erfassung, Ubermittlung, Verarbeitung und Darstellung von Daten (zum Beispiel:
Position, Temperatur, Geschwindigkeit, Feuchte, Beschleunigung). Grundlegende
Ziele sind eine verbesserte Kapazitatsnutzung von Verkehrsmitteln und
Infrastruktureinrichtungen. Die Verkehrstelematik unterstitzt dabei auch die

1 Vgl. Bundesministerium fir Verkehr, Innovationen und Technologie (0.J.), online
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Koordinierung innerhalb von oder zwischen Verkehrstradgern wie Strafl3en-, Schienen-,
Schiffs- und Luftverkehr.?

Um Telematik einsetzen konnen, sind in der Regel eine Erfassungs-, eine
Verarbeitungs- und eine Ausgabeeinheit nétig. Anbringungsorte kénnen dabei die

Infrastruktur, die Verkehrsmittel oder die Verkehrsobjekte (Guter oder Personen) sein.?

Aufbauend auf diesen Grundfunktionen der Telematik hat sich in den letzten 20

Jahren eine Vielzahl von Teilanwendungen entwickelt.*

Die folgende Abbildung zeigt eine Kategorisierung und Beispiele von
Telematikanwendungen.
Anbringungsorte
Infrastruktur Verkehrsmittel | Verkehrsobjekte
Verkehrs- Navigations- Stauinfos
StraRenverkehr beeinflussungs- systeme
anlagen
Zugsicherungs- Dynamische Reiseplanungs-
Schienenverkehr systeme Fahrgast- systeme fir

Verkehrstréger information im Zug | Mobiltelefone
River Information Automatische Tracking & Tracing
Schifffahrt Services Schiffs- von Containern
identifizierung
Instrumenten Anti-Kollisions- Mobile Check-in
Luftfahrt Landesystem Systeme

Abbildung 1: Kategorisierung und Beispiele von Telematikanwendungen®

Aktuelle nationale IVS-Projekte des bmvit finden sich unter:

https://www.bmvit.gv.at/verkehr/gesamtverkehr/telematik_ivs/projekte/index.html.

{ Ziele des Einsatzes von Telematikanwendungen ]

Ziele des Einsatzes von
Telematikanwendungen

Abhéngig von der Anwendung von Telematik-Systemen werden verschiedene Ziele
verfolgt:®

2Vgl. Kummer (2010), S. 51 ff.

3 Vgl. Kummer (2010), S. 51

4 Vgl. Bundesministerium fur Verkehr, Innovationen und Technologie (0.J.), online
5Vgl. Kummer (2010), S. 52

6 Vgl. Ausserer, K. et al. (2006) S. 6
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Erh6éhung der Verkehrssicherheit durch Einrichtungen in Fahrzeugen und am
Fahrweg, durch gezielte Verkehrsinformation etc.

Verbesserung der Wirtschaftlichkeit

Erhéhung der Produktivitat und Kapazitat durch bessere Nutzung der
vorhandenen Infrastruktur aller Verkehrstrager

Vernetzung der Verkehrstrager um die jeweiligen Systemvorteile entsprechend
ausnutzen zu kdnnen

Beitrag zur Umweltvertraglichkeit durch Verkehrsvermeidung und -
verminderung mittels moderner Leittechnik etc.

Verbesserung der Serviceleistungen fiur Verkehrsteilnehmerinnen durch z.B.
aktuelle verkehrstrageriibergreifende Informationsbereitstellung

Fir den StraBenguterverkehr ergeben sich unter anderem folgende Chancen:’

Erleichterung bei der Planung von Transporten (z.B. Vermeidung von
Leerfahrten)

Erleichterung bei der Abwicklung von Auftradgen (z.B. Erhéhung der Flexibilitat,
Vermeidung von Stoérungen, Erhéhung der Lieferverlasslichkeit)

Erleichterung bei der Verwaltung des Fuhrparks

Verfolgung von Sendungen (verbunden mit einer Erhéhung der
Kundenbindung)

Uberwachung der Fahrzeuge (z.B. mit dem Ziel der Reduzierung von
Treibstoffverbrauchswerten und Umweltbelastungen)

Verknupfung von Verkehrstrager (z.B. Schienen und Stral3e)

Entwicklung der Verkehrstelematik

Mitte der 1960er wurde erstmals ein globales Ortungssystem, das GPS, entwickelt.
Urspringlich war es ein System der US-Navy, um im Kalten Krieg U-Boote mit
Atomwaffen orten zu kénnen und damit der Ursprung dafir, was mittlerweile unter
Telematik verstanden wird. 1978 wurde der Begriff Telematik erstmals durch die
franzdsische Regierung in einem Bericht Gber die Computerisierung der Gesellschaft
verwendet. Urspringlich war die GPS-Technologie nicht fir die Verwendung durch die

7Vgl. Berg/Rolf (0.J.) S. 2 ff.; Vgl. Andres (2003) S. 3 ff.
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breite Offentlichkeit gedacht. Jedoch hat ein Flugzeugabsturz 1983, bei dem 269
Menschen ums Leben gekommen sind, den Anstol3 zur zivilen Anwendung gegeben.

In den 1990er Jahren wurden die Sicherheitsausstattungen in den Fahrzeugen
verbessert und zum Beispiel Airbags oder Tagfahrlicht vorgeschrieben. 1992 wurde
das DRIVE-Programm der EU beendet und ein Abkommen unterzeichnet, das die
Weiterentwicklung der Telematik fordern sollte. Die EU wollte damit ihre
Wettbewerbsfahigkeit durch tberlegene Transport- und Logistiknetzwerke ausbauen
konnen. AuBerdem wurden die ersten Fahrzeugortungssysteme erfunden. Die
Hardware in den Fahrzeugen war tber lokale Server mit der auf Computer installierten
Software verbunden.®

In den 2000ern wurden eine Reihe von weiteren Informationen zuganglich. Dazu
zahlen Echtzeitinformationen, beispielsweise Uber die Verkehrslage, Staus, Baustellen
und Radarkameras sowie mobile Apps, die den/die Fahrer/in unterstiitzen sollen.
Mittlerweile gibt es dartber hinaus auch Smartphone Apps, die den
Flottenmanagern/Flottenmanagerinnen helfen sollen, ihre Fahrzeuge aus der Ferne zu
Uberwachen. Des Weiteren sollen sie die Fahrer/Fahrerinnen bei Routineaufgaben,
wie z. B. die Erfassung von Daten in einem Fahrtenbuch, unterstiitzen.®

Durch Telematik-Systeme erhalten Flottenmanagerinnen Informationen Uber das
Fahrverhalten der Fahrerinnen und kdnnen dadurch dafur sorgen, dass die Kraftstoff-,
Wartungs- und Versicherungskosten des Unternehmens gesenkt werden kdnnen. Die
Kommunikation zwischen den Mitarbeiterinnen im Biro und den Fahrerlnnen auf der
Stral3e wird durch Telematik erleichtert und fihrt zu einer besseren Zusammenarbeit.
Eingebaute Gerate in den Fahrzeugen verschaffen einen Uberblick tber die
Leistungen der Flotte. Dadurch kénnen die Nutzung und der Zustand der Fahrzeuge
sowie das Fahrverhalten Uberwacht und analysiert werden, wodurch die
Betriebskosten gesenkt werden kénnen.©

8Vgl. TomTom (0.J.), S. 5ff.
°Vgl. TomTom (0.J.), S. 5ff.
10vgl. TomTom (0.J.), S. 5ff.
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Verkehrstelematiksysteme:
Management des motorisierten Individualverkehrs

Management des offentlichen Verkehrs
Flotten- und Frachtenmanagement

Einteilung der Verkehrstelematiksysteme in
Anwendungsbereiche

Die Anwendungsmoglichkeiten von Verkehrstelematik sind sehr vielfaltig und breit
gestreut. Grundsatzlich ist der Einsatz von Telematik im Verkehrswesen von additivem
und integrativem Charakter, d.h. es wird kein bestehendes System ersetzt, sondern
soll unterstitzend bei der Umsetzung nachhaltiger Verkehrsstrategien wirken. Die
nachfolgende Abbildung zeigt eine Einteilung der Verkehrstelematiksysteme in
Anwendungsbereiche.'!

Management des Management des Flotten- und

Indrir‘v?é%rzlals\llg}(eenhrs offentlichen Verkehrs Frachtenmanagement

Kollektive . :
Verkehrsbeeinflussung Sl Verkehrslenkung

Individuelle Information und Verkehrsinformation und

Verkehrsbeeinflussung Serviceleistungen Logistik

Gebuhreneinhebung Gebuhreneinhebung Gebuhreneinhebung

Abbildung 2: Einteilung der Verkehrstelematiksysteme in Anwendungsbereiche?

11vgl. Ausserer, K. et al. (2006) S. 12.
12 V/gl. Ausserer, K. et al. (2006) S. 12.
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Verkehrstelematiksysteme kdnnen in drei Anwendungsbereiche unterteilt werden:

1. Management des motorisierten Individualverkehrs

Kollektive Verkehrsbeeinflussung sind fir alle Verkehrsteilnehmerinnen erkennbar und
teilweise auch verbindlich. Regelungen und Informationen sollen den Verkehr in
Abhangigkeit von aktuellen Verkehrsverhaltnissen steuern und das Fahrverhalten in

eine gewilnschte Richtung beeinflussen. Beispiele dafur sind
Verkehrsbeeinflussungsanlagen (Streckenbeeinflussungsanlagen,
Netzbeeinflussungsanlagen, Knotenbeeinflussungsanlagen), Warnanlagen

(Nebelwarnanlage), automatische Verkehrskontrollen (Section Control), oder
Parkleitsysteme.

Systeme der individuellen Verkehrsbeeinflussung kénnen in zwei Gruppen eingeteilt
werden: Informationssysteme und Assistenzsysteme.® Informationssysteme haben
primar warnenden bzw. informierenden Charakter. Dazu gehoéren Navigationssysteme,
Reise-und Verkehrsinformationsdienste sowie Komfort und Infotainmentdienste.
Assistenzsysteme dienen vorwiegend der Sicherheit und der Entlastung des/der
Fahrers/in. Der Interventionsgrad kann nicht nur informativer, empfehlender und
warnender Natur sein, sondern es wird auch automatisch in die Fahrhandlung
eingegriffen.

Folgende Kategorien hinsichtlich Anwendung kénnen unterschieden werden:1®

« Lateral control (z.B. Uberwachung des toten Winkels)

* Longitudinal control (z.B. Distanzhaltende Fahrtregler, Kollisionswarner und
Systeme zur Kollisionsvermeidung)

* Umkehr- und Einparkhilfen

* Vision enhancement (Sichtverbesserung)

» Fahreriiberwachung (z.B. Lidschlagsensor)

* Pre-crash Systeme

Beispiel: Parkassistenz/Einparkhilfen

Einparkhilfen sind Fahrerassistenzsysteme, die das Einparken erleichtern sollen.
Diese Systeme uberwachen einen Bereich von etwa 20 bis 250 cm vor und hinter dem
Fahrzeug und warnen den/ Fahrerin vor Hindernissen. Der Parkassistent parkt durch

13 vgl. Ausserer, K. et al. (2006) S. 17ff.
14 Vvgl. Ausserer, K. et al. (2006) S. 20ff.
15 Ausserer, K. et al. (2006) S. 20.
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selbststandiges Lenken nicht nur fur die Autofahrerin oder den Autofahrer ein, er findet
gof. sogar vorher die passende Parkliicke. Durch Gas geben und bremsen kann die
Fahrerin oder der Fahrer das Einparken dennoch kontrollieren.®

Abbildung 3: Einparkhilfe'”

Die Gebuhreneinhebung beim motorisierten Individualverkehr bezieht sich auf
Stral3engebiihren oder Parkgebihren. In beiden Fallen gibt es bereits die Moglichkeit
elektronischer Abrechnung. Das primare Ziel von elektronischen
Abrechnungssystemen ist die Gebuhreneinhebung so schnell und reibungslos und
gleichzeitig so komfortabel wie mdglich fir den Nutzer oder die Nutzerin zu
gestalten.'®

2. Management des offentlichen Verkehrs

Im offentlichen Verkehr sind viele telematische Einrichtungen oftmals nicht wirklich
,sichtbar® und als solche erkennbar. Sie werden durch den Fahrgast z. B. nur durch
eine Verbesserung des Komforts (z.B. dichtere Intervalle, kiirzere Wartezeiten)
wahrgenommen. Im Gegensatz zu individuellen Telematikanwendungen im
motorisierten Individualverkehr, kommen die neuen Technologien im o&ffentlichen
Verkehr im Prinzip allen Verkehrsteilnehmerinnen gleichermaRen zu Gute.®

Verkehrstelematiksysteme zum Management des oOffentlichen Verkehrs koénnen
grundlegend in drei Gruppen eingeteilt werden:?°

16 \VVgl. Mein-Auto.de (2019), online.

17 Mein-Autolexikon.de (2019), online.
18\vgl. Ausserer, K. et al. (2006) S. 25.
19 vgl. Ausserer, K. et al. (2006) S. 26.
20 \V/gl. Ausserer, K. et al. (2006) S. 26.
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* Betriebsleitsysteme: Beispiele: Stérungsmanagement, dynamische
Fahrgastinformation, automatische Ampelsteuerung
* Informationsdienste/Serviceleistungen: Beispiel: elektronische

Fahrplanauskunftssysteme (Internet, Handy)
* Geblhreneinhebung: Beispiele: SMS-Ticket, Online-Ticket, elektronische
Fahrkarte

So versorgt beispielsweise das RBL ,,Rechnergestutzte Betriebsleitsystem® der Wiener
Linien, welches bereits seit 1999 in Betreib ist, nicht nur die Fahrgaste mit den
Informationen zu den Wartezeiten an den Stationen, sondern liefert dem
Verkehrsunternehmen genaue Informationen zu den aktuellen Standorten aller
Fahrzeuge. Zur Verkehrsspitze in Wien sind rund 800 verschiedene Fahrzeuge
unterwegs. Alle 20 Sekunden werden Positionsdaten abgefragt, der Soll-Ist-Vergleich
durchgefiihrt und die ,Fahrbefehle” an Fahrerinnen und Fahrer aktualisiert. Parallel
dazu werden die prognostizierten Warte- und Ankunftszeiten an die Stationsanzeigen
gesendet.?!

Abbildung 4: Fahrgastinfo-Anzeige Wiener Linien??

3. Flotten- und Frachtenmanagement

Telematikanwendungen zum Management von Flotten und Frachten haben neben
einer Erhéhung der Verkehrssicherheit und einer Optimierung der Warenzustellung
vor allem das Ziel, die Verkehrsbelastung fur Bevolkerung und Umwelt zu reduzieren.

21 vgl. Wien Mobil (2015), online.
22\Wiener Linien (2019), online.
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Durch eine Verlagerung des Giterverkehrs auf die Schiene einerseits, und
andererseits durch kirzere Wartezeiten fur den Stral3engtterverkehr, durch
Stauvermeidung (z.B. durch gezielte Verkehrsinformation und besserer Routenwabhl)
oder durch eine verbesserte Logistik.?3

Eine Verkehrslenkung geschieht beispielsweise durch Dosiersysteme (Vermeidung
von Staubildung in Tunnels) oder Reservationssysteme (Buchung einer Durchfahrt
eines Tunnels im Voraus).

Eine Geblhreneinhebung in Form einer Lkw-Maut gibt es in vielen europaischen
Landern. In Osterreich gilt eine fahrleistungsabhangige Maut auf Autobahnen und
Schnellstral3en fur alle Fahrzeuge tber 3,5 t héchstzulassigem Gesamtgewicht (Lkw,
Busse und schwere Wohnmobile). Die  Mauteinhebung erfolgt via
Mikrowellentechnologie (DRSC - Dedicated Short Range Communication) Uber
mehrere Fahrspuren hinweg ohne Geschwindigkeitsverringerung der Fahrzeuge.
Mautpflichtige Fahrzeuge bendtigen eine on-board-unit, die sogenannte ,GO-Box*
(siehe dazu weiter unten). Der/die Fahrzeughalter/in kann wahlen, ob er die
Mautgeblihr im Nachhinein oder Uber eine im Voraus gezahlte Maut abwickeln
mochte.?*

Hinsichtlich Verkehrsinformation koénnen &hnlich Dienste wie im motorisierten
Individualverkehr in Anspruch genommen werden. Als Serviceleistung fir den Kunden
bzw. die Kundin kann das Tracing and Trackingsystem angesehen werden. Die
Sendung kann anhand verschiedener Kriterien verfolgt werden (z.B. durch die
Sendungsnummer). Zusatzlich gibt es im Flottenmanagement verschiedene
telematische Systeme, die zur Uberwachung der Fahrzeuge dienen. Diese
ermoglichen es, beim Auftreten von Schwierigkeiten Probleme zu orten.?®

Verkehrstelematiksysteme:
Beispiele fir das Management des motorisierten
Individualverkehrs

Verkehrsbeeinflussungsanlagen

23 \Vgl. Ausserer, K. et al. (2006) S. 34.
24 \/gl. Asfinag (2019b), online; Vgl. Cerwenka et al. (2007), S. 108
25 \Vgl. Ausserer, K. et al. (2006) S. 35ff.
10
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Verkehrsbeeinflussung basiert auf einem gesamtheitlichen Regelungs- und
Informationssystem, das den Verkehr in  Abhangigkeit von aktuellen
Verkehrsverhéaltnissen steuern und das Fahrverhalten in eine gewinschte Richtung
beeinflussen soll. Verkehrsbeeinflussungsanlagen sind Systeme, die fur alle
Verkehrsteilnehmerinnen erkennbar und zum Teil auch verbindlich sind.
Verkehrszustdnde werden automatisch erfasst und prognostiziert. Die Ergebnisse
fuhren zu Empfehlungen, Warnungen, Beschrankungen oder Anordnungen.?6

Die Vorteile von Verkehrsbeeinflussungsanlagen im Stral3enverkehr:2’

e Verringerung der  Stauwahrscheinlichkeit  durch  Stabilisierung des
Verkehrsflusses

e Erhohung der Kapazitat einer Infrastruktur durch Pannenstreifenfreigabe

e Reduktion von Unfallhaufigkeit und Unfallschwere

e Reduktion von L&rm- und Schadstoffemissionen

e Generierung von Informationen zur Verwertung in Navigationssystemen,
Tourenplanungsprogrammen und Flottenmanagementsystemen

Funktionsschema einer =——
Verkehrsbeeinflussungsanlage

Funktionsschema einer
Verkehrsbeeinflussungsanlage

O \ Umfelddaten-
Sichtweiten- erfassun
messung s

Verkehrsdaten- Unterzentrale Verkehrsmanagement -und
Informationssystem
erfassung

Abbildung 5: Funktionsschema einer Verkehrsbeeinflussungsanlage?®

26 \/gl. Ausserer, K. et al. (2006) S. 13.
27'\Vgl. Kummer (2010), S. 52 f.
28 Asfinag (0.J.), online

11
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Die Sensoren erfassen Umfeld- und Verkehrsdaten wie beispielsweise die
Verkehrsmenge,  Geschwindigkeiten  oder  Witterungsverhaltnisse  (Nasse,
Sichtbehinderungen) entlang der Autobahn. Abhangig von diesen Daten werden
automatisch Geschwindigkeitsbegrenzungen und/oder Warnungen geschalten.
Zusatzlich dazu gibt es auch noch Operatoren, die bei Ereignissen z.B. Unfallen,
Pannen und verlorenen Teilen auf der Fahrbahn die Verkehrsbeeinflussungsanlage
nutzen kénnen, um Geschwindigkeitsbegrenzungen,  Warnungen oder
Spurzuweisungen anzuzeigen.?®

Arten von Verkehrsbeeinflussungsanlagen:

1. Streckenbeeinflussungsanlage: zeigen Geschwindigkeitsbegrenzungen,
Uberholverbote, Spurzuweisungen und Warnhinweise aufgrund von
vorherrschenden Begebenheiten (Unfall, Verkehrsaufkommen, Stau, Baustelle,
Witterung) an. Sie regeln die Geschwindigkeit im Autobahnnetz. Uber Dektoren
werden laufend Verkehrsdaten sowie Witterungsdaten erfasst und tber eine
Steuerungslogik werden die Informationen mit Wechselverkehrszeichen
angezeigt. Zusatzlich werden die gewonnen Daten fur den Verkehrsfunk
verwendet.3°

2. Netzbeeinflussungsanlagen: informieren tber Ereignisse wie Umleitungen und
Sperren und kdnnen Alternativrouten vorschlagen. Hierbei unterscheidet man
zwischen additiven und substitutiven Wechselwegweisungen. Bei additiven
Wechselwegweisungen wird dem/der Verkehrsteilnehmer/in durch einen
Umlenkungspfeil lediglich empfohlen auf die Umleitungsstrecke auszuweichen.
Bei der substitutiven Wechselwegweisung werden die Ziele und Pfeile der
normalen Wegweisung ausgetauscht.3!

3. Knotenbeeinflussungsanlagen: hierbei kénnen Verkehrsstrome in
Autobahnkreuzen verkehrsabhangig geregelt werden, indem z.B. der rechte
Fahrstreifen einer durchgehenden Fahrbahn kurzfristig gesperrt wird, um einem
starken einfahrenden Strom das Zufahren zu erleichtern. Eine Sonderform der
Knotenbeeinflussungsanlagen sind Zuflussregelungsanlagen. Dabei werden in
Verkehrsspitzenzeiten Autos durch Ampeln an den Zufahrten nur
Lropfchenweise“ auf die Autobahn gelassen. Durch diese Zufahrtsdosierung
wird die Verkehrsstarke auf der Autobahn geregelt und so unterhalb der
Uberlastungsgrenze gehalten.3?

29 Vgl. Asfinag (0.J.), online
30 \Vgl. Ausserer, K. et al. (2006) S. 13.
31 \Vgl. Ausserer, K. et al. (2006) S. 14.
32 \V/gl. Ausserer, K. et al. (2006) S. 14.
12
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Autonomes Fahren

Autonomes Fahren bedeutet das selbstandige, zielgerichtete Fahren eines Fahrzeugs
im realen Verkehr, ohne Eingriff der Fahrerin oder des Fahrers. Dabei bezieht das
Fahrzeug seine Eingangsdaten zunéchst aus visuellen Informationsquellen, die auch
der Fahrerin oder dem Fahrer zur Verfigung stehen. In Vorstufen des autonomen
Fahrens unterstitzt die Technik die menschliche Wahrnehmung durch die
Bereitstellung von Informationen, die eine sichere Entscheidungsfindung und schnelle
Reaktion der Fahrerin oder des Fahrers ermoglichen. Erfolgt die Reaktion des
Fahrzeugs allerdings selbstandig tber Algorithmen und daran geknipfte Reaktionen
des Fahrzeugs ohne die aktive Einwirkung der Fahrerin oder des Fahrers, spricht man
vom autonomen Fahren.33

Die internationale Ingenieurs- und Automobilindustrie-Vereinigung SAE (Society of
Automobile Engineers) hat sechs Abstufungen des autonomen Fahrens definiert. Die
ersten drei Abstufungen beschreiben dabei den Bereich, in dem der menschliche
Fahrer die Kontrolle Uber das Fahrzeug hat. Die Levels 3 bis 5 unterteilen dann das,
was als autonomes Fahren verstanden wird. Hier dbernimmt die Maschine
mehrheitlich die Aufsicht.34

= =

| & @ @ &
R & § & W 4
\oder und
K K A
v v b, v v v
nicht A — teil- hoch- voll- fahrerlos/
automatisiert automatisiert automatisiert automatisiert autonom
Driver only bzw.  System Fahrer System System kann System kann alle
assistiert: unterstiitzt bei tiberwacht die tiberwacht seine  alle Aufgaben Aufgaben in allen
Fahrer handelt Gas geben und automatisierten  Funktions- innerhalb eines  Situationen
selbst. Bremsen oder Funktionen. grenzen und gibt spezifischen selbst
Lenken. an den Fahrer ab, use-case selbst bewaltigen.
wenn diese bewaltigen. Kein Fahrer
erreicht werden. notwendig.

Abbildung 6: Entwicklungsstufen — Autonomes Fahren

Nachstehend erfolgt die Unterscheidung der einzelnen Abstufungen:®®

33 VVgl. Randelhoff, M. (2017), online
34 Vgl. Lang (2017), online.
35 Vgl. Lang (2017), online.
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Stufe 0 — keine Automation: Hierbei handelt es sich um das klassische
Autofahren. Die Stufe 0 beschreibt dabei ein Fahrzeug, bei dem die Fahrerin
oder der Fahrer samtliche Steueraufgaben erflllt, also selbst lenkt,
beschleunigt und bremst. Dabei wird die Fahrerin oder der Fahrer zu keinem
Zeitpunkt von einem Assistenzsystem unterstitzt.

Stufe 1 — Fahrer-Assistenz: Bei Stufe 1 verfugt das Fahrzeug uber Systeme,
die dank gesammelter Informationen von auf3en, in bestimmten Fahrmodi
Teilbereiche des ,Dynamic Driving Tasks® Ubernehmen koénnen. Ein Beispiel
dafir ware der Notbremsassistent, der die Teil-Aufgabe des Bremsens in einem
Gefahrenkontext Ubernimmt, dem Fahrer jedoch alle weiteren Aufgaben der
Fahrzeugsteuerung Uberlasst.

Stufe 2 — Partielle Automation: In dieser Stufe kann das Fahrzeug schon
mehrere Aufgaben gleichzeitig Ubernehmen. Wie etwa ein Stau-Pilot, der die
Fahrbahnbegrenzung ebenso erkennt, wie die Geschwindigkeit und die
Entfernung des Vordermannes. Auf Grundlage dieser Informationen ist das
System in der Lage, innerhalb eines bestimmten ,Driving Mode“ (hier: die
Autobahn), das Fahrzeug zu beschleunigen, zu bremsen und zu lenken. Die
Ubernahme dieser Aspekte des ,Dynamic Driving Task“ funktioniert allerdings
nur innerhalb eines abgesteckten Rahmens, beispielsweise nur bis 60 km/h.
Die Fahrerin oder der Fahrer muss dabei die Umgebung im Blick behalten und,
sofern etwa hohere Geschwindigkeiten wieder mdoglich sind, das Steuer
ubernehmen.

Stufe 3 — Bedingte Automation: Auf Stufe drei Ubernimmt das Fahrzeug
selbst alle Aufgaben des der hochsten ,Dynamic Driving Task® und fuhrt
entsprechend der Umgebungssituation beispielsweise auch Spurwechsel
durch. Dabei gilt auf diesem Automations-Niveau aber die Annahme, dass der
menschliche Fahrer jederzeit bereit ist, das Steuer zu Gbernehmen und damit
angemessen auf ein ,Request To Intervene” reagiert. Weiterhin funktioniert das
Stufe 3-System nicht in allen ,Driving Modes*.

Stufe 4 — Hohe Automation: Der wesentliche Unterschied zu Stufe 3 besteht
darin, dass das System auch dann alle Aufgaben des ,Dynamic Driving Task*
ausfuhrt, wenn der Fahrer nicht auf ein ,Request To Intervene® reagiert. Im
Notfall verlasst sich das System also buchstablich auf sich selbst und folgt einer
vordefinierten Strategie, wie etwa dem Bremsen bis zum Stillstand und
Absetzen eines Notsignals.

Stufe 5 — Volle Automation: Auf Stufe wird schlieBlich ein System
beschrieben, das in allen ,Driving Modes® alle Aufgaben des ,Dynamic Driving
Task® Ubernimmt, jedoch von einem Menschen gesteuert werden kann. In
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dieser Stufe bewegt sich das Fahrzeug zielgerichtet und selbstandig von A
nach B unter allen Bedingungen.3¢

City Maut

Die City-Maut verfolgt vor allem das Ziel, den Stau in Ballungszentren zu reduzieren.
Eine Erhdhung der Nutzungskosten fiihrt zu einer Reduktion der Autonutzung und
Verlagerung auf alternative Verkehrsmittel. Als Folgewirkung verringern sich Stau
sowie die Belastung von Umwelt und Bewohnerlnnen der Stadte. Als positiver
Nebeneffekt kébnnen Einnahmen fir Stral3enbauprojekte oder den Ausbau der
offentlichen Verkehrsmittel generiert werden.3’

Eines der bekanntesten City-Maut-Projekte in Europa ist die ,Congestion Charge®
(Staugebuhr) in London. Dort muss wochentags zwischen 7 und 18 Uhr pro Tag 11,50
Pfund bezahlt werden und kann dann beliebig viele Fahrten durchfuhren. In Italien
haben einige Stadte sogenannte ,Zona traffico limitato® (Zone mit beschranktem
Verkehr), um das Verkehrsaufkommen zu begrenzen und die Feinstaubbelastung zu
reduzieren. Dabei sind beispielsweise in Florenz, Genua, Rom und Pisa Teile der
Stadt fur den gesamten Verkehr durchgehend oder nur zu bestimmten Zeiten gesperrt.
In Mailand und Bologna zahlt man fur die Einfahrt in bestimmte Zonen. In Norwegen
wird teilweise durch die City-Maut der Ausbau des StraRennetzes finanziert, indem fur
die Strecke so lange Benitzungsentgelt erhoben wird, bis die Kosten des Baus
gedeckt sind. In Schweden gibt es von Montag bis Freitag untertags in Stockholm und
Goteborg gebuhrenpflichtige Zonen, die von der Tageszeit abhangig ist. Die
Einnahmen werden ebenfalls fir den Straenbau und auch fur die Sicherheit der
nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmer verwendet.*®

[CoN Das Osterreichische Mautsystem
GO MAUT

In Osterreich unterliegt, trotz immer starker werdender Diskussion tiber die Einfiihrung
einer flachendeckenden Maut, derzeit lediglich die Benutzung von Autobahnen und

36 \Vgl. BMVIT (2019), online.
87\Vgl. Sammer (2012), S. 480.
38 \Vgl. GroRmann, J. (2015), online
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Schnellstralen dem 6sterreichischen Mautsystem. Dabei wird generell zwischen dem
System ,Vignette® und dem System ,GO Maut“ unterschieden, deren Verwendung
primar vom jeweils vorliegenden hochstzuldassigen Gesamtgewicht abhangig ist. Die
Einhebung der Mauten und Benutzungsgebihren erfolgt durch die ASFNIAG
(Autobahnen- und Schnellstral3en-Finanzierungs-Aktiengesellschaft). Das System
,Vignette“ gilt dabei fur Autos und Kraftfahrzeuge bis zum einem hodchstzulassigem
Gesamtgewicht von 3,5 Tonnen sowie fur Motorrader. Jene Fahrzeuge, die unter
diese Regelung fallen, missen eine Vignette zur Benutzung 06sterreichischer
Autobahnen und SchnellstralBen erwerben und diese auf den entsprechend hierfur
vorgesehenen Stellen auf der Windschutzscheibe anbringen. Den Benutzerinnen und
Benutzern stehen eine 10-Tages, 2-Monats und eine Jahres-Vignette zur Verfigung,
fur die ein einmaliger Betrag bezahlt wird. Das bedeutet, dass das Stral3ennetz der
Konsumentin bzw. dem Konsumenten unbegrenzt fur diese Dauer zur Benitzung zur
Verfugung steht. Das System ,GO Box® ist im Vergleich dazu von einem
entgegengesetztem Prinzip gepragt. Es gilt vor allem fur Lastkraftwagen, Busse und
schwere Wohnmobile, die die im Rahmen des Systems ,Vignette“ angeflihrte Grenze
in Zusammenhang mit dem hochstzulassigen Gesamtgewicht Uberschreiten. Die
Mautbezahlung ist beim System ,GO Maut® fahrleistungsabhangig. Die Nutzerinnen
und Nutzer muissen abhéngig von der Inanspruchnahme des hochrangigen
Stral3ennetzes (= priméres StralRennetz) eine entsprechende Geblhr entrichten. Das
bedeutet, dass jede gefahrene Strecke extra bzw. neu berechnet und kein einmaliger
Betrag, wie beim System ,Vignette®, verrechnet wird. Die einzelnen Tarife sind dabei
nach Achsenanzahl und nach der jeweiligen Emissionsklasse gegliedert. Es gilt: Je
besser die Emissionsklasse, desto geringer der anzuwendende Tarif. Die vom
Fahrzeug zurlickgelegte Strecke wird mit Hilfe eines mobilen Gerats erfasst, welche
den Namen ,GO Box“ tragt und im |Inneren des Fahrzeugs (an der
Windschutzscheibe) angebracht werden muss. Die ,GO Box“ kommuniziert mit Hilfe
der Mikrowellentechnik (= Form der Datenibertragung) mit einem Mautportal (= eine
Art dinne Stahlbriicke, die Uber die Stral3e gespannt ist), was die Grundlage fur die
Berechnung der anfallenden Maut bildet. Der Vorteil des 6sterreichischen
Mautsystems besteht darin, dass die Abbuchung der Mautgebihr nicht von der
genutzten Fahrspur sowie von der gewéhlten Fahrgeschwindigkeit beeinflusst wird.
Dieses Prinzip wird in der Wissenschaft auch als ,Multilane-Free-Flow“-System
bezeichnet.3°

Die folgende Abbildung gibt einen Uberblick iber die derzeitig angewendeten Tarife:

39 \Vgl. ASFINAG (2016b) online; Vgl. ASFINAG (2016c) online; Vgl. Kummer (2010) S. 272 ff.
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Fahrleistungsabhangige

Maut
inkl. der Zuschlage fiir == =) i i 3
Luftverschmutzung und -
N =0 Cod Coo L o
Larmbelastung o 00— oo——00
== E=Nra=
[BREIES ESFEE] e

fir Kfz iber 3,5thzG
ab 1.1.2019
EURO-Emissionsklasse! Kategorie 2 Kategorie 3 Kategorie 4+
Antriebsart 2 Achsen 3 Achsen 4 u.mehr Achsen

Tag Nacht* Tag Nacht* Tag Nacht*
Antriebsart E/H2 0,18550 0,18590 0,26033 0,26125 0,39011 0,39127
EURO-Emissionskiasse 0,18820 0.18860 0,26411 0,26503 0,39443 0,39559
EUROWI
EURO-
e e EEeET 0,20240 0,20230 028399 0,28491 0,41875 0,41991
EURO VW und EEV
EURO-Emissionsklasse 0,20870 0,20810 0,29281 0,29373 0,42883 0,42999
EURO IV
EURO-
e e EEeET 0,22870 0,22910 0,32081 0,32173 0,46083 0,46199
EURO 0 bis Il

Tarife in Euro pro Kilometer, exkl. 20 % Umsatzsteuer

Abbildung 7: aktuelle Tarife fir das System ,GO Maut“4°

In Zusammenhang mit dem dsterreichischen Mautsystem ist anzumerken, dass auf
bestimmten Strecken (z.B. Pyhrn Autobahn oder Tauern Autobahn) Sondertarife
anfallen. Diese sind neben der bereits geleisteten Mautgebihr im Rahmen des
Systems ,Vignette“ oder ,GO Maut” zu leisten.*!

40 Asfinag (2019a), online.
41 vgl. Asfinag (2019a) online.
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Verkehrstelematiksysteme:
Beispiele fur das Management des offentlichen Verkehrs

Dynamische Fahrgastinformation
next:urban technologies

Die dynamische Fahrgastinformation von ,next:urban
technologies® liefert Echtzeitinformationen an Haltestellen
und kann somit Wartezeiten bis zur néchsten Abfahrt,
Verspatungen und die aktuelle Position der Fahrzeuge
. automatisch anzeigen. Weiters gibt es eine Vorlesefunktion
{ fiir blinde und sehbehinderte Menschen und, fir die Nacht
oder bei schlechter Ausleuchtung der Station, die
Mdoglichkeit das Display zusatzlich zu beleuchten.*?

OBB SCOTTY App

Die App ,SCOTTY* ist eine Fahrplaninformation von der OBB fiir
alle gangigen Smartphones und Tablets.

= Fahrplan

© Bad Aussee &

O Lecben + SCOTTY kann auf die Fahrplane aller Ooffentlichen
S == & \/erkehrsunternehmen in Osterreich zugreifen. Dadurch ist es
den Nutzerlnnen moéglich, ihre Reiseroute lickenlos zu planen.
— [[[[[[[ Die Umgebungskarten kénnen auf das Endgerat geladen werden

und stehen offline zur Verfigung. Weiters kann man sich oft
genutzte Stationen oder viel gefahrene Strecken als Favoriten
einspeichern. Uber das Internet werden alle Informationen, wie
Abfahrts- und Ankunftszeiten oder Verspatungen, in Echtzeit
erfasst und kdnnen direkt angezeigt werden. Das Zugradar kann

42 Vgl. Forschungsinformationssystem (2019), online; next:urban technologies GmbH (0.J.), online
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auf einer Landkarte alle OBB-Ziige, oder auch eingeschrankt auf spezielle Zugtypen,
im Osterreichischen Eisbahnnetz anzeigen und Echtzeitinformationen zu den
einzelnen Zigen liefern. AufRRerdem konnen udber die Stdrungsinformation alle
Abweichungen oder Stérungen im Schienennetz abgefragt werden.*3

Verkehrstelematiksysteme:
Beispiele fur das Flotten- und Frachtenmanagement

Flottenmanagement ‘

Flottenmanagement

Ein  Anwendungsbereich  der Telematik ist das  Flottenmanagement.
Flottenmanagement im Grollen umfasst alle Managementaufgaben von der
Anschaffung, Wartung und dem Austausch von Fahrzeugen einer Fahrzeugflotte bis
hin zur Kontrolle und zur Planung des Ablaufs von Auftradgen. Im Zentrum steht dabei
die Verbesserung der Kommunikationsmdglichkeiten zwischen Disponentin und
Fahrerin. Ohne Telematik wird der Austausch von Informationen zwischen den
Akteurlnnen meist per Mobiltelefon oder Funk vorgenommen. Daraus ergeben sich
zahlreiche Probleme wie z.B. Zeitverzégerung, Informationsverlust durch
Medienbriiche, mangelnde Erreichbarkeit oder Fehler bei der manuellen Ubertragung
in ein System.**

Durch die Bestimmung des Standorts und der Route eines LKW kann schon im
Vorhinein die voraussichtliche Ankunftszeit (ETA = Estimated Time of Arrival) ermittelt
werden. Wird auch ein Bordcomputer in den Lkw eingebaut, kann ein
manipulationssicheres Fahrtenbuch erstellt werden, das die Uberprifung der
Einhaltung der gesetzlichen Ruhezeiten erleichtert. Durch den Einsatz von Telematik-
Systemen und die dadurch vereinfachte Verwaltung konnen Personal- und
Materialkosten eingespart werden.*®

43 vgl. OBB (0.J.), online; OBB Personenverkehr AG (0.J.), online; Bildquelle: Steirische Tourismus
GmbH (0.J.), online
44 Vgl. Schrage (2010), online; vomFachmann (0.J.), online
4 Vgl. Schrage (2010), online; vomFachmann (0.J.), online
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Platooning

Der Begriff ,Platooning” kommt aus dem Militarbereich und kann auch als ,LKW-
Konvoi“ oder als ,vernetzte Kolonnen“ bezeichnet werden. ,Platooning® funktioniert wie
ein klassischer Guterzug, nur dass keine Wagons, sondern LKWs aneinander gehangt
sind. Die einzelnen LKWs sind durch innovative Techniken (WLAN, GPS, Wi-Fi, etc.)
miteinander vernetzt und mit neuesten Systemen (z.B. automatische Bremssysteme
oder Abstandsregulatoren) ausgestattet. Das Fahrverhalten des LKW-Zuges wird vom
ersten LKW gesteuert. Die Fahrzeuge fahren bei einer Geschwindigkeit von rund 80
km/h bei einem gleichbleibenden Abstand von rund 5 m. Das Konzept zielt darauf ab,
dass 10 LKWs Teil eines solchen Zuges sein kdénnen und langfristig nicht nur eine
Vernetzung zwischen den Fahrzeugen, sondern auch mit der Infrastruktur ermdéglicht
werden soll. Das autonome Fahren von LKWs bildet hierfir eine wichtige Grundlage.*®

Mit diesem Konzept sind folgende Starken verbunden:*’

e Reduzierung von Wartezeiten (besserer Verkehrsfluss)

e Steigerung der Effizienz (optimale Auslastung, Staureduzierung, bessere
Abstimmung von Be- und Entladung)

e Geringere Umweltbelastung

Aus diesem Konzept ergeben sich folgende Schwachen:48

e Forderung des StraRenverkehrs und hohere Belastung der Infrastruktur (durch
zunehmenden Giuterverkehr in der Zukunft)

e Rechtliche Hirden

e Unterschiedliche nationale Regelungen

46 \/gl. Bay (2016) online; Vgl. European Truck Platooning Challenge (2016a) online; Vgl. Christof
(2015) online; Vgl. Holzer (2016) online; Vgl. Scania Group (2013) 0:00-2:12.
47 Vgl. Bay (2016) online; Vgl. European Truck Platooning Challenge (2016a) online; Vgl. Christof
(2015) online; Vgl. Holzer (2016) online; Vgl. Scania Group (2013) 0:00-2:12.
48 Vgl. Bay (2016) online; Vgl. European Truck Platooning Challenge (2016a) online; Vgl. Christof
(2015) online; Vgl. Holzer (2016) online; Vgl. Scania Group (2013) 0:00-2:12.
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