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Kurzfassung – Abstract

Internationale und nationale Telematik-Leitbil-
der und ITS-Architekturen im Straßenverkehr

In Deutschland existieren bereits seit Jahren viele
leistungsfähige Telematiksysteme und Referenzar-
chitekturen für Teilbereiche, z. B. TLS (BASt, 2002)
und MARZ (BASt, 1999) zum Aufbau von Verkehrs-
beeinflussungsanlagen an Bundesfernstraßen. Die
Entwicklungen solcher Systeme in Deutschland
gehen bis in die 1990er Jahre und davor zurück.
Zum Teil wurden diese Ansätze auch von anderen
Ländern übernommen und sind dort erfolgreich im-
plementiert.

Bislang fehlt aber in Deutschland ein nationaler 
Orientierungsrahmen für den Aufbau und die Ver-
netzung von Telematiksystemen, sodass viele Im-
plementierungen als unvernetzte Insellösungen be-
trieben werden und mögliche Synergien ungenutzt
bleiben. Die Vorteile einer übergreifenden ITS-
Architektur wurden bereits durch zahlreiche Arbei-
ten seit den frühen 1990er Jahren belegt und sind
heute unstrittig.

In anderen Ländern liegen solche nationalen Orien-
tierungsrahmen bereits seit Jahren vor. Die USA
hat als erstes Land im Jahr 1996 eine nationale
ITS-Architektur (NITSA) veröffentlicht, die bis heute
bereits zur sechsten Version fortgeschrieben
wurde. Im Rahmen dieser Entwicklungen wurde ein
ganzes Netz an Zuständigkeiten und Organisati-
onseinheiten eingerichtet, um eine effiziente und
nachhaltige Nutzung der NITSA zu gewährleisten.
Auch rechtliche Maßnahmen wurden ergriffen, um
eine Verbindlichkeit für die Anwendung der ITS-
Architektur in Teilen zu erreichen und deren Ver-
breitung zu sichern. Viele andere Länder außerhalb
und innerhalb Europas besitzen ebenfalls seit Jah-
ren eigene nationale ITS-Architekturen.

Auf europäischer Ebene gibt es bereits seit den
frühen 1990er Jahren Forschungsprojekte zu einer
europaweit harmonisierten ITS-Architektur. Mit
KAREN wurde im Jahr 2000 die erste Version einer
europäischen ITS-Rahmenarchitektur veröffent-
licht. In den FRAME-Projekten, bis hin zum aktuel-
len Projekt E-FRAME, wurde und wird diese ITS-
Architektur fortgeschrieben.

In der europäischen Verkehrspolitik spielt die Tele-
matik eine wesentliche Rolle. Mit dem Aktionsplan

zur Einführung von ITS in Europa (KOM(2008) 886)
oder dem Richtlinienvorschlag zur Festlegung
eines Rahmens für die Einführung von ITS im
Straßenverkehr (KOM(2008) 887) sind gezielte
Maßnahmen, auch im Hinblick auf eine europäi-
sche ITS-Architektur, in Vorbereitung.

Deutschland nimmt im Angesicht dieser Entwick-
lungen eine Sonderrolle ein, weil hier noch kein 
Orientierungsrahmen zum Aufbau einer nationalen
ITS-Architektur geschaffen wurde. Dass solch ein
Orientierungsrahmen anzustreben ist, wird von
allen beteiligten Interessengruppen aus dem Be-
reich ITS gleichermaßen vertreten. Im Rahmen die-
ses Forschungsprojekts wurde ein Workshop
durchgeführt, der dies deutlich bestätigte.

Das wesentliche Ziel dieses Forschungsprojekts
bestand darin, aus den Entwicklungsprozessen und
Erfahrungen in anderen Ländern und den bisheri-
gen Erfahrungen im Inland Empfehlungen für den
Aufbau einer nationalen ITS-Architektur in Deutsch-
land abzuleiten.

Dazu wurden zunächst im Rahmen einer Struktu-
rierung Begriffsbestimmungen vorgenommen und
ein Beschreibungs- und Bewertungsschema für die
Analyse von ITS-Architekturen entwickelt. Ein
Workshop wurde durchgeführt, um einen Eindruck
über die Standpunkte der beteiligten Interessen-
gruppen zu gewinnen und festzustellen, wie der
Prozess für die Entwicklung einer nationalen ITS-
Architektur in Deutschland begonnen werden könn-
te. Im Anschluss an diese Arbeiten wurden zum
einen eine Auswahl von Beispielen für ITS-Archi-
tekturen in Deutschland und zum anderen nationa-
le ITS-Architekturen weltweit analysiert.

Aus den Analysen wurden Handlungsempfehlungen
für die Entwicklung einer ITS-Architektur für
Deutschland abgeleitet. Diese Empfehlungen bezie-
hen sich zum einen auf den gesamten Prozess zur
Erstellung und Fortschreibung einer nationalen ITS-
Architektur und zum anderen auf die Inhalte der zu
erarbeiteten Dokumente wie des nationalen ITS-
Leitbilds und des nationalen ITS-Rahmenplans, der
Rahmenarchitektur und der Referenzarchitekturen.

Als Ergebnis dieses Forschungsprojekts wurden 40
Empfehlungen für den Aufbau einer nationalen ITS-
Architektur in Deutschland formuliert.
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International and national guidelines for
telematics and ITS-architectures in road traffic

In Germany, the development of ITS started even
before 1990. Germany has developed guidelines
and standards for the implementation of Intelligent
Transportation Systems (ITS), e.g. TLS (BASt,
2002) and MARZ (BASt, 1999) for traffic
management on highways. Some of these works
have been transferred successfully to other
countries. 

However, until today a national framework for the
integration of ITS in Germany is missing. Currently
many of Germany’s telematic systems operate
without any connection to each other. The potential
for synergies is not used. The advantages of the
implementation of a national ITS-architecture have
been examined in many research projects and are
generally agreed on.

In other countries, national frameworks for the
implementation of ITS exist since many years. As
the first country, the USA has published its National
ITS-Architecture (NITSA) in 1996. Meanwhile
NITSA is available in its 6th Version. In the USA, a
network of responsibilities and organizational units
has been implemented to ensure the efficient and
sustainable use of the NITSA. For that purpose the
US government has been taken legal measures to
make the use of the NITSA in parts mandatory and
to ensure its deployment. Beside the USA many
other countries throughout Europe and other parts
of the world have developed national ITS-
architectures, too.

Since the early 1990s and before research on a
European framework architecture for ITS is funded
by the European Union. The first version of a
European ITS framework architecture was
published in 2000 as the result of the KAREN
project. This architecture has been updated in the
FRAME-projects and is currently revised in the 
E-FRAME project.

Furthermore, the use of ITS plays an important role
in the European transport policy. The ITS Action plan
(KOM(2008) 886) and the proposal for a guideline
for the agreement on a framework for the 
implementation of ITS (KOM(2008) 887) contain
specific measures for the implementation of ITS in
Europe and a European framework architecture for
ITS.

Facing these activities, Germany takes on a special
position because there is no national framework

architecture for ITS. The need for such a national
framework architecture is emphasized by the
majority of stakeholders in the field of ITS. A
workshop with the stakeholders of the German ITS
community was conducted as part of this research
project and underlined this position.

The aim of this research project was to define
recommendations for the implementation of a
national ITS-architecture in Germany, based on the
analysis of existing ITS-architectures.

Several steps were taken to reach this goal. At first,
the relevant terms regarding ITS were defined and
an evaluation form for the analysis of ITS-
architectures was developed. A workshop was
carried out to clarify the positions of the ITS related
stakeholders in Germany and to define the next
steps for a possible development of a national ITS-
architecture. Finally, a number of existing ITS-
architectures in Germany and the ITS-architectures
of a set of countries were analyzed.

Recommendations for the development of a
national ITS-architecture in Germany were defined.
These recommendations can be separated into two
parts. The first part refers to the process for the
development, maintaining and updating of a
national ITS-architecture. The second part contains
recommendations regarding the national ITS
strategy, the ITS framework architecture and the
reference architectures.

As a result of this research project, 40
recommendations for the implementation of a
national ITS-architecture in Germany have been
defined.
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OCA: Open Traffic City Association e. V.

OCIT: Open Communication Interface for Road
Traffic Control Systems

OCIT-I: OCIT-Instations

OCIT-O: OCIT-Outstations

ODG: OCIT Developer Group

ÖPNV: Öffentlicher Personennahverkehr

OSCAR: Outil Simplifié de Création d' Archite-
cture

OTEC: Open Communication for Traffic 
Engineering Components

OTS: Open Traffic Systems

ÖV: Öffentlicher Verkehr

PPP: Public-Private-Partnership

RAID: Risk Analysis for ITS Deployment

RDS: Radio Data System

RIS: River Information Services

ROSATTE: Road safety attributes exchange 
infrastructure in Europe

RVWD: Rahmenrichtlinie für den Verkehrs-
warndienst

RWS: Rijkswaterstaat

SA-CH: Systemarchitektur Schweiz

SATIN: System Architecture and Traffic Control
Integration

SESAR: Single European Sky air traffic 
management Research

SG: Sub Group

SNRA: Swedish National Road Administration

SPFV: Schienenpersonenfernverkehr

TC: Technical Committee

TEA21: Transportation Equity Act for the 21st 

Century

TEAM: Telematics, Economy, Architecture, 
Management

TERN: Trans European Road Network

TLS: Technische Lieferbedingungen für
Streckenstationen

TMC: Traffic Message Channel

TTS-A: Transport-Telematik-Systeme Austria

US DoT: US Department of Transport

UVEK: Eidgenössisches Departement für Um-
welt, Verkehr, Energie und Kommuni-
kation
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V2I: Vehicle to Infrastructure

V2V: Vehicle to Vehicle

VAMOS: Value added mobile solutions

VBA: Verkehrsbeeinflussungsanlage

VDV: Verband deutscher Verkehrsunterneh-
men

VGN: Verkehrsgemeinschaft Niederrhein

VICS: Vehicle Information and Communication
System

VIV: Verband der Ingenieurbüros für Verkehrs-
technik e. V.

VkBl: Verkehrsblatt

VOB: Vergabe- und Vertragsordnung für Bau-
leistungen

VOL: Verdingungsordnung für Leistungen

VRR: Verkehrsverbund Rhein-Ruhr

VRS: Verkehrsverbund Rhein-Sieg

VRZ: Verkehrsrechnerzentrale

VTT: Technical Research Centre of Finland

WG: Working Group

ZID: Zentrale Informations- und Dokumen-
tationsstelle

ZVEI: Zentralverband Elektrotechnik- und Elek-
tronikindustrie e. V.

Glossar

Funktionale Fachinhalte:

s. konzeptionell-funktionale Fachinhalte

Interoperabilität: Alternativ: 

Die Fähigkeit von Systemen und der ihnen zugrun-
de liegenden Geschäftsabläufe, Daten auszutau-
schen sowie Informationen und Wissen weiterzu-
geben

ITS: 

Intelligent Transportation Systems. im Deutschen
auch als „Verkehrstelematik“ interpretiert. Analog
wird im Deutschen der Begriff Intelligente Ver-
kehrssysteme (IVS) verwendet.

Systeme, bei denen zur Unterstützung von Trans-
port und Verkehr (einschließlich Infrastrukturen,
Fahrzeugen und Nutzern) eine Kombination aus
Telekommunikations-, Informations- und Automa-
tionstechnologien eingesetzt wird

IVS: 

s. ITS

Kompatibilität: 

Eigenschaft eines Gerätes bzw. Systems ohne Än-
derungen oder Anpassungen mit anderen Geräten
bzw. Systemen zusammenzuarbeiten

Konzeptionell-funktionale Fachinhalte: 

Konzeptionell-funktionale Fachinhalte beziehen
sich auf die Planung sowie die verkehrlichen Wir-
kungen und Wirkungszusammenhänge von Tele-
matiksystemen.

Organisatorische Fachinhalte: 

s. organisatorisch-institutionelle Fachinhalte

Organisatorisch-institutionelle Fachinhalte: 

Diese Fachinhalte betreffen Zuständigkeiten, Kom-
petenzen, Beteiligungsformen, Kooperationsmo-
delle und Ähnliches.

Schnittstelle: 

Technische Einrichtung, die das Verbinden und Zu-
sammenarbeiten von Systemen über Datenaus-
tauschmedien ermöglicht
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Technische Fachinhalte:

s. technisch-physische Fachinhalte

Technisch-physische Fachinhalte:

Zugehörige Bereiche sind die Datenerfassung und
Datenaufbereitung. Chancen entstehen durch zu-
nehmende Modularisierung und Standardisierung.
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1 Einleitung

1.1 Problemstellung

1.1.1 Ausgangslage

Der Einsatz der Verkehrstelematik ist für die Opti-
mierung der Verkehrssysteme von unstrittig hoher
Bedeutung. Die unter dem Begriff der Verkehrstele-
matik subsumierten Informations-, Leit- und Steue-
rungssysteme, sowohl mit kollektiven als auch mit
individuellen Endgeräten, erhöhen nicht nur die
Verkehrssicherheit und den Reisekomfort der Ver-
kehrsteilnehmer, sondern sie stellen auch das we-
sentliche Instrumentarium für das dynamische Ver-
kehrsmanagement dar. Sie erweitern somit erheb-
lich den ansonsten bei Planung und Regelung be-
stehenden Gestaltungsspielraum der Verkehrsbe-
einflussung durch die Einbeziehung kurz- und mit-
telfristiger verkehrsadaptiver Maßnahmen zur Opti-
mierung des Verkehrsablaufs und zur verbesserten
Information der Verkehrsteilnehmer.

Sowohl in der Fachliteratur (vgl. BMVBW 2004,
BUSCH et al. 2004, HALBRITTER et al. 2006) als
auch bei Einschätzungen von Anwendern (vgl.
BOLTZE/REUSSWIG 2005) zeigt sich Einigkeit in
der Einschätzung, dass die hohen Erwartungen an
eine schnelle und flächendeckende Verbreitung der
vielfältigen Systeme, insbesondere zur kollektiven
und individuellen Verkehrsbeeinflussung, bislang
nicht erfüllt werden konnten. Ein bedeutendes
Hemmnis wird hierbei in dem Fehlen eines nationa-
len Orientierungsrahmens für die organisatorische,
funktionale und technische Gestaltung der Ver-
kehrstelematik gesehen.

Die bisherigen überwiegend forschungsgetriebe-
nen Initiativen zum Einsatz der Verkehrstelematik
haben zu Systemen geführt, die zwar leistungsfähig
sind, aber zum großen Teil unvernetzte Insellösun-
gen einzelner Regionen geblieben sind (vgl.
BUSCH et al. 2004). Eine strategische, anforde-
rungsgerechte und kontinuierliche Entwicklung des
Verkehrsmanagements im überregionalen und na-
tionalen Rahmen, die Einbindung in einen europäi-
schen Kontext und die Förderung deutscher Tech-
nologien im aufstrebenden Telematikmarkt werden
dadurch erschwert. Für potenzielle Entwickler und
Anwender verkehrstelematischer Systeme ergeben
sich Unsicherheiten bezüglich der erforderlichen In-
vestitionen, da sie derzeit noch fürchten müssen,
mit hohem finanziellem Einsatz Insellösungen mit
eingeschränkten Einsatzbereichen zu schaffen, die

bereits nach kurzer Zeit nicht mehr dem Stand der
Technik entsprechen.

Diese Unsicherheit überträgt sich bei darauf auf-
bauenden kommerziellen Dienstleistungen auch
auf den privaten Endkunden, der folglich beim Kauf
und somit der Refinanzierung der Systeme zurück-
haltend ist (vgl. HALBRITTER et al. 2008). Es lässt
sich dabei beobachten, dass der Einsatz neuer
Technologien seitens der Kommunen bezüglich
ihrer flächendeckenden Realisierungsmöglichkei-
ten skeptischer beurteilt wird als seitens der Bun-
desministerien und Verbände aus dem Bereich der
Verkehrswirtschaft (nach HALBRITTER et al.
2006).

Ohne einen einheitlichen Rahmen bleiben auch die
Potenziale einer Vernetzung vorhandener Telema-
tiksysteme ungenutzt. Die Nutzung der bereits
heute vorliegenden umfangreichen Informationen
und Kommunikationsmedien bleibt derzeit weit hin-
ter den technischen Möglichkeiten zurück, da ein-
heitliche Schnittstellen fehlen und mögliche ge-
meinsame Zielsetzungen nicht erkannt oder defi-
niert werden.

1.1.2 Handlungsbedarf

Von verschiedenen Akteuren – öffentliche Anwen-
der, private Dienstleister, Industrie und Wissen-
schaft – werden vor dem beschriebenen Hinter-
grund eine weitergehende Standardisierung und
strategisch-funktionale Integration von kollektiven
Systemen des Verkehrsmanagements untereinan-
der gefordert. Darüber hinaus ist die technische
und strategische Einbindung individueller Informa-
tions-, Fahrerassistenz- und Navigationssysteme
eine zusätzliche, aber an Bedeutung zunehmende
Herausforderung.

Da die Maßnahmen zur Verkehrsbeeinflussung und
zur Verkehrsinformation einem dynamischen Wan-
del unterworfen sind und sich zudem das organisa-
torische Umfeld des Verkehrsmanagements mit zu-
nehmender Erfordernis zu zuständigkeitsübergrei-
fender Kooperation und Integration privater Dienst-
leistungsanbieter verändert, werden auch immer
neue Anforderungen an die Organisation, das stra-
tegische Vorgehen und die technische Umsetzung
gestellt. Betroffen sind hiervon Kommunen, Länder
und der Bund, da sie auf den erhöhten verkehrli-
chen Problemdruck, die hohe Erwartungshaltung in
Politik, Öffentlichkeit und Wirtschaft und die knap-
pen finanziellen Spielräume reagieren müssen.

11



An die Politik richtet sich die Forderung auf natio-
naler Ebene, die Grundlagen für die Entwicklung
einer nationalen ITS-Architektur durch die Erarbei-
tung eines nationalen ITS-Leitbildes zu schaffen.
Daneben wird auch von der Wissenschaft – im Zu-
sammenwirken mit Industrie und Dienstleistern –
erwartet, in Forschung und Entwicklung einen Bei-
trag zur Lösung dieser Fragestellungen zu leisten.
Dies geschieht aus der Überzeugung, dass mit
einem verlässlichen Orientierungsrahmen für Orga-
nisation, Funktion und Technik im Sinne eines „Leit-
bilds Telematik“ die Investitionssicherheit und 
-nachhaltigkeit für die öffentliche Hand erhöht wer-
den und die marktstrategische Ausrichtung von In-
dustrie und Dienstleistern für die weitere Entwick-
lung der Systeme erleichtert wird.

Es wird jedoch auch häufig die Erfahrung gemacht,
dass trotz bestehenden Problemdrucks gerade die
Umsetzung von Standardisierungsprozessen sehr
langsam verläuft. Daher besteht Handlungsbedarf
bei der Entwicklung eines nationalen ITS-Leitbildes
bzw. einer Rahmenarchitektur für die Ausgestaltung
der Verkehrstelematik. Diese Rahmenarchitektur
sollte dabei auf Funktionen, Schnittstellen, Strategi-
en und Maßnahmen eingehen. Hieran orientiert
können weitere Dokumente wie Referenzarchitek-
turen für verschiedene Anwendungsfälle, aber auch
beispielsweise Musterverträge oder Leitfäden für
Kosten-/Nutzenanalysen entwickelt werden (nach
BUSCH et al. 2007).

1.1.3 Forschungsfragen

Für das Forschungsvorhaben lassen sich die fol-
genden Fragestellungen formulieren:

• Welche spezifischen Anforderungen werden
durch die organisatorischen Gegebenheiten, die
strategischen Festlegungen und Orientierungen
der relevanten Akteure sowie die bestehenden
technischen Infrastrukturen in Deutschland an
die Entwicklung von Telematik-Leitbildern und
ITS-Architekturen gestellt?

• Welche Ansätze zur Systemintegration wurden
bisher und werden aktuell in Deutschland be-
reits verfolgt, welche Erfahrungen bestehen
damit und welche Schlussfolgerungen für künfti-
ge Entwicklungen können gezogen werden?

• Welche Forderungen und Zielsetzungen werden
von den Akteuren (Verwaltung, Industrie, Wis-
senschaft) formuliert? Welche Vorbehalte beste-

hen, welche Risiken werden gesehen, welcher
Nutzen wird erwartet?

• Welche Rahmenbedingungen stellt eine erfor-
derliche Einbindung in den europäischen und
außereuropäischen Kontext?

• Welche europäischen und außereuropäischen
Ansätze gibt es? Wie sind sie hinsichtlich ihrer
Prozesse, Beteiligten, inhaltlichen Abgrenzung
sowie Detaillierung und Verbindlichkeit gestal-
tet? Welche organisatorischen, strategischen
und technischen Festlegungen enthalten sie?

• Welche Erfahrungen hinsichtlich der Wirkung
auf die Entwicklung der Verkehrstelematik kön-
nen im Ausland nachgewiesen werden? Welche
Schlussfolgerungen wurden dort bereits gezo-
gen?

• Welche Ansätze können Erfolg versprechend
auf die deutsche Situation übertragen werden?
Welche Prozesse sind zu ihrer Realisierung zu
installieren, welche Ressourcen bereitzustellen?

• Mit welchen begleitenden Maßnahmen können
ggf. die Erfolgsfaktoren der Ansätze gestärkt
und die hemmenden Faktoren gemindert wer-
den?

1.2 Zielstellung

Ziel des Forschungsprojekts ist die wissenschaftli-
che Aufarbeitung und Bewertung der denkbaren
Lösungsansätze für die Etablierung eines Ver-
kehrstelematik-Leitbilds und einer ITS-Architektur
in Deutschland.

Ausgehend von den Rahmenbedingungen und
dem Handlungsbedarf in Deutschland werden An-
sätze aus dem In- und Ausland zusammengestellt
und bewertet, die als Lösungen geeignet erschei-
nen. Hierzu ist ein strukturierter vergleichender
Überblick über die wesentlichen internationalen In-
itiativen für eine zielgerichtete und systematische
Entwicklung von Verkehrstelematiksystemen inner-
halb eines abgestimmten strategischen, organisa-
torischen und technischen Rahmens (Architektur)
zu erarbeiten.

Unter Einbeziehung der Erfahrungen zum Einfluss
der Initiativen auf die jeweilige landesspezifische
Entwicklung sollen Schlussfolgerungen für das
weitere Vorgehen in Deutschland gezogen und
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Handlungsempfehlungen abgeleitet werden. Dabei
sind die Erfahrungen von Fachexperten seitens der
Betreiber, der Industrie und der Wissenschaft ein-
zubeziehen. Die Möglichkeit der Anpassung vor-
handener Ansätze und die Chancen einer Weiter-
entwicklung sollen dargestellt und bewertet wer-
den.

Als Ergebnisse des Projekts werden vorgelegt:

• eine abgestimmte Begriffsstruktur für das The-
menfeld,

• eine Analyse der Ausgangslage in Deutschland,

• ein Beschreibungs- und Bewertungsschema für
die unterschiedlichen nationalen und internatio-
nalen Initiativen und vorliegenden Ergebnisse,

• Analysen und vergleichende Darstellungen der
wichtigsten einschlägigen Initiativen im In- und
Ausland,

• Aussagen zur Übertragbarkeit vorhandener An-
sätze auf die spezifische Ausgangslage in
Deutschland,

• die Dokumentation eines Expertenworkshops,

• Schlussfolgerungen und Handlungsempfehlun-
gen für das weitere Vorgehen in Deutschland,
die Dokumentation der Vorgehensweise im Pro-
jekt.

1.3 Methodisches Vorgehen

1.3.1 Überblick

Die Untersuchung gliedert sich in die in Bild 1 dar-
gestellten sechs Arbeitspakete.

1.3.2 AP 1: Strukturierung

Gegenstand des AP 1 ist die Erarbeitung einer Be-
griffssystematik und eines Beschreibungs- und Be-
wertungsschemas für die zu untersuchenden ITS-
Architekturen. Damit wird ein wissenschaftlicher
Ordnungsrahmen für das Forschungsprojekt ge-
schaffen.

AP 1 gliedert sich in die folgenden Schritte:

AP 1.1: Begriffsbestimmungen

Es werden Begriffsbestimmungen vorgenommen,
welche die Basis der Analyse und der Formulierung
von Empfehlungen bilden.

AP 1.2: Beschreibungs- und Bewertungsschema

Es wird eine Struktur erstellt, anhand derer ITS-
Initiativen bestimmten Kategorien zugeordnet, ein-
heitlich beschrieben und im direkten Vergleich be-
wertet werden können. Dieses Schema wird in ein
Formblatt überführt.
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1.3.3 AP 2: Ausgangslage und vorhandene 
Ansätze in Deutschland

Gegenstand des AP 2 ist die bisherige Entwicklung
auf dem Gebiet der strategischen Ausrichtung und
Vereinheitlichung von Verkehrstelematik-Systemen
in Deutschland. Damit sollen Ausgangslage, Hand-
lungsbedarf und Ansatzpunkte für weitergehende
Initiativen zur Entwicklung einer deutschen ITS-Ar-
chitektur dargestellt werden.

AP 2 gliedert sich in die folgenden Schritte:

AP 2.1: Ausgangslage in Deutschland

Die organisatorischen und technischen Randbedin-
gungen des Telematikeinsatzes in Deutschland
werden dargestellt und dienen als Hintergrund für
die Einordnung und Analyse bestehender Ansätze
für ITS-Architekturen. Erkennbare Chancen und
Hemmnisse der Entwicklung, Anwendung und Ver-
marktung von Telematiksystemen fließen ein in die
Ableitung des Handlungsbedarfs, der Grundlage für
die abschließenden Empfehlungen für die Übertra-
gung von Ansätzen aus dem Ausland auf Deutsch-
land (AP 4) ist.

AP 2.2: Beschreibung und Einordnung 
bestehender ITS-Architekturen

Vorhandene Initiativen und Ansätze einer ITS-Ar-
chitektur in Deutschland werden mit Hilfe des Be-
schreibungsbogens dargestellt und analysiert. Hier-
zu gehören insbesondere technische Regelwerke,
Referenzsysteme und Schnittstellenbeschreibun-
gen sowie aus Forschungsprojekten heraus gestar-
tete Initiativen.

AP 2.3: Analyse der Anwendung und Wirkung be-
stehender ITS-Architekturen

Aufbauend auf AP 2.2 werden die Anwendung und
Wirkungen der beschriebenen Ansätze und Initiati-
ven analysiert. Hierzu wird das Beschreibungs- und
Bewertungsschema aus AP 1.2 verwendet. Die
Analyse erfolgt vor dem Hintergrund der Ausgangs-
lage in Deutschland (AP 2.1).

Die Analyseergebnisse zu den Ansätzen in
Deutschland wurden mit den in den Beschrei-
bungsbögen genannten Fachexperten diskutiert.

1.3.4 AP 3: Internationale Ansätze

AP 3 hat die Analyse der Ansätze für ITS-Architek-
turen in europäischen und außereuropäischen Län-
dern zum Gegenstand. Ziel ist es, die unterschied-
lichen Rahmenbedingungen, Vorgehensweisen, in-
haltlichen Abgrenzungen und Schwerpunktsetzun-
gen sowie Wirkungen der einzelnen Initiativen zu
erfassen und zu beschreiben.

AP 3 gliedert sich in die folgenden Schritte:

AP 3.1: Beschreibung und Einordnung internatio-
naler ITS-Architekturen

Vorhandene Initiativen und Ansätze einer ITS-Ar-
chitektur im Ausland werden beschrieben und in
das Beschreibungsschema eingeordnet. Berück-
sichtigt werden insbesondere

• nationale Entwicklungen aus dem außereu-
ropäischen Ausland,

• supranationale europäische Entwicklungen
(KAREN, FRAME),

• nationale Entwicklungen aus dem europäischen
Ausland.

AP 3.2: Analyse der Anwendung und Wirkung in-
ternationaler ITS-Architekturen

Aufbauend auf AP 3.1 werden die Anwendung und
Wirkungen der beschriebenen Ansätze und Initiati-
ven analysiert. Hierzu wird das Bewertungsschema
aus AP 1.2 verwendet. Die Analyse erfolgt vor dem
Hintergrund der Ausgangslage in Deutschland (AP
2.1).

Wesentliche Informationsquelle zur Ermittlung der
spezifischen Erfahrungen mit der Erarbeitung und
Umsetzung von ITS-Architekturen sowie der er-
kennbaren Wirkungen sind Fachgespräche, die mit
internationalen Experten geführt werden.

1.3.5 AP 4: Synthese und Empfehlungen

In AP 4 werden die mit unterschiedlichen Ansätzen
im Ausland gewonnenen Erfahrungen auf die spe-
zifischen Voraussetzungen, Rahmenbedingungen,
Handlungserfordernisse und Anknüpfungspunkte
für eine ITS-Architektur in Deutschland übertragen.
Auf dieser Grundlage werden Handlungsempfeh-
lungen abgeleitet.

AP 4 gliedert sich in die folgenden Schritte:
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AP 4.1: Herleitung der Chancen einer deutschen
ITS-Architektur und des Handlungsbedarfs

Aus der Betrachtung der Ausgangslage in Deutsch-
land (AP 2.1) und dem Vergleich mit vorhandenen
Ansätzen in Deutschland (AP 2.2) lassen sich die
Chancen einer nationalen ITS-Architektur ableiten
und der Handlungsbedarf ermitteln. Ergebnis des
Arbeitspakets ist eine Übersicht, an welchen Stel-
len eine nationale ITS-Architektur ansetzen könnte,
was ihr Potenzial in Hinblick auf die Ziele (AP 1.2)
ist und wo dieses Potenzial nicht oder nur in Ansät-
zen ausgeschöpft wird.

AP 4.2: Gegenüberstellung der internationalen
ITS-Architekturen und Bewertung der
Übertragbarkeit auf Deutschland

Um das volle Potenzial einer nationalen ITS-Archi-
tektur auszuschöpfen, lässt sich von den Erfahrun-
gen im Ausland profitieren. Wie sich die in AP 4.1
genannten Potenziale durch die in AP 3.1 beschrie-
benen und in AP 3.2 bewerteten Initiativen nutzen
lassen, wird diskutiert.

AP 4.3: Empfehlungen zur Einführung einer deut-
schen ITS-Architektur

Aufbauend auf den Ergebnissen der AP 4.1 und 4.2
werden Empfehlungen zur Erstellung einer nationa-
len ITS-Architektur abgeleitet.

1.3.6 AP 5: Workshop

Zu Beginn des Projekts fand ein Expertenworkshop
unter dem Thema „ITS-Architektur für Deutschland“
statt, der vom Bundesministerium für Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung und vom Bundesministerium
für Wirtschaft und Technologie ausgerichtet wurde.
Im Rahmen des Workshops wurden Handlungsbe-
darf, nationale Ansätze und internationale Erfahrun-
gen diskutiert. Die Durchführung und die Auswer-
tung der Ergebnisse des Workshops sind in das
vorliegende Projekt als AP 5 integriert.

AP 5 gliedert sich in die folgenden Schritte:

AP 5.1: Vorbereitung

Die Gesamtplanung des Workshops wurde inhalt-
lich unterstützt. Hierzu zählte insbesondere die
Formulierung eines Arbeitspapiers zu den Begriffs-
bestimmungen (AP 1.1).

AP 5.2: Durchführung

In einem Vortrag wurden systematische Grundla-
gen (Begriffsbestimmungen) sowie nationale und
internationale Ansätze dargestellt und eingeordnet.
Die Inhalte des Vortrags wurden zur Diskussion ge-
stellt und mit den Teilnehmern erörtert.

AP 5.3: Auswertung

Der Verlauf und die Ergebnisse des Workshops
wurden dokumentiert. Es wurden eine Zusammen-
fassung der Ergebnisse und eine Verlaufsdoku-
mentation zum Workshop erstellt. Die Ergebnisse
und Schlussfolgerungen des Workshops fließen in
die Bearbeitung aller Arbeitspakete ein.

1.3.7 AP 6: Projektdokumentation

Alle Ergebnisse werden in einem Schlussbericht
dokumentiert.

1.4 Aufbau des Untersuchungs-
berichts

In Kapitel 2 werden die begrifflichen und systemati-
schen Grundlagen der Forschungsarbeit beschrie-
ben.

Kapitel 2.1 enthält den Vorschlag zur einer Begriffs-
systematik und Begriffshierarchie sowie die Be-
griffsbestimmungen wichtiger Termini. Der Inhalt
des Abschnitts 2.1 wurde bereits im Vorfeld des
Workshops als Arbeitspapier verteilt.

In Kapitel 2.2 wird auf das Beschreibungs- und Be-
wertungsschema zur Analyse der nationalen und
internationalen Ansätze eingegangen. Das hieraus
entwickelte Formular ist in Kapitel 2.2.3 beigefügt.

Kapitel 3 dokumentiert zunächst zusammenfas-
send die Ergebnisse der Recherche und Analyse
der nationalen Ansätze (AP 2). Daran angeschlos-
sen sind in Kapitel 3.3 die Beschreibungs- und Be-
wertungsschemen der unterschiedlichen Ansätze
bzw. Dokumente dargestellt.

Kapitel 4 enthält den Überblick über die Ergebnisse
der Recherche und Analyse internationaler Ansätze
(AP 3). Die detaillierten Beschreibungen und Be-
wertungen zu den jeweiligen Ländern bzw. supra-
nationalen ITS-Architekturen sind in Kapitel 4.3 auf-
geführt.
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Kapitel 5 enthält die Zusammenfassung des Works-
hops „ITS-Architektur für Deutschland“.

Die Synthese und die daraus abzuleitenden Emp-
fehlungen sind in Kapitel 6 dargestellt.

2 Strukturierung

2.1 Begriffsbestimmungen

2.1.1 Einführung

Im Themengebiet der ITS-Architekturen existiert
eine Vielzahl von Begriffsbezeichnungen, deren
Verwendung häufig kontextbezogen variiert. Insbe-
sondere das Wort Systemarchitektur wird bei der
Beschreibung verschiedener Zusammenhänge ver-
wendet. So wird von einer nationalen Systemarchi-
tektur für ITS-Systeme gesprochen, welche die In-
tegration verschiedener Systemebenen beinhaltet.
Daneben wird die Begriffsbezeichnung Systemar-
chitektur auch auf ein verkehrlich-funktionales Ein-
zelsystem, z. B. eine Streckenbeeinflussungsanla-
ge, angewendet, aber auch bei einem Steuergerät
kann von einer Systemarchitektur gesprochen wer-
den. Grundsätzlich ist keine dieser Zuordnungen
als falsch zu bezeichnen, sondern die Definition
des Systembegriffs hängt von der individuellen Be-
trachtungsebene ab.

Es besteht daher die Notwendigkeit, eine Verabre-
dung über eine einheitliche Terminologie herbeizu-
führen. Für die vorliegende Fragestellung wird vor-
geschlagen, die Begriffsbezeichnung Systemarchi-
tektur für verkehrlich-funktional abgeschlossene
Einheiten im Sinne einer Anwendung zu benutzen.

Zuletzt wurden von BUSCH et al. (2007) und – teil-
weise hierauf aufbauend – RITTERSHAUS (2009)
Begriffsbestimmungen vorgelegt. Der im Folgenden
dargestellte Vorschlag für eine einheitliche Termi-
nologie baut wesentlich auf diesen Quellen auf.

2.1.2 Begriffssystematik und Begriffs-
hierarchie

Zunächst ist eine grundsätzliche Differenzierung
zwischen einer abstrahierten nationalen Perspekti-
ve und der konkreten, aufgabenträgerspezifischen
bzw. lokalen Umsetzung vorzunehmen. Hierbei ist
anzustreben, dass eine nationale ITS-Architektur
jeweils als Baukasten für die spezifische Ausgestal-
tung des Dokuments der entsprechenden Ebene in
der Zuständigkeit eines Aufgabenträgers dienen
kann.

Bei beiden Betrachtungsweisen lassen sich die Be-
standteile einer ITS-Architektur auf verschiedenen
Ebenen hierarchisch gegliedert einordnen. Bild 2
gibt einen Überblick über die hierbei verwendeten
Begriffe und Begriffsbezeichnungen.

2.1.3 Nationales und lokales ITS-Leitbild

Für das nationale ITS-Leitbild wird folgende Defini-
tion vorgeschlagen:

Das nationale ITS-Leitbild formuliert eine klar struk-
turierte, übergeordnete, langfristige politische Ziel-
vorstellung im Hinblick auf den Einsatz von Ver-
kehrstelematik, welche die Interessen der beteilig-
ten Akteure und Nutzer berücksichtigt sowie Ziele
und Nutzen darstellt. Das nationale ITS-Leitbild
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wird in einem Rahmenplan konkretisiert, der Festle-
gungen zu Zuständigkeiten, Rollen und Beteiligten
sowie zu Strategien und Maßnahmen trifft und
einen groben Realisierungsplan enthält.

Für den Fall der spezifischen Konkretisierung eines
nationalen ITS-Leitbilds für einen Aufgabenträger
oder einen Anwendungsraum wird vorgeschlagen,
die Begriffsbezeichnung aufgabenträgerspezifi-
sches bzw. lokales ITS-Leitbild zu verwenden, auf
welche die oben genannte Definition sinngemäß
übertragen wird.

2.1.4 Rahmenarchitektur und Gesamt-
architektur

Für den Begriff Rahmenarchitektur wird folgende
Definition vorgeschlagen:

Die Rahmenarchitektur liefert den Umsetzungsrah-
men für die Realisierung des ITS-Leitbildes und
des Rahmenplans. Sie beschreibt Funktionsabläu-
fe und Organisationsformen zusammen mit
Schnittstellendefinitionen für auf verschiedenen
Ebenen arbeitende, verteilte, kommunizierende
Anwendungen und Komponenten. Die Rahmenar-
chitektur umfasst konzeptionell-funktionale, tech-
nisch-physische und organisatorisch-institutionelle
Beschreibungen und Vereinbarungen, die so kon-
kret sein müssen, dass sich die Funktionen kom-
patibel realisieren lassen, aber so abstrakt sein
sollten, dass Gestaltungsspielraum bei der Reali-
sierung von Projekten vorhanden ist.

Die Rahmenarchitektur sollte so umfassend wie
möglich sein und auch die künftige Erweiterbarkeit
für innovative Systeme vorsehen. Die Beschrei-
bung in der Rahmenarchitektur bedeutet noch
nicht, dass alle die dort beschriebenen Funktiona-
litäten und Systeme auch tatsächlich realisiert wer-
den. Dies ist im Rahmenplan zusammen mit ent-
sprechenden Zeitplänen festgelegt. Sollte jedoch
eine bestimmte Funktion zur Einführung kommen,
so ist in der Rahmenarchitektur bereits festgelegt,
wie diese Einführung zu erfolgen hat.

Für den Fall der konkreten aufgabenträgerspezifi-
schen bzw. lokalen Umsetzung der Rahmenarchi-
tektur wird vorgeschlagen, die Begriffsbezeichnung
Gesamtarchitektur zu verwenden, auf welche die
oben genannte Definition sinngemäß übertragen
wird.

2.1.5 Referenzarchitektur und System-
architektur

Für die Referenzarchitektur wird folgende Definition
vorgeschlagen:

Die Referenzarchitektur ist die Spezialisierung der
Rahmenarchitektur für einen allgemeinen Anwen-
dungsfall, z. B. die Lichtsignalsteuerung oder das
Parkleitsystem einer Stadt. Sie basiert auf abge-
stimmten und akzeptierten Begriffen sowie formali-
sierten Schnittstellenbeschreibungen zur interope-
rablen Kommunikation mit allen erforderlichen
Randbedingungen und organisatorischen Maßnah-
men, die erforderlich sind, damit das System dau-
erhaft funktioniert.

Die Referenzarchitektur beinhaltet

• die Spezifikation der zu realisierenden Funktio-
nalitäten,

• die Spezifikation der Implementierung dieser
Funktionen in Komponenten,

• die Spezifikation der Schnittstellen und der
Kommunikation zwischen den einzelnen Sys-
temteilen,

• die Spezifikation der im System verwendeten
Datentypen und deren Struktur (Datenmodelle)
sowie

• die institutionelle Beschreibung inkl. des Rollen-
modells und der beteiligten Organisationen.

Dabei ist die Beschreibung so detailliert, dass die
Referenzarchitektur als Mustervorlage (Blueprint)
für die Umsetzung konkreter Anwendungsfälle die-
nen kann.

Für den Fall der konkreten aufgabenträgerspezifi-
schen bzw. lokalen Umsetzung der Referenzarchi-
tektur wird schließlich vorgeschlagen, die Begriffs-
bezeichnung Systemarchitektur zu verwenden, auf
welche die oben genannte Definition sinngemäß
übertragen wird.

Bei der Ableitung einer Systemarchitektur aus einer
Rahmenarchitektur sind immer die bereits vorhan-
denen Systeme und organisatorischen Rahmenbe-
dingungen zu berücksichtigen.
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2.1.6 Symbolik

Um die Einordnung der analysierten Dokumente im
Untersuchungsbericht zu veranschaulichen, wird
eine Symbolik eingeführt. Ausgehend von dem Be-
griff „Architektur“ nimmt diese auf eine Hausdarstel-
lung Bezug. In der Symbolik werden Leitbilddoku-
mente dem Dach des Hauses zugeordnet und Rah-
menarchitekturen entsprechen dem Tragwerk des
Haussymbols. Referenzarchitekturen werden als
Räume des Hauses vorgestellt (siehe Bild 2).

2.2 Beschreibungs- und Bewertungs-
schema

2.2.1 Ziel

Die auszuwertenden Dokumente zu ITS-Architektu-
ren sind formal und inhaltlich sehr unterschiedlich
gestaltet. Mit einem allgemeingültigen Beschrei-
bungsschema werden die vergleichende Darstel-
lung und Bewertung der Inhalte wesentlich verein-
facht. Im ersten Schritt, der Analyse der Dokumen-
te, werden daher Form, Inhalt und Informationen
zum Kontext mit Hilfe eines aus dem Schema ent-
wickelten Formulars einheitlich dargestellt.

Die Erarbeitung des Beschreibungs- und Bewer-
tungsschemas ist ein iterativer Prozess, sodass die
Erkenntnisse aus den ersten beispielhaften Einträ-
gen in eine Weiterentwicklung des Formulars ein-
fließen.

Zur Darstellung der nationalen und internationalen
Ansätze wurde jeweils ein eigenes Formular er-
stellt, das die unterschiedlichen Spezifika der Be-
trachtungsgegenstände berücksichtigt.

2.2.2 Inhalte

Das Beschreibungs- und Bewertungsschema be-
steht aus vier Teilen:

Der “Überblick” enthält grundlegende Informatio-
nen zu dem analysierten Ansatz, z. B. bibliografi-
sche Informationen zu Titel, Herausgeberschaft,
Erscheinungsjahr und Entwicklungsstatus, und es
wird eine kurze Zusammenfassung gegeben. Für
die Ansätze aus dem Ausland werden Informa-
tionen aus dem Entstehungs- und Wirkungskon-
text des Leitbilds/der Architektur gegeben. Es wer-
den außerdem die wesentlichen Quellen der Ana-
lyse benannt, insbesondere wenn neben der

Primärquelle weitere Informationen ausgewertet
werden. Aufgabe dieses Teils des Schemas ist
nicht die vollständige Darstellung, sondern die
Möglichkeit, für das Verständnis und die Bewer-
tung der Ansätze besonders wichtige Informatio-
nen zu geben.

Der Teil “Analyse formal” beschäftigt sich mit der
Einordnung des Dokuments nach dem Dokument-
typ (vgl. Begriffssystematik, Kapitel 2.1.2), mit den
am Prozess zur Entstehung und Anwendung des
Dokuments beteiligten Gruppen (Initiatoren, Erar-
beitung, Adressaten) und mit der Verbindlichkeit
bzw. Verfügbarkeit des Dokuments.

Im Kapitel “Analyse Inhalt” werden die Anwen-
dungsbereiche, Handlungsfelder, die Fachinhalte
zu funktionalen, technischen und organisatorischen
Aspekten sowie die strategischen Inhalte aufge-
schlüsselt, eingeordnet und kurz dargestellt.

Für die Ansätze von Ländern außerhalb Deutsch-
lands erfolgt die Analyse auf Ebene der Kategorien
funktional, technisch und organisatorisch. Bei der
Auswertung der einzelnen Länder ist festzustellen,
dass sich die Aussagen in den Dokumenten zu
Rahmenvorgaben auf diese Ebenen beziehen oder
sich diesen zuordnen lassen. Bei den in Deutsch-
land existierenden Initiativen wird innerhalb der drei
Bereiche eine genauere Zuordnung der Inhalte vor-
genommen.

Der Teil “Bewertung” enthält die Ergebnisse der Be-
urteilung u. a. zu den Erfahrungen bei der Umset-
zung (Erfolgsfaktoren, Hemmnisse), zu erkennba-
ren verkehrlichen, technologischen und wirtschaftli-
chen Wirkungen, zur Anwendungsfähigkeit in vor-
handenen Systemlandschaften und schließlich zur
Übertragbarkeit auf die Anforderungen in Deutsch-
land.

Die detaillierten Beschreibungen und Bewertungen
der analysierten Ansätze sind in Kapitel 3.3 und Ka-
pitel 4.3 beigefügt.
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2.2.3 Darstellung

Überblick [für Ansätze in Deutschland und im Ausland]

19



Analyse formal [für Ansätze in Deutschland und im Ausland]
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Analyse Inhalt [für Ansätze in Deutschland] 
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3 Ansätze in Deutschland

3.1 Überblick

Es gibt eine Vielzahl von Initiativen in Deutschland,
mit denen die Entwicklung von ITS-Architekturen
oder Rahmenvorgaben für den Telematikeinsatz für
Teilbereiche der Verkehrsinfrastruktur verfolgt wird
oder bereits umgesetzt wurde. Zu den bekannten
Beispielen zählen TLS und MARZ, die VDV-Kern-
applikation, DELFI oder auch OCIT und OTS. Zu-
sätzlich existieren verschiedene Fachgremien, die
sich mit einer koordinierten und harmonisierten Ent-
wicklung von ITS befassen. Dies sind beispielswei-
se die Lenkungsgruppe Verkehrstelematik beim
BMVBS, der FGSV-Arbeitskreis 3.1.4 „ITS-System-
architekturen“ oder ITS Network Germany als Ver-
ein deutscher Verkehrstelematik-Organisationen
aus dem privaten und öffentlichen Sektor.

In der genaueren Analyse einer Auswahl solcher
Ansätze anhand des in Kapitel 2.2 vorgestellten Be-
schreibungs- und Bewertungsschemas wird ge-
zeigt, wie weitgehend ITS-Architekturen in
Deutschland im Sinne der in Kapitel 2.1 vorgenom-
menen Begriffsbestimmungen bereits entwickelt
wurden.

Aus den Ergebnissen der Literaturrecherche und
des Workshops wurden folgende Ansätze in
Deutschland als Gegenstand einer genaueren Ana-
lyse ausgewählt:

• TLS und MARZ,

• bundeseinheitliche Verkehrsrechnerzentrale,

• Mobilitätsdatenmarktplatz,

• DELFI,

• VDV-Kernapplikation,

• OCIT,

• OTS,

• Rahmenrichtlinie Verkehrswarndienst.

3.2 Kurzbeschreibungen

In den folgenden Kapiteln werden die einzelnen An-
sätze anhand von ausgewählten Ergebnissen der
Analyse charakterisiert. Dabei wird auf die Struktur
des einheitlichen Beschreibungs- und Bewertungs-
schemas Bezug genommen. Die ausführlichen
Darstellungen der einzelnen Ansätze sind in Kapitel
3.3 aufgeführt.

3.2.1 TLS und MARZ

Die Entwicklung der Technischen Lie-
ferbedingungen für Streckenstationen
(TLS) begann in den 1980er Jahren.
Die aktuelle Version wurde im Jahr
2002 veröffentlicht. Die Entwicklung
des Merkblattes für die Ausstattung von Verkehrs-
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rechnerzentralen und Unterzentralen (MARZ) be-
gann zwischen 1994 und 1995. Die aktuelle und
erste Ausgabe wurde im Jahr 1999 veröffentlicht.

Die TLS regeln zusammen mit dem MARZ den Auf-
bau von Verkehrsbeeinflussungsanlagen an Bun-
desfernstraßen und haben in diesem Bereich den
Rang eines Standards. Hierbei wird ein einheitlicher,
hierarchischer Aufbau der Systeme beschrieben.

Die Streckenstationen mit den ihnen zugeordneten
Sensoren dienen in dem System zur Erfassung von
Verkehrs- und Umfelddaten. Sie geben Schaltbe-
fehle an Wechselverkehrszeichen weiter und stel-
len die Kommunikation mit den übergeordneten 
Systemkomponenten sicher. Die Unterzentralen
sind u. a. für die Datenübernahme, -aufbereitung
und -weiterleitung zwischen den Streckenstationen
und der Verkehrsrechnerzentrale sowie für die
Steuerung der Strecken- und Knotenpunktbeein-
flussungsanlagen zuständig. Daneben überwachen
sie den Betrieb der beteiligten Systemkomponen-
ten. Die Verkehrsrechnerzentralen steuern die
Netzbeeinflussungsanlagen und koordinieren Ver-
kehrsbeeinflussungsanlagen. Sie kommunizieren
Informationen zwischen den Systemen und stellen
diese Dritten bereit.

Durch Vereinheitlichung von Funktionen und
Schnittstellen können die Geräte unterschiedlicher
Hersteller in das System integriert werden. Der
Wettbewerb von Anbietern wird so verstärkt und die
Abhängigkeit von einzelnen Herstellern vermindert.
Zudem wird durch die Modularisierung eine späte-
re Erweiterung von Systemen vereinfacht.

Die Fachinhalte der TLS und MARZ decken den
funktionalen, technischen und organisatorischen
Bereich ab.

Zum Status der Entwicklung ist festzustellen, dass
die TLS im Auftrag des BMVBS durch die Bundes-
anstalt für Straßenwesen (BASt) gemeinsam mit
den Bundesländern, Straßenbauverwaltungen und
der Industrie fortgeschrieben werden.

Initiator für die Entwicklung von TLS und MARZ war
das BMVBS, das auch die Finanzierung sicherge-
stellt hat.

An der Erarbeitung der Dokumente waren ver-
schiedene Interessengruppen beteiligt. Die TLS
wurden vom Arbeitskreis Technische Lieferbedin-
gungen für Streckenstationen (AK-TLS) erarbeitet.
Der AK-TLS besteht aus Herstellern von VBA, In-

genieurbüros, Straßenbauverwaltungen, dem
BMVBS und der BASt. Die Weiterentwicklung wird
von diesem Arbeitskreis betrieben und neue Ver-
sionen der TLS werden hier abgestimmt. Das
MARZ wurde von einem Bund-Länder-Arbeitskreis
unter der Leitung der BASt aufgestellt.

Aufgrund des Einführungsschreibens des BMVBS
ist das MARZ für Anlagen in der Baulast des Bun-
des zu beachten. Die TLS sind als Bestandteil der
Ausschreibungsunterlagen von Anlagen des Bun-
des obligatorisch. TLS und MARZ besitzen damit
Verbindlichkeit für das Segment der Verkehrsbeein-
flussungsanlagen an Fernstraßen.

Als begleitende Maßnahme wurde der AK-TLS mit
der Weiterentwicklung der TLS betraut und eine re-
gelmäßige Fortschreibung des Werkes vorgesehen.

TLS und MARZ besitzen weitgehend den Charakter
von Referenzarchitekturen.

Weitere Informationen zu TLS und MARZ sind Ka-
pitel 3.3.1 zu entnehmen.

3.2.2 Bundeseinheitliche Verkehrsrechner-
zentrale

Die bundeseinheitliche Verkehrsrech-
nerzentrale (VRZ) ist ein Software-Ba-
sissystem für den Aufbau von Ver-
kehrsrechnerzentralen in den Bundes-
ländern. Durch die Schaffung eines
bundeseinheitlichen Basissystems für Verkehrs-
rechnerzentralen sollen kostenintensive und inkom-
patible Einzelentwicklungen von Verkehrsrechner-
zentralen vermieden und eine weitgehende Her-
stellerunabhängigkeit erreicht werden.

Vom Bund-Länder-Arbeitskreis Verkehrsrechnerzen-
tralen (AK VRZ) wurde das Konzept für ein Basis-
system für Verkehrsrechnerzentralen erarbeitet. Ge-
meinsam mit dem Merkblatt für die Ausstattung von
Verkehrsrechnerzentralen und Unterzentralen
(MARZ) bilden die Spezifikationen der bundesein-
heitlichen Verkehrsrechnerzentrale die Grundlage bei
der Ausschreibung von Verkehrsrechnerzentralen.

Die Verkehrsrechnerzentralen werden nach diesen
Vorgaben modular aufgebaut und besitzen einheit-
liche Schnittstellen zwischen den Systemkompo-
nenten. Entwicklungskosten werden dadurch ge-
senkt und für Hersteller entstehen Vorteile aus der
transparenten Darstellung der geforderten Spezifi-
kationen.
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Das VRZ-Basissystem umfasst funktionale, techni-
sche und organisatorische Fachinhalte.

Das VRZ-Basissystem ist zurzeit noch im Status
der Entwicklung; die Fertigstellung ist für das Ende
des Jahres 2009 vorgesehen.

Initiatoren für die Entwicklung waren das BMVBS
und die beteiligten Bundesländer.

Die Finanzierung der Entwicklung des VRZ-Basis-
systems wurde vom BMVBS getragen.

An der Erarbeitung des Ansatzes waren verschie-
dene Interessengruppen beteiligt. Das Vorhaben
wurde vom AK VRZ koordiniert, wobei Aufträge zur
Entwicklung der einzelnen Komponenten u. a. an
Softwareunternehmen vergeben wurden. Mitglieder
im AK VRZ sind Vertreter der Landesministerien
und des BMVBS. Die Leitung des AK VRZ wurde
von der BASt übernommen.

Zusammen mit dem MARZ bildet das VRZ-Basis-
system die Grundlage bei der Ausschreibung zur
Realisierung von Verkehrsrechnerzentralen in den
teilnehmenden Bundesländern und erreicht da-
durch Verbindlichkeit. Daneben hat das System
einen empfehlenden Charakter in den Bundeslän-
dern, die sich nicht an dem Vorhaben beteiligen.

Mehrere begleitende Maßnahmen wurden im Rah-
men der Erstellung des VRZ-Basissystems durch-
geführt. Aus Untersuchungen zur weiteren Entwick-
lung des bundeseinheitlichen Basissystems für Ver-
kehrsrechnerzentralen folgte die Empfehlung zur
Einrichtung einer zentralen Informations- und Do-
kumentationsstelle für die Verkehrsrechnerzentra-
len des Bundes (ZID). Über die ZID können inzwi-
schen alle verfügbaren Dokumente und Informa-
tionen zum bundeseinheitlichen Software-Basis-
system für Verkehrsrechnerzentralen bezogen wer-
den. Über die Internetseite der ZID sind ausführ-
liche Informationen und Dokumentationen zu den
einzelnen Softwaremodulen und den jeweils aktuel-
len Versionsständen zu beziehen. Die teilnehmen-
den Bundesländer beabsichtigen, sich als Verein
(NERZ e. V.) zusammenzuschließen. In diesem
Rahmen soll die Fortschreibung des VRZ-Basis-
systems vorgenommen werden.

Die bundeseinheitliche Verkehrsrechnerzentrale
hat weitgehend den Charakter einer Referenzarchi-
tektur.

Weitere Informationen zum VRZ-Basissystem sind
Kapitel 3.3.2 zu entnehmen.

3.2.3 Mobilitätsdatenmarktplatz

Ziel des Mobilitätsdatenmarktplatzes
ist es, Informationen über verfügbare
und von verschiedenen Beteiligten er-
hobene Online-Verkehrsdaten zu sam-
meln und über ein zentrales, webba-
siertes Portal zur Verfügung zu stellen. Die Daten
sollen mit Hilfe standardisierter Schnittstellen und
Protokolle zwischen den beteiligten Partnern aus-
getauscht werden und in einem einheitlichen For-
mat für die beteiligten Interessengruppen (z. B. 
Service Provider, die öffentliche Hand zur Ver-
kehrsbeeinflussung und Rundfunkanstalten zum
Verkehrswarndienst) über den Mobilitätsdaten-
marktplatz bereitgestellt werden.

Der Mobilitätsdatenmarktplatz ermöglicht den Zu-
griff auf verschiedene existierende Datenquellen im
Bereich des Individualverkehrs, u. a. auf Detektor-
daten, kommunale Verkehrsrechner, Steuerungs-
rechner für Lichtsignalanlagen, Baustelleninforma-
tionssysteme, regionale Informationsplattformen,
Landesmeldestellen sowie auf Daten privater 
Content Provider.

Das Vorhaben wird strukturiert in mehreren Teilpro-
jekten umgesetzt. Beispielsweise wird ein Internet-
portal für die Nutzung des Dienstes entwickelt. Des
Weiteren sollen im Umfeld des Projekts Konverter
für Datenprotokolle und Georeferenzierung ent-
wickelt werden, welche die zum Teil in heterogenen
Formaten vorliegenden Daten der verschiedenen
Beteiligten auf ein einheitliches Niveau heben. Die
Entwicklung von Geschäftsmodellen ist ebenfalls
Bestandteil des Entwicklungsprozesses.

Der Mobilitätsdatenmarktplatz ist ein Teilprojekt der
Metadatenplattform und entspricht innerhalb dieses
Projekts dem Bereich Metadatenplattform für den
Individualverkehr (Metadatenplattform IV).

Der Ansatz umfasst funktionale, technische und or-
ganisatorische Fachinhalte.

Der Status der Entwicklung des Mobilitätsdaten-
marktplatzes ist nicht abgeschlossen. Die Entwick-
lung der Metadatenplattform wurde im August 2006
als Teil der High-Tech-Initiative der Bundesregie-
rung begonnen und ist noch nicht fertig gestellt. Im
Jahr 2012 soll die Durchführung erster Pilotversu-
che beendet sein.

Initiator für die Entwicklung des Mobilitätsdaten-
marktplatzes war das Bundesministerium für Ver-
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kehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS), das
auch die Finanzierung trägt.

An der Erarbeitung des Mobilitätsdatenmarktplat-
zes sind verschiedene Interessengruppen beteiligt.
Die Ausschreibungen für Teilaufträge sind z. B. für
Industrie und Wissenschaft offen.

Es gibt keine Verbindlichkeit zur Bereitstellung von
Verkehrsdaten für den Mobilitätsdatenmarktplatz.

Als begleitende Maßnahme wird ein Nutzerbeirat
aus den Nutzern des Mobilitätsdatenmarktplatzes
während der Projektphase eingerichtet. Der Nutzer-
beirat soll Anfang 2010 gegründet werden.

Besonderheiten des Ansatzes sind eine Internet-
seite, die als zentrales Portal für die Nutzung des
Mobilitätsdatenmarktplatzes eingerichtet wird, und
ein Software Tool, das zur Realisierung des Diens-
tes entwickelt wird.

Der Mobilitätsdatenmarktplatz hat weitgehend den
Charakter einer Referenzarchitektur.

Weitere Informationen zum Mobiliätsdatenmarkt-
platz sind Kapitel 3.3.3 zu entnehmen.

3.2.4 DELFI

Die Durchgängige ELektronische Fahr-
planInformation (DELFI) ist ein
deutschlandweiter Informationsdienst
für den öffentlichen Verkehr, d. h. den
Personennah- und Personenfernver-
kehr einschließlich Busse und Bahnen. DELFI ver-
knüpft verschiedene existierende Informationssys-
teme (z. B. regionale, kommunale oder auch der
DB AG) mit dem Ziel, Reisenden verbesserte Infor-
mationen bereitzustellen und den Zugang zu Infor-
mationen zu erleichtern. Durch die Integration meh-
rerer vorhandener Informationssysteme in einem
Dienst wird die Nutzung für die Reisenden erleich-
tert.

DELFI verknüpft die existierenden Informations-
systeme in einem dezentralen Netzwerk. In die Ab-
frage eines Reisenden werden somit alle ange-
schlossenen Informationssysteme einbezogen. Aus
diesen heraus wird über DELFI eine Gesamtinfor-
mation zu einer abgefragten Relation erzeugt.

Die Zuständigkeiten zur Datenhaltung bleiben lokal
angesiedelt, um eine möglichst aktuelle und hohe
Datenqualität zu gewährleisten. Im Jahr 1996
wurde auf Bundesebene die Anregung zur Entwick-

lung einer deutschlandweiten Fahrplaninformation
angestoßen. In den Jahren 1999 bis 2000 wurden
erste Feldtests und in den Jahren 2001 bis 2005
Betriebstest durchgeführt, seit 2006 ist DELFI in
Betrieb.

DELFI umfasst Festlegungen zu funktionalen, tech-
nischen und organisatorischen Fachinhalten.

Zum Status der Entwicklung von DELFI ist festzu-
stellen, dass der Ansatz, seitdem er im Jahr 2006
fertig gestellt wurde, fortgeschrieben wird.

Initiator für die Entwicklung von DELFI war das
BMVBS (damals Bundesministerium für Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen).

Die Finanzierung ist nach der Entwicklungs- und
Aufbauphase sowie nach der Betriebsphase zu un-
terscheiden. Die Entwicklungs- und Aufbauphase
wurde durch den Bund, die Bundesländer, Ver-
kehrsunternehmen und Industrie getragen. Die Fi-
nanzierung der Betriebsphase wird von den Bun-
desländern, der Deutschen Bahn und partiell von
anderen Verkehrsunternehmen übernommen.

An der Erarbeitung waren die Bundesländer sowie
Partner aus Industrie und Wissenschaft in der Er-
stellung von DELFI beteiligt.

Es gibt keine Verbindlichkeit für die Anwendung von
DELFI.

Im Rahmen des DELFI-Projektes wurden mehrere
begleitende Maßnahmen durchgeführt. Im frühen
Stadium des Entwicklungsprozesses von DELFI
wurde eine so genannte „Management-Gruppe“ ge-
bildet, die für die Bereiche Datensammlung und Da-
tenverwaltung sowie für die weitere Entwicklung
von DELFI zuständig war. Die Organisation von
DELFI ist in die drei Bereiche „Entscheidung“, „Ko-
ordination“ und „Dienstleistung“ untergliedert. Als
Entscheidungsgremium wurde der DELFI-Len-
kungsausschuss gegründet, der für den Betrieb
und die weitere Entwicklung von DELFI zuständig
ist. Im Lenkungsausschuss sind Vertreter der Bun-
desländer und der Deutschen Bahn AG vertreten.
Daneben gibt es einen Sprecher des Lenkungsaus-
schusses. Das Bundesministerium für Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung (BMVBS) und der Verband
Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) sind bera-
tend im Lenkungsausschuss vertreten. Im Bereich
Koordination werden die Informationen deutsch-
landweit koordiniert. Ein Geschäftsführer wird im
regelmäßigen Abstand von fünf Jahren bestellt. Bei
dem Geschäftsführer werden auch mögliche Neue-
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rungen oder Weiterentwicklungen von DELFI für
eine Diskussion gesammelt. Neben dem Ge-
schäftsführer ist ein so genanntes Kernteam in die-
sem Bereich tätig, das ebenfalls Aufgaben im Be-
reich Koordination wahrnimmt. Im Bereich Dienst-
leistung sind Konventionspartner dafür zuständig,
dass DELFI in Betrieb bleibt und die hierzu erfor-
derlichen Daten bereitgestellt werden. In diesem
Bereich werden technisch orientierte Aufgaben
wahrgenommen. Übergreifend wurde eine alle drei
Bereiche durchdringende so genannte „DELFI-
Konvention“ entwickelt. Die DELFI-Konvention ist
eine Erklärung der Beteiligten über die Zusammen-
arbeit für eine deutschlandweite Fahrplaninforma-
tion, die den Betrieb von DELFI und die Übernahme
der damit verbundenen Aufgaben beinhaltet. Die
beteiligten Länder und die DB AG verpflichten sich
danach zur Verknüpfung ihrer Informationssyste-
me. Zudem enthält die DELFI-Konvention Regeln
für Interaktionen zwischen den Beteiligten.

Eine Besonderheit ist die Erstellung der DELFI-
Konvention als Erklärung der Beteiligten zum Auf-
bau einer deutschlandweiten Fahrplaninformation.

DELFI besitzt weitgehend den Charakter einer Re-
ferenzarchitektur.

Weitere Informationen zu DELFI sind Kapitel 3.3.4
zu entnehmen.

3.2.5 VDV-Kernapplikation

Die VDV-Kernapplikation ermöglicht
ÖPNV-Nutzern die einheitliche Nut-
zung von Verkehrsangeboten über Ver-
bundgrenzen hinweg durch Verwen-
dung eines elektronischen Tickets. Als
Vision wird die Nutzung des gesamten ÖPNV-An-
gebotes in Deutschland mit einem einheitlichen
elektronischen Ticket verfolgt. Derzeit können Fahr-
gäste bereits mit einem elektronischen Ticket das
Angebot der Verkehrsunternehmen und Verkehrs-
verbünde nutzen, welche die VDV-Kernapplikation
anwenden. Eine verbundübergreifende Nutzung
der VDV-Kernapplikation erfolgt zurzeit in einigen
Bereichen.

Die VDV-Kernapplikation bezieht sich auf die Berei-
che der technischen Realisierung und der Organi-
sation der Prozesse des Fahrgeldmanagements.
Im technischen Umfeld ist die VDV-Kernapplikation
ein Daten- und Schnittstellenstandard für das elek-
tronische Fahrgeldmanagement. Neben der techni-
schen Interoperabilität von Fahrgeldsystemen ver-

schiedener Betreiber wird auch die Organisation
der Akteure im Rahmen des Betriebs der VDV-
Kernapplikation abgedeckt.

Daneben sind Fragen der Daten- und Prozess-
sicherheit wichtiger Bestandteil der VDV-Kernappli-
kation. Ein Sicherheitssystem wurde entwickelt,
das im Auftrag der VDV Kernapplikations GmbH &
Co. KG von einem Unternehmen betrieben wird.

Der VDV sieht eine schrittweise Einführung der
VDV-Kernapplikation, ausgehend von dem bereits
vorhandenen Bestand an Bezahlsystemen, vor. Zur
Migration werden die drei Varianten bargeldloses
Bezahlen, elektronischer Fahrschein und automati-
sierte Fahrpreisfindung unterschieden, die neben-
einander interoperabel angewendet werden kön-
nen. Die VDV-Kernapplikation kann so unter
Berücksichtigung der spezifischen lokalen Verhält-
nisse eingeführt werden.

Die VDV-Kernapplikation umfasst funktionale, tech-
nische und organisatorische Fachinhalte.

Zum Status der Entwicklung der VDV-Kernapplika-
tion ist festzustellen, dass eine kontinuierliche Wei-
terentwicklung und Fortschreibung des Werkes vor-
genommen werden.

Der Initiator für die Erstellung der VDV-Kernappli-
kation war der Verband Deutscher Verkehrsunter-
nehmen (VDV).

Die Finanzierung der Entwicklung der VDV-Kernap-
plikation wurde durch das Bundesministerium für
Bildung und Forschung (BMBF) mit ca. 2,8 Mio.
Euro unterstützt. Diese Förderung soll etwa die
Hälfte des benötigen Kapitals abgedeckt haben.
Die übrigen Entwicklungskosten wurden von betei-
ligten Interessengruppen, Verkehrsunternehmen,
Verkehrsverbünden und Industrieunternehmen ge-
tragen. Vom Bundesministerium für Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung (BMVBS) wurde die Entwick-
lung des Sicherheitssystems finanziert. Die aktuel-
len Weiterentwicklungen werden ebenfalls vom
BMVBS unterstützt.

An der Erarbeitung der VDV-Kernapplikation waren
neben verschiedenen Verkehrsunternehmen und
Verbundorganisationen (u. a. Berlin, Bonn, Bre-
men, Dresden, Hannover, Hamburg, Köln, Mün-
chen, Nürnberg, Rhein-Main, Rhein-Ruhr) auch die
Industrie und Forschungsunternehmen beteiligt.
Der VDV war als führende Organisation für die Er-
stellung der VDV-Kernapplikation zuständig.
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Die Anwendung der VDV-Kernapplikation ist nicht
bindend. Fördermittel für Projekte zu E-Ticket-Sys-
temen werden allerdings nur gewährt, wenn die
VDV-Kernapplikation genutzt wird. Dies wurde auf
der Verkehrsministerkonferenz im Herbst 2008 be-
schlossen, sodass eine hohe faktische Verbindlich-
keit für die Anwendung der VDV-Kernapplikation
besteht.

Es wurden mehrere begleitende Maßnahmen
durchgeführt. Vom VDV wurde die VDV-Kernappli-
kations GmbH & Co. KG gegründet, die als Appli-
kationsherausgeber für die Verwaltung und Fort-
schreibung der VDV-Kernapplikation zuständig ist.
Die Arbeit der VDV-Kernapplikations GmbH & Co.
KG ist in die sechs Aufgabenbereiche Applika-
tionsmanagement, Spezifikationsmanagement,
Zertifizierung, Vertrags- und Organisationswesen,
Registrar und Sicherheitsmanagement unterteilt.

Zur Organisation des Betriebs und der Implemen-
tierung der VDV-Kernapplikation wurde ein Rollen-
modell entwickelt. Dieses zeigt die beteiligten Ak-
teure auf, die für einen erfolgreichen Betrieb erfor-
derlich sind, und regelt deren Zusammenspiel. Un-
terschieden werden die fünf Gruppen Nutzer/
Kunde, Produktverantwortlicher, Dienstleister, Kun-
denvertragspartner und Applikationsherausgeber.
Die Zuständigkeiten und Aufgabenbereiche sind für
jede Rolle im Organisationsmodell beschrieben.

In das Rollenmodell werden die bereits bestehen-
den Organisationsmodelle und die darin definierten
Rollen von verschiedenen Verkehrsunternehmen
aufgenommen und dort in einem Gesamtansatz
weiterentwickelt.

Es existieren Kompetenzzentren, die bei techni-
schen Fragestellungen die Verkehrsunternehmen
vor Ort beraten.

Mehrere Besonderheiten sind erkennbar. Das VDV-
Rollen- und Prozessmodell wurde in Abstimmung
mit dem CEN TC 278 WG 8 SG 5 entwickelt und
wird als ISO/EN 24014-1 z. B. auch in Japan oder
den USA angewendet. Die Veröffentlichungen des
VDV besitzen in der praktischen Anwendung den
Rang eines inoffiziellen Standards. Die VDV-Kern-
applikation kann ohne Änderung der Schnittstellen
auch in andern Ländern eingesetzt werden. Durch
das flexible Sicherheitssystem können auch andere
Bereiche in das System integriert werden.

Die VDV-Kernapplikation besitzt weitgehend den
Charakter einer Referenzarchitektur.

Weitere Informationen zur VDV-Kernapplikation
sind Kapitel 3.3.5 zu entnehmen.

3.2.6 OCIT

Ende der 1990er Jahre wurde OCIT
(Open Communication Interface for
Road Traffic Control Systems) als 
Initiative von Herstellern (Dambach
GmbH, STOYE GmbH, Siemens AG,
Signalbau Huber GmbH, Stührenberg GmbH) und
Betreibern ins Leben gerufen, um einen offenen In-
dustriestandard für den Bereich Lichtsignalsteue-
rung als Antwort auf spezifische, kommunale Im-
plementierungen zu entwickeln.

OCIT ist ein Schnittstellenstandard, der einen ver-
einheitlichten Datenaustausch zwischen Geräten
verschiedener Hersteller gewährleistet. Zusätzlich
werden die erhobenen Messdaten auch für andere
Anwendungen des Verkehrsmanagements nutzbar
gemacht.

Unterschieden werden als separate Teile von OCIT
u. a. die Bereiche OCIT-Instations (OCIT-I), OCIT-
Outstations (OCIT-O) und OCIT-LED. OCIT-I be-
zieht sich auf die Kommunikation innerhalb eines
Verkehrssteuerungs- und Verkehrsmanagement-
systems. OCIT-O betrifft die Kommunikation auf der
Feldebene zwischen Lichtsignalsteuergeräten,
Lichtsignalanlagen und Verkehrsrechnern. OCIT-
LED beinhaltet die Schnittstelle zwischen Lichtsig-
nalsteuergeräten und LED-Signalgebereinsätzen.

Mit OCIT werden sowohl funktionale als auch tech-
nische Fachinhalte abgedeckt. Organisatorische
Aspekte sind nicht Gegenstand der OCIT-Spezifi-
kationen.

Der Status der Entwicklung von OCIT unterscheidet
sich zwischen den einzelnen Bereichen. OCIT-O
befindet sich in Fortschreibung. OCIT-I wird nur
noch teilweise ergänzt, es erfolgen keine wesentli-
chen Neuentwicklungen, da OTS als Folgeinitiative
anzusehen ist (vgl. Einzeldarstellung OTS in Kapi-
tel 3.3.7). Es existieren zum Teil bereits mehrere
Folgeversionen der einzelnen Standards.

Initiator für die Entwicklung von OCIT waren Her-
steller und Betreiber aus dem Umfeld der Lichtsig-
nalsteuerung.

Die Finanzierung der Ausarbeitung wurde in Teilen
durch die Privatwirtschaft (ODG, OTEC) und durch
Anwendungsprojekte in den Kommunen getragen.
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Durch das BMVBS wurden begleitende For-
schungsprojekte finanziert, die im Auftrag der BASt
bearbeitet wurden. Daneben wurden im Zuge der
Entwicklung von OCIT auch ehrenamtliche Tätig-
keiten ausgeübt.

In die Erarbeitung von OCIT waren verschiedene
Interessengruppen aus den Bereichen Fachverwal-
tung, Industrie-/Wirtschaftsverbände sowie Bera-
tungsunternehmen eingebunden.

Es gibt keine grundsätzliche Verbindlichkeit für die
Anwendung von OCIT-Schnittstellen. Allerdings
kann deren Realisierung, z. B. im Rahmen von Aus-
schreibungsverfahren, verlangt werden.

Bei der Entwicklung von OCIT wurden mehrere be-
gleitende Maßnahmen durchgeführt. Die Open
Traffic City Association e. V. (OCA) wurde als Ver-
tretung und Repräsentationsgremium der beteilig-
ten Städte gegründet. Gründungsmitglieder im Jahr
1999 waren elf Städte aus Deutschland und der
Schweiz; derzeit sind 39 Städte Mitglied der OCA.
Als Zusammenschluss der Hersteller Dambach,
STOYE, Siemens, Signalbau Huber und Stühren-
berg wurde die OCIT Developer Group (ODG) im
Jahr 1999 gegründet. Es erfolgte die Gründung der
Open Communication for Traffic Engineering Com-
ponents (OTEC) als Konsortium zur Standardisie-
rung der Kommunikation zwischen Systemkompo-
nenten. Zusätzlich wurde der so genannte runde
OCIT-Tisch gebildet. Ein OCIT-Steuerungsgremium
wurde gegründet, das Aufgaben im Rahmen des
runden Tisches ehrenamtlich wahrnimmt. Mit betei-
ligt an OCIT ist seit dem Jahr 2000 auch der Ver-
band der Ingenieurbüros für Verkehrstechnik e. V.
(VIV) als Vertreter der im Bereich Verkehrstechnik
tätigen Ingenieurbüros.

Besonderheiten sind die Hilfsmittel für die Nutzung
von OCIT. Sie beziehen sich zum einen auf die An-
wendung von OCIT und zum anderen auf die Orga-
nisation des Entscheidungsablaufes zwischen den
beteiligten Akteuren. Als Hilfsmittel wurden Leitfä-
den aus den Erfahrungen in der Anwendung von
OCIT für die Nutzer zusammengestellt. Zur Abstim-
mung zwischen den beteiligten Akteuren wurde ein
Konsensmodell entwickelt, das Entscheidungspro-
zesse formalisiert und zur Verabschiedung gemein-
samer Entscheidungen die Zustimmung aller betei-
ligten Gruppen erforderlich macht.

OCIT hat weitgehend den Charakter einer Refe-
renzarchitektur.

Weitere Informationen zu OCIT sind Kapitel 3.3.6
zu entnehmen.

3.2.7 OTS

Im Jahr 2004 wurde von der
OCA die OTS-Initiative ge-
startet. OTS soll über OCIT
hinausgehend die Bereit-
stellung von übergreifenden
Diensten (wie z. B. Verkehrslageberichte) ermögli-
chen, die eine Integration von Verkehrsinformatio-
nen und Verkehrssteuerungssystemen verschiede-
ner Betreiber erfordern.

Die Ergebnisse und Aktivitäten der OCA werden
unter dem Oberbegriff „OTS-Rahmenwerk“ in die
drei Bereiche „OTS-Kommunikationsarchitektur“,
„OTS-Instrumente“ und „OTS-Prozess“ eingeteilt.
Ziel des OTS-Rahmenwerks ist es, Herstellermi-
schung und den Verbund von Systemen zu ge-
währleisten. Im Bereich OTS-Kommunikationsar-
chitektur werden Schnittstellenstandards festge-
legt. Daneben werden im Bereich OTS-Instrumente
verschiedene Hilfsmittel erarbeitet, welche die be-
teiligten Akteure bei der Planung und Durchführung
ihrer Aktivitäten zum Aufbau herstellergemischter
Verbundsysteme unterstützen sollen. Hier werden
ein OTS-Systemmodell, ein OCA-Vorgehensmodell
und ein OTS-Leitfaden angeboten. Im Bereich
OTS-Prozess sind z. B. ein Leitbild und die Berei-
che Pflege und Zertifizierung enthalten. Diese Be-
standteile des OTS-Rahmenwerks beziehen sich 
u. a. auf die strategische Ausrichtung sowie die
Pflege und Fortschreibung von Standards und des
OTS-Prozesses. Nicht alle Teile des OTS-Rahmen-
werks sind fertig gestellt.

OTS beinhaltet funktionale, technische und organi-
satorische Fachinhalte.

Zum Status der Entwicklung von OTS ist festzu-
stellen, dass eine Fortschreibung und teilweise
noch die Entwicklung durchgeführt werden. OTS 1
wurde als Ergebnis des Projektes Dmotion im Rah-
men der BMWi-Forschungsinitiative „VM 2010“ ab-
geschlossen. Als Weiterentwicklung wurde das
Projekt OTS 2 initiiert, das noch bis Mitte 2010 be-
arbeitet wird.

Initiator für die Entwicklung von OTS war die OCA
als Verband von 38 Baulastträgern und Betreibern.
OTS wurde im Projekt Dmotion (gefördert durch
das BMWi) entwickelt. An dem Projekt war ein Kon-
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sortium beteiligt, das sich aus der OCA, der Stadt
Düsseldorf, Hochschulen, Industrieunternehmen
sowie Beratungsunternehmen zusammensetzte.

Die Finanzierung der Entwicklung von OTS erfolgte
u. a. durch das BMWi im Rahmen des Projekts
Dmotion (Bearbeitungszeitraum: 01.04.2005 bis
31.12.2009). Derzeit wird OTS im ebenfalls vom
BMWi geförderten Projekt OTS 2 weiter entwickelt.
Daneben beteiligten sich die OCA und die Projekt-
partner aus DMotion an der Finanzierung.

In die Erarbeitung waren das am Projekt Dmotion
beteiligte Konsortium aus Fachverwaltung, Indu-
strie-/Wirtschaftsverbänden sowie Beraterunter-
nehmen eingebunden.

Kommunen können der OCA beitreten, es gibt aber
hierfür keine Verpflichtung. Für Nicht-Mitglieder der
OCA gibt es keine Verbindlichkeit für die Anwen-
dung von OTS. Bei den Mitgliedern der OCA soll
OTS im Rahmen von Ausschreibungen verpflich-
tend werden.

OTS wurde im Rahmen der OCA entwickelt. Es
wurden keine begleitenden Maßnahmen als zu-
sätzliche Neugründungen von Organisationseinhei-
ten vorgenommen.

Besonderheiten sind vor allem Hilfsmittel für die
Nutzung von OTS. Im Bereich OTS-Instrumente
des OTS-Rahmenwerks werden verschiedene
Hilfsmittel zum Aufbau herstellergemischter Ver-
bundsysteme angeboten. Zu diesen Hilfsmitteln
zählen ein OCA-Systemmodell, ein OCA-Vorge-
hensmodell und ein OTS-Leitfaden. Im OCA-Sys-
temmodell werden die Bestandteile des Systemver-
bundes und deren Verknüpfungen grafisch dar-
stellt. Das OTS-Vorgehensmodell unterstützt die re-
levanten Akteure beim Aufbau von Systemen und
beinhaltet Empfehlungen bezogen auf den gesam-
ten Umsetzungsprozess. Es beinhaltet auch Doku-
mentvorlagen und Handlungsempfehlungen zur
Konsensbildung zwischen Auftraggeber und Auftra-
gnehmer („Rottext“, „Konformitätsmatrix“). Der
OTS-Leitfaden liegt im Entwurf bereits vor.

OTS weist in Teilen sowohl den Charakter einer
Rahmenarchitektur als auch einer Referenzarchi-
tektur auf.

Weitere Informationen zu OTS sind Kapitel 3.3.7 zu
entnehmen.

3.2.8 Rahmenrichtlinie für den Verkehrs-
warndienst

Die Rahmenrichtlinie für den Verkehrs-
warndienst (RVWD) wurde in der Fas-
sung vom 9.11.2000 im Verkehrsblatt
2000, H. 22, S. 642-646 veröffentlicht.
Die Richtlinie bezieht sich auf die Er-
fassung und Übertragung von Verkehrswarnmel-
dungen. Ausgehend von Daten über Verkehrs-
störungen werden Verkehrswarnmeldungen in Zu-
sammenarbeit von Polizei, Straßenverkehrsbehör-
den, Straßenbaubehörden u. a. erzeugt und ver-
breitet. Daneben regelt die Richtlinie die Weiterga-
be der Verkehrswarnmeldungen an mögliche Ab-
nehmer (z. B. Rundfunkanstalten, Rundfunkanbie-
ter u. a.). Hierzu sind schriftliche Vereinbarungen
zwischen den Beteiligten abzuschließen.

In der RVWD werden organisatorische Aspekte und
Zuständigkeiten behandelt. Als Beteiligte werden
eine Nationale Meldestelle (NMS), Landesmelde-
stellen (LMS), Dezentrale Eingabestellen (ES)
sowie sonstige Informationsstellen benannt und
deren Zusammenwirken beschrieben. Der Informa-
tionsfluss zwischen den Beteiligten wird durch die
RVWD geregelt. Die möglichen Verkehrswarnmel-
dungen werden klassifiziert und das erforderliche
Vorgehen zur Verbreitung der Meldung beschrie-
ben. Die Erhebung von Gebühren für Abgabe, Mit-
teilung und Empfänger von Verkehrswarnmeldun-
gen sowie die Kosten der Länder werden ebenfalls
durch die RVWD geregelt. Für das Meldungsma-
nagement wird auf einen Ereigniskatalog und einen
Ortskatalog verwiesen.

Die RVWD umfasst funktionale, technische und or-
ganisatorische Fachinhalte, detaillierte technische
Spezifikationen sind jedoch nicht in der RVWD ent-
halten.

Der Status der Entwicklung der RVWD ist abge-
schlossen.

Initiator für die Entwicklung der RVWD war das
Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung (BMVBS), das auch die Finanzierung ge-
tragen hat.

An der Erarbeitung waren die jeweiligen Landes-
meldestellen und das BMVBS beteiligt.

Es handelt sich um eine eingeführte Richtlinie. Sie
besitzt Verbindlichkeit für die staatlichen Stellen.

Begleitende Maßnahmen erfolgten zum Teil in den
einzelnen Bundesländern durch Einrichtung von 
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3.3 Detaillierte Beschreibungen und Bewertungen

3.3.1 TLS und MARZ

31

Verkehrsmanagementzentralen, Verkehrsinforma-
tionszentralen u. a.

Besonderheiten des Ansatzes sind Softwarean-
wendungen auf Seiten der Verkehrsrechnerzentra-
len, Landesmeldestellen und des Rundfunks bzw.
der Service Provider sowie spezielle Tools und
Workshops z. B. zur Erstellung der Location Code
List als zentrale Komponente im Verkehrswarn-
dienst.

Die RVWD besitzt weitgehend den Charakter einer
Referenzarchitektur.

Weitere Informationen zur RVWD sind Kapitel 3.3.8
zu entnehmen.



Überblick [Fortsetzung]
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3.3.2 Bundeseinheitliche Verkehrsrechnerzentrale
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3.4 Bewertung des Entwicklungs-
stands

Innerhalb Deutschlands existiert eine Vielzahl von
Initiativen für den koordinierten Einsatz von ITS.

Ein nationales ITS-Leitbild existiert derzeit nicht, je-
doch sind Ansätze für solch ein Leitbild in Teilberei-
chen bereits vorhanden (z. B. Masterplan Güterver-
kehr und Logistik, in dem der Einsatz von ITS als
wesentlicher Bestandteil zur optimierten Nutzung
der Verkehrswege festgeschrieben wird).

Eine umfassende ITS-Rahmenarchitektur ist für
Deutschland noch nicht entwickelt worden; auch
diese existiert zurzeit nur für Teilbereiche (z. B.
OTS).

Für viele einzelne Teilsysteme wurden bereits Re-
ferenzarchitekturen unterschiedlichen Zuschnitts,
Entwicklungsstands und Geltungsbereichs ent-
wickelt. Zum Teil sind diese Ansätze bereits im Aus-
land adaptiert worden (z. B. TLS und MARZ).

In Deutschland existiert kein nationales Gremium
zur Definition der ITS-Architektur und zur Bünde-
lung und Lenkung der vorhandenen Initiativen. Es
gibt aber einige relevante übergreifende Gruppen,
z. B. die Lenkungsgruppe Verkehrstelematik beim
BMVBS, den FGSV-Arbeitskreis 3.1.4 oder das
ITS-Network Germany.

Für die Entwicklung einer nationalen ITS-Architek-
tur kann auf die vorhandenen inhaltlichen Ansätze
und Organisationsstrukturen aufgebaut werden.
Deren Analyse erlaubt Hinweise auf Erfolgsfaktoren
für den Prozess der Erarbeitung und die inhaltliche
Gestaltung einer nationalen ITS-Architektur, die im
Rahmen der Empfehlungen (Kapitel 6) aufgegriffen
werden.

4 Ansätze im Ausland

4.1 Überblick

Weltweit gibt es eine Vielzahl von Ländern, in
denen nationale Ansätze und Empfehlungen für
den koordinierten Einsatz von Telematik und natio-
nalen ITS-Architekturen veröffentlicht wurden. In
Europa existieren auf Ebene der europäischen
Union verschiedene Initiativen im Bereich Gesetz-
gebung und Forschung sowie Zusammenschlüsse
von Akteuren aus dem Bereich ITS.

Die Beschreibung der bestehenden Ansätze ist
nach außereuropäischen Ländern, europäischen
Ländern und Initiativen der Europäischen Union ge-
gliedert.

Auf Grundlage der Ergebnisse der Literaturrecher-
che und des Workshops wurde in Abstimmung 
mit dem Auftraggeber eine Länderauswahl zusam-
mengestellt, die der Detailanalyse unterzogen
wurde. Daneben werden auf Ebene der euro-
päischen Union gegenwärtige gesetzgeberische
Entwicklungen beschrieben und Zusammen-
schlüsse von Interessengruppen aus dem Bereich
ITS dargestellt. Referenzarchitekturen wurden er-
fasst und in die Beschreibung aufgenommen,
wenn sie Bestandteile der nationalen ITS-Archi-
tektur waren.

Zu den ausgewählten Ansätzen zählen:

Außereuropäische Länder:

• USA,

• Kanada,

• Japan.
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Europäische Union:

• europäische Direktiven,

• europäische Forschungsprojekte,

• weitere Aktivitäten.

Europäische Länder:

• Österreich,

• Frankreich,

• Italien,

• Norwegen,

• Finnland,

• Tschechische Republik,

• Ungarn,

• Schweiz,

• Niederlande,

• Großbritannien.

Die detaillierten Beschreibungen und Bewertungen
der ausgewählten Ansätze sind in Kapitel 4.3 ent-
halten.

4.2 Kurzbeschreibungen

4.2.1 USA

Im Jahr 1992
wurde der „ITS
Strategic Plan“
veröffent l icht,
der langfristige
Zielvorstellungen für den Einsatz von Verkehrstele-
matik beschreibt und zeitliche Festlegungen für die
Umsetzung der angestrebten Maßnahmen festlegt.
Die nationalen Rahmenvorgaben für eine ITS-Ar-
chitektur in den USA existieren bereits seit 1996.
Damals wurde die erste Version der US National
ITS Architecture (NITSA) veröffentlicht, die mittler-
weile bis zur sechsten Version fortgeschrieben und
erweitert wurde. Weltweit wurden zuerst in den
USA nationale Vorgaben für den Aufbau von ITS-
Architekturen erarbeitet. Entsprechend wird auch
der Entwicklungsstand der amerikanischen ITS-Ar-
chitektur übereinstimmend von den befragten Ex-
perten als weltweit am höchsten angesehen.

Für den Ausbau und Betrieb des Verkehrssystems
wurde in den USA im Jahr 1997 der Transportation
Equity Act for the 21st Century (TEA21) als Nach-
folger des Intermodal Surface Transportation 
Efficiency Act (ISTEA) erlassen. Der TEA21 wirkt
sich auf den gesamten Prozess der Planung und
Finanzierung von Verkehrsprojekten aus. Im TEA21
ist die Festlegung getroffen (Rule 940), dass neue
ITS-Projekte konform zur nationalen ITS-Architek-
tur zu gestalten sind. Die Regionen werden ver-
pflichtet, beim Aufbau eigener ITS-Architekturen die
nationale ITS-Architektur zu nutzen. Gekoppelt
werden diese Forderungen an finanzielle Förderun-
gen.

Die NITSA basiert auf Nutzeranforderungen, aus
denen Funktionen der ITS-Architektur abgeleitet
werden. Mit einem Software Tool wird die ITS-Ar-
chitektur erstellt. „Market Packages“ legen fest, wie
die gewählten Funktionen realisiert werden, ohne
Technologien vorzugeben.

Zum Status der Entwicklung der NITSA ist festzu-
stellen, dass eine Fortschreibung und kontinuier-
liche Anpassung vorgenommen werden. Aktuell
liegt die sechste Version der ITS-Architektur vor.

Der Initiator für die Entwicklung der ITS-Architektur
ist mit dem U.S. Department of Transportation (U.S.
DoT) das amerikanische Verkehrsministerium, das
auch weitgehend die Finanzierung getragen hat.
Die Entwicklung der Market Packages wurde eben-
falls durch staatliche Mittel sichergestellt.

Die Federführung bei der Erarbeitung der ITS-Ar-
chitektur oblag der FHWA. Von der FHWA wurde
ein Team berufen, das die ITS-Architektur ent-
wickelte. Bei der Erstellung wurden die relevanten
Interessengruppen aus dem Bereich ITS intensiv
einbezogen. Vom zuständigen Ministerium wurden
Unteraufträge für die Erstellung der ITS-Architektur
an die Privatwirtschaft vergeben.

Eine Basis als Ausgangspunkt der US-amerikani-
schen ITS-Architektur gibt es nicht. Die Entwicklung
der USA ist die erste nationale ITS-Architektur welt-
weit.

Mit Bezug auf die in Kapitel 2.1 vorgenommenen
Begriffsbestimmungen liegen in den USA Doku-
mente bzw. Ansätze vor, die weitgehend den Cha-
rakter von nationalem Leitbild, nationalem Rah-
menplan, Rahmenarchitektur und Referenzarchi-
tekturen aufweisen. Der ITS Strategic Plan besitzt
weitgehend den Charakter eines nationalen ITS-
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Leitbildes und eines nationalen ITS-Rahmenplans.
Daneben hat die nationale ITS-Architektur weitge-
hend den Charakter einer Rahmenarchitektur. Die
„Market Packages“ zur Implementierung der ITS-
Architektur besitzen größtenteils den Charakter ein-
zelner Referenzarchitekturen.

Primär ist die ITS-Architektur auf den Straßenver-
kehr ausgerichtet. Dies spiegelt die Anforderungen
aus der durch den Straßenverkehr geprägten Infra-
struktur der USA wider. Verknüpfungen zu anderen
Verkehrsträgern im Sinne einer Intermodalität sind
vorgesehen, allerdings beziehen sich diese nur auf
die Schnittstellen zu diesen und hier insbesondere
auf den Informationsaustausch.

In der NITSA werden als Fachinhalte primär funk-
tionale und technische Aspekte abgedeckt. Es gibt
eine funktionale Architektur (Logical Architecture)
und eine technische Architektur (Physical 
Architecture). Zusätzlich sind Standards in der
NITSA enthalten. Als Ausgangspunkt für die Ent-
wicklung der ITS-Architektur werden Nutzeranfor-
derungen („User Needs“) definiert. Aus ihnen er-
geben sich die erforderlichen Funktionen als funk-
tionale Architektur. Die Organisation wird außer-
halb der ITS-Architektur im Erstellungsprozess mit
aufgegriffen. Nach der „Rule 940“ sind Rollen und
Verantwortlichkeiten der beteiligten Behörden zu
spezifizieren.

Verbindlichkeit erlangt die NITSA dadurch, dass die
Vergabe von staatlichen Fördermitteln durch die
FHWA im Auftrag des US DoT für den Aufbau einer
ITS-Architektur an die Anwendung der Vorgaben
der nationalen ITS-Architektur geknüpft ist. Dies
wird durch die im Jahr 2001 von der FHWA veröf-
fentlichte „Rule 940, Implementation“ sichergestellt.
Market Packages sind verbindlich anzuwenden,
wenn die nationale ITS-Architektur genutzt wird.

Bei der Entwicklung der NITSA wurden mehrere be-
gleitende Maßnahmen durchgeführt. Zunächst ent-
wickelten vier Gruppen unabhängig voneinander
Entwürfe für eine nationale ITS-Architektur. Von der
FHWA wurde schließlich aus den Beteiligten ein
Team zusammengestellt und mit der Erstellung der
ITS-Architektur beauftragt. Daneben berief die
FHWA ein „Technical Review Team“, das die Ent-
wicklung technischer Bereiche der ITS-Architektur
mit begutachtete und Anregungen für die weitere
Entwicklung der ITS-Architektur lieferte. Zusätzlich
wurden auch externe Personen zur Prüfung inhalt-
licher Details einbezogen. Die Anregungen wurden

im Entwicklungsprozess der ITS-Architektur mit
berücksichtigt. Seit 1996 vergibt die Regierung auf
drei Jahre befristete Leistungsaufträge an Unter-
nehmen der Privatwirtschaft (Consultants) für die
Verwaltung der ITS-Architektur, die Durchführung
von Trainingskursen, Workshops und andere Auf-
gaben.

In der praktischen Umsetzung erfolgt eine Differen-
zierung von ITS-Architekturen mit unterschiedli-
chem räumlichem Bezug. Zunächst existieren Vor-
gaben auf nationaler Ebene, die für die Erstellung
von ITS-Architekturen auf Ebene mehrerer oder
einzelner Bundesstaaten herangezogen werden.
Daneben werden weitere ITS-Architekturen, bei-
spielsweise für Verkehrskorridore oder so genann-
te „Service Areas“, unterschieden. Ein gesondertes
Dokument dient als Leitfaden für die Erstellung re-
gionaler ITS-Architekturen (US DoT, FHWA: Regio-
nal ITS Architecture Guidance, Version 2.0, Juli
2006). Die verschiedenen Abgrenzungen für ITS-
Architekturen ergeben sich aus den spezifischen
geografischen Gegebenheiten und den Anforderun-
gen der Nutzer an das Verkehrssystem. Beispiels-
weise sind Verkehrskorridore als weitläufige Verbin-
dungsachsen zwischen verschiedenen Großstäd-
ten vielfach von großer Bedeutung.

Besonderheiten sind vor allem Hilfsmittel für die An-
wendung der ITS-Architektur. Von der Industrie
wurde ein Software Tool (Turbo Architecture) ent-
wickelt, mit dem die Erstellung der ITS-Architektur
(unabhängig von der Ausdehnung) vorgenommen
wird. Dieses Software Tool kann kostenlos bezogen
werden.

Durch das Team, das die nationale ITS-Architektur
erarbeitet hat, wurden ausgehend von Nutzeranfor-
derungen Market Packages entwickelt, die für die
Umsetzung der geplanten Funktionen genutzt wer-
den.

Die FHWA unterstützt die Bundesstaaten beim Auf-
bau regionaler ITS-Architekturen und bietet Semi-
nare und Trainingskurse an.

Die ITS-Architektur wurde bereits in vielen US-Bun-
desstaaten angewendet, die vom FHWA geförderte
Projekte für die Implementierung von ITS durchge-
führt haben. Daneben wurde in den USA die NITSA
auch in ITS-Projekten ohne staatliche Förderung
genutzt, um die Interoperabilität zu ITS-Architektu-
ren anderer Bundestaaten auf Basis der NITSA zu
wahren.
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Die USA haben bereits mehr als 40 Mio. US-$ für
die Entwicklung der nationalen ITS-Architektur auf-
gewendet.

Weitere Informationen zur ITS-Architektur der USA
sind Kapitel 4.3.1 zu entnehmen.

4.2.2 Kanada

In den Jahren
1998 bis 1999
wurde in Kana-
da eine Mach-
barkeitsstudie
durchgeführt, in der untersucht wurde, ob die Erstel-
lung einer nationalen ITS-Architektur anzustreben
ist. Im November 1999 wurde ein „ITS Plan for
Canada“ veröffentlicht, der die Ziele der Politik im
Hinblick auf den Einsatz und die Entwicklung von
ITS festschreibt. In der Machbarkeitsstudie wurden
insbesondere die erste Version der europäischen
ITS-Rahmenarchitektur KAREN, Japans nationale
ITS-Architektur sowie die nationalen ITS-Architektu-
ren Australiens und der USA untersucht. Als Ergeb-
nis wurde empfohlen, eine nationale ITS-Architektur
für Kanada auf Basis der US-amerikanischen ITS-
Architektur aufzubauen. Der Prozess zur Erstellung
der ITS-Architektur wurde daraufhin ausgeschrie-
ben.

Zu diesem Zeitpunkt lag in Amerika die dritte Versi-
on der nationalen ITS-Architektur vor. Kanada
bezog sich im Wesentlichen auf den damaligen
Stand der US-amerikanischen ITS-Architektur und
übernahm die dortigen Festlegungen, erweiterte sie
und passte sie an die kanadischen Bedürfnisse an.
Die US-amerikanische ITS-Architektur wurde bei-
spielsweise um die Bereiche Betrieb, Wetterlageer-
fassung, Fracht, Personensicherheit und Intermo-
dalität erweitert. Dieser Prozess wurde schließlich
im Jahr 2001 abgeschlossen und die erste Version
der kanadischen ITS-Architektur veröffentlicht. Die
ITS-Architektur basiert auf acht verschiedenen
Diensten (ITS-Services). Sie beinhaltet in enger An-
lehnung an die Market Packages der USA Module
zur Implementierung von Funktionen. In Kanada
werden diese als Service Packages bezeichnet. In
den Jahren 2001 bis 2002 wurden in Kanada Trai-
ningskurse und Workshops angeboten, die vom
Verkehrsministerium organisiert wurden. Danach
wurden bis zum Jahr 2008 keine weiteren Entwick-
lungen oder Anpassungen der kanadischen ITS-Ar-
chitektur mehr vorgenommen.

Die kanadische ITS-Architektur befindet sich der-
zeit im Status der Fortschreibung. Im Jahr 2008
wurde begonnen, die sechste Version der US-ame-
rikanischen ITS-Architektur als Basis einer Weiter-
entwicklung zu nutzen. Die USA hatten ihrerseits
die bis 2001 von Kanada vorgenommenen Anpas-
sungen der US-amerikanischen ITS-Architektur
weitgehend übernommen. Hierzu gab es Koopera-
tionen zwischen beiden Ländern. Im Jahr 2008
wurde mit der Erarbeitung der zweiten Version der
kanadischen ITS-Architektur begonnen. Für das
Ende des Jahres 2009 ist damit zu rechnen, dass
die zweite Version der kanadischen ITS-Architektur
veröffentlicht wird.

Initiator für die Entwicklung der nationalen ITS-Ar-
chitektur ist das Verkehrsministerium (Transport
Canada), das auch die Finanzierung sicherstellt.

Die ITS-Architektur wurde im Auftrag der Regierung
von einem Berater-Unternehmen erstellt. Dieses
bezog Akteure aus dem ITS-Umfeld wie Hersteller,
Anbieter, weitere Berater, Gemeinden und Städte in
den Prozess der Erarbeitung der ITS-Architektur
ein. Ein breiter Konsens zwischen den Beteiligten
wurde angestrebt.

Als Basis der kanadischen ITS-Architektur diente
die NITSA der USA.

Die analysierten Dokumente weisen weitgehend
den Charakter von nationalem Leitbild, Rahmenar-
chitektur und Referenzarchitekturen auf. Der „ITS
Plan for Canada“ hat weitgehend den Charakter
eines nationalen ITS-Leitbilds. Die ITS-Architektur
hat weitgehend den Charakter einer Rahmenarchi-
tektur. Die zur Umsetzung der ITS-Architektur an-
gebotenen „Service Packages“ besitzen den Cha-
rakter einzelner Referenzarchitekturen.

Primär ist die ITS-Architektur für den Straßenver-
kehr konzipiert. Eine Intermodalität als Integration
anderer Verkehrsträger soll in der Zukunft ange-
strebt werden. Die zweite Version der ITS-Architek-
tur berücksichtigt die Verkehrsträger Schiene, See
und Luft nur insoweit, dass Schnittstellen zu den
Verkehrsträgern betrachtet werden. In diesem Sinn
wird sie als intermodal bezeichnet.

Primär sind in der kanadischen ITS-Architektur
funktionale und technische Fachinhalte enthalten.
Die kanadische ITS-Architektur ist technologieunab-
hängig. Auch die „Service Packages“ sind technolo-
gieunabhängig. Sie stellen Module zur Implementie-
rung von Funktonen dar und beinhalten Standards.
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Die Anwendung der ITS-Architektur wird empfohlen
und es liegt keine Verbindlichkeit vor.

Als begleitende Maßnahme wurde mit dem ITS
Canada's Architecture and Standards Committee
eine Organisationseinheit geschaffen, die in Fragen
der Fortschreibung, Anpassung oder Erweiterung
der ITS-Architektur eingebunden wird.

Es erfolgt eine Differenzierung von ITS-Architektu-
ren mit unterschiedlichem räumlichem Bezug, z. B.
auf nationaler und regionaler Ebene.

Besonderheiten sind vor allem Hilfsmittel zur An-
wendung der ITS-Architektur. Das von den USA
entwickelte Software Tool „Turbo Architecture“ für
die Erstellung von ITS-Architekturen wird auch in
Kanada genutzt. Bei der kanadischen Ausführung
handelt es sich um eine abgeänderte Version, die
allerdings auf der amerikanischen Anwendung ba-
siert. In den Jahren 2001 bis 2002 wurden Trai-
ningskurse und Workshops zur Verbreitung der
ITS-Architektur angeboten, die vom Verkehrsminis-
terium organisiert wurden.

Weitere Informationen zur ITS-Architektur Kanadas
sind Kapitel 4.3.2 zu entnehmen.

4.2.3 Japan

Die Aktivitäten zu einer na-
tionalen ITS-Architektur in
Japan reichen bis in das
Jahr 1996 zurück. In die-
sem Jahr veröffentlichte die
Regierung in Japan unter Einbeziehung von fünf im
Bereich ITS zuständigen Ministerien ein Leitbild
(Comprehensive Plan for ITS in Japan). Das Land
besitzt nach den USA die längsten Erfahrungen zur
Entwicklung einer nationalen ITS-Architektur.

Die ITS-Architektur in Japan wird in einem vierstufi-
gen Prozess erstellt. Zunächst werden so genannte
„User Services“ (Dienste) festgeschrieben. Hier wer-
den neun Bereiche unterschieden (advance in 
navigation systems, electronic toll systems, 
assistance for safe driving, optimization of traffic 
management, increasing efficiency in road 
management, support for public transport, 
increasing efficiency in commercial vehicle 
operations, support for pedestrians, support for
emergency vehicle operations). Diese neun Berei-
che werden wiederum in drei weitere Ebenen unter-
gliedert. Auf der zweiten Ebene befinden sich 21
„User Services“, auf der dritten Ebene 56 „Specific

User Services“ und auf der vierten Ebene schließlich
172 „Specific User Sub-Services“. Aus den gewähl-
ten Diensten werden eine funktionale Architektur
(Logical Architecture) und anschließend aus dieser
eine technische Architektur (Physical Architecture)
erstellt. Abschließend werden mögliche Standards
aufgezeigt, die in der ITS-Architektur enthalten sind.

Zum Status der Entwicklung der japanischen ITS-
Architektur ist festzustellen, dass seit der Veröffent-
lichung der ersten Version im Jahr 1999 keine wei-
tere Version erschienen ist.

Als Initiatoren sind fünf Ministerien bzw. Behörden
aus verschiedenen Bereichen wie Verkehr, Wirt-
schaft, Handel und Industrie oder Kommunikation
in Erscheinung getreten. Die Ministerien sind heute
anders strukturiert und führten bis ins Jahr 2001
zum Teil andere Bezeichnungen. Zu den beteiligten
Organisationseinheiten zählen das Ministry of Inter-
national Trade and Industry, Ministry of Transport,
Ministry of Posts and Telecommunications, Ministry
of Construction und die National Police Agency.

Auch die Finanzierung wurde primär durch die fünf
als Initiatoren genannten Institutionen sicherge-
stellt. Das Ministerium für Wirtschaft, Handel und
Industrie (Ministry of Economy, Trade and Industry)
finanzierte daneben die Erstellung einer Soft-
wareanwendung zur Unterstützung des Aufbaus
einer ITS-Architektur.

An der Erarbeitung der nationalen ITS-Architektur
waren primär die o. g. Initiatoren, aber daneben
auch andere Interessengruppen beteiligt. Ein Ent-
wurf der ITS-Architektur wurde einer breiten Öffent-
lichkeit aus Industrie und Wissenschaft zur Diskus-
sion vorgelegt. Die Rückmeldungen wurden ausge-
wertet und zum Teil in der weiteren Entwicklung mit
berücksichtigt. Im selben Jahr (1999) wurde die
ITS-Architektur veröffentlicht.

Es wurde keine andere nationale ITS-Architektur
als Basis für die Entwicklung der japanischen ITS-
Architektur genutzt. Inhaltlich soll aber im Entwick-
lungsprozess in Teilbereichen ein Austausch mit
der US-amerikanischen ITS-Architektur erfolgt sein.

Die analysierten Dokumente besitzen weitgehend
den Charakter von nationalem Leitbild, nationalem
Rahmenplan und Rahmenarchitektur. Der Com-
prehensive Plan for ITS in Japan hat weitgehend
den Charakter eines nationalen ITS-Leitbildes bzw.
eines nationalen ITS-Rahmenplans. Die nationale
ITS-Architektur Japans hat weitgehend den Cha-
rakter einer Rahmenarchitektur.

70



Die ITS-Architektur behandelt keine Fragen der In-
termodalität. Sie bezieht sich auf den Straßenver-
kehr, einschließlich Busse. Schienenverkehr,
Schiffsverkehr und Luftverkehr sind nicht Teil der ja-
panischen ITS-Architektur. Neben der ITS-Architek-
tur für den Straßenverkehr gibt es keine weiteren
nationalen ITS-Architekturen für andere Verkehrs-
träger in Japan.

Die ITS-Architektur deckt funktionale und techni-
sche Fachinhalte ab. Standards werden herausge-
stellt. Sowohl die funktionale als auch die techni-
sche Architektur sind technologieunabhängig. Sie
beinhalten keine Festlegungen bezüglich der Auf-
gabenverteilung zwischen öffentlichem und priva-
tem Bereich.

Die Vergabe von staatlichen Fördermitteln an loka-
le Behörden für den Aufbau von vernetzten ITS-
Systemen ist an die Verwendung der ITS-Architek-
tur gebunden. In diesem Bereich liegt eine Verbind-
lichkeit für die Nutzung der nationalen ITS-Archi-
tektur vor.

Als begleitende Maßnahme zu der Erstellung der
nationalen ITS-Architektur wurde vom zuständigen
Ministerium (Ministry of Construction) eine Institu-
tion eingerichtet, die für die Vergabe von Fördermit-
teln zum Aufbau von ITS-Architekturen auf lokaler
Ebene zuständig ist.

Es erfolgt eine Differenzierung von ITS-Architektu-
ren mit unterschiedlichem räumlichem Bezug, z. B.
auf nationaler und regionaler Ebene.

Besonderheiten sind mehrere Hilfsmittel zur An-
wendung der ITS-Architektur. Die Organisation ITS
Japan hat Richtlinien veröffentlicht, wie die nationa-
le ITS-Architektur beim Aufbau regionaler ITS-Ar-
chitekturen anzuwenden ist. Diese Richtlinien wer-
den von den zuständigen Behörden auf regionaler
Ebene genutzt. Daneben wurde ein Software Tool
entwickelt, das ausgehend von definierten ITS-
Diensten (ITS Services) die technische Architektur
(Physical Architecture) kreiert, die für die Realisie-
rung der gewählten ITS-Dienste erforderlich ist.

Weitere Informationen zur ITS-Architektur Japans
sind Kapitel 4.3.3 zu entnehmen.

4.2.4 Europäische Direktiven

Die Europäische Union plant, die Ein-
führung von ITS rechtlich zu regeln,
und hat hierfür Bestimmungen formu-
liert. Damit soll die Entstehung isolier-
ter Telematiksysteme in den Mitglied-
staaten der EU verhindert werden. Insbesondere
werden die Bereiche geografische Kontinuität, In-
teroperabilität von Diensten und Systemen sowie
Normung behandelt.

Im Dezember 2008 wurde die Mitteilung der Kom-
mission „Aktionsplan zur Einführung intelligenter
Verkehrssysteme in Europa“ (KOM(2008) 886) vor-
gelegt. Der Aktionsplan zeigt den Handlungsbedarf
aus Sicht der Europäischen Kommission auf und
legt einen Zeitplan für die Einführung oder die Ver-
besserung von Telematiksystemen fest. Der Plan
soll die Einführung von ITS im Straßenverkehr,
einschließlich Schnittstellen zu anderen Verkehrs-
trägern, beschleunigen und koordinieren. Die Aktio-
nen sind in sechs Bereiche aufgeteilt, deren Maß-
nahmen mit einem Zeitplan verknüpft sind. Zu den
Aktionsbereichen zählen:

1. Optimale Nutzung von Straßen-, Verkehrs- und
Reisedaten.

2. Kontinuität von IVS-Diensten für das Verkehrs-
und Gütermanagement in europäischen Ver-
kehrskorridoren und Ballungsräumen.

3. Sicherheit und Gefahrenabwehr im Straßenver-
kehr.

4. Verbindung von Fahrzeug und Verkehrsinfra-
struktur.

5. Datensicherheit, Datenschutz und Haftungsfra-
gen.

6. Europäische Zusammenarbeit und Koordinie-
rung im Bereich intelligenter Verkehrssysteme.

Im Aktionsbereich 2 wird als Maßnahme 2.3 eine
„Unterstützung für eine umfassende Einführung
einer aktualisierten multimodalen europäischen
Rahmenarchitektur für intelligente Verkehrssyste-
me und einer IVS-Rahmenarchitektur für die städti-
sche Mobilität, einschließlich eines integrierten
Konzepts für die Reiseplanung, die Verkehrsnach-
frage, das Verkehrsmanagement, Notfallmaßnah-
men, Mauterhebung sowie die Nutzung von Park-
plätzen und öffentlichen Verkehrsmitteln“
(KOM(2008) 886) vorgesehen.
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Begleitend zu dem Aktionsplan wurde ein Vor-
schlag für eine „Richtlinie des Europäischen Parla-
ments und des Rates zur Festlegung eines Rah-
mens für die Einführung intelligenter Verkehrs-
systeme im Straßenverkehr und für deren Schnitt-
stellen zu anderen Verkehrsträgern“ vorgelegt.
(KOM(2008) 887). Die Richtlinie soll die Mitglied-
staaten u. a. dazu verpflichten, eine koordinierte
Einführung von ITS-Systemen zu gewährleisten
und einen Datenaustausch mit Nachbarländern
oder ITS-Dienstanbietern sicherzustellen.

Das Europäische Parlament hat den Richtlinienvor-
schlag bereits angenommen. Als letzte Instanz ist
die Zustimmung des Europäischen Rates erforder-
lich. Eine endgültige Entscheidung ist Ende 2009
oder Anfang 2010 zu erwarten.

Daneben bestimmt die von der Europäischen Kom-
mission im Juli 2008 angenommene Mitteilung zur
Ökologisierung des Verkehrs (KOM(2008) 433)
einen „Aktionsplan für intelligente Verkehrssysteme
im Straßenverkehr“. Der Aktionsplan soll dazu bei-
tragen, dass durch den Einsatz von ITS die vor-
handene Verkehrsinfrastruktur effizienter genutzt
wird und die Wirkungen des Verkehrs auf die Um-
welt, wie Trennung von Lebensräumen oder Bo-
denversiegelung, vermindert werden.

4.2.5 Europäische Forschungsprojekte

Auf Ebene der EU wurden etwa ab den
frühen 1990er Jahren Forschungspro-
jekte bearbeitet, die sich mit Vorgaben
für die Schaffung einer europaweit har-
monisierten ITS-Architektur befassten
(z. B. CORD, SATIN, CONVERGE).

Die erste Version einer europäischen ITS-Rahmen-
architektur (European ITS Framework Architecture;
EITSFA) wurde als Ergebnis des Forschungspro-
jektes KAREN im Jahr 2000 veröffentlicht. Im Pro-
jekt FRAME wurden die Ergebnisse aus dem Pro-
jekt KAREN weiter entwickelt und eine Folgeversi-
on für eine europäische ITS-Rahmenarchitektur
veröffentlicht. Die begleitend zu FRAME durchge-
führten Projekte FRAME-S und FRAME-NET be-
fassten sich mit flankierenden Maßnahmen für den
Einsatz von FRAME. Die aktuelle Version der eu-
ropäischen ITS-Rahmenarchitektur aus dem Jahr
2009 ist aus dem FRAME-Projekt hervorgegangen.
Derzeit wird die FRAME-Architektur im E-FRAME-
Projekt erweitert, welches im Jahr 2010 abge-
schlossen sein soll.

FRAME dient als Ausgangspunkt für die Entwick-
lung nationaler oder projektbezogener ITS-Archi-
tekturen. Durch die Verwendung von FRAME sollen
die Entwicklungskosten gesenkt und die Zeit für
den Aufbau einer ITS-Architektur verkürzt werden.
FRAME zeigt bereits im frühen Entwicklungsstadi-
um den möglichen Lösungsraum auf und ermög-
licht den Vergleich verschiedener Lösungen und die
Auswahl einer geeigneten Alternative, bevor die
Entwicklung ein detailliertes Niveau erreicht hat.

Ein wesentliches Merkmal von FRAME ist die Be-
schränkung auf ein abstrahiertes, funktionales Ni-
veau. Es werden keine spezifischen Vorgaben auf
technischer Ebene gemacht, sondern ausgehend
von Nutzeranforderungen werden Funktionen und
deren Verknüpfungen sowie die für die Realisierung
von Funktionen erforderlichen Informationsflüsse
aufgezeigt. Bei der Anwendung von FRAME im
Zuge des Aufbaus einer ITS-Architektur sind immer
spezifische Konkretisierungen im Sinne der geplan-
ten Realisierung vorzunehmen.

Ein wesentlicher Kritikpunkt an dem Ansatz von
FRAME besteht in der Beschränkung auf das ab-
strahierte, funktionale Niveau. Dies führt dazu, dass
der Ansatz zum Teil als nicht ausreichend praxisge-
recht angesehen wird. Beispielsweise hat die
Schweiz aus diesem Grund von einer Nutzung
FRAMEs als Basis der nationalen ITS-Architektur
abgesehen.

Im Projekt E-FRAME werden als wesentlicher Be-
standteil die in EU-finanzierten Projekten entwickel-
ten kooperativen Systeme in FRAME integriert.

Zum Status der Entwicklung von FRAME ist festzu-
stellen, dass die Fortschreibung der ITS-Architektur
vorgesehen ist. Aktuell wird das Projekt E-FRAME
bearbeitet, das u. a. auf den Vorgängerprojekten
FRAME und KAREN basiert. Die Projekte KAREN,
FRAME, FRAME-S und FRAME-NET sind abge-
schlossen.

Als Initiator ist die Europäische Kommission in Er-
scheinung getreten. Gemeinsam mit verschiede-
nen Verkehrsministerien fördert sie die Entwicklung
von FRAME.

Die Finanzierung der Erstellung von FRAME erfolg-
te durch die Europäische Kommission im Rahmen
von Forschungsprojekten.

An der Erarbeitung von FRAME waren mehrere In-
teressengruppen aktiv beteiligt. Die Erstellung er-
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folgte durch die in den jeweiligen Projekten beteilig-
ten Partner aus Politik, Industrie und Wissenschaft.

Die Basis von FRAME bildet KAREN als erste Ver-
sion einer europäischen ITS-Rahmenarchitektur.

Die analysierten Dokumente besitzen weitgehend
den Charakter einer Rahmenarchitektur. Mit den
unter Kapitel 4.2.4 beschriebenen Dokumenten exi-
stieren auch auf Ebene der EU Dokumente, die
weitgehend den Charakter eines Leitbildes und
Rahmenplans besitzen.

FRAME bezieht sich primär auf den Straßenver-
kehr. Daneben werden im Sinne einer Intermo-
dalität die Schnittstellen zu anderen Verkehrsträ-
gern bezüglich des Informationsaustauschs be-
trachtet.

Als Fachinhalte deckt FRAME funktionale Aspekte
ab. Daneben ist mit dem FRAME Selection Tool die
Erstellung einer technischen Architektur (Physical
Viewpoint) möglich, die keine technischen Spezifi-
zierungen enthält. FRAME ist technologieunabhän-
gig und bewegt sich auf einem abstrahierten Ge-
staltungsniveau.

Es liegt keine Verbindlichkeit für die Anwendung
von FRAME vor. Der empfehlende Charakter der
ITS-Architektur ist dem innerhalb der EU geltenden
Subsidiaritätsprinzip geschuldet.

Als begleitende Maßnahmen wurden auch organi-
satorische Schritte vorgenommen. Seit dem Jahr
2005 wird FRAME durch das so genannte FRAME-
Forum verwaltet, dem als Mitglieder Institutionen
verschiedener Länder, u. a. Austria Tech (Öster-
reich), Department of Transport (Großbritannien),
French Ministry of Transport (Frankreich), Rijks-
waterstaat (Niederlande) vorstehen. Daneben sind
die schwedische Straßenverwaltung (Swedish
Road Authority: SNRA) und das italienische Ver-
kehrsministerium (Ministry of Transport) beratend
im FRAME-Forum vertreten.

Es erfolgt eine Differenzierung von ITS-Architektu-
ren mit unterschiedlichem räumlichem Bezug, z. B.
auf nationaler, regionaler oder projektbezogener
Ebene.

Besonderheiten sind mehrere Hilfsmittel zur Nut-
zung der ITS-Architektur. Für die Erstellung einer
ITS-Architektur unter Anwendung von FRAME
wurden Software Tools als Hilfsmittel entwickelt.
Hierzu zählen das FRAME Selection Tool und das
FRAME Browsing Tool. Das FRAME Selection

Tool dient als praktisches Hilfsmittel, das bei der
Erstellung einer ITS-Architektur angewendet wird.
Das Programm basiert auf einer Datenbank, aus
der für den speziellen Umsetzungsfall Teile oder
der gesamte Inhalt von FRAME zugänglich ge-
macht werden. Neue Funktionen können in Ab-
hängigkeit der Anforderungen hinzugefügt wer-
den. Im FRAME Browsing Tool ist der Inhalt der
FRAME-Architektur abgelegt. Funktionen und Ver-
knüpfungen können eingesehen werden. Es wer-
den Trainingsseminare und Workshops angebo-
ten, die als Unterstützung für den Aufbau von ITS-
Architekturen auf nationaler Ebene oder im Rah-
men von Projekten dienen. Die Internetpräsenz
von FRAME hält viele Informationsbroschüren und
Fachbeiträge über FRAME und ITS-Architekturen
bereit. Als weiteres Hilfsmittel wird RAID, eine Ri-
sikoanalyse angeboten, deren Anwendung vor der
abschließenden Umsetzung eines Projektes emp-
fohlen wird.

Weitere Informationen zu den ITS-Architekturen
KAREN und FRAME sind Kapitel 4.3.4 zu entneh-
men.

4.2.6 Weitere Initiativen

Auf nationaler und europäischer Ebene gibt es
zahlreiche Vereinigungen von Akteuren aus dem
Bereich ITS. Sie vertreten Partner aus Ministerien,
nationalen, regionalen und kommunalen Behörden,
Betreibern aus den Bereichen ÖV und IV, ITS-
Dienstanbieter, Forschungseinrichtungen und der
Industrie. Diese Initiativen dienen als Sprachrohr
der beteiligten Interessengruppen und befassen
sich mit einer koordinierten Entwicklung und Nut-
zung von ITS.

Neben nationalen Zusammenschlüssen (z. B. ITS
Germany, ITS-France) gibt es solche auf suprana-
tionaler Ebene. ITS-Nationals, Network of National
ITS Associations ist der Zusammenschluss natio-
naler ITS-Verbände. Daneben besitzt ERTICO als
europäische Initiative und Vereinigung von etwa
100 Partnern der öffentlichen Hand und des priva-
ten Sektors hohe Bekanntheit. Neben der Förde-
rung technischer Entwicklungen (z. B. TMC-Stan-
dards) fordert und unterstützt ERTICO europaweit
harmonisierte Telematiksysteme (z. B. die Entwick-
lung eines Rahmens für europaweite Telema-
tikdienste oder die Einführung eines europaweiten
Mautsystems). ERTICO setzt sich für einen mit den
USA und Japan abgestimmten Telematikeinsatz in
Europa ein.
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4.2.7 Österreich

Österreich verfolgt den An-
satz einer nachdrücklichen
Berücksichtigung der Ent-
wicklungen einer europäi-
schen ITS-Architektur, die
aus den KAREN- und FRAME-Projekten entstan-
den ist. In dem 2000 bis 2004 entwickelten Telema-
tikrahmenplan – Rahmenplan für den Einsatz von
Telematik im österreichischen Verkehrssystem –
wird die europäische ITS-Architektur als Ausgangs-
punkt der nationalen ITS-Architektur Österreichs
benannt.

In Kapitel 4.2.7 wird vor allem der Telematikrah-
menplan analysiert. Für den Bereich der nationalen
ITS-Architektur Österreichs gelten die Angaben des
Kapitels 4.2.5 und der Einzeldarstellung aus Kapitel
4.3.4.

Der Telematikrahmenplan bietet einen ganzheitli-
chen Ansatz für das Vorgehen in Bezug auf den
Einsatz von ITS und geht damit über die Erstellung
einer ITS-Architektur hinaus.

Im Telematikrahmenplan wurden Aufwand-Nutzen-
Betrachtungen zur Priorisierung von Maßnahmen
für den Telematikeinsatz vorgenommen. In diesem
Zusammenhang wurde u. a. der Telematikeinsatz
wissenschaftlich bewertet und eine Wissensbasis
aufgebaut. Der Telematikrahmenplan empfiehlt die
Umsetzung von drei Maßnahmenbündeln mit ins-
gesamt 34 Maßnahmen und einem Zeithorizont von
15 Jahren.

Das im Telematikrahmenplan beschriebene Vorge-
hen umfasst folgende Schritte:

1. Erstellung eines Leitbildes.

2. Ableitung von Anforderungen an ITS-Systeme.

3. Evaluation des derzeitigen Entwicklungsstandes
von ITS in Österreich.

4. Formulierung einer ITS-Architektur.

5. Erstellung einer Technologiedatenbank.

6. Bewertung der vorhandenen Technologien.

7. Verknüpfung von Wissensbasis und Anwen-
dungsfällen.

8. Formulierung und Priorisierung von Maßnah-
menbündeln auf Basis von Nutzen- und Auf-
wandsbetrachtungen.

Der Status der Entwicklung des Telematikrahmen-
plans ist abgeschlossen. Nach einem politischen
Führungswechsel soll der Telematikrahmenplan al-
lerdings nicht mehr wie ursprünglich vorgesehen
umgesetzt werden. Die geplanten Investitionen
wurden deutlich gekürzt und nur wenige der emp-
fohlenen Maßnahmen auch tatsächlich finanziert.

Initiator für die Entwicklung des Telematikrahmen-
plans war die Verkehrstelematikinitiative „ITS-
Austria“ des Bundesministeriums für Verkehr,
Innovation und Technologie (BMVIT).

Die Finanzierung der Erstellung des Telematik-
rahmenplans wurde vom BMVIT getragen. Die Kos-
ten sollen sich auf ca. 700.000 € belaufen haben,
von denen etwa zwei Drittel für Leistungen externer
Berater erforderlich waren.

An der Erarbeitung des Telematikrahmenplans
waren mehr als 300 Experten und Entscheidungs-
träger aus dem Bereich des zuständigen Ministe-
riums, von Behörden, der Wirtschaft und Wissen-
schaft zur Ausführung von Teilprojekten beteiligt.

Als Basis der nationalen ITS-Architektur wird
FRAME als europäische Entwicklung genutzt.

Die analysierten Dokumente besitzen weitgehend
den Charakter von nationalem ITS-Leitbild, natio-
nalem ITS-Rahmenplan und Rahmenarchitektur.

Der Schwerpunkt der nationalen ITS-Architektur
liegt dem europäischen Modell FRAME entspre-
chend auf dem Straßenverkehr. Intermodalität wird
als Schnittstellen zu anderen Verkehrsträgern mit
betrachtet. Zusätzlich stellt der Telematikrahmen-
plan Multimodalität als wichtigen Aspekt dar.

Die nationale ITS-Architektur umfasst entspre-
chend FRAME Aussagen zu funktionalen Fachin-
halten. Daneben beinhaltet der Telematikrahmen-
plan konzeptionell-funktionale, technisch-physische
und organisatorisch-institutionelle Aspekte. Fragen
der Organisation sind zwar nur am Rande erwähnt,
werden aber im Telematikrahmenplan auch mit be-
handelt.

Die im Telematikrahmenplan vorgeschlagenen
Maßnahmen besitzen empfehlenden Charakter.
Der erarbeitete Investitionsplan und die Nutzung
der nationalen ITS-Architektur besitzen ebenfalls
empfehlenden Charakter und keine Verbindlichkeit.

Als begleitende Maßnahme wurde 2005 die 
AustriaTech vom BMVIT gegründet, die unter ande-
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rem auch die Beobachtung der Entwicklungen und
die aktive Beteiligung auf dem Gebiet der europäi-
schen ITS-Architektur zur Aufgabe hat.

In der praktischen Umsetzung erfolgt eine Differen-
zierung von ITS-Architekturen mit unterschiedli-
chem räumlichem Bezug, z. B. auf nationaler oder
projektbezogener Ebene.

Weitere Informationen zur ITS-Architektur Öster-
reichs sind Kapitel 4.3.5 zu entnehmen.

4.2.8 Frankreich

Die Erstellung von Frank-
reichs ITS-Architektur ACTIF
(Aide à la Conception de 
Systèmes de Transports 
Interopérables en France)
begann im Jahr 1999. Die erste Version von ACTIF
wurde im Frühjahr 2002 veröffentlicht.

Als Ausgangspunkt für die Entwicklung von ACTIF
wurde die europäische Rahmenarchitektur FRAME
genutzt. Bei der Ausarbeitung von ACTIF wurden
Anpassungen vorgenommen, die zu Unterschieden
zwischen beiden ITS-Architekturen geführt haben.
In Frankreich wurde ein Software Tool „Oscar“ ent-
wickelt, das als Hilfsmittel für den Aufbau vernetzter
Telematiksysteme dient.

ACTIF besteht im Wesentlichen aus den drei Teil-
bereichen „Methode“, „Modell“ und „Software Tool“.

Die „Methode“ beschreibt die notwendigen Schritte,
um eine ITS-Architektur zu entwickeln. Zu diesem
Zweck wurde ein Handbuch (Methodology Hand-
book) erstellt, das als Anleitung dient und detailliert
das Vorgehen und den Ablauf für den Aufbau einer
ITS-Architektur beschreibt. Die wesentlichen Schrit-
te des Ablaufes bestehen in der „Identifikation des
Projektumfelds einschließlich Systemen, Akteuren
und Schnittstellen“, der „Identifikation der Anforde-
rungen und Möglichkeiten der Beteiligten“, einer
„Funktionalbeschreibung des Systems“, d. h. Ver-
antwortlichkeiten und Funktionen jedes Beteiligten,
und der „Beschreibung des Informationsaus-
tauschs zwischen Akteuren und Systemen“.

Das „Modell“ beinhaltet eine Datenbank für Ver-
kehrsaufgaben und deren Schnittstellen. Die Ver-
kehrsaufgaben sind in neun funktionale Bereiche
unterteilt, deren Terminologie konform zu den we-
sentlichen europäischen Forschungsprojekten er-
stellt wurde. Die neun Bereiche umfassen „Elektro-

nische Gebührenerfassung“, „Notfallmanagement“,
„Management von Verkehrsinfrastruktur und Ver-
kehr“, „Betrieb des Öffentlichen Verkehrs“, „Fah-
rerassistenzsysteme“, „Management von Verkehr
und Verkehrsinformation auf Reisen“, „Überwa-
chung von Vorgaben“, „Management von Fracht-
und Flottenverkehr“ sowie „Datenmanagement zwi-
schen Verkehrsbereichen“. In Diagrammen werden
vereinfacht die logischen Verknüpfungen innerhalb
und zwischen den Funktionsbereichen einschließ-
lich deren Verknüpfungen zur Umwelt und in Bezug
auf den Informationsaustausch dargestellt.

Das Software Tool OSCAR (Outil Simplifié de 
Creation d'Architecture – Simplified tool for 
Architecture Creation) ermöglicht, das funktionale
und organisatorische Layout der ITS-Architektur
auf Basis des „Modells“ zu erstellen, und ist kos-
tenlos erhältlich. Diagramme zeigen Informations-
flüsse auf und machen Verknüpfungen von Ele-
menten deutlich.

ACTIF befindet sich im Status der Fortschreibung.

Initiator der Entwicklung von ACTIF war das franzö-
sische Raumplanungs- und Umweltministerium 
(Ministry of Ecology, Sustainable Development and
Spatial Planning; MEDAD), das auch die Finanzie-
rung der Erarbeitung sichergestellt hat.

In die Erarbeitung von ACTIF wurden Akteure aus
den zugehörigen Bereichen des zuständigen Minis-
teriums sowie Wirtschaft und Wissenschaft einbe-
zogen.

Als Basis für die Entwicklung von ACTIF wurde
FRAME genutzt.

Die analysierten Dokumente besitzen weitgehend
den Charakter eines nationalen ITS-Leitbildes und
einer Rahmenarchitektur.

In ACTIF werden die Verkehrsträger Straßenver-
kehr und Schifffahrt sowie alle Verkehrsarten (pri-
vater und öffentlicher Personen- und Güterverkehr)
sowie alle beteiligten Akteure (z. B. Behörden, Be-
treiber, Fahrer, Reisende) einbezogen und eine teil-
weise Intermodalität gewährleistet. Schienenver-
kehr und Luftverkehr sind nicht in ACTIF integriert.

Die ITS-Architektur umfasst funktionale und techni-
sche Fachinhalte, die in eine funktionale und eine
technische Architektur (Physical Architecture) mün-
den. ACTIF ist technologieunabhängig, wobei Stan-
dards in der ITS-Architektur enthalten sind.
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Es liegt keine Verbindlichkeit vor, welche die An-
wendung der ITS-Architektur festschreibt. Dennoch
wird die Verbreitung von ACTIF nachdrücklich von
den zugehörigen Institutionen z. B. durch Trai-
ningskurse und Seminare unterstützt.

Als begleitende Maßnahme wurde eine Abteilung
des zuständigen Ministeriums namens CERTU
(Centre d’Études sur les réseaux, les transports,
l’urbanisme et les constructions publiques) einge-
setzt, die im Auftrag für die Verwaltung und Fort-
schreibung der ITS-Architektur sowie für weitere
Bereiche zuständig ist.

Es erfolgt eine Differenzierung von ITS-Architektu-
ren mit unterschiedlichem räumlichem Bezug, z. B.
auf nationaler, regionaler oder projektbezogener
Ebene.

Besonderheiten sind mehrere Hilfsmittel für die An-
wendung der ITS-Architektur. Ein Software Tool
wurde als Hilfsmittel für die Erstellung der ITS-Ar-
chitektur entwickelt. Im Gegensatz zum FRAME
Selection Tool ist beim französischen Software Tool
(OSCAR) das Hinzufügen neuer Funktionen oder
die Veränderung der vorhandenen Funktionen nicht
möglich. Es werden Fallstudien angeboten, die im
Internet abgerufen werden können und potenziellen
Anwendern Erfahrungen in Bezug auf die Anwen-
dung von ACTIF aus bereits durchgeführten Pro-
jekten zugänglich machen. Daneben werden Trai-
nings, Seminare und Workshops zu ACTIF angebo-
ten. Das „Modell“ liegt seit Ende 2007 in der fünften
Version vor, das OSCAR Software Tool in der drit-
ten Version. Das Modell wird weiterhin unter
Berücksichtigung von Erfahrungen aus der prakti-
schen Anwendung der ITS-Architektur angepasst.
Die aktuelle Version des Modells hat, verglichen mit
den vorhergehenden Versionen, einen weiteren
Schwerpunkt im Bereich Multimodalität.

Weitere Informationen zur ITS-Architektur Frank-
reichs sind dem Kapitel 4.3.6 zu entnehmen.

4.2.9 Italien

Im Jahr 2001 wurde in Itali-
en der so genannte General
Plan for Transport and 
Logistics (GPTL) veröffent-
licht, der auch die Forde-
rung nach einer nationalen ITS-Architektur enthält.
Als Folge wurde Italiens ITS-Architektur ARTIST
(Architettura Telematica Italiana per il Sistema dei

Trasporti) in den Jahren 2001 bis 2003 entwickelt.
Als besondere Innovation der ITS-Architektur 
Italiens wird die Berücksichtigung organisatorischer
und multimodaler Aspekte hervorgehoben. ARTIST
beinhaltet sieben Hauptelemente, in denen die ITS-
Architektur entwickelt wurde. Diese Elemente sind
die „Untersuchung des gegenwärtigen Entwick-
lungsstands von ITS-Systemen“, die „Analyse der
Nutzeranforderungen“, die „Logische Architektur“,
die „Technische Architektur“, die „Architektur der
Organisation“, das „Navigations-Tool“ und das
„Glossar“.

Nutzeranforderungen sind der Ausgangspunkt, aus
dem eine ITS-Architektur erstellt wird. Dazu zählen
die notwendigen Dienste für Nutzer, die funktiona-
len, technischen und logischen Verknüpfungen zwi-
schen Systemelementen, die erforderlichen Infor-
mationsflüsse und die organisatorischen Beziehun-
gen zwischen den beteiligten Akteuren (öffentliche
und private Institutionen).

Seitdem die erste Version von ARTIST im Jahr
2003 publiziert wurde, befindet sich die ITS-Archi-
tektur im Status der Fortschreibung.

Initiator für die Entwicklung von ARTIST war das
italienische Ministerium für Infrastruktur und Ver-
kehr, das auch die Finanzierung sicherstellt.

An der Erarbeitung von ARTIST haben verschiede-
ne Interessengruppen aus dem Bereich ITS mitge-
wirkt. Im Jahr 2001 wurde vom italienischen Minis-
terium für Infrastruktur und Verkehr ein Auftrag an
das italienische Office of Accenture und Centro
Studi Sui Sistemi Di Transporto (CSST) für die Er-
stellung der ITS-Architektur vergeben. Hierin waren
auch Akteure aus dem öffentlichen und dem priva-
ten Sektor einbezogen.

Als Basis für die Entwicklung der nationalen ITS-Ar-
chitektur Italiens dienten die damals aktuelle Versi-
on von FRAME und die zweite Version der nationa-
len ITS-Architektur Frankreichs ACTIF. Bei der Ent-
wicklung von ARTIST wurden an die spezifischen
Anforderungen Italiens angepasste Konkretisierun-
gen vorgenommen, die zu Unterschieden zwischen
ARTIST und FRAME geführt haben. In mehreren
Expertengesprächen, wurde angegeben, dass
keine vollständige Interoperabilität zwischen
FRAME und ARTIST gewährleistet ist, auch wenn
diese aus italienischer Sicht vorhanden sein soll.

Die analysierten Dokumente decken mehrere Be-
reiche ab. Der General Plan for Transport and 
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Logistics besitzt weitgehend den Charakter eines
nationalen Leitbildes sowie eines nationalen Rah-
menplans. ARTIST selbst hat weitgehend den Cha-
rakter einer Rahmenarchitektur.

Entsprechend den beiden als Basis verwendeten
ITS-Architekturen (FRAME und ACTIF) liegt der
Schwerpunkt des Anwendungsbereiches von AR-
TIST im privaten und öffentlichen Straßenverkehr.
Hinsichtlich der Intermodalität wurde insbesondere
eine Erweiterung im Bereich Fracht vorgenommen.

ARTIST umfasst funktionale, technische und orga-
nisatorische Fachinhalte.

Die Anwendung von ARTIST ist als Teil des Gene-
ral Plan for Transport and Logistics vorgesehen. Bei
staatlich geförderten ITS-Projekten existiert eine
Verbindlichkeit für die Nutzung von ARTIST.

Als begleitende Maßnahme wurde ITS Italia für die
Verwaltung und Fortschreibung von ARTIST einge-
setzt.

In der praktischen Umsetzung erfolgt eine Differen-
zierung von ITS-Architekturen mit unterschiedli-
chem räumlichem Bezug, z. B. auf nationaler oder
projektbezogener Ebene.

Mehrere Aspekte sind als Besonderheiten anzuse-
hen. Die Einführung einer Organisationsarchitektur
wird gegenüber den bis zur Veröffentlichung von
ARTIST bestehenden nationalen ITS-Architekturen
als Besonderheit beschrieben. Daneben liegt eine
weitere Besonderheit in der multimodalen Ausrich-
tung der ITS-Architektur. Das „Navigation Tool“ ist
eine Software, die dazu dient, den Inhalt der ITS-
Architektur in einfacher Form bereitzustellen und
die einzelnen Bereiche leicht zugänglich zu ma-
chen. Es ist geplant, eine Software „SETA“ zu ent-
wickeln, die zu jeder beliebig gewählten Nutzeran-
forderung zugehörige Funktionen darstellt.

Weitere Informationen zur ITS-Architektur Italiens
sind Kapitel 4.3.7 zu entnehmen.

4.2.10 Norwegen

In Norwegen bestehen im
Bereich ITS bereits seit
1998 Kooperationen zwi-
schen den für die verschie-
denen Verkehrsträger zu-
ständigen Behörden. Dies gilt für den Straßenver-
kehr (Public Roads Administration), den Schienen-
verkehr (Rail Administration, NSB: Nationaler

Schienenverkehrbetreiber), die Schifffahrt (Coastal
Administration) und den Luftverkehr (Avinor: zu-
ständig für den Flughafenbetrieb und die Flug-
sicherung). Auf Basis dieser Kooperationen wurde
eine „National ITS Strategy“ entwickelt. Diese mün-
dete schließlich im Jahr 2000 in ersten Aktivitäten
zur Entwicklung der nationalen ITS-Architektur
ARKTRANS.

ARKTRANS wird als ganzheitlicher, verkehrsträger-
unabhängiger Ansatz für das Verständnis von Zu-
ständigkeiten, Beziehungen und Abhängigkeiten im
Verkehrssystem angesehen. ARKTRANS beinhal-
tet mehrschichtige, multimodale Modelle, welche
Prozessabläufe und Prozessorganisationen sowie
Informationsflüsse zwischen Verkehrsträgern und
beteiligten Akteuren beschreiben. Bestandteil von
ARKTRANS ist ein so genanntes Reference Model,
das unabhängig vom Verkehrsträger für den Aufbau
einer ITS-Architektur angewendet wird. Das Modell
unterteilt das Verkehrssystem in die fünf Bereiche
„Transport Demand“, „Transport Service 
Management“, „On Board Assistance and Control“,
„Transport Network Management“ und „Terminal
Mangement“.

Zum Status der Entwicklung von ARKTRANS ist
festzustellen, dass seit 2009 die sechste Version
dieser ITS-Architektur vorliegt und dass sie konti-
nuierlich fortgeschrieben wird.

Initiatoren für die Entwicklung von ARKTRANS
waren das Verkehrsministerium (Ministry of 
Transport and Communication) und die zuständi-
gen Behörden der Bereiche Straßen-, See-, Schie-
nen- und Luftverkehr.

Die Finanzierung für die Entwicklung und Fort-
schreibung von ARKTRANS wird durch das Minis-
terium für Verkehr und Kommunikation (Ministry of
Transport an Communication) und die für Verkehr
zuständigen Regierungsbehörden (Government
Departments for Transport) getragen. Derzeit wer-
den etwa 50.000 € pro Jahr für die Verwaltung und
Verbreitung von ARKTRANS bereitgestellt.

Mehrere Beteiligte haben an der Erarbeitung von
ARKTRANS mitgewirkt. Das zur Regierung
gehörende Forschungsinstitut SINTEF war ab 2001
dafür zuständig, ARKTRANS zu entwickeln. In die
Erstellung wurden Akteure aus berührten Berei-
chen aller Verkehrsträger einbezogen. Es sollte ein
Rahmen geschaffen werden, der ganzheitlich auf
das Verkehrssystem anwendbar ist.
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Als Basis für die Entwicklung von ARKTRANS wur-
den Teile von FRAME und der US-amerikanischen
ITS-Architektur genutzt.

Die analysierten Dokumente decken mehrere Be-
reiche ab. Vor der Entwicklung von ARKTRANS
wurde eine „National ITS Strategy“ veröffentlicht.
Daneben gibt es einen „National Transport Plan“,
und einen „ITS Action Plan“. Die Dokumente besit-
zen weitgehend den Charakter eines nationalen
ITS-Leitbildes. ARKTRANS besitzt weitgehend den
Charakter einer Rahmenarchitektur.

Intermodalität ist Bestandteil von ARKTRANS. Alle
Verkehrsträger (Straßenverkehr, Schifffahrt, Schie-
nenverkehr, Luftverkehr) einschließlich Personen-
und Güterverkehr können in der ITS-Architektur
berücksichtigt werden.

Es werden funktionale Fachinhalte, prozess- und
informationsflussbezogene Fachinhalte sowie Ver-
antwortlichkeiten betreffende Fachinhalte abge-
deckt. Die ITS-Architektur ist technologieunabhän-
gig. Derzeit sind noch keine Standards in ARK-
TRANS enthalten, sie werden aber als erforder-
licher Bestandteil beim Aufbau einer ITS-Architek-
tur beschrieben.

Es gibt keine Verbindlichkeit für die Anwendung von
ARKTRANS. Die ITS-Architektur ist kein nationaler
Standard. Für die Zukunft soll eine Verbindlichkeit
von ARKTRANS angestrebt werden.

Verschiedene begleitende Maßnahmen wurden im
Zusammenhang mit der Entwicklung der ITS-Archi-
tektur unternommen. Seit der Fertigstellung der 
ersten Version von ARKTRANS im Jahre 2004 ist
ITS Norway im Auftrag des Ministeriums für Verkehr
und Kommunikation und der für Verkehr zuständi-
gen Regierungsbehörden für die Fortschreibung
und Verwaltung der ITS-Architektur zuständig. Der-
zeit bestehen die Hauptaufgaben von ITS Norway
in der Verbreitung von ARKTRANS, der Erstellung
von Richtlinien für die Anwendung von ARK-
TRANS- und der Erstellung eines nachhaltigen 
Finanzierungskonzepts. Betreuend wurde ein ARK-
TRANS Forum eingerichtet, das die Arbeit von ITS
Norway und SINTEF unterstützt.

In der praktischen Umsetzung erfolgt eine Differen-
zierung von ITS-Architekturen mit unterschiedli-
chem räumlichem Bezug, z. B. auf europäischer,
nationaler oder projektbezogener Ebene.

Weitere Informationen zur ITS-Architektur Norwe-
gens sind Kapitel 4.3.8 zu entnehmen.

4.2.11 Finnland

Finnland hat mit TelemArk
eine eigene, nationale ITS-
Architektur entwickelt, die
parallel zur ersten Version
der europäischen ITS-Ar-
chitektur KAREN entstand und deren erste Version
im Jahr 2000 veröffentlicht wurde. TelemArk wurde
in mehreren Teilen und in verschiedenen aufeinan-
derfolgenden Forschungsprojekten (im Wesent-
lichen TETRA, FITS und AINO) entwickelt. Im Pro-
jekt TETRA (1998-2001) wurden grundlegende ITS-
Servicestrukturen erarbeitet, einschließlich der zu-
gehörigen Informationsflüsse. Im Rahmen des
FITS-Programms (2001-2003) wurden u. a. die be-
reits erstellten ITS-Services erweitert sowie weitere
hinzugefügt. AINO (2004-2007) befasste sich
schließlich mit der Integration und Verarbeitung von
Echtzeitinformationen. Die für TelemArk relevanten
Ergebnisse der Forschungsprojekte wurden ge-
nutzt und sind nun Bestandteil der nationalen ITS-
Architektur Finnlands. Bei der Gestaltung von 
TelemArk wurde zunächst eine nationale ITS-Archi-
tektur für den Personenverkehr erstellt. Dann er-
folgte der Aufbau einer Datenbank mit Schnittstel-
lenbeschreibungen (Kalkati), die Bestandteil der
ITS-Architektur ist. Anschließend wurde eine natio-
nale ITS-Architektur für den Bereich Logistik und
Fracht (Tarkki) sowie für die Schifffahrt und das Ver-
kehrsmanagement erarbeitet. Alle Teile sind in 
TelemArk integriert. Daneben wurden verschiedene
kleinere Teilprojekte bearbeitet, die mit in TelemArk
eingeflossen sind.

Bei der Entwicklung von TelemArk wurde in Teilen
die erste Version der europäischen ITS-Rahmen-
architektur (KAREN) als Bezugspunkt verwendet.
Von KAREN wurden Nutzeranforderungen
einschließlich der erforderlichen Funktionen und
Subfunktionen sowie Datenflüsse zwischen den
spezifischen ITS-Anwendungen übernommen. In
der weiteren Ausarbeitung von TelemArk wurden
Änderungen vorgenommen, die zu Unterschieden
zwischen den beiden ITS-Architekturen geführt
haben. Durch spätere Anpassungen von TelemArk
wurde eine Kompatibilität zu KAREN gewährleistet.
Hierzu wurde durch das dem finnischen
Wirtschaftsministerium (Ministry of Employment
and Economy) zugeordnete Forschungsinstitut
Technical Research Centre of Finland (VTT) eine
Strategie formuliert und es wurden Richtlinien ver-
öffentlicht, die besagen, wie beide ITS-Architektu-
ren harmonisiert und interoperabel genutzt werden
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können. Hierzu wurden redundante Teile aus 
TelemArk entfernt und Funktionen ausgetauscht.
Daneben wurde die verwendete Terminologie har-
monisiert. TelemArk definiert als Ausgangspunkt für
die Entwicklung einer ITS-Architektur elf ITS-
Serviceprozesse, die verschiedene Bereiche um-
fassen, wie z. B. „Information von Fahrern und
Fahrgästen“, „an die Nachfrage (dynamisch) ange-
passter Verkehr“, „Bezahlen“, „Verkehrs- und Stör-
fallmanagement“ und „Überwachung“.

Zum Status der Entwicklung von TelemArk ist fest-
zustellen, dass die erste Version der ITS-Architek-
tur im Jahr 2000 veröffentlicht wurde und eine Fort-
schreibung geplant ist.

Als Initiatoren sind zwei Institutionen in Erschei-
nung getreten. Die Initiative für die Entwicklung von
TelemArk ging im Wesentlichen vom Verkehrsmi-
nisterium (Ministry of Transport and Comm-
unication) und von der nationalen Straßenverwal-
tung (Road Administration) aus. Das Ver-
kehrsministerium war der Hauptakteur im Rahmen
der Aktivitäten.

Die Finanzierung der Entwicklungen bis heute
wurde maßgeblich vom Verkehrsministerium 
(Ministry of Transport and Communication) getra-
gen. Daneben waren auch andere Stellen wie die
nationale Behörde für Straßenverwaltung (Road
Administration) an der Finanzierung beteiligt.

Mehrere Interessengruppen sind an der Erarbei-
tung von TelemArk beteiligt gewesen. Mit der Er-
stellung wurde das Technical Research Centre of
Finland (VTT) beauftragt. Vom VTT wurden die re-
levanten Interessengruppen einbezogen, u. a. aus
den Bereichen Wissenschaft, Politik, Consulting
und Betrieb. Dabei wurden auch von der Regierung
finanzierte Workshops durchgeführt, mit dem Ziel,
Konsens zwischen den Beteiligten zu erreichen.

Teile von KAREN wurden als Basis bei der Ent-
wicklung von TelemArk genutzt.

Die analysierten Dokumente decken mehrere Be-
reiche ab. Eine ITS-Strategie (ITS National 
Strategy) wurde seit ihrer Veröffentlichung weiter-
entwickelt und mehrfach angepasst. Zum Ende des
Jahres 2009 bzw. Anfang 2010 soll eine neue Ver-
sion der ITS-Strategie (ITS-Vision) erscheinen. Die
ITS-Strategie hat weitgehend den Charakter eines
nationalen ITS-Leitbilds. Die nationale ITS-Archi-
tektur TelemArk hat weitgehend den Charakter
einer Rahmenarchitektur.

Eine Intermodalität ist in TelemArk vorgesehen. Der
Kernanwendungsbereich liegt im Straßenverkehr,
insbesondere im Personenverkehr und bei straßen-
seitigen Telematikanwendungen, wobei TelemArk
auch für andere Verkehrsträger angewendet wer-
den kann. Primär werden Schnittstellen zu anderen
Verkehrsträgern, insbesondere Schiene, abge-
deckt. TelemArk wurde bereits für die Umsetzung
eines Projekts im Bereich Schifffahrt angewendet.

Die ITS-Architektur beinhaltet primär funktionale
und technische Fachinhalte. Obwohl Standards in
der ITS-Architektur enthalten sind, werden keine
Technologien vorgegeben. Der Bereich Organisa-
tion wird nicht als Schwerpunkt behandelt. Im Be-
reich des Straßenverkehrs sind organisatorische
Aspekte mit enthalten.

Bei staatlicher (Teil-)Finanzierung von Projekten
durch das Verkehrsministerium ist eine Verbindlich-
keit für die Anwendung der ITS-Architektur gege-
ben. In den übrigen Fällen besteht hierfür keine
Verbindlichkeit. In der Praxis sollen nur wenige Pro-
jekte staatlich mitfinanziert sein, sodass die ITS-Ar-
chitektur oft nur einen empfehlenden Charakter
behält.

Als begleitende Maßnahme wurde die Zuständig-
keit für die ITS-Architektur verlagert. Zunächst war
das Verkehrsministerium (Ministry of Transport and
Communication) nach der Erstellung von TelemArk
für die ITS-Architektur und deren Verwaltung zu-
ständig. Seit dem Jahr 2005 ist ITS Finnland 
Eigentümer der ITS-Architektur, in deren Zustän-
digkeit TelemArk verwaltet wird.

In der praktischen Umsetzung erfolgt eine Differen-
zierung von ITS-Architekturen mit unterschied-
lichem räumlichem Bezug, z. B. auf nationaler oder
projektbezogener Ebene.

Weitere Informationen zur ITS-Architektur Finn-
lands sind dem Kapitel 4.3.9 zu entnehmen.

4.2.12 Tschechische Republik

In den Jahren 2001 bis 2005
wurde im Rahmen eines
Forschungsprojekts „ITS 
in transport-telecomm-
unication conditions of the
Czech Republic“ die ITS-Architektur TEAM (Telema-
tics, Economy, Architecture, Management) ent-
wickelt. Seit der Veröffentlichung der ersten Version
von TEAM im Jahr 2005 wurden keine weiteren we-
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sentlichen Schritte unternommen. Im Kontext der
Expertenbefragung wird das Problem der Akzep-
tanz von Vorgaben einer nationalen ITS-Architektur
durch die Betreiber von Verkehrssystemen genannt.

Der Status der Entwicklung der ITS-Architektur ist
derzeit abgeschlossen.

Das Verkehrsministerium (Ministry of Transport of
the Czech Republic) war der Initiator der Entwick-
lung von TEAM und hat auch die Finanzierung der
Erarbeitung sichergestellt.

Verschiedene Akteure sind an der Erarbeitung der
ITS-Architektur in Erscheinung getreten. TEAM
wurde von der Czech Technical University (CTU)
Prag im Auftrag des Verkehrsministeriums erstellt.
In die Ausarbeitung wurde neben dem Verkehrsmi-
nisterium auch die für Straßen und Autobahnen zu-
ständige Behörde (Directorate of Roads and High-
ways) einbezogen.

Verschiedene Ansätze wurden als Basis für die Ent-
wicklung der ITS-Architektur genutzt. TEAM ist teil-
weise an die französische ITS-Architektur ACTIF
angelehnt und weist Bezüge zu KAREN und
FRAME auf.

Die gefundenen Dokumente lassen sich mehreren
der vorgenommenen Begriffsbestimmungen zuord-
nen. Es existiert eine Strategie für die Entwicklung
von ITS. Von der Regierung wurde ein ITS-Plan mit
Zielen für die langfristige Entwicklung von ITS he-
rausgegeben. Diese Dokumente besitzen weitge-
hend den Charakter eines nationalen ITS-Leitbilds.
Daneben richtet sich die Tschechische Republik an
den Vorgaben des EU Action Plan aus. Die ITS-
Architektur TEAM hat weitgehend den Charakter
einer ITS-Rahmenarchitektur.

Eine Intermodalität ist derzeit für Teilbereiche vor-
gesehen. Die ITS-Architektur bezieht sich auf den
Straßenverkehr, insbesondere auf den motorisier-
ten Individualverkehr. Intermodalität wurde für
Straßen- und Schienenverkehr in dem Bereich öf-
fentlicher und regionaler Verkehr angestrebt. Es ist
beabsichtigt, alle Verkehrsträger zu berücksichti-
gen (Straße, Schiene, Wasser, Luft).

Die ITS-Architektur umfasst primär funktionale 
Fachinhalte. Daneben werden bei der Umsetzung
von Projekten in der weiteren Bearbeitung auch
technische und organisatorische Aspekte behandelt.
In der Modellierung der Kommunikationsarchitektur
werden mögliche Standards aufgezeigt. Insgesamt
sind 62 Standards in der ITS-Architektur enthalten.

Derzeit gibt es keine Verbindlichkeit für die Nutzung
von TEAM. Lieferanten von Systemarchitekturen
sollen sich in Zukunft bei einer an der CTU ange-
siedelten Institution einer Prüfung ihrer Vorhaben
unterziehen. Im Rahmen dieses Zertifizierungspro-
zesses soll die Anwendung von TEAM für Herstel-
ler verbindlich werden.

In der praktischen Umsetzung erfolgt eine Differen-
zierung von ITS-Architekturen mit unterschied-
lichem räumlichem Bezug, z. B. auf nationaler, re-
gionaler oder projektbezogener Ebene.

Besonderheit ist ein Software Tool, das auf der
funktionalen Ebene die Einsicht in die Inhalte der
ITS-Architektur ermöglicht und an das FRAME 
Browsing Tool angelehnt ist. Für die Zukunft ist ge-
plant, eine Anwendung ähnlich dem FRAME 
Selection Tool zu entwickeln. Es wurden keine
Richtlinien zur Anwendung der ITS-Architektur erar-
beitet und keine Trainingsworkshops oder ver-
gleichbare Angebote realisiert.

Weitere Informationen zur ITS-Architektur der
Tschechischen Republik sind Kapitel 4.3.10 zu ent-
nehmen.

4.2.13 Ungarn

In Ungarn wurde im Jahr
2006 die nationale ITS-Ar-
chitektur HITS (Hungarian
Framework Architecture for
Intelligent Transport 
Systems) veröffentlicht. Die ITS-Architektur Un-
garns ist eng an FRAME angelehnt und es bestehen
keine weitreichenden Unterschiede zwischen bei-
den ITS-Architekturen. Unterschiede sind aus der
Anpassung an die landesspezifischen Anforderun-
gen des Verkehrssystems in Ungarn entstanden.

Der Status der Entwicklung der ITS-Architektur ist
derzeit abgeschlossen. Die inhaltliche Ausarbei-
tung von HITS wurde im Jahr 2006 abgeschlossen.
Derzeit werden Maßnahmen zur Verbreitung von
HITS unternommen, Trainingskurse und Work-
shops durchgeführt sowie Informationsmaterialien
zu HITS erstellt.

Initiator für die Erstellung von HITS war das Ver-
kehrsministerium (Hungarian Transport Ministry
und National Road Company).

Die Finanzierung der Aktivitäten in Ungarn wurde
gemeinsam von der EU und dem Verkehrsministe-
rium getragen.
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Verschiedene Akteure waren an der Erarbeitung
der ITS-Architektur beteiligt. Von der National Road
Company wurde ein Consulting Unternehmen
(COWI) mit der Erstellung der ITS-Architektur be-
auftragt. Das Unternehmen bezog auch andere Ak-
teure wie Industrie und Kommunen in die Erstellung
der ITS-Architektur ein. Alle Akteure aus dem Be-
reich ITS in Ungarn waren der Überzeugung, dass
eine nationale ITS-Architektur erforderlich ist.

Im Wesentlichen wurden die in FRAME geleisteten
Vorarbeiten als Basis genutzt.

Die analysierten Dokumente decken mehrere Be-
reiche ab. Ein langfristiger Entwicklungsplan für das
ungarische Verkehrssystem sieht ITS als wichtigen
Bestandteil zur effizienteren Nutzung des Verkehrs-
systems vor. In dem Plan wird aber nicht der Auf-
bau einer nationalen ITS-Architektur festgeschrie-
ben. Das Dokument besitzt weitgehend den Cha-
rakter eines nationalen ITS-Leitbilds. HITS besitzt
weitgehend den Charakter einer Rahmenarchitek-
tur.

Eine Intermodalität ist in Teilbereichen gegeben.
HITS umfasst den Straßenverkehr und den Öffent-
lichen Verkehr (ohne schienengebundenen ÖPNV).
Es gibt keine weiteren Verknüpfungen zu anderen
Verkehrsträgern. In Zukunft sollen Fragen der Inter-
modalität vertieft werden. Neben HITS existieren
keine weiteren nationalen ITS-Architekturen in Un-
garn.

HITS umfasst funktionale und technische Fachin-
halte. Standards sind nicht enthalten.

Derzeit gibt es keine Verbindlichkeit für die Anwen-
dung von HITS. Für das Jahr 2010 ist geplant, die
Anwendung von HITS durch gesetzgeberische
Maßnahmen verbindlich festzulegen. In der Praxis
wird HITS aufgrund des derzeit noch empfehlenden
Charakters nur selten angewendet.

Als begleitende Maßnahme wurde für die Fort-
schreibung der ITS-Architektur sowie die Entwick-
lung eines Software Tools und die Durchführung
von Trainingskursen ein befristeter Unterauftrag an
ein Beraterunternehmen (COWI) vergeben. Dieser
Vertrag ist ausgelaufen, über eine Verlängerung
soll verhandelt werden, wobei die Finanzierung
aber noch unklar ist.

In der praktischen Umsetzung erfolgt eine Differen-
zierung von ITS-Architekturen mit unterschiedli-
chem räumlichem Bezug, z. B. auf nationaler, re-
gionaler oder projektbezogener Ebene.

Besonderheit ist ein Software Tool, das ausgehend
von dem FRAME Selection Tool erstellt wurde 
und als Hilfsmittel für die Erstellung der ITS-Archi-
tektur dient. Die Ausarbeitung des Selection Tool
soll derzeit noch nicht vollständig abgeschlossen
sein.

Weitere Informationen zur ITS-Architektur Ungarns
sind Kapitel 4.3.11 zu entnehmen.

4.2.14 Schweiz

In der Schweiz wurde im
Jahr 2006 ein ITS-Leitbild
veröffentlicht. Im selben
Jahr startete die erste
Phase der Umsetzung des
Leitbilds. Die Entwicklung der nationalen ITS-Archi-
tektur erfolgt seitdem in mehreren aufeinanderfol-
genden Teilprojekten, die nicht alle abgeschlossen
sind. Ein Entwurf der Systemarchitektur Schweiz
(SA-CH) wurde im Jahr 2009 erarbeitet. Eine voll-
ständige Version der ITS-Architektur soll 2010 vor-
gelegt werden. Die Umsetzung der ITS-Architektur
ist bis 2012 geplant. Da die Entwicklung der ITS-Ar-
chitektur noch nicht abgeschlossen ist, liegen auch
keine abschließenden Erfahrungen bezogen auf
den Erstellungsprozesses vor.

Die Schweiz hat eine eigene ITS-Architektur er-
stellt. Im Vorfeld der Entwicklung der SA-CH wurde
auch eine Nutzung von FRAME geprüft. Der Ansatz
von FRAME für eine europäische ITS-Architektur
wurde als nicht ausreichend geeignet eingestuft
und somit wurde von einer Verwendung abgese-
hen. Dies ist insbesondere darauf zurückzuführen,
dass ein Ansatz gesucht wurde, der Vorgaben im
Sinne von Standards oder Modulen umfasst, was
nicht auf FRAME zutrifft.

Der Status der Entwicklung der nationalen ITS-Ar-
chitektur muss differenziert betrachtet werden. Das
ITS-Leitbild ist vollständig erarbeitet. Die Entwick-
lung der nationalen ITS-Architektur ist aber noch
nicht vollständig abgeschlossen.

Initiator für die Entwicklung der SA-CH war das
ASTRA als Teil des eidgenössischen Departements
für Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation
(UVEK). Das UVEK besitzt weitgehend den Rang
eines nationalen Ministeriums.

Die Finanzierung der Ausarbeitung wurde primär
auf Bundesebene getragen (ASTRA, UVEK).
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Für die Erarbeitung der SA-CH wurden vom ASTRA
Aufträge an Beraterunternehmen vergeben. Dane-
ben wurde auch eine deutsche Universität (Techni-
sche Universität München) im Bereich Review ein-
bezogen.

Eine bestehende ITS-Architektur wurde nicht als
Basis für eine Schweizer ITS-Architektur genutzt,
sondern es wurde eine eigene Entwicklung vorge-
nommen. Verschiedene Ansätze anderer Länder
wurden aber untersucht oder mit berücksichtigt.

Die gefundenen Dokumente lassen sich mehreren
der vorgenommenen Begriffsbestimmungen zuord-
nen. Es gibt ein Leitbild „ITS-CH-Leitbild 2012)
sowie eine Systemarchitektur Schweiz (SA-CH).
Die Dokumente besitzen weitgehend den Charak-
ter von nationalem ITS-Leitbild, nationalem ITS-
Rahmenplan und Rahmenarchitektur.

Schwerpunkt des Ansatzes ist der Straßenverkehr,
insbesondere der Verkehr auf Autobahnen. Das
Straßennetz der Kantone wird über externe Schnitt-
stellen angebunden. Die Einbindung weiterer Ver-
kehrsträger oder auch des ÖV ist ebenfalls über ex-
terne Schnittstellen möglich. Ein ausgewiesenes
Ziel der Verkehrspolitik der Schweiz besteht in der
Verlagerung des Lkw-Verkehrs auf die Schiene.
Eine multimodale Informationszentrale soll realisiert
werden, sodass eine teilweise Einbeziehung ande-
rer Verkehrsträger im Sinne einer Intermodalität ge-
plant ist.

Die ITS-Architektur umfasst funktionale und techni-
sche Fachinhalte einschließlich herstellerunabhän-
giger Schnittstellen. Die Anwendung einer Techno-
logie wird nicht vorgegeben. Daneben ist die Be-
handlung eines Organisationsmodells wichtiger Be-
standteil der Erstellung der ITS-Architektur. Das Or-
ganisationsmodell wird als Basis der ITS-Architek-
tur zu Beginn der Ausarbeitung erstellt. Im Organi-
sationsmodell sind mögliche Geschäftsfälle, die
dafür erforderlichen Prozesse und die resultieren-
den systemtechnischen Anforderungen beschrie-
ben.

Ursprünglich lag die Zuständigkeit für den ITS-Ein-
satz bei den Kantonen. Im Rahmen der Neuen Fi-
nanz- und Aufgabenverteilung (NFA) wurden bei
der Erstellung des Leitbilds und der Ausarbeitung
der ITS-Architektur die Zuständigkeiten im Bereich
der schweizerischen Nationalstraßen (Bundes-
straßen) geändert. Seitdem ist der Bund in diesem
Bereich als zentrale Instanz zuständig. Damit be-
steht eine Verbindlichkeit für die Vorgaben aus Leit-

bild und ITS-Architektur in diesem Bereich. Auf
Kantonsebene ist aufgrund der verteilten Zustän-
digkeiten keine Verbindlichkeit gegeben. Hier wird
durch Einbeziehung der Kantone in den Planungs-
und Umsetzungsprozess versucht, eine Unterstüt-
zung der Aktivitäten zu erreichen.

Als begleitende Maßnahmen wurden mehrere
Maßnahmen geplant bzw. durchgeführt. Als Folge
der NFA wurde vom Bund eine nationale Verkehrs-
managementzentrale eingerichtet. Aus den bis
dahin verantwortlichen 26 Kantonen wurden meh-
rere Gebietseinheiten gebildet. Auf diese Weise
sollen Bau-, Vertriebs- und Verwaltungskosten ge-
senkt werden. Auf nationaler Ebene wurden Ver-
kehrsdaten genormt und standardisiert. Im Rahmen
der Umsetzung der ITS-Architektur wurde eine Or-
ganisationseinheit (Resonanzgruppe SA-CH oder
Begleitausschuss) gebildet. Darin sind die Interes-
sengruppen und insbesondere auch die (kantonal
organisierte) Kantonspolizei, die für die so genann-
te Ereignisbewältigung (auch auf den Autobahnen)
zuständig ist, vertreten.

In der praktischen Umsetzung erfolgt eine Differen-
zierung von ITS-Architekturen mit unterschiedli-
chem räumlichem Bezug, z. B. auf nationaler oder
kommunaler Ebene.

Weitere Informationen zur ITS-Architektur der
Schweiz sind Kapitel 4.3.12 zu entnehmen.

4.2.15 Niederlande

In den Jahren 1997 bis
2000 wurde in den Nieder-
landen die ITS-Architektur
AVB (Architectuur voor Ver-
keers Beheersing) ent-
wickelt. AVB besteht aus fünf verschiedenen Teilar-
chitekturen. Dies sind eine Datenarchitektur (Data
Architecture), eine Organisationsarchitektur 
(Institutional Architecture), eine technische Archi-
tektur (Technical Infrastructure Achitecture), eine
Anwendungsarchitektur (Application Architecture)
und eine Architektur für das Verkehrsmanagement
(Traffic Control Architecture). In der praktischen An-
wendung wird nur der Teil Verkehrsmanagement
der ITS-Architektur genutzt.

Neben AVB existieren verschiedene nationale ITS-
Architekturen mit unterschiedlichem Bezug. Eine
umfassende nationale ITS-Architektur existiert
nicht. Derzeit wird jedoch im zuständigen Ministe-
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rium geplant, solch eine umfassende ITS-Architek-
tur zu entwickeln. Bekannt sind neben AVB u. a.
eine ITS-Architektur für den Öffentlichen Verkehr
(BISON) und eine ITS-Architektur im Bereich Road
Pricing. Daneben gibt es das National Data 
Warehouse (NDW) als nationale Datenbank für
Verkehrsinformationen.

Der Status der Entwicklung von AVB ist abge-
schlossen.

Initiator der Entwicklung von AVB war das Rijks-
waterstaat (RWS), das auch die Finanzierung der
Erarbeitung trug.

In die Erarbeitung der ITS-Architektur AVB wurden
vom RWS auch Beraterunternehmen und Hersteller
einbezogen.

Als Basis für die Entwicklung von AVB wurde in Tei-
len FRAME genutzt. Es gibt aber auch Aussagen,
nach denen AVB eine eigene Entwicklung ist. Ein
Austausch mit den Inhalten von FRAME ist aber un-
strittig.

Die analysierten Dokumente decken mehrere Berei-
che ab. Zum Zeitpunkt der Erstellung von AVB gab
es kein Dokument, das einen Leitbildcharakter auf-
weist. Aktuell gibt es eine „Road Map“ für den Ein-
satz von ITS, die weitgehend den Charakter eines
nationalen ITS-Leitbildes besitzt. AVB weist weitge-
hend den Charakter einer Rahmenarchitektur auf.

Die ITS-Architektur bezieht sich auf den Straßen-
verkehr mit Schwerpunkt Verkehrsmanagement auf
Autobahnen. Nicht eingeschlossen werden u. a. die
Bereiche Parken, Öffentlicher Verkehr und koopera-
tive Systeme. AVB besitzt keine Intermodalität und
sieht keine Schnittstellen zu anderen Verkehrsträ-
gern vor, allerdings können diese projektbezogen im
jeweiligen Anwendungsfall integriert werden.

In AVB gibt es Bereiche, die funktionale, technische
und organisatorische Fachinhalte abdecken. Stan-
dards sollen nicht in AVB enthalten sein und die
ITS-Architektur soll technologieunabhängig sein.

Im Bereich der Autobahnen, wo das RWS zustän-
dig ist, besteht formal eine Verbindlichkeit für die
Anwendung von AVB. Ursprünglich war es geplant,
AVB auf dem gesamten Autobahnnetz der Nieder-
lande zu implementieren.

Als begleitende Maßnahme wurde im RWS eine
Abteilung bestimmt, die zuständig für die nationale
ITS-Architektur AVB ist.

In der praktischen Umsetzung erfolgt eine Differen-
zierung von ITS-Architekturen mit unterschiedli-
chem räumlichem Bezug. Die Anwendung wird im
Bereich von Autobahnen u. a. mit regionalem und
kommunalem Bezug vorgenommen.

Weitere Informationen zur ITS-Architektur der Nie-
derlande sind Kapitel 4.3.13 zu entnehmen.

4.2.16 Großbritannien

Im Jahr 2005 wurde vom Verkehrsmi-
nisterium (Department for Transport;
DfT) das „ITS Policy Framework for
the Roads Sector“ veröffentlicht. Darin
wurde mit dem „National Technical
Framework for ITS“ (NTFI) die Forderung nach
einem nationalen Orientierungsrahmen für die Ent-
wicklung von ITS formuliert.

In Großbritannien existiert eine ITS-Architektur im
Bereich des Öffentlichen Verkehrs und im Bereich
Verkehrsmanagement (UTMS: Urban Traffic 
Management System). Es gibt aber keine nationale
ITS-Architektur für den Straßenverkehr und derzeit
ist nicht geplant, für diesen Bereich eine nationale
ITS-Architektur zu entwickeln.

Nach Veröffentlichung des ITS Policy Framework
for the Roads Sector wurde eine Studie beauftragt,
die das weitere Vorgehen zur Entwicklung der NTFI
untersuchen sollte. Darin wurden auch die ITS-Ar-
chitekturen einiger Länder analysiert (insbesondere
USA, Frankreich, Italien). Auf Grundlage der Er-
gebnisse dieser Studie wurde vom DfT von der Ent-
wicklung des NTFI abgesehen. In der Studie wur-
den u. a. folgende Schlussfolgerungen getroffen:

• Jede an ITS beteiligte Organisationseinheit
benötigt eine eigene Architektur, in der spezifi-
sche Unternehmensziele berücksichtigt werden.
Es erscheint nicht machbar, die einzelnen Archi-
tekturen in einer gemeinsamen ITS-Architektur
zusammenzufassen.

• Die Anforderungen an ITS-Architekturen auf na-
tionaler und regionaler Ebene sowie die Anforde-
rungen der öffentlichen Hand und der Privatwirt-
schaft unterscheiden sich erheblich voneinander.
Auf den verschiedenen Ebenen werden zum Auf-
bau von Architekturen unterschiedliche Ansätze
genutzt und es müssen jeweils unterschiedliche
Interessengruppen berücksichtigt werden.
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4.3 Detaillierte Beschreibungen und Bewertungen

4.3.1 USA

84

• Herstellermischbarkeit besteht bereits, da viel-
fach Standards und Spezifikationen eingesetzt
werden.

• Realisierte Telematiksysteme sind vielfach nicht
interoperabel, obwohl sie kompatible Kompo-
nenten nutzen.

• Schnittstellen werden in Einzellösungen erarbei-
tet und nicht zentral gepflegt.

Unter den analysierten Ländern nimmt Großbritan-
nien mit dem Verzicht auf die Entwicklung einer na-
tionalen ITS-Architektur für den Straßenverkehr
eine Sonderrolle ein. Aus den Ergebnissen dieses
Forschungsprojekts ist nicht erkennbar, dass die in
Großbritannien identifizierten Risiken auf Deutsch-
land übertragbar erscheinen. Es ist davon auszu-
gehen, dass die Vorteile durch den Einsatz einer
nationalen ITS-Architektur mögliche Risiken über-
wiegen.
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4.3.2 Kanada
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4.3.3 Japan
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4.3.4 Europäische Forschungsprojekte
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4.3.5 Österreich
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4.3.6 Frankreich
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4.3.7 Italien

112



113



114



115



4.3.8 Norwegen
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4.3.9 Finnland
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4.3.10 Tschechische Republik
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4.3.11 Ungarn
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4.3.12 Schweiz
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4.3.13 Niederlande
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4.4 Bewertung des Entwicklungs-
stands

Weltweit gibt es eine Vielzahl von Initiativen auf na-
tionaler Ebene, die sich mit dem koordinierten Ein-
satz von Verkehrstelematik und der Erarbeitung von
Rahmenvorgaben befassen. Bereits seit den frühen
1990er Jahren liegen die ersten nationalen ITS-Ar-
chitekturen vor. In dem überwiegenden Teil der
führenden Industriestaaten wurden nationale ITS-Ar-
chitekturen entwickelt und sind dort bereits etabliert
(vgl. Bild 3). In der EU ziehen auch die jüngeren Mit-
gliedstaaten mit der Entwicklung von ITS-Architektu-
ren nach. Eine explizite Entscheidung gegen die Er-
stellung einer nationalen ITS-Architektur ist nur aus
Großbritannien bekannt, deren Grundlagen aber
nicht auf Deutschland übertragbar erscheinen.

Teilweise liegen bereits langjährige Erfahrungen
aus der Anwendung von ITS-Architekturen vor. Eini-

ge der ITS-Architekturen wurden bereits über meh-
rere Versionen hinweg fortgeschrieben.

Deutschland nimmt in diesem Rahmen eine Son-
derstellung ein, da noch kein nationaler Orientie-
rungsrahmen für den Einsatz von ITS erarbeitet
wurde bzw. eine nationale ITS-Architektur geschaf-
fen wurde.

Auch für die Entwicklung einer ITS-Architektur in
Deutschland werden primär Vorteile erwartet (vgl.
BUSCH et al. (2009) oder die Ergebnisse des
Workshops, siehe Kapitel 5).

Aus den vielen, weltweit vorhandenen Entwicklun-
gen und Erfahrungen lassen sich Rückschlüsse
ziehen, die für die Entwicklung einer nationalen
ITS-Architektur in Deutschland zu berücksichtigen
sind.
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5 Workshop

Unter dem Titel „ITS-Architektur für Deutschland“
fand am 17. und 18. Juni 2009 in Bonn ein gemein-
samer Workshop des Bundesministeriums für Wirt-
schaft und Technologie (BMWi) und des Bundesmi-
nisteriums für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(BMVBS) statt.

Rund 50 Experten aus Verwaltung, Industrie,
Dienstleistern, Verbänden und Wissenschaft disku-
tierten, ob Deutschland eine nationale ITS-Archi-
tektur benötigt, welche Ziele mit ihrer Formulierung
erreicht werden sollen, welche Inhalte sie umfassen
und welche Schwerpunkte sie setzen sollte und wie
ein Prozess zu ihrer Erarbeitung zu initiieren und zu
gestalten ist.

In seiner Begrüßung zum ersten Workshoptag im
BMWi machte Dr. Siegfried MEURESCH (BMWi)
deutlich, dass von der Erarbeitung einer ITS-Archi-

tektur die Wettbewerbsfähigkeit deutscher Unter-
nehmen auf dem Gebiet der Verkehrstelematik we-
sentlich profitieren kann.

Unter der Moderation von Herrn Magnus LAMP
(Projektträger Mobilität und Verkehr, Bauen und
Wohnen, TÜV Rheinland) wurde im Verlauf des 
ersten Workshop-Tages eine Bestandsaufnahme
zu in Deutschland vorhandenen Ansätzen und künf-
tigen Beiträgen zu ITS-Architekturen vorgenom-
men.

Zunächst stand die Ausgangsfrage „Braucht
Deutschland eine ITS-Architektur?“ im Mittelpunkt
eines Austauschs in sechs Kleingruppen. Hierbei
wurde deutlich, dass diese Frage für die Teilneh-
merinnen und Teilnehmer weitgehend bereits mit Ja
beantwortet ist.

Im Einleitungsvortrag von Prof. Dr. Fritz BUSCH
(TU München/ITS Networks Germany) – erkran-
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kungsbedingt vertreten durch Dr. Lutz RITTERS-
HAUS (Bundesanstalt für Straßenwesen) – wurde
der zu erwartende Nutzen einer nationalen ITS-Ar-
chitektur vor dem Hintergrund der derzeitigen Si-
tuation herausgearbeitet. Prof. Busch erwartet,
dass eine klar definierte ITS-Architektur dazu führt,
dass ein offener, transparenter, zukunftssicherer
Markt der Verkehrstelematik entsteht.

Heutige Systemarchitekturen in Deutschland wur-
den in einem Block mit drei Vorträgen dargestellt
und diskutiert.

Zunächst stellte Peter AICHER (Siemens AG) Lö-
sungsansätze und Erfahrungen bei der Vernetzung
von urbanen Verkehrssystemen vor. Dabei wies er
grundsätzlich darauf hin, dass das Marktvolumen
für Verkehrsrechner und Steuergeräte im urbanen
Bereich relativ klein und dem entsprechend auch
die Bandbreite der realisierbaren Standardisierun-
gen relativ gering ist. Daher steht in der Regel der
Einsatz bestehender, kostengünstiger Schnittstel-
len im Vordergrund, um Systeme zu vernetzen.

Dr. Stephan SCHNITTGER (Inovaplan GmbH) be-
richtete über die Entstehung der Durchgängigen
Elektronischen Fahrplaninformation (DELFI). Als
wesentlichen Erfolgsfaktor hob er hierbei die durch
eine Konvention abgesicherte Organisationsform
hervor, die die gegebenen föderalen Strukturen auf-
greift und in konsistente Entscheidungs- und Koor-
dinationsstrukturen einbindet. Die technische Um-
setzung wurde somit in den Dienst der definierten
Aufgaben des Systemverbunds gestellt.

Manfred SILVANUS (BMVBS) ordnete das VBA-
Programm des Bundes und den Projektplan
Straßenverkehrstelematik auf Bundesautobahnen
in die begriffliche Struktur der ITS-Architektur ein
und machte damit deutlich, dass wichtige Ansätze
für Leitbild, Rahmenplan, Rahmen- und Referenz-
architekturen für das Autobahnnetz bereits vorhan-
den sind. Anforderungen an die zukünftige ITS-Ar-
chitektur ergeben sich seiner Ansicht nach aus den
organisatorischen Erfordernissen einer baulastträ-
gerübergreifenden Abstimmung des Verkehrsma-
nagements und der optimalen Erschließung vor-
handener Datenpools.

Im zweiten Vortragsblock standen Beiträge zur
zukünftigen Systemarchitektur im Mittelpunkt.

Berthold RADERMACHER (Verband deutscher
Verkehrsunternehmen) berichtete über die Erfah-
rungen, die im Bereich des öffentlichen Verkehrs

bei der Entwicklung der E-Ticket Deutschland-
VDV-Kernapplikation gemacht wurden. Eine wichti-
ge Erkenntnis aus diesem Prozess war, dass In-
teroperabilität zentrale Aufgaben im technischen,
aber besonders im organisatorischen und im ver-
traglichen Bereich bedingt. Außerdem ist zu
berücksichtigen, dass nationale ITS-Architekturen
in bestehende lokale Telematikumgebungen inte-
grierbar sind und schrittweise eingeführt werden
können. Herr Radermacher regte an, die derzeiti-
gen Förderbedingungen bei Standardisierungspro-
jekten zu überdenken, da die Offenlegungspflicht
die Bereitschaft zur Mitarbeit verringert.

Anschließend stellte Hanfried ALBRECHT (Alb-
rechtConsult/OCA) die kommunalen Verkehrsma-
nagementsysteme in den Mittelpunkt der Betrach-
tung. Den Einsatz von ITS im kommunalen Bereich
sieht er geprägt von der Wettbewerbssituation und
dem Mischbetrieb von Alt- und Neuanlagen. Mit der
Entwicklung der OCIT-Schnittstelle und des OTS-
Rahmenwerks liegen im kommunalen Bereich be-
reits wichtige Erfahrungen vor, die in die nationale
ITS-Diskussion eingebracht werden können. Dabei
ist die Verbundfähigkeit der Systeme der zentrale
Begriff. Als methodischen Ansatz für die Entwick-
lung von ITS-Architekturen forderte ALBRECHT
eine stärkere Fokussierung auf die Strategien, Pro-
zesse und Informationsstrukturen.

Zum Schluss des ersten Workshoptages stellte Dr.
Michael ORTGIESE (PTV AG) die laufenden For-
schungsaktivitäten auf dem Gebiet der Koopera-
tiven Systeme vor. In den kooperativen Systemen
sieht er eine neue Entwicklungsstufe des Verkehrs-
systems erreicht, die bedeutenden Einfluss auf die
Architektur-Diskussion nehmen wird. Angesichts
der neuen Player-Strukturen der kooperativen Sys-
teme hält Dr. ORTGIESE es für erforderlich, eine
Zuordnung von Rollen zu Akteuren zu entwickeln,
um auf dieser Grundlage die Prozesse und Interak-
tionen zur Umsetzung der Anwendungsfälle der
neuen Systeme zu definieren.

Mit einem Zwischenfazit wurde der erste Work-
shoptag abgeschlossen. Dabei konnte bereits als
vorläufiges Ergebnis festgestellt werden, dass in
der Runde weitgehend Konsens darüber herrscht,
dass Deutschland eine ITS-Architektur benötigt.

Diese Ausgangslage für den zweiten Workshoptag
im BMVBS wurde auch in der Begrüßung von Dr.
WAGNER (BMVBS) aufgegriffen, der die Teilneh-
mer als Gastgeber begrüßte.
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Unter der Moderation von Dr. Christine LOTZ, Bun-
desanstalt für Straßenwesen, stand am zweiten
Workshoptag die Fortsetzung der Bestandsaufnah-
me mit einem Blick ins Ausland im Mittelpunkt,
bevor die Schlussfolgerungen für den weiteren
Fortgang des Prozesses zu ziehen waren.

Prof. Dr. Manfred BOLTZE und Philip KRÜGER von
der Technischen Universität Darmstadt berichteten
unter der Überschrift „Leitbilder, Rahmenarchitektu-
ren und Referenzarchitekturen – Ein nationaler und
internationaler Überblick“ über erste Ergebnisse
eines laufenden Forschungsvorhabens. Nach einer
Vertiefung der Begriffsbezeichnungen zeigte eine
Einordnung bestehender Ansätze in Deutschland
auf, dass das Haus der Systemarchitektur durch
viele einzelne Referenzarchitekturen bereits in wei-
ten Teilen gefüllt ist, es jedoch noch an einem kon-
sistenten Rahmen hierfür fehlt. Der Blick ins Aus-
land zeigt viele nationale und supranationale Akti-
vitäten mit sehr unterschiedlichen Ansätzen, die 
z. T. bereits weit vorangeschritten sind und in der
Praxis angewendet werden, sodass hier wichtige
Hinweise auf Ziele, Prozessgestaltung und Inhalte
zu erwarten sind.

Einen detaillierten Einblick in einen erfolgreichen
Prozess des benachbarten Auslands gewährte Ger-
hard PETERSEN vom Bundesamt für Strassen
(ASTRA) der Schweiz. Er berichtete über das Leit-
bild Verkehrstelematik CH, das einen Zielhorizont
für das Jahr 2012 für den Bereich der Telematikan-
wendungen auf Nationalstraßen beschreibt. 
PETERSEN benannte als wesentliche Erfolgsfakto-
ren die Herstellung einer weit reichenden Akzeptanz
bei allen Key-Playern, insbesondere der Kantone,
und die rechtlich und organisatorisch abgesicherte,
weitgehende Bündelung von Aufgaben in einer hier-
für geeigneten Organisation. Herr PETERSEN wies
darauf hin, dass die europäische FRAME-Architek-
tur nicht angewendet werden konnte, weil der wich-
tige Aspekt der Migration des Bestands hierin nicht
ausreichend berücksichtigt ist.

Nachdem sich im bisherigen Verlauf des Work-
shops bereits Einigkeit darüber gezeigt hat, dass in
Deutschland der Bedarf für eine nationale ITS-Ar-
chitektur besteht, konnte sich der letzte Teil des
Workshops auf die Frage konzentrieren, wie ein
Prozess zur Entwicklung einer nationalen ITS-
Architektur für Deutschland Erfolg versprechend
initiiert und gestaltet werden soll.

Zu dieser Frage fand zunächst ein Austausch in
drei parallelen Arbeitsgruppen statt, deren Ergeb-

nisse im Plenum vorgestellt und dort im Rahmen
einer Plenumsdiskussion weiter entwickelt wurden.
Gemeinsam wurden die wesentlichen Erkenntnisse
aus dem Workshop herausgearbeitet und in der Zu-
sammenfassung mit breiter Zustimmung formuliert:

• Deutschland braucht eine nationale ITS-Archi-
tektur, um den Bereich der Verkehrstelematik
nachhaltig zu entwickeln. Sie ist ein Beitrag zur
Verwirklichung wichtiger verkehrspolitischer
Ziele und zur Stärkung des Wirtschaftsstandorts
Deutschland auf dem Sektor der ITS.

• Die Entwicklung einer nationalen ITS-Architek-
tur kann und muss eine Vielzahl in Deutschland
vorhandener Ansätze zu sektoralen Rahmen-
und Referenzarchitekturen aufgreifen und diese
in einen konsistenten Gesamtansatz einbringen.

• Die nationale ITS-Architektur sollte baulastträ-
gerübergreifend, d. h. außerörtliche und kom-
munale Verkehrssysteme umfassend, und ver-
kehrsträgerübergreifend, also insbesondere
unter Einbeziehung des individuellen Straßen-
verkehrs und des ÖPNV, angelegt sein.

• Im internationalen Bereich liegen wertvolle und
nutzbare Erfahrungen aus Ländern vor, die zum
Teil in der Entwicklung einer nationalen ITS-Ar-
chitektur bereits weit vorangeschritten sind. Für
Deutschland ist es erforderlich, insbesondere
die europäischen Standardisierungsansätze
aktiv zu verfolgen und die nationale ITS-Archi-
tektur in das europäische Umfeld zu integrieren.

• Die wesentliche Herausforderung einer ITS-Ar-
chitektur wird in der Herstellung geeigneter Or-
ganisationsstrukturen, in der Festlegung von
Rollen und deren Zuordnung zu Akteuren sowie
in der konsistenten Ableitung von Funktionen
aus den strategischen Zielvorgaben eines ITS-
Leitbilds gesehen, da sich das Fehlen derartiger
Vorgaben als größter Hemmschuh bei der Ent-
wicklung von Systemverbünden erwiesen hat.
Die technische Umsetzung, die in den Dienst
der funktionalen Vorgaben gestellt werden soll,
wird dann als lösbare Aufgabe angesehen.

• Der erforderliche Prozess zur Erarbeitung einer
nationalen ITS-Architektur gliedert sich in zwei
Schwerpunkte: Zum einen ist dies die Erarbei-
tung eines Leitbildes, welches die Ziele für den
zukünftigen ITS-Einsatz enthält und das durch
konkrete strategische Vorgaben wie einen Rah-
menplan und ein Investitionsprogramm ergänzt
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werden sollte. Zum anderen ist dies die Erarbei-
tung einer Rahmenarchitektur, in welche die vor-
handenen und künftigen Referenzarchitekturen
eingeordnet werden können.

• Für eine erfolgreiche Initiierung und Gestaltung
des Erarbeitungsprozesses wird eine politische
Absicherung des Vorhabens als erforderlich an-
gesehen, die sich auch in einer Führungsrolle
des Bundes bzw. der beiden zu beteiligenden
Bundesministerien ausdrücken soll. Der Pro-
zess soll gekennzeichnet sein durch eine offene
Gestaltung unter Einbindung aller beteiligten In-
teressengruppen, jedoch unter der Führung
eines Lenkungskreises. In diesen ist der beste-
hende FGSV-Arbeitskreis ITS-Systemarchitek-
turen einzubinden.

• In einem ersten Schritt soll ein kurzes Papier er-
stellt werden, welches das Anliegen und die
Ziele des Prozesses skizziert, um damit den
Prozess im politischen Raum zu verankern. Der
FGSV-Arbeitskreis ITS-Systemarchitekturen
wurde gebeten, ein solches Papier zu erarbei-
ten.

Einig waren sich die Teilnehmerinnen und Teilneh-
mer darin, dass der Workshop als Startpunkt für
den kontinuierlichen Beteiligungsprozess der ITS-
Community anzusehen ist. Ein Instrument dieses
fachlichen Austauschs soll ein WiKi unter www.its-
architekturen.de sein, das zeitnah eröffnet wird. Ein
Folgeworkshop ist für Anfang des Jahres 2010 vor-
gesehen.

Verlauf und Ergebnisse des Workshops wurden in
einer ausführlichen Dokumentation festgehalten.
Außerdem sind die Präsentationen zu den Vorträ-
gen im Internet in einem geschützten Bereich unter
www.its-architekturen.de abrufbar.

Alle Ergebnisse der Workshops wurden bei der Zu-
sammenstellung dieses Berichtes aufgegriffen und
berücksichtigt.

6 Synthese und Empfehlungen

Aus den in Kapitel 3 und 4 beschriebenen Analysen
können Elemente identifiziert werden, welche als
Erfolgsfaktoren im jeweiligen Entwicklungsprozess
für nationale ITS-Architekturen bzw. Referenzarchi-
tekturen bedeutsam waren. Diese Elemente er-
scheinen auch für die Entwicklung einer nationalen
ITS-Architektur in Deutschland beachtenswert. Aus

ihnen lassen sich Empfehlungen ableiten, die im
Erstellungs- und Fortschreibungsprozess einer na-
tionalen ITS-Architektur für Deutschland berück-
sichtigt werden sollten.

Die Empfehlungen werden in zwei Bereiche unter-
gliedert:

• Der erste Teil umfasst Empfehlungen für den
Prozess zur Erstellung und Fortschreibung einer
nationalen ITS-Architektur für Deutschland.
Zunächst werden hier organisatorische Empfeh-
lungen behandelt, die sich auf die Bereiche
Führungsverantwortung, Zuständigkeiten, Be-
teiligung, internationale Einbindung und Fort-
schreibung beziehen. Daran schließen sich
Empfehlungen zu den Bereichen Finanzierung,
Verbindlichkeit und Hilfsmittel für die Anwen-
dung der ITS-Architektur an.

• Im zweiten Teil sind Empfehlungen zu den In-
halten einer nationalen ITS-Architektur für
Deutschland formuliert. Diese Empfehlungen
sind auf die in Kapitel 2.1 vorgenommenen Be-
griffsbestimmungen bezogen und für die drei
Ebenen nationales ITS-Leitbild und nationaler
ITS-Rahmenplan, Rahmenarchitektur sowie 
Referenzarchitekturen formuliert.

Innerhalb eines Abschnitts werden zunächst die we-
sentlichen relevanten Ergebnisse der Analysen aus
den Kapiteln 3 und 4 knapp zusammengefasst.
Anschließend werden daraus Empfehlungen abge-
leitet und formuliert. Insgesamt können 40 Empfeh-
lungen benannt werden. Die Empfehlungen sind zu-
sammenfassend in Bild 4 und Bild 5 dargestellt. Die
ausführlichen Ergebnisse zu den Analysen sind den
entsprechenden Einzeldarstellungen in Kapitel 3.3
und Kapitel 4.3 zu entnehmen. Eine Übersicht mit
den Zuordnungen der Ergebnisse der Detailanaly-
sen zu den Empfehlungen ist in Bild 6 dargestellt

6.1 Empfehlungen für den Prozess
zur Erstellung und Fortschreibung
einer nationalen ITS-Architektur
für Deutschland

Die in den Kapiteln 6.1.1 bis 6.1.5 dargestellten
Empfehlungen behandeln verschiedene organisa-
torische Aspekte. Daran schließen sich Empfehlun-
gen zu den Bereichen Finanzierung (Kapitel 6.1.6),
Verbindlichkeit (Kapitel 6.1.7) und Hilfsmittel für die
Anwendung der ITS-Architektur (Kapitel 6.1.8) an.
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6.1.1 Führungsverantwortung

In den analysierten Ländern ging die Initiative zur
Erstellung einer nationalen ITS-Architektur immer
von den zuständigen Ministerien aus. Meist waren
und sind es die Verkehrsministerien, welche die
Führungsverantwortung übernehmen (z. B. USA,
Kanada, Österreich, Italien, Tschechische Republik,
Ungarn, Niederlande). In einigen Ländern wird die
Führungsrolle auch von anderen Ministerien mitge-
tragen (z. B. Japan oder Frankreich).

Innerhalb der Ministerien erfolgte in einigen Län-
dern eine klare Zuordnung zu einer Organisations-
einheit (z. B. USA: FHWA, Frankreich: CERTU,
Schweiz: ASTRA).

Bei den innerhalb Deutschlands analysierten An-
sätzen ist das Bundesministerium für Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung (BMVBS) als Initiator ver-
schiedener Entwicklungen in Erscheinung getreten.
Dies gilt z. B. für DELFI, den Mobilitätsdatenmarkt-
platz oder TLS und MARZ. Für die Entwicklung des
Mobilitätsdatenmarktplatzes, des VRZ-Basis-

systems sowie von TLS und MARZ wurde die Bun-
desanstalt für Straßenwesen (BASt) als technisch-
wissenschaftliches Institut des BMVBS mit der Lei-
tung der Entwicklungsprozesse betraut.

Empfehlung 1:
Die Führungsverantwortung für die Erstellung einer
nationalen ITS-Architektur für Deutschland sollte
zweckmäßig im Bundesverkehrsministerium
(BMVBS) liegen. Weitere Bundesministerien sind
zu beteiligen (z. B. BMWi).

Empfehlung 2: 
Innerhalb der Ministerien sollte eine klare Zuord-
nung der Verantwortung für die ITS-Architektur zu
einer Organisationseinheit erfolgen. Falls dies in
den bestehenden Strukturen nicht machbar ist, soll-
te die Einrichtung einer neuen Organisationseinheit
geprüft werden.

6.1.2 Zuständigkeiten

In einigen der analysierten Länder wurden organi-
satorische Maßnahmen bzw. Neugründungen zur
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Erstellung der ITS-Architektur vorgenommen. In
den USA wurde z. B. von der FHWA ein Team zur
Erstellung der ITS-Architektur berufen.

Auf Ebene der EU wird von der Directorate-General
for Energy and Transport (DG TREN) bzw. 
Directorate-General Information Society & Media
(DG INFSO) die Gründung nationaler Architektur-
Teams empfohlen.

Auch bei den analysierten Ansätzen des Inlands
wurden solche organisatorischen Maßnahmen bzw.
Neugründungen für die Erstellung oder die Fort-
schreibung des Werkes vorgenommen (z. B. bei
OCIT, OTS, der VDV-Kernapplikation, DELFI, dem
Mobilitätsdatenmarktplatz oder dem VRZ-Basis-
system).

Empfehlung 3: 
Die Zuständigkeiten für Aufgaben bei der Erstellung
der ITS-Architektur sollten von der führenden Insti-
tution verteilt und unter Einbeziehung der relevan-
ten Interessengruppen klar definiert werden.

Empfehlung 4: 
Falls keine zweckmäßigen Zuordnungen machbar
sind, sollten entsprechende Institutionen neu einge-
richtet werden.

6.1.3 Beteiligung

Vielfach wird bei bisherigen Aktivitäten zu ITS-Ar-
chitekturen eine aktive oder beratende Einbezie-
hung der relevanten Interessengruppen (z. B. Mi-
nisterien, regionale und kommunale Behörden, In-
dustrie) angestrebt. Dies schafft breite Unterstüt-
zung für die erarbeiteten Resultate und beeinflusst
die Bereitschaft zur späteren Anwendung der ITS-
Architektur positiv. Solche konsensbildenden Akti-
vitäten konnten auf nationaler Ebene z. B. in den
USA, Österreich, Frankreich, Finnland, der
Schweiz oder den Niederlanden beobachtet wer-
den. Bei den innerhalb Deutschlands analysierten
Ansätzen gilt dies z. B. für die Entwicklung von
DELFI, des VRZ-Basissystems, OCIT, OTS, der
VDV-Kernapplikation sowie TLS und MARZ.

Eine Einbeziehung und Konsensbildung unter den
beteiligten Interessengruppen benötigt mehr Zeit
zur Vereinbarung von Entscheidungen, als wenn
nur wenige Akteure beteiligt sind. Dafür entstehen
tragfähigere Ergebnisse, wenn eine breitere Zu-
stimmung vorhanden ist und mehr Personen und
Institutionen die Entscheidungen mittragen.

Die föderale Struktur in Deutschland sowie die
Berücksichtigung des städtischen Verkehrs verlan-
gen eine Mitwirkung der Länder und der kommuna-
len Gebietskörperschaften.

Eine Einbindung der Privatwirtschaft erscheint wich-
tig. Teilweise wird sie bei bisherigen Aktivitäten zu
ITS-Architekturen aktiv durch befristete Leistungs-
aufträge in den Prozess zur Umsetzung und in den
Betrieb sowie die Fortschreibung der ITS-Architektur
einbezogen. Dadurch wird sichergestellt, dass Fach-
wissen spezialisierter Anbieter genutzt werden kann
und nicht alle Aufgaben auf Bundesebene zu bear-
beiten sind. Für die öffentlichen Aufgabenträger
kann die Auslagerung einzelner Zuständigkeiten zu
Entlastungen führen. Durch die Befristung der Ver-
träge ist gewährleistet, dass Auftragnehmer aus-
tauschbar bleiben, wenn sie ihre Aufgaben nicht zu-
frieden stellend wahrnehmen. In der Schweiz werden
zum Beispiel auf diese Weise Unternehmen in den
Prozess des Betriebs der nationalen ITS-Architektur
einbezogen. Sie betreiben befristet im Auftrag des
Bundes nach dem Modell Public Private Partnership
(PPP) eine multimodale Informationszentrale.

Empfehlung 5: 
Es sind alle relevanten Interessengruppen, auch
die Privatwirtschaft, in den inhaltlichen Erstellungs-
prozess der ITS-Architektur einzubeziehen. Die
Mitwirkung der Länder und kommunalen Gebiets-
körperschaften muss sichergestellt werden. Die
Wissenschaft ist einzubinden. Ein Interessenaus-
gleich zwischen den Beteiligten ist anzustreben.

Empfehlung 6: 
Falls für einzelne Akteure keine aktive Beteiligung
am Erstellungsprozess möglich ist, sollte zumindest
eine beratende Mitwirkung angestrebt werden.

Empfehlung 7: 
Durch die Mitarbeit der beteiligten Interessengrup-
pen ist zu gewährleisten, dass die zu erarbeitenden
Dokumente wie das nationale ITS-Leitbild, der na-
tionale ITS-Rahmenplan und die ITS-Rahmenarchi-
tektur die jeweiligen Bedürfnisse und Anforderun-
gen der beteiligten Interessengruppen mit berück-
sichtigen.

Empfehlung 8: 
Die Privatwirtschaft ist in die Umsetzung und den
Betrieb der ITS-Architektur, z. B. über befristete 
Leistungsvereinbarungen (PPP), einzubeziehen.
Spezialisierte Anbieter können so ihre Fachkennt-
nisse einbringen und zur Entlastung der öffent-
lichen Aufgabenträger beitragen.
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6.1.4 Internationale Einbindung

Grundsätzlich bestehen im Verkehr enge funktiona-
le Verflechtungen mit den Nachbarländern, die zu
beachten sind. Der Verkehr endet nicht an Landes-
grenzen, sondern erstreckt sich über diese hinweg.
Im Bereich der kooperativen Systeme und der C2C-
bzw. C2I-Kommunikation wird die Bedeutung 
grenzüberschreitender, funktionaler Verflechtungen
besonders deutlich.

Die technische und funktionale Kompatibilität bzw.
Interoperabilität zu ITS-Architekturen anderer Län-
der fördert auch den Wettbewerb zwischen Anbie-
tern und öffnet zusätzliche Marktchancen.

Bei den analysierten Ländern ist zu beobachten,
dass die Entwicklungen aus europäischen Initia-
tiven zu ITS-Architekturen in vielen Ländern Euro-
pas beachtet werden. Dies gilt z. B. für Österreich,
Italien, Frankreich und Finnland.

Daneben beteiligen sich viele Länder aktiv an eu-
ropäischen Initiativen im Rahmen von FRAME, 
z. B. am FRAME-Forum oder an FRAME-NET. Dies
sind z. B. Österreich, Frankreich, Italien, Finnland,
die Tschechische Republik, Ungarn und die Nieder-
lande.

In Zukunft kann die Bereitstellung von länderüber-
greifend interoperablen ITS-Diensten für Deutsch-
land verbindlich werden. Die Entwicklung einer na-
tionalen ITS-Architektur für Deutschland eröffnet
hier die Chance, kommenden Entwicklungen und
Anforderungen vorzugreifen.

Empfehlung 9: 
Im Erstellungsprozess der ITS-Architektur sollte
eine Abstimmung mit den Nachbarländern
Deutschlands erfolgen.

Empfehlung 10: 
Die funktionale und technische Kompatibilität zu
europäischen Initiativen ist zu gewährleisten. Dies
gilt auch für Begriffsbezeichnungen.

Empfehlung 11: 
Eine Mitwirkung der relevanten Interessengruppen
in europäischen Initiativen, z. B. FRAME-Forum
oder FRAME-NET, ist anzustreben.

Empfehlung 12: 
Es ist zu prüfen, wie weitgehend FRAME als
Grundlage für eine deutsche ITS-Architektur dienen
kann bzw. ob auch andere oder eigene Entwicklun-
gen genutzt werden sollten.

Empfehlung 13: 
Die funktionale und technische Kompatibilität ist
auch zu europäischen Ländern anzustreben, die
nicht FRAME als Basis der nationalen ITS-Archi-
tektur genutzt haben. Ein wesentliches Kriterium
hierfür sind die bestehenden verkehrlichen Ver-
flechtungen mit dem jeweiligen Land.

6.1.5 Fortschreibung

In einer Fortschreibung können neue oder geän-
derte Rahmenbedingungen und Erfahrungen aus
der Anwendung der ITS-Architektur berücksichtigt
und die Erfahrungen für Weiterentwicklungen ge-
nutzt werden.

Einige ITS-Architekturen werden unregelmäßig fort-
geschrieben oder unterliegen einem kontinuierli-
chen Fortschreibungsprozess, um geänderte Be-
dingungen, z. B. neue Funktionsbereiche oder Sys-
teme, berücksichtigen zu können. Einen kontinuier-
lichen Fortschreibungsprozess gibt es z. B. für die
ITS-Architekturen der USA oder Norwegens. Unre-
gelmäßige Fortschreibungen der ITS-Architekturen
werden z. B. in Kanada, für FRAME, Frankreich
oder Italien vorgenommen. Die wenigsten ITS-Ar-
chitekturen sind statisch, wie z. B. Japans ITS-Ar-
chitektur, zu der seit der Veröffentlichung 1999
keine Folgeversion herausgegeben wurde.

Viele der für Deutschland analysierten Ansätze
werden ebenfalls unregelmäßig oder kontinuierlich
fortgeschrieben. Dies sind z. B. OCIT, OTS, die
VDV-Kernapplikation, DELFI oder das VRZ-Basis-
system. Für den Mobilitätsdatenmarktplatz ist
ebenfalls eine Fortschreibung vorgesehen.

Zuständigkeiten für Fortschreibung und Betrieb der
ITS-Architektur werden teils auf bestehende Ein-
richtungen verteilt oder es erfolgen Neugründungen
von Institutionen. Dies ist z. B. in Frankreich, Finn-
land oder Norwegen zu beobachten. In Deutsch-
land wurden solche Neugründungen für die Fort-
schreibung des Werkes z. B. bei der VDV-Kern-
applikation oder bei DELFI vorgenommen.

Im Rahmen des Betriebs und der Fortschreibung
der ITS-Architektur wurden in einigen Ländern auch
Gruppierungen zur Erfahrungsrückkopplung einge-
richtet (z. B. USA, FRAME).

In den USA vergibt die FHWA zeitlich befristete Auf-
träge für die Fortschreibung der nationalen ITS-Ar-
chitektur an Beratungsunternehmen.
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Empfehlung 14: 
Eine nationale ITS-Architektur ist offen, erweiterbar
und anpassbar zu gestalten, um neue Rahmenbe-
dingungen und dadurch veränderte Anforderungen
berücksichtigen zu können.

Empfehlung 15: 
Eine kontinuierliche Fortschreibung, Weiterentwick-
lung und Erweiterung der ITS-Architektur sind zu
gewährleisten. Hierzu sind ggf. organisatorische
Maßnahmen, Neugründungen und Auftragsverga-
ben erforderlich.

Empfehlung 16: 
Um einen kontinuierlichen Verbesserungs- und Ent-
wicklungsprozess zu erreichen, sollten von einer
geeigneten Institution oder Arbeitsgruppe die Erfah-
rungen der beteiligten Interessengruppen mit der
Anwendung der ITS-Architektur für eine Fortschrei-
bung aufbereitet werden.

Empfehlung 17: 
Im Rahmen des kontinuierlichen Fortschreibungs-
und Entwicklungsprozesses sollten regelmäßig
Treffen der zuständigen Organisationseinheiten
und Interessengruppen stattfinden, um Erfahrun-
gen auszutauschen und mögliche Verbesserungen
anzuregen.

6.1.6 Finanzierung

Der Ausarbeitungsprozess der nationalen ITS-Ar-
chitektur wird in allen der analysierten Länder zum
überwiegenden Teil oder vollständig mit öffentlichen
Mitteln finanziert.

Zum Teil erfolgt die Finanzierung der Erstellung
einer nationalen ITS-Architektur auch aus Mitteln
der EU, wie z. B. in Ungarn.

Auch bei vielen der in Deutschland analysierten
Werke sind Steuergelder der finanzielle Eckpfeiler
des Erstellungsprozesses. Dies gilt z. B. für OTS,
DELFI, den Mobilitätsdatenmarktplatz, das VRZ-
Basissystem oder TLS und MARZ.

Empfehlung 18: 
Die Finanzierung der Erstellung, ebenso wie der
Fortschreibung einer nationalen ITS-Architektur, ist
als eine hoheitliche Aufgabe zu betrachten und mit
Steuergeldern zu bewältigen. Hierdurch ist die in-
haltliche Unabhängigkeit der ITS-Architektur zu ge-
währleisten.

Die Industrie erscheint mit ihren spezifischen Inter-
essen zur Übernahme der Finanzierung nicht ge-

eignet, kann aber inhaltlich wesentlich zur Erstel-
lung der ITS-Architektur beitragen.

Empfehlung 19: 
Eine Ko-Finanzierung durch Mittel der EU ist zu
prüfen.

6.1.7 Verbindlichkeit

Aus den Analysen lassen sich zwei Modelle für ITS-
Architekturen grob unterscheiden: ein abstraktes,
unverbindliches Modell wie es z. B. die ITS-Archi-
tekturen FRAME, in Österreich oder in Ungarn dar-
stellen, und ein konkreteres, verbindlicheres Modell
wie z. B. in den USA, Japan oder Italien.

Eine Verbindlichkeit der nationalen ITS-Architektur
wird in einigen Ländern durch rechtliche Maßnah-
men für Teilbereiche realisiert (z. B. USA, Japan,
Italien).

Die Verbindlichkeit kann durch unterschiedliche An-
sätze erreicht werden, z. B. Einführung, Erlass oder
Kopplung an finanzielle Förderung (Förderrichtlini-
en).

Auch bei einigen der für Deutschland analysierten
Ansätze liegt für Teilbereiche eine Verbindlichkeit
vor, z. B. sind TLS und MARZ für Anlagen in der
Baulast des Bundes zu beachten. Daneben wurde
die Anwendung der VDV-Kernapplikation bei allen
E-Ticket-Projekten auf der Verkehrsministerkonfe-
renz im Herbst 2008 als Förderbedingung verein-
bart.

Empfehlung 20: 
Grundsätzlich ist eine Verbindlichkeit der Anwen-
dung einer nationalen ITS-Architektur für Deutsch-
land anzustreben.

Empfehlung 21:
Finanzielle Förderungen sollten an die Anwendung
der ITS-Architektur gekoppelt werden.

6.1.8 Hilfsmittel

In den meisten der analysierten Länder wurden
Hilfsmittel zur Erstellung und Nutzung der ITS-Ar-
chitektur erarbeitet, wie z. B. Softwareanwendun-
gen, Richtlinien oder Leitfäden, Trainingskurse und
Workshops. Solche Hilfsmittel wurden z. B. in den
USA, Kanada, im Rahmen von FRAME oder in
Frankreich entwickelt. Dies gilt auch für einige in-
ländische Ansätze wie z. B. OCIT oder OTS.
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In vielen Ländern existieren Internetseiten als zen-
trale Informationsquellen zur nationalen ITS-Archi-
tektur, auf denen Informationsmaterialien und an-
gebotene Hilfsmittel abgerufen werden können.
Dies gilt z. B. für die USA, FRAME, Japan oder Nor-
wegen. Auch bei vielen der analysierten deutschen
Ansätze wurden solche Internetseiten eingerichtet.
Hier sind z. B. OCIT, OTS, die VDV-Kernapplika-
tion, DELFI oder das VRZ-Basissystem zu nennen.
Für den Mobilitätsdatenmarktplatz ist ebenfalls die
Entwicklung einer Internetseite als zentrales Infor-
mationsportal vorgesehen.

Empfehlung 22: 
Die Anwendung einer nationalen ITS-Architektur
sollte durch Angebote von Softwareanwendungen,
Richtlinien, Leitfäden, Trainingskursen, Workshops
u. a. unterstützt werden. Diese sind gezielt zu erar-
beiten und zu finanzieren.

Empfehlung 23: 
Eine Internetseite sollte als zentrales Informations-
portal zur nationalen ITS-Architektur eingerichtet
werden.

6.2 Empfehlungen zu den Inhalten
einer nationalen ITS-Architektur
für Deutschland

6.2.1 Allgemeines

Viele der analysierten Ansätze stützen sich auf Nut-
zeranforderungen der Verkehrsteilnehmer oder
Nutzungsprozesse als Ausgangspunkt zur Entwick-
lung der ITS-Architektur. Dies gilt z. B. für FRAME
und für die ITS-Architekturen von den USA, Kana-
da, Österreich, Italien, Ungarn, Norwegen und der
Schweiz. Bei den inländischen Werken wurde eine
Prozesssicht z. B. bei OTS oder der VDV-Kernap-
plikation als Ausgangspunkt der Entwicklung des
Ansatzes genutzt.

In einigen Ländern fand die Entwicklung der natio-
nalen ITS-Rahmenarchitektur ausgehend von
einem ITS-Leitbild oder einem ITS-Rahmenplan
statt, z. B. in Österreich oder in der Schweiz. Auch
auf Ebene der EU wird von der DG INFSO bzw. DG
TREN empfohlen, nationale ITS-Leitbilder zu ent-
wickeln und diese als Ausgangspunkt der Erstel-
lung einer nationalen ITS-Architektur zu nutzen.

Teilweise werden der Prozess und das Projekt zur
Erstellung einer nationalen ITS-Architektur in
zweckmäßige Teilprozesse und Teilprojekte zerglie-

dert, wie z. B. in Finnland, Italien oder Österreich.
Eine Zergliederung der Erstellung in Teilprozesse
und Teilprojekte wurde auch bei vielen der inländi-
schen Werke vorgenommen, wie z. B. OCIT, OTS,
der VDV-Kernapplikation oder DELFI.

In dem von Österreich vorgelegten Telematikrah-
menplan wurde eine Erhebung bestehender und
geplanter ITS-Systeme durchgeführt, um abge-
stimmte und passgenaue Maßnahmen für den Ein-
satz von ITS zu identifizieren.

Empfehlung 24: 
Ausgangspunkt für die Gestaltung der ITS-Archi-
tektur sollten die Nutzeranforderungen der Ver-
kehrsteilnehmer und die Geschäftsprozesse oder
Nutzungsprozesse sein.

Empfehlung 25: 
Die ITS-Rahmenarchitektur sollte aus einem vorher
zu erarbeitenden nationalen ITS-Leitbild und einem
nationalen ITS-Rahmenplan entwickelt werden.

Empfehlung 26: 
Der Prozess für die Erstellung der deutschen ITS-
Architektur sollte inhaltlich zweckmäßig in Teilpro-
zesse und Teilprojekte strukturiert werden. Für den
Erstellungsprozess der ITS-Architektur sollte ein
Zeit- und Finanzierungsplan aufgestellt werden. Die
Grundsätze des Projektmanagements sind zu be-
achten.

Empfehlung 27: 
Die vorhandenen und geplanten ITS-Systeme in
Deutschland sind zu erheben, um aus den Ergeb-
nissen Anforderungen an geeignete Maßnahmen
und eine nationale ITS-Architektur abzuleiten.

6.2.2 Inhalte eines nationalen ITS-Leitbilds und
eines nationalen ITS-Rahmenplans

Einige der analysierten Dokumente mit Leitbild-
bzw. Rahmenplancharakter wurden mit einem Zeit-
und/oder Investitionsplan verknüpft. Dies gilt z. B.
für Österreich und die Schweiz.

Zur Identifikation geeigneter Maßnahmen zur In-
vestition in Telematiksysteme wurden auch volks-
wirtschaftliche Aufwand-Nutzen-Betrachtungen
durchgeführt, wie z. B. in Österreich.

Empfehlung 28: 
Ein Zeit- und Investitionsplan (Road Map) für die
Umsetzung der nationalen ITS-Architektur und die
Realisierung von Telematiksystemen sollte ent-

149



wickelt und in den nationalen ITS-Rahmenplan auf-
genommen werden.

Empfehlung 29: 
Bei der Erstellung des nationalen ITS-Rahmen-
plans sollten geeignete Aufwand-Nutzen-Betrach-
tungen oder Betrachtungen von Geschäftsfällen
bzw. Business Cases mit berücksichtigt werden.

6.2.3 Inhalte ITS-Rahmenarchitektur

Die meisten analysierten ITS-Architekturen wei-
sen bisher keine umfassende Intermodalität auf.
Meist liegt der Schwerpunkt der nationalen ITS-Ar-
chitekturen auf einer Anwendung im Straßenver-
kehr (z. B. Niederlande, Kanada, Finnland, Öster-
reich, Schweiz, USA).

Auch auf der Ebene der Europäischen Union
wurde mit FRAME eine ITS-Architektur entwickelt,
die primär auf den Straßenverkehr ausgerichtet
ist. Daneben werden in der EU zunächst vonei-
nander getrennt ITS-Architekturen für einzelne
Verkehrsträger entwickelt, z. B. das European
Train Control System (ETCS) oder das europäi-
sche Eisenbahnverkehrsleitsystem ERTMS, das
River Information System (RIS) oder Single 
European Sky Air Traffic Management Research
(SESAR) als Luftverkehrsleitsystem für einen ein-
heitlichen europäischen Luftraum.

Intermodalität besteht bei den analysierten Ansät-
zen meist in Bezug auf den Informationsaustausch
zu anderen Verkehrsträgern. Dies ist z. B. in den
USA, bei FRAME, in den Niederlanden, Kanada,
Finnland, Österreich und der Schweiz der Fall.

Es wurde weltweit noch keine ITS-Architektur rea-
lisiert, die alle Verkehrsträger umfassend inte-
griert. Norwegen bietet aber bereits mit seiner na-
tionalen ITS-Architektur ARKTRANS den theoreti-
schen Ansatz einer klar multimodal ausgerichteten
ITS-Architektur.

Neben funktionalen und technischen Aspekten
werden teilweise auch organisatorische Inhalte in
den analysierten nationalen ITS-Architekturen ab-
gedeckt. Dies gilt z. B. für Italien, die Niederlande,
Norwegen und die Schweiz.

In den analysierten Ländern wurden rechtliche
Aspekte der Entwicklung und Umsetzung der ITS-
Architektur mit berücksichtigt, wie z. B. die späte-
re Verbindlichkeit der ITS-Architektur, wettbe-
werbsrechtliche Aspekte, Verantwortlichkeiten der

beteiligten Akteure, die Finanzierung der Entwick-
lung der ITS-Architektur oder eine Änderung der
Organisation des Telematikeinsatzes. Solche Län-
der sind z. B. die USA, Japan, Italien und die
Schweiz.

In der inhaltlichen Struktur unterscheiden sich die
analysierten ITS-Architekturen voneinander. In
manchen Ansätzen werden z. B. so genannte Do-
mains, Market Packages oder Service Areas defi-
niert (z. B. Niederlande, USA, Norwegen).

In nahezu allen Ländern wird der Aufbau regionaler
oder lokaler ITS-Architekturen unterstützt, um den
spezifischen regionalen und lokalen Anforderungen
an eine ITS-Architektur Rechnung zu tragen. Solch
eine Differenzierung wird z. B. in den USA, Kanada,
Japan, bei FRAME oder in Österreich, Frankreich,
Italien, Norwegen, Finnland und der Schweiz vor-
genommen. Auch für einen Teil der in Deutschland
analysierten Werke können eine Übertragbarkeit
und Anpassbarkeit des Ansatzes auf spezifische re-
gionale oder lokale Verhältnisse beobachtet wer-
den (z. B. OCIT, OTS, VDV-Kernapplikation, DELFI,
VRZ-Basissystem, TLS und MARZ).

Für einige der in Deutschland analysierten Werke
ist zu beobachten, dass zunächst eine Basisversi-
on entwickelt wurde, die zu weiteren Versionen
fortgeschrieben wurde (z. B. OCIT, OTS, VRZ-
Basissystem).

Bei vielen der analysierten ITS-Architekturen ist
eine Migrationsfähigkeit gegeben, um den Be-
stand an Telematiksystemen in einer ITS-Architek-
tur berücksichtigen zu können. Dies gilt z. B. für
die USA, Kanada, FRAME oder die Schweiz. Auch
bei den innerhalb Deutschlands analysierten Wer-
ken wird in einigen Fällen eine Migrationsfähigkeit
gewährleistet. Dies gilt z. B. für OCIT, OTS oder
die VDV-Kernapplikation.

Bei einer der analysierten ITS-Architekturen ist bei
Folgeversionen in Teilbereichen keine inhaltliche
Kompatibilität mit Vorgängerversionen der ITS-Ar-
chitektur gegeben. Dies wurde bei der ITS-Archi-
tektur Frankreichs festgestellt.

Bei den meisten der analysierten ITS-Architektu-
ren ist eine möglichst weitgehende Technologieun-
abhängigkeit gegeben, u. a. aufgrund des fort-
schreitenden technologischen Wandels und zur
Sicherung des Wettbewerbs (z. B. USA, Kanada,
Japan, Schweiz, Finnland, Österreich).
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Oft sind Standards als technische Spezifikationen,
z. B. zur Datenübertragung, in den ITS-Architektu-
ren enthalten. Dies betrifft z. B. die ITS-Architektu-
ren der USA, von Kanada, Japan, Frankreich, Ita-
lien oder der Tschechischen Republik.

Empfehlung 30: 
Obwohl bei bisherigen ITS-Architekturen ein klarer
Fokus auf dem Straßenverkehr liegt, wird für
Deutschland empfohlen, mit Nachdruck eine um-
fassende Intermodalität in der nationalen ITS-Ar-
chitektur anzustreben.
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Bild 5: Empfehlungen zu den Inhalten einer nationalen ITS-Architektur für Deutschland
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Bild 6: Zuordnung der Analyseergebnisse zu den Empfehlungen



Empfehlung 31: 
Die nationale ITS-Architektur sollte neben funktio-
nalen und technischen Aspekten auch organisato-
rische Aspekte mit behandeln. Dies gilt auch für
die jeweils zugehörigen Prozesse.

Empfehlung 32: 
Rechtliche Aspekte sind bei der Umsetzung der
ITS-Architektur frühzeitig und hinreichend zu
berücksichtigen. Grundprinzipien wie die Siche-
rung des Wettbewerbs, Datenschutz, Sicherheit 
u. a. sind zu beachten.

Empfehlung 33: 
Es ist zu prüfen, welche Ansätze anderer Länder
zur inhaltlichen Strukturierung der nationalen ITS-
Architektur genutzt werden sollten.

Empfehlung 34: 
Zur Berücksichtigung spezifischer, lokaler Rand-
bedingen sollte die Übertragbarkeit der nationalen
ITS-Architektur z. B. auf die Ebene von Bundes-
ländern oder Ballungsräumen gewährleistet sein.

Empfehlung 35: 
Um in absehbarer Zeit zu anwendbaren Ergebnis-
sen zu kommen, sollte zunächst eine inhaltlich be-
grenzte Basisversion der nationalen ITS-Architek-
tur entwickelt werden, die dann sukzessive unter
den vorhandenen Anforderungen ausgebaut wird.

Empfehlung 36: 
Beim Aufbau und bei der Fortschreibung der na-
tionalen ITS-Architektur ist die Migrationsfähigkeit
für den umfangreichen Bestand an ITS-Systemen
weitgehend sicherzustellen.

Empfehlung 37: 
Bei der Erstellung von Folgeversionen einer natio-
nalen ITS-Architektur sind inhaltliche, funktionale
oder technische Inkompatibilitäten zu vorangegan-
genen Versionen zu vermeiden.

Empfehlung 38: 
Im Spannungsfeld zwischen Standardisierung und
Technologieunabhängigkeit ist eine dem Markt
und Wettbewerb gerechte Lösung anzustreben,
die Standards enthält und möglichst weitgehend
technologieunabhängig ist.

6.2.4 Inhalte ITS-Referenzarchitekturen

In vielen der analysierten ITS-Architekturen sind
auf den detaillierten Modellierungsebenen Stan-
dards, z. B. zur Datenübertragung, enthalten (z. B.

USA, Kanada, Japan, Frankreich, Italien, Tschechi-
sche Republik). Standards sind auch oft Bestandteil
der in Deutschland analysierten Ansätze. Beispiels-
weise beinhalten OCIT, OTS, die VDV-Kernapplika-
tion, DELFI, das VRZ-Basissystem oder TLS und
MARZ Standards. Der Mobilitätsdatenmarktplatz
wird auch technische Standards beinhalten.

In einigen Ländern werden durch die Entwicklung
von Modulen zur Implementierung Vorgaben auf
der Ebene der Referenzarchitektur gegeben (z. B.
Market Packages). Diese werden auch exportiert
und tragen zur Stärkung der ITS-Industrie bei. Ins-
besondere die USA und Kanada verfolgen diesen
Ansatz. In Deutschland existieren z. B. mit TLS
und MARZ bereits ähnliche Ansätze.

Empfehlung 39: 
Auf der Ebene der Referenzarchitektur sollten
Standards zur Gewährleistung von Interopera-
bilität enthalten sein. In Deutschland, Europa und
weltweit bestehende und zu erwartende Standar-
disierungen sind zu berücksichtigen.

Empfehlung 40: 
Für die Ebene der Referenzarchitektur ist zu prü-
fen, ob die Entwicklung von Ansätzen, wie sie be-
reits in anderen Ländern angewendet werden 
(z. B. Market Packages), auch in Deutschland an-
zustreben ist.

6.3 Ausblick

Die in den Kapiteln 6.1 und 6.2 dargestellten Emp-
fehlungen dienen dazu, die in anderen Ländern er-
kennbaren Erfahrungen und die bisherigen Erfah-
rungen in Deutschland für die Entwicklung einer na-
tionalen ITS-Architektur in Deutschland zu nutzen.

Für das weitere Vorgehen zur Erstellung einer na-
tionalen ITS-Architektur für Deutschland lassen
sich zusätzliche Handlungsempfehlungen geben.
Aus der Vorstellung und Diskussion der For-
schungsergebnisse vor dem als Betreuer des For-
schungsvorhabens eingesetzten Arbeitskreis 3.1.4
„ITS-Systemarchitekturen“ der FGSV wurden zwei
wesentliche Schritte deutlich:

Der FGSV-Arbeitskreis 3.1.4 „ITS-Systemarchitek-
turen“ sollte aus den Ergebnissen des vorliegenden
Berichts Handlungsempfehlungen zur Etablierung
eines Prozesses für die Einführung einer nationalen
ITS-Architektur in Deutschland zusammenstellen
und an das zuständige Ministerium übergeben.
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Im FGSV Arbeitskreis 3.1.4 „ITS-Systemarchitektu-
ren“ sollten weitere den Prozess unterstützende
Maßnahmen, z. B. die Definition von Use Cases,
vorgenommen und für das weitere Vorgehen struk-
turiert aufbereitet werden.
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