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Kurzfassung — Abstract

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

In Deutschland existieren bereits seit Jahren viele
leistungsfahige Telematiksysteme und Referenzar-
chitekturen fur Teilbereiche, z. B. TLS (BASt, 2002)
und MARZ (BASt, 1999) zum Aufbau von Verkehrs-
beeinflussungsanlagen an Bundesfernstrallen. Die
Entwicklungen solcher Systeme in Deutschland
gehen bis in die 1990er Jahre und davor zurick.
Zum Teil wurden diese Ansatze auch von anderen
Landern Gbernommen und sind dort erfolgreich im-
plementiert.

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

In anderen Landern liegen solche nationalen Orien-
tierungsrahmen bereits seit Jahren vor. Die USA
hat als erstes Land im Jahr 1996 eine nationale
ITS-Architektur (NITSA) verdéffentlicht, die bis heute
bereits zur sechsten Version fortgeschrieben
wurde. Im Rahmen dieser Entwicklungen wurde ein
ganzes Netz an Zusténdigkeiten und Organisati-
onseinheiten eingerichtet, um eine effiziente und
nachhaltige Nutzung der NITSA zu gewahrleisten.
Auch rechtliche MaRnahmen wurden ergriffen, um
eine Verbindlichkeit fur die Anwendung der ITS-
Architektur in Teilen zu erreichen und deren Ver-
breitung zu sichern. Viele andere Lander auf3erhalb
und innerhalb Europas besitzen ebenfalls seit Jah-
ren eigene nationale ITS-Architekturen.

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

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

zur Einfiihrung von ITS in Europa (KOM(2008) 886)
oder dem Richtlinienvorschlag zur Festlegung
eines Rahmens fir die Einflhrung von ITS im
Stralenverkehr (KOM(2008) 887) sind gezielte
MaRnahmen, auch im Hinblick auf eine europai-
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 gleichermalien vertreten. Im Rahmen die-
ses Forschungsprojekts wurde ein Workshop
durchgefihrt, der dies deutlich bestatigte.

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

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

Aus den Analysen wurden Handlungsempfehlungen
fur die Entwicklung einer ITS-Architektur fir
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 fiir den Aufbau einer nationalen ITS-
Architektur in Deutschland formuliert.



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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Glossar

Funktionale Fachinhalte:
s. konzeptionell-funktionale Fachinhalte

Interoperabilitat: Alternativ:

Die Fahigkeit von Systemen und der ihnen zugrun-
de liegenden Geschaftsablaufe, 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 Unterstitzung von Trans-
port und Verkehr (einschlieRlich Infrastrukturen,
Fahrzeugen und Nutzern) eine Kombination aus
Telekommunikations-, Informations- und Automa-
tionstechnologien eingesetzt wird

IVS:
s. ITS

Kompatibilitat:
Eigenschaft eines Gerates bzw. Systems ohne An-

derungen oder Anpassungen mit anderen Geraten
bzw. Systemen zusammenzuarbeiten

Konzeptionell-funktionale Fachinhalte:

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

Organisatorische Fachinhalte:
s. organisatorisch-institutionelle Fachinhalte

Organisatorisch-institutionelle Fachinhalte:

Diese Fachinhalte betreffen Zustéandigkeiten, Kom-
petenzen, Beteiligungsformen, Kooperationsmo-
delle und Ahnliches.

Schnittstelle:

Technische Einrichtung, die das Verbinden und Zu-
sammenarbeiten von Systemen ulber Datenaus-
tauschmedien ermdglicht
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Technische Fachinhalte:
s. technisch-physische Fachinhalte

Technisch-physische Fachinhalte:

Zugehorige 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 fir 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 Endgeraten, erhdhen nicht nur die
Verkehrssicherheit und den Reisekomfort der Ver-
kehrsteilnehmer, sondern sie stellen auch das we-
sentliche Instrumentarium fir 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 Ma3nahmen 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 Einschatzungen von Anwendern (vgl.
BOLTZE/REUSSWIG 2005) zeigt sich Einigkeit in
der Einschatzung, dass die hohen Erwartungen an
eine schnelle und flachendeckende Verbreitung der
vielfaltigen Systeme, insbesondere zur kollektiven
und individuellen Verkehrsbeeinflussung, bislang
nicht erfillt werden konnten. Ein bedeutendes
Hemmnis wird hierbei in dem Fehlen eines nationa-
len Orientierungsrahmens fiir die organisatorische,
funktionale und technische Gestaltung der Ver-
kehrstelematik gesehen.

Die bisherigen Uberwiegend forschungsgetriebe-
nen Initiativen zum Einsatz der Verkehrstelematik
haben zu Systemen geflihrt, die zwar leistungsfahig
sind, aber zum grofien Teil unvernetzte Insellésun-
gen einzelner Regionen geblieben sind (vgl.
BUSCH et al. 2004). Eine strategische, anforde-
rungsgerechte und kontinuierliche Entwicklung des
Verkehrsmanagements im Uberregionalen und na-
tionalen Rahmen, die Einbindung in einen europai-
schen Kontext und die Forderung deutscher Tech-
nologien im aufstrebenden Telematikmarkt werden
dadurch erschwert. Fur potenzielle Entwickler und
Anwender verkehrstelematischer Systeme ergeben
sich Unsicherheiten beztglich der erforderlichen In-
vestitionen, da sie derzeit noch furchten mussen,
mit hohem finanziellem Einsatz Inselldsungen mit
eingeschrankten Einsatzbereichen zu schaffen, die

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

Diese Unsicherheit Ubertragt sich bei darauf auf-
bauenden kommerziellen Dienstleistungen auch
auf den privaten Endkunden, der folglich beim Kauf
und somit der Refinanzierung der Systeme zurlick-
haltend ist (vgl. HALBRITTER et al. 2008). Es Iasst
sich dabei beobachten, dass der Einsatz neuer
Technologien seitens der Kommunen bezuglich
ihrer flachendeckenden Realisierungsmdglichkei-
ten skeptischer beurteilt wird als seitens der Bun-
desministerien und Verbande 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 Mdéglichkeiten zurlck, da ein-
heitliche Schnittstellen fehlen und mdgliche ge-
meinsame Zielsetzungen nicht erkannt oder defi-
niert werden.

1.1.2 Handlungsbedarf

Von verschiedenen Akteuren — Offentliche 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. Dariber hinaus ist die technische
und strategische Einbindung individueller Informa-
tions-, Fahrerassistenz- und Navigationssysteme
eine zusatzliche, aber an Bedeutung zunehmende
Herausforderung.

Da die Maflinahmen 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 zusténdigkeitsubergrei-
fender Kooperation und Integration privater Dienst-
leistungsanbieter verandert, werden auch immer
neue Anforderungen an die Organisation, das stra-
tegische Vorgehen und die technische Umsetzung
gestellt. Betroffen sind hiervon Kommunen, Lander
und der Bund, da sie auf den erhdhten verkehrli-
chen Problemdruck, die hohe Erwartungshaltung in
Politik, Offentlichkeit und Wirtschaft und die knap-
pen finanziellen Spielrdume reagieren missen.
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An die Politik richtet sich die Forderung auf natio-
naler Ebene, die Grundlagen fir 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 Losung dieser Fragestellungen zu leisten.
Dies geschieht aus der Uberzeugung, dass mit
einem verlasslichen Orientierungsrahmen fir Orga-
nisation, Funktion und Technik im Sinne eines ,Leit-
bilds Telematik® die Investitionssicherheit und
-nachhaltigkeit fur die 6ffentliche Hand erhéht wer-
den und die marktstrategische Ausrichtung von In-
dustrie und Dienstleistern fur die weitere Entwick-
lung der Systeme erleichtert wird.

Es wird jedoch auch haufig die Erfahrung gemacht,
dass trotz bestehenden Problemdrucks gerade die
Umsetzung von Standardisierungsprozessen sehr
langsam verlauft. Daher besteht Handlungsbedarf
bei der Entwicklung eines nationalen ITS-Leitbildes
bzw. einer Rahmenarchitektur fir die Ausgestaltung
der Verkehrstelematik. Diese Rahmenarchitektur
sollte dabei auf Funktionen, Schnittstellen, Strategi-
en und MaRnahmen eingehen. Hieran orientiert
kénnen weitere Dokumente wie Referenzarchitek-
turen fUr verschiedene Anwendungsfalle, aber auch
beispielsweise Mustervertrdge oder Leitfaden fur
Kosten-/Nutzenanalysen entwickelt werden (nach
BUSCH et al. 2007).

1.1.3 Forschungsfragen

Fir 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 Ansatze zur Systemintegration wurden
bisher und werden aktuell in Deutschland be-
reits verfolgt, welche Erfahrungen bestehen
damit und welche Schlussfolgerungen fur kinfti-
ge Entwicklungen kénnen 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 européischen und
auldereuropaischen Kontext?

»  Welche europaischen und aufereuropaischen
Ansatze 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 kon-
nen im Ausland nachgewiesen werden? Welche
Schlussfolgerungen wurden dort bereits gezo-
gen?

* Welche Ansatze koénnen Erfolg versprechend
auf die deutsche Situation Ubertragen werden?
Welche Prozesse sind zu ihrer Realisierung zu
installieren, welche Ressourcen bereitzustellen?

* Mit welchen begleitenden MalRnahmen kénnen
ggf. die Erfolgsfaktoren der Ansatze gestarkt
und die hemmenden Faktoren gemindert wer-
den?

1.2 Zielstellung

Ziel des Forschungsprojekts ist die wissenschattli-
che Aufarbeitung und Bewertung der denkbaren
Lésungsansatze fur die Etablierung eines Ver-
kehrstelematik-Leitbilds und einer ITS-Architektur
in Deutschland.

Ausgehend von den Rahmenbedingungen und
dem Handlungsbedarf in Deutschland werden An-
satze aus dem In- und Ausland zusammengestellt
und bewertet, die als Lésungen geeignet erschei-
nen. Hierzu ist ein strukturierter vergleichender
Uberblick (iber die wesentlichen internationalen In-
itiativen flur 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 fiir 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 Mdglichkeit der Anpassung vor-
handener Ansatze und die Chancen einer Weiter-
entwicklung sollen dargestellt und bewertet wer-
den.

Als Ergebnisse des Projekts werden vorgelegt:

» eine abgestimmte Begriffsstruktur fir das The-
menfeld,

» eine Analyse der Ausgangslage in Deutschland,

» ein Beschreibungs- und Bewertungsschema fur
die unterschiedlichen nationalen und internatio-
nalen Initiativen und vorliegenden Ergebnisse,

* Analysen und vergleichende Darstellungen der
wichtigsten einschlagigen Initiativen im In- und
Ausland,

+ Aussagen zur Ubertragbarkeit vorhandener An-
satze auf die spezifische Ausgangslage in
Deutschland,

» die Dokumentation eines Expertenworkshops,

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

1.3 Methodisches Vorgehen

1.3.1 Uberblick

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 fur die zu untersuchenden ITS-
Architekturen. Damit wird ein wissenschaftlicher
Ordnungsrahmen flr 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 konnen. Dieses Schema wird in ein
Formblatt Gberfihrt.

AP 1: Strukturierung

I AP 1.1 Begriffsbestimmungen |

!

| AP 1.2 Beschreibungs- und Bewertungsschema

| Y

AP 3: Internationale Ansitze

AP 2: Ausgangslage und

vorhandene Ansdtze
in Deutschland

h

AP 2.1 Ausgangslage in Deutschland :

AP 5: Workshop

AP 2.2 Beschreibung und Einordnung
bestehender ITS-Architekturen

AP 5.1 Vorbereitung

AP 3.1 Beschreibung und Einordnung
internationaler ITS-Architekturen

AP 5.2 Durchfiihrung

AP 2.3 Analyse der Anwendung
und Wirkung vorliegender
ITS-Architekturen

AP 5.3 Auswertung

AP 3.2 Analyse der Anwendung
und Wirkung internationaler

ITS-Architekturen

!

AP 4: Synthese und Empfehlungen

AP 4.1 Gegenilberstellung der internationalen ITS-Architekturen
» und Bewertung der Ubertragbarkeit auf Deutschland -

| AP 4.2 Empfehlungen zur Einfiihrung einer deutschen ITS-Architektur |

¥

| AP 6: Projektdokumentation

Bild 1: Projektstruktur
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1.3.3 AP 2: Ausgangslage und vorhandene
Ansitze 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 flir 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 fir
die Einordnung und Analyse bestehender Anséatze
fir ITS-Architekturen. Erkennbare Chancen und
Hemmnisse der Entwicklung, Anwendung und Ver-
marktung von Telematiksystemen flief3en ein in die
Ableitung des Handlungsbedarfs, der Grundlage fur
die abschlieRenden Empfehlungen fiir die Ubertra-
gung von Ansatzen aus dem Ausland auf Deutsch-
land (AP 4) ist.

AP 2.2: Beschreibung und Einordnung
bestehender ITS-Architekturen

Vorhandene Initiativen und Ansatze einer ITS-Ar-
chitektur in Deutschland werden mit Hilfe des Be-
schreibungsbogens dargestellt und analysiert. Hier-
zu gehoren 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 Ansatze 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 Ansatzen in
Deutschland wurden mit den in den Beschrei-
bungsbdgen genannten Fachexperten diskutiert.

1.3.4 AP 3: Internationale Ansatze

AP 3 hat die Analyse der Ansatze fur ITS-Architek-
turen in europaischen und auf3ereuropaischen Lan-
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 Ansatze einer ITS-Ar-
chitektur im Ausland werden beschrieben und in
das Beschreibungsschema eingeordnet. Beriick-
sichtigt werden insbesondere

* nationale Entwicklungen aus dem aulereu-
ropaischen Ausland,

» supranationale europaische Entwicklungen
(KAREN, FRAME),

» nationale Entwicklungen aus dem europaischen
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 Anséatze 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 Fachgesprache, die mit
internationalen Experten gefuihrt werden.

1.3.5 AP 4: Synthese und Empfehlungen

In AP 4 werden die mit unterschiedlichen Ansatzen
im Ausland gewonnenen Erfahrungen auf die spe-
zifischen Voraussetzungen, Rahmenbedingungen,
Handlungserfordernisse und Anknipfungspunkte
fur eine ITS-Architektur in Deutschland Ubertragen.
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
Ansatzen in Deutschland (AP 2.2) lassen sich die
Chancen einer nationalen ITS-Architektur ableiten
und der Handlungsbedarf ermitteln. Ergebnis des
Arbeitspakets ist eine Ubersicht, an welchen Stel-
len eine nationale ITS-Architektur ansetzen konnte,
was ihr Potenzial in Hinblick auf die Ziele (AP 1.2)
ist und wo dieses Potenzial nicht oder nur in Ansat-
zen ausgeschopft wird.

AP 4.2: Gegenuberstellung der internationalen
ITS-Architekturen und Bewertung der
Ubertragbarkeit auf Deutschland

Um das volle Potenzial einer nationalen ITS-Archi-
tektur auszuschopfen, lasst 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 Einfihrung 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 fir Deutschland®
statt, der vom Bundesministerium fir Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung und vom Bundesministerium
fur Wirtschaft und Technologie ausgerichtet wurde.
Im Rahmen des Workshops wurden Handlungsbe-
darf, nationale Ansatze und internationale Erfahrun-
gen diskutiert. Die Durchfiihrung 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 unterstitzt. Hierzu zahlte insbesondere die
Formulierung eines Arbeitspapiers zu den Begriffs-
bestimmungen (AP 1.1).

AP 5.2: Durchflhrung

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

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 flieRen 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 enthalt 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 Ansatze eingegangen. Das hieraus
entwickelte Formular ist in Kapitel 2.2.3 beigefugt.

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

Kapitel 4 enthalt den Uberblick (iber die Ergebnisse
der Recherche und Analyse internationaler Ansatze
(AP 3). Die detaillierten Beschreibungen und Be-
wertungen zu den jeweiligen Landern bzw. supra-
nationalen ITS-Architekturen sind in Kapitel 4.3 auf-
gefuhrt.
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Kapitel 5 enthalt die Zusammenfassung des Works-
hops ,ITS-Architektur fir Deutschland®.

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

2 Strukturierung

2.1 Begriffsbestimmungen

2.1.1 Einfiihrung

Im Themengebiet der ITS-Architekturen existiert
eine Vielzahl von Begriffsbezeichnungen, deren
Verwendung haufig kontextbezogen variiert. Insbe-
sondere das Wort Systemarchitektur wird bei der
Beschreibung verschiedener Zusammenhange ver-
wendet. So wird von einer nationalen Systemarchi-
tektur fur 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 Steuergerat
kann von einer Systemarchitektur gesprochen wer-
den. Grundsatzlich ist keine dieser Zuordnungen
als falsch zu bezeichnen, sondern die Definition
des Systembegriffs hangt von der individuellen Be-
trachtungsebene ab.

Es besteht daher die Notwendigkeit, eine Verabre-
dung Uber eine einheitliche Terminologie herbeizu-
fuhren. Fur die vorliegende Fragestellung wird vor-
geschlagen, die Begriffsbezeichnung Systemarchi-
tektur fur 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 fiir eine einheitliche Termi-
nologie baut wesentlich auf diesen Quellen auf.

2.1.2 Begriffssystematik und Begriffs-
hierarchie

Zunachst ist eine grundsatzliche Differenzierung
zwischen einer abstrahierten nationalen Perspekti-
ve und der konkreten, aufgabentragerspezifischen
bzw. lokalen Umsetzung vorzunehmen. Hierbei ist
anzustreben, dass eine nationale ITS-Architektur
jeweils als Baukasten fiir die spezifische Ausgestal-
tung des Dokuments der entsprechenden Ebene in
der Zustandigkeit eines Aufgabentrdgers dienen
kann.

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

2.1.3 Nationales und lokales ITS-Leitbild

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

Das nationale ITS-Leitbild formuliert eine klar struk-
turierte, Ubergeordnete, langfristige politische Ziel-
vorstellung im Hinblick auf den Einsatz von Ver-
kehrstelematik, welche die Interessen der beteilig-
ten Akteure und Nutzer berlcksichtigt sowie Ziele
und Nutzen darstellt. Das nationale ITS-Leitbild

Nationale Vorgaben

—>

Umsetzungen

Nationales ITS-Leitbild

Rahmenarchitektur

Referenzarchitektur

SRR

Aufgabentragerspezifisches
bzw. lokales ITS-Leitbild

Gesamtarchitektur

Systemarchitektur

Bild 2: Begriffssystematik und Begriffshierarchie sowie Symbolik zur Charakterisierung von Dokumenten
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wird in einem Rahmenplan konkretisiert, der Festle-
gungen zu Zustandigkeiten, Rollen und Beteiligten
sowie zu Strategien und MalBnahmen trifft und
einen groben Realisierungsplan enthalt.

Fir den Fall der spezifischen Konkretisierung eines
nationalen ITS-Leitbilds fir einen Aufgabentrager
oder einen Anwendungsraum wird vorgeschlagen,
die Begriffsbezeichnung aufgabentragerspezifi-
sches bzw. lokales ITS-Leitbild zu verwenden, auf
welche die oben genannte Definition sinngemaf
Ubertragen wird.

2.1.4 Rahmenarchitektur und Gesamt-
architektur

Fir den Begriff Rahmenarchitektur wird folgende
Definition vorgeschlagen:

Die Rahmenarchitektur liefert den Umsetzungsrah-
men fUr die Realisierung des ITS-Leitbildes und
des Rahmenplans. Sie beschreibt Funktionsablau-
fe und Organisationsformen zusammen mit
Schnittstellendefinitionen fir 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 mlUssen, 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
mdglich sein und auch die kinftige Erweiterbarkeit
fUr innovative Systeme vorsehen. Die Beschrei-
bung in der Rahmenarchitektur bedeutet noch
nicht, dass alle die dort beschriebenen Funktiona-
litdten und Systeme auch tatsachlich realisiert wer-
den. Dies ist im Rahmenplan zusammen mit ent-
sprechenden Zeitplanen festgelegt. Sollte jedoch
eine bestimmte Funktion zur Einflhrung kommen,
so ist in der Rahmenarchitektur bereits festgelegt,
wie diese Einflihrung zu erfolgen hat.

Far den Fall der konkreten aufgabentragerspezifi-
schen bzw. lokalen Umsetzung der Rahmenarchi-
tektur wird vorgeschlagen, die Begriffsbezeichnung
Gesamtarchitektur zu verwenden, auf welche die
oben genannte Definition sinngemafl Ubertragen
wird.

2.1.5 Referenzarchitektur und System-
architektur

Fir die Referenzarchitektur wird folgende Definition
vorgeschlagen:

Die Referenzarchitektur ist die Spezialisierung der
Rahmenarchitektur fir 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 MalRnah-
men, die erforderlich sind, damit das System dau-
erhaft funktioniert.

Die Referenzarchitektur beinhaltet

» die Spezifikation der zu realisierenden Funktio-
nalitaten,

» 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)
fur die Umsetzung konkreter Anwendungsfalle die-
nen kann.

Far den Fall der konkreten aufgabentragerspezifi-
schen bzw. lokalen Umsetzung der Referenzarchi-
tektur wird schlieRlich vorgeschlagen, die Begriffs-
bezeichnung Systemarchitektur zu verwenden, auf
welche die oben genannte Definition sinngemaf
Ubertragen wird.

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

Um die Einordnung der analysierten Dokumente im
Untersuchungsbericht zu veranschaulichen, wird
eine Symbolik eingeflhrt. 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
Raume des Hauses vorgestellt (siehe Bild 2).

2.2 Beschreibungs- und Bewertungs-
schema

2.21 Ziel

Die auszuwertenden Dokumente zu ITS-Architektu-
ren sind formal und inhaltlich sehr unterschiedlich
gestaltet. Mit einem allgemeingultigen 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 Eintra-
gen in eine Weiterentwicklung des Formulars ein-
flieRen.

Zur Darstellung der nationalen und internationalen
Ansatze wurde jeweils ein eigenes Formular er-
stellt, das die unterschiedlichen Spezifika der Be-
trachtungsgegenstande berlicksichtigt.

2.2.2 Inhalte

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

Der “Uberblick” enthélt 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. Fir
die Ansatze aus dem Ausland werden Informa-
tionen aus dem Entstehungs- und Wirkungskon-
text des Leitbilds/der Architektur gegeben. Es wer-
den aulRerdem die wesentlichen Quellen der Ana-
lyse benannt, insbesondere wenn neben der

Primarquelle weitere Informationen ausgewertet
werden. Aufgabe dieses Teils des Schemas ist
nicht die vollstdndige Darstellung, sondern die
Méoglichkeit, fur das Verstandnis und die Bewer-
tung der Ansatze besonders wichtige Informatio-
nen zu geben.

Der Teil “Analyse formal” beschaftigt 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. Verfugbarkeit des Dokuments.

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

Fir die Ansatze von Landern auRerhalb Deutsch-
lands erfolgt die Analyse auf Ebene der Kategorien
funktional, technisch und organisatorisch. Bei der
Auswertung der einzelnen Lander 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” enthalt 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 Anwendungsfahigkeit in vor-
handenen Systemlandschaften und schlief3lich zur
Ubertragbarkeit auf die Anforderungen in Deutsch-
land.

Die detaillierten Beschreibungen und Bewertungen
der analysierten Ansatze sind in Kapitel 3.3 und Ka-
pitel 4.3 beigefligt.



19

2.2.3 Darstellung

Uberblick [fiir Ansétze in Deutschland und im Ausland]

Land Aus welchem Land stammt der analysierte Ansatz?
Titel Welchen Titel trégt der analysierte Ansatz?
Herausgeber Wer ist der Herausgeber des analysierten Ansatzes?

Erscheinungsjahr

In welchem Jahr ist der analysierte Ansaiz erschienen?

Entstehungszeitraum

In welchem Zeitraum ist der analysierte Ansatz entstanden?

Status

In welchem Status befindet sich der analysierte Ansatz? Wird er
entwickelt, ist die Entwicklung abschlossen, wird er fortgeschrieben?

Finanzierung des
Ausarbeitungsprozesses

Durch welche Institutionen erfolgte die Finanzierung der Entwicklung des
analysierten Ansatzes?

Kurzbeschreibung

Wie kann der analysierte Ansatz kurz beschrieben werden? Was sind die
wesentlichen Inhalte des analysierten Ansatzes, wie z. B. einer
nationalen ITS-Architektur oder einer ITS-Referenzarchitektur?

Es kann sich beim Gegenstand der Analyse um Dokumente (z. B.
Leitfaden, Richtlinie, Projektbericht, technische Spezifikation oder
Dokumentation) oder Softwareapplikationen bzw. Schnittstellenstandards
handeln. Zwischen einigen der Analysegegenstdnde besteht eine
ausgeprégte Heterogenitit. Aus Griinden der Ubersichtlichkeit und
spéteren Vergleichbarkeit wurde die Beschreibung anhand des
vorliegenden Formblattes vorgenommen.

Organisation des
Telematikeinsatzes

Wie ist das Telematikumfeld mit Bezug auf den analysierten Ansatz
organisiert? Gibt es eine zentralisierte Form des Telematikeinsatzes oder
existieren verteilte Zustdndigkeiten?

Initiativen
(Nur fiir Ansétze im Ausland)

Gibt es Initiativen als Zusammenschliisse von Interessengruppen oder
Akteuren im Umfeld des analysierten Ansatzes?

Vorprojekte

Wurden Vorprojekte zum analysierten Ansatz bearbeitet?

Folgeprojekte

Sind Folgeprojekte aus dem analysierten Ansatz heraus entstanden?

Aktivitaten im Kontext

Wourden organisatorische Mal3nahmen (z. B. die Einrichtung oder
Neugriindung von Organisationseinheiten) im Rahmen der Entwicklung
des analysierten Ansatzes vorgenommen? Wurden Zusténdigkeiten
angepasst oder Gesetzesdnderungen bei der Entwicklung des
analysierten Ansatzes realisiert?

Internationale Einbindung

Besteht eine internationale Einbindung des analysierten Ansatzes?
Erfolgte ein internationaler Austausch, z. B. von Erfahrungen mit
Nachbarldndern, bei der Entwicklung des analysierten Ansatzes? Wurde
der entwickelte Ansatz von weiteren L&ndern oder Institutionen
tibernommen oder adaptiert?

Besonderheiten

Sind Besonderheiten im Zusammenhang des analysierten Ansatzes
erkennbar, z. B. die Entwicklung von Hilfsmitteln zur Unterstiitzung der
Anwendung wie Softwareanwendungen, Richtlinien oder Handblicher,
das Anbieten von Trainingskursen oder Workshops u. a. m.?

Bibliographische Angaben

Welche bibliographischen Angaben besitzt der analysierte Ansatz?

Zum Ausfiillen dieses
Formulars verwendete Quellen

Welche Quellen wurden zum Ausflillen des vorliegenden Formulars
genutzt?

Ansprechpartner
Expertengesprach

Mit welchen Experten wurden inhaltliche Details oder weiterflihrende
Fragen zum vorliegenden Bewertungsschema diskutiert?
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Analyse formal [fiir Ansétze in Deutschland und im Ausland]

Dokumenttyp Leitbild Welche Dokumenttypen lassen sich mit Bezug
Rahmenplan auf die in Abschnitt 2.1 voraenommenen
Rahmenarchitektur Begriffsbestimmungen identifizieren? Welche
Referenzarchitekir der links aufgelisteten Begriffe werden
abgedeckt?
Die vorgenommenen Zuordnungen werden zu
Beginn des jeweiligen Bewertungsschemas als
Piktogramme illustriert.
Initiatoren Wirtschaftsministerium Welche der links aufgelisteten Institutionen hat

Verkehrsministerium

die Entwicklung des analysierten Ansatzes

Fachverwaltung initiiert?
Industrie /
Wirtschaftsverbande
Wissenschaft

Erarbeitung Fachverwaltung Welche der links aufgelisteten Institutionen
Industrie / waren an der Erstellung des analysierten
Wirtschaftsverbande Ansatzes beteiligt?

Wissenschaft
Consultants

Adressaten

Ministerien
Entscheider Wirtschaft

Entscheider Fachverwaltung
Anwender (technische Ebene)

An welche der links aufgelisteten Institutionen
richtet sich der analysierte Ansatz?

Verbindlichkeit

verbindlich
empfehlend
strategisch orientierend

Ist die Anwendung des analysierten Ansatzes
verbindlich oder ist die Anwendung
empfehlend? Hat der analysierte Ansatz einen
strategisch-orientierenden Charakter (d. h. es
wird kein Zeit- oder Investitionsplan angegeben
sondern ein langfristiger Horizont als
Ausrichtung auf ein Ziel)?

Verfiigbarkeit frei Ist die Veerfiigbarkeit des analysierten Ansatzes
beschrankt frei, beschrankt oder lizenzpflichtig?
lizenzpflichtig

Offenheit fiir funktional Ist der analysierte Ansatz offen fiir

Weiterentwicklungen technisch Weiterentwicklungen auf funktionaler,
organisatorisch technischer oder organisatorischer Ebene?

Strategische Inhalte Zeitplan Enthalten die analysierten Dokumente einen

(Nur fiir Ansétze im Roadmap Zeit- oder Investitionsplan bzw. eine

Ausland) Investitionsplan Roadmap, welche die Implementierung der

beschriebenen Inhalte betreffen?

Wurde im Rahmen der Entwicklung des
analysierten Ansatzes ein Zeit- oder
Finanzierungsplan bzw. eine Roadmap
erstellt?
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Analyse Inhalt [fiir Ansétze in Deutschland]

Anwendungsbereich

StralRe national / Autobahn
Stralle national / B-Netz
Stralie regional

Stralle kommunal
straRengebundener OPNV
schienengebundener OPNV
SPFV

Welche der links aufgelisteten
Anwendungsbereiche werden in den
analysierten Dokumenten angesprochen oder
durch den analysierten Ansalz abgedeckt?

Verkehrsinformation
Disposition und Routing

Luftverkehr
Schifffahrt
Handlungsfelder des Erfassung Welche Handlungsfelder des
Verkehrsmanagements Strategiemanagement Verkehrsmanagements werden in den
Fahrerassistenz analysierten Dokumenten angesprochen oder
Verkehrssteuerung durch den analysierten Ansatz abgedeckt?

Erfassung: Werden Daten erfasst und
verarbeitet?

Strategiemanagement: Werden Daten im
Rahmen eines Strategiemanagements
genutzt?

Fahrerassistenz: Werden
fahrzeuggebundene Fahrerassistenzsysteme
integriert (z. B. beim Einsatz kooperativer
Systeme)?

Verkehrssteuerung: Erfolgt eine Steuerung
des Verkehrs?

Verkehrsinformation: Werden
Verkehrsteilnehmer informiert?

Disposition und Routing: Werden die
Information zur Disposition und zum Routing
von Fahrzeugen eingesetzt?

Fachinhalte funktional

Ziele

Bewertungs- und
Optimierungskriterien
Steuerungsverfahren

Funktionen und
Funktionseinheiten

MalRRnahmen
Verkniipfungen

Datenmodell
(Datentypen und -strukturen)

Welche funktionalen Fachinhalte werden in
den analysierten Dokumenten behandelt oder
durch den analysierten Ansatz abgedeckt?
Ziele: Welche verkehrlichen Ziele sollen mit
den Funktionen erreicht werden?

Bewertungs- und Optimierungskriterien:
Werden Kriterien definiert, anhand derer die
Zielerreichung nachgewiesen wird?

Steuerungsverfahren: Wird ein Steuerungs-
verfahren eingesetzt und beschrieben?

Funktionen und Funktionseinheiten:
Werden Funktionen und Funktionseinheiten
beschrieben?

MafBBnahmen: Werden MalBnahmen zur
Umsetzung der Funktionen beschrieben?

Verkniipfungen: Werden Verkniipfungen von
MalRnahmen oder von Funktionen und
Funktionseinheiten beschrieben?

Datenmodell (Datentypen und -strukturen):
Wird ein Datenmodell beschrieben?
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Analyse Inhalt [fiir Ansétze in Deutschland] [Fortsetzung]

Die funktionalen Fachinhalte werden
gesamtheitlich in Bezug auf den betrachteten
Ansalz analysiert.

Auf einer Metaebene ist die Formulierung der
angestrebten Funktionen gemeint. Diese
Beschreibungen kénnen auch im Rahmen der
Projektbearbeitung vorgenommen worden
sein und miissen nicht in einem zentralen
Dokument auftauchen.

Auf der Sachebene wird inhaltlich in den
gefundenen Dokumenten nach funktionalen
Fachinhalten gesucht.

Fachinhalte technisch

Vernetzungsform
Geratetechnik
Schnittstellen
Kommunikationssysteme

Welche technischen Fachinhalte werden in
den analysierten Dokumenten angesprochen
oder werden durch den analysierten Ansatz
abgedeckt?

Vernetzungsform: Welche Topologie besitzt
das System? Gibt es Aussagen zur
gewdhlten Vernetzungsform?

Geriétetechnik: Welche Gerétetechnik wird
genutzt? Gibt es Vorgaben beziiglich einer
einzusetzenden Gerétetechnik?

Schnittstellen: Werden die Schnittstellen
spezifiziert? Sind bestimmte
Schnittstellenspezifikationen anzuwenden?
Kommunikationssysteme: Welche Technik
wird zur Kommunikation eingesetzt?

Fachinhalte
organisatorisch

Zustandigkeiten, Aufgaben,
Kompetenzen

Kooperation
Informationsfliisse
Entscheidungsablaufe

Kostentragerschaft und
Geschéftsmodell

Rechtsfragen
Vertragsmuster

Welche organisatorischen Fachinhalte
werden in den analysierten Dokumenten
behandelt oder durch den analysierten Ansatz
abgedeckt?

Zustindigkeiten, Aufgaben, Kompetenzen:
Werden Festlegungen hinsichtlich
Zusténdigkeiten, Aufgaben oder
Kompetenzen getroffen?

Kooperation: Werden Festlegungen zu
Kooperationen von beteiligten Akteuren
getroffen?

Informationsfliisse: Werden
Informationsfiiisse zwischen den beteiligten
Akteuren spezifiziert?

Entscheidungsabliufe: Sind
Entscheidungsablaufe im Rahmen der
Organisation vorgegeben?

Kostentrdgerschaft und Geschéftsmodell:
Gibt es Festlegungen zur Kostentragerschaft
und dem Geschéftsmodell?

Rechtsfragen: Werden Rechtsfragen
adressiert?

Vertragsmuster: Werden Vertragsmuster
angeboten?
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Analyse Inhalt [fiir Ansédtze im Ausland]

Anwendungsbereich |+ StraBe national / Autobahn
-  Strale national / B-Netz

«  Stralle regional

« StralRe kommunal

+ straRengebundener OPNV

«  schienengebundener OPNV

Auf welche der links aufgelisteten
Anwendungsbereiche beziehen sich die
analysierten Dokumente oder der
analysierte Ansatz?

« organisatorisch

«  SPFV
«  Luftverkehr
+  Schifffahrt
Fachinhalte + funktional Umfassen die analysierten Dokumente oder
= technisch der analysierte Ansatz funktionale,

technische und / oder organisatorische
Aspekte?

Bewertung [fiir Anséatze in Deutschland und im Ausland]

Verwendbarkeit und
Ubertragbarkeit

geeignet?

Welche Elemente erscheinen als Ergebnis der Analyse flir die
Entwicklung einer nationalen ITS-Architektur in Deutschland als

3 Ansatze in Deutschland

3.1 Uberblick

Es gibt eine Vielzahl von Initiativen in Deutschland,
mit denen die Entwicklung von ITS-Architekturen
oder Rahmenvorgaben fir den Telematikeinsatz fur
Teilbereiche der Verkehrsinfrastruktur verfolgt wird
oder bereits umgesetzt wurde. Zu den bekannten
Beispielen zahlen TLS und MARZ, die VDV-Kern-
applikation, DELFI oder auch OCIT und OTS. Zu-
satzlich 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 o6ffentlichen Sektor.

In der genaueren Analyse einer Auswahl solcher
Ansétze 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 Ansatze in
Deutschland als Gegenstand einer genaueren Ana-
lyse ausgewahlt:

TLS und MARZ,

¢ bundeseinheitliche Verkehrsrechnerzentrale,

Mobilitatsdatenmarktplatz,
+ DELFI,

* VDV-Kernapplikation,

« OCIT,

« OTS,

¢« Rahmenrichtlinie Verkehrswarndienst.

3.2 Kurzbeschreibungen

In den folgenden Kapiteln werden die einzelnen An-
satze anhand von ausgewahlten Ergebnissen der
Analyse charakterisiert. Dabei wird auf die Struktur
des einheitlichen Beschreibungs- und Bewertungs-
schemas Bezug genommen. Die ausfiihrlichen
Darstellungen der einzelnen Ansatze sind in Kapitel
3.3 aufgefihrt.

3.2.1 TLS und MARZ

Die Entwicklung der Technischen Lie-
ferbedingungen flr Streckenstationen
(TLS) begann in den 1980er Jahren.
Die aktuelle Version wurde im Jahr
2002 veroffentlicht. Die Entwicklung
des Merkblattes fur 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 veroffentlicht.

Die TLS regeln zusammen mit dem MARZ den Auf-
bau von Verkehrsbeeinflussungsanlagen an Bun-
desfernstrallen 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 Ubergeordneten
Systemkomponenten sicher. Die Unterzentralen
sind u. a. fur die Datenibernahme, -aufbereitung
und -weiterleitung zwischen den Streckenstationen
und der Verkehrsrechnerzentrale sowie fur die
Steuerung der Strecken- und Knotenpunktbeein-
flussungsanlagen zustandig. Daneben Gberwachen
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 kdnnen die Gerate unterschiedlicher
Hersteller in das System integriert werden. Der
Wettbewerb von Anbietern wird so verstarkt und die
Abhangigkeit von einzelnen Herstellern vermindert.
Zudem wird durch die Modularisierung eine spate-
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 fir Stralenwesen (BASt) gemeinsam mit
den Bundeslandern, Strallenbauverwaltungen und
der Industrie fortgeschrieben werden.

Initiator fir 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 fir Streckenstationen (AK-TLS) erarbeitet.
Der AK-TLS besteht aus Herstellern von VBA, In-

genieurbiros, Stralenbauverwaltungen, 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-Lander-Arbeitskreis
unter der Leitung der BASt aufgestellt.

Aufgrund des Einfihrungsschreibens des BMVBS
ist das MARZ flr 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 fir das Segment der Verkehrsbeein-
flussungsanlagen an Fernstrallen.

Als begleitende MaRnahme wurde der AK-TLS mit
der Weiterentwicklung der TLS betraut und eine re-
gelmafige 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 fir den Aufbau von Ver-
kehrsrechnerzentralen in den Bundes- .
l[dndern. Durch die Schaffung eines
bundeseinheitlichen Basissystems fur Verkehrs-
rechnerzentralen sollen kostenintensive und inkom-
patible Einzelentwicklungen von Verkehrsrechner-
zentralen vermieden und eine weitgehende Her-
stellerunabhangigkeit erreicht werden.

Vom Bund-Lander-Arbeitskreis Verkehrsrechnerzen-
tralen (AK VRZ) wurde das Konzept fir ein Basis-
system flr Verkehrsrechnerzentralen erarbeitet. Ge-
meinsam mit dem Merkblatt fir 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 fur 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 fiir das Ende
des Jahres 2009 vorgesehen.

Initiatoren flr die Entwicklung waren das BMVBS
und die beteiligten Bundeslander.

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 Auftrage 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 tbernommen.

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

Mehrere begleitende MalRnahmen wurden im Rah-
men der Erstellung des VRZ-Basissystems durch-
gefihrt. Aus Untersuchungen zur weiteren Entwick-
lung des bundeseinheitlichen Basissystems fur Ver-
kehrsrechnerzentralen folgte die Empfehlung zur
Einrichtung einer zentralen Informations- und Do-
kumentationsstelle fir die Verkehrsrechnerzentra-
len des Bundes (ZID). Uber die ZID kdnnen inzwi-
schen alle verfigbaren Dokumente und Informa-
tionen zum bundeseinheitlichen Software-Basis-
system fur Verkehrsrechnerzentralen bezogen wer-
den. Uber die Internetseite der ZID sind ausfiihr-
liche Informationen und Dokumentationen zu den
einzelnen Softwaremodulen und den jeweils aktuel-
len Versionsstanden zu beziehen. Die teilnehmen-
den Bundeslander beabsichtigen, sich als Verein
(NERZ e. V.) zusammenzuschlieBen. 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 Mobilitatsdatenmarktplatz

Ziel des Mobilitatsdatenmarktplatzes
ist es, Informationen Uber verfigbare
und von verschiedenen Beteiligten er-
hobene Online-Verkehrsdaten zu sam- .
meln und Uber ein zentrales, webba-

siertes Portal zur Verfligung zu stellen. Die Daten
sollen mit Hilfe standardisierter Schnittstellen und
Protokolle zwischen den beteiligten Partnern aus-
getauscht werden und in einem einheitlichen For-
mat fir die beteiligten Interessengruppen (z. B.
Service Provider, die offentliche Hand zur Ver-
kehrsbeeinflussung und Rundfunkanstalten zum
Verkehrswarndienst) (ber den Mobilitatsdaten-
marktplatz bereitgestellt werden.

Der Mobilitatsdatenmarktplatz ermdglicht den Zu-
griff auf verschiedene existierende Datenquellen im
Bereich des Individualverkehrs, u. a. auf Detektor-
daten, kommunale Verkehrsrechner, Steuerungs-
rechner fur 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 fir die Nutzung des Dienstes entwickelt. Des
Weiteren sollen im Umfeld des Projekts Konverter
fur 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 Geschaftsmodellen ist ebenfalls
Bestandteil des Entwicklungsprozesses.

Der Mobilitatsdatenmarktplatz ist ein Teilprojekt der
Metadatenplattform und entspricht innerhalb dieses
Projekts dem Bereich Metadatenplattform fir den
Individualverkehr (Metadatenplattform 1V).

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

Der Status der Entwicklung des Mobilitatsdaten-
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 Durchfiihrung erster Pilotversu-
che beendet sein.

Initiator fur die Entwicklung des Mobilitatsdaten-
marktplatzes war das Bundesministerium fir Ver-
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kehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS), das
auch die Finanzierung tragt.

An der Erarbeitung des Mobilitatsdatenmarktplat-
zes sind verschiedene Interessengruppen beteiligt.
Die Ausschreibungen fur Teilauftrdge sind z. B. far
Industrie und Wissenschaft offen.

Es gibt keine Verbindlichkeit zur Bereitstellung von
Verkehrsdaten fir den Mobilitatsdatenmarktplatz.

Als begleitende MalRnahme wird ein Nutzerbeirat
aus den Nutzern des Mobilitatsdatenmarktplatzes
wahrend der Projektphase eingerichtet. Der Nutzer-
beirat soll Anfang 2010 gegriindet werden.

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

Der Mobilitatsdatenmarktplatz hat weitgehend den
Charakter einer Referenzarchitektur.

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

3.2.4 DELFI

Die Durchgéngige ELektronische Fahr-
planinformation (DELFI) ist ein
deutschlandweiter Informationsdienst
fur den offentlichen Verkehr, d. h. den .
Personennah- und Personenfernver-

kehr einschliellich Busse und Bahnen. DELFI ver-
knlpft 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 fur die Reisenden erleich-
tert.

DELFI verknlpft 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 Uber DELFI eine Gesamtinfor-
mation zu einer abgefragten Relation erzeugt.

Die Zustandigkeiten zur Datenhaltung bleiben lokal
angesiedelt, um eine mdoglichst aktuelle und hohe
Datenqualitat zu gewahrleisten. Im Jahr 1996
wurde auf Bundesebene die Anregung zur Entwick-

lung einer deutschlandweiten Fahrplaninformation
angestof3en. In den Jahren 1999 bis 2000 wurden
erste Feldtests und in den Jahren 2001 bis 2005
Betriebstest durchgefuhrt, 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 fur die Entwicklung von DELFI war das
BMVBS (damals Bundesministerium fir 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 Bundeslander, Ver-
kehrsunternehmen und Industrie getragen. Die Fi-
nanzierung der Betriebsphase wird von den Bun-
deslandern, der Deutschen Bahn und partiell von
anderen Verkehrsunternehmen tibernommen.

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

Es gibt keine Verbindlichkeit fir die Anwendung von
DELFI.

Im Rahmen des DELFI-Projektes wurden mehrere
begleitende Mallnahmen durchgefihrt. Im friihen
Stadium des Entwicklungsprozesses von DELFI
wurde eine so genannte ,Management-Gruppe“ ge-
bildet, die fir die Bereiche Datensammlung und Da-
tenverwaltung sowie fur die weitere Entwicklung
von DELFI zusténdig war. Die Organisation von
DELFI ist in die drei Bereiche ,Entscheidung®, ,Ko-
ordination“ und ,Dienstleistung® untergliedert. Als
Entscheidungsgremium wurde der DELFI-Len-
kungsausschuss gegriindet, der flr den Betrieb
und die weitere Entwicklung von DELFI zustandig
ist. Im Lenkungsausschuss sind Vertreter der Bun-
deslander und der Deutschen Bahn AG vertreten.
Daneben gibt es einen Sprecher des Lenkungsaus-
schusses. Das Bundesministerium fur 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 Geschaftsfihrer wird im
regelmaBigen Abstand von flinf Jahren bestellt. Bei
dem Geschaftsfuhrer werden auch mégliche Neue-
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rungen oder Weiterentwicklungen von DELFI far
eine Diskussion gesammelt. Neben dem Ge-
schaftsfihrer ist ein so genanntes Kernteam in die-
sem Bereich tatig, das ebenfalls Aufgaben im Be-
reich Koordination wahrnimmt. Im Bereich Dienst-
leistung sind Konventionspartner dafiir zustandig,
dass DELFI in Betrieb bleibt und die hierzu erfor-
derlichen Daten bereitgestellt werden. In diesem
Bereich werden technisch orientierte Aufgaben
wahrgenommen. Ubergreifend wurde eine alle drei
Bereiche durchdringende so genannte ,DELFI-
Konvention* entwickelt. Die DELFI-Konvention ist
eine Erklarung der Beteiligten Uber die Zusammen-
arbeit fur eine deutschlandweite Fahrplaninforma-
tion, die den Betrieb von DELFI und die Ubernahme
der damit verbundenen Aufgaben beinhaltet. Die
beteiligten Lander und die DB AG verpflichten sich
danach zur VerknUpfung ihrer Informationssyste-
me. Zudem enthalt die DELFI-Konvention Regeln
fur Interaktionen zwischen den Beteiligten.

Eine Besonderheit ist die Erstellung der DELFI-
Konvention als Erklarung 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 ermoglicht
OPNV-Nutzern die einheitliche Nut-
zung von Verkehrsangeboten tber Ver-
bundgrenzen hinweg durch Verwen- .
dung eines elektronischen Tickets. Als

Vision wird die Nutzung des gesamten OPNV-An-
gebotes in Deutschland mit einem einheitlichen
elektronischen Ticket verfolgt. Derzeit kdnnen Fahr-
gaste bereits mit einem elektronischen Ticket das
Angebot der Verkehrsunternehmen und Verkehrs-
verbunde nutzen, welche die VDV-Kernapplikation
anwenden. Eine verbundibergreifende 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 fur das elek-
tronische Fahrgeldmanagement. Neben der techni-
schen Interoperabilitéat 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 Einfliihrung 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 kon-
nen. Die VDV-Kernapplikation kann so unter
Berucksichtigung der spezifischen lokalen Verhalt-
nisse eingefihrt 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 fur 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 fur
Bildung und Forschung (BMBF) mit ca. 2,8 Mio.
Euro unterstitzt. Diese Forderung soll etwa die
Halfte des bendtigen Kapitals abgedeckt haben.
Die Ubrigen Entwicklungskosten wurden von betei-
ligten Interessengruppen, Verkehrsunternehmen,
Verkehrsverblinden und Industrieunternehmen ge-
tragen. Vom Bundesministerium fur Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung (BMVBS) wurde die Entwick-
lung des Sicherheitssystems finanziert. Die aktuel-
len Weiterentwicklungen werden ebenfalls vom
BMVBS unterstutzt.

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

Es wurden mehrere begleitende Malnahmen
durchgefiihrt. Vom VDV wurde die VDV-Kernappli-
kations GmbH & Co. KG gegriindet, die als Appli-
kationsherausgeber fir die Verwaltung und Fort-
schreibung der VDV-Kernapplikation zustandig 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 fiir einen erfolgreichen Betrieb erfor-
derlich sind, und regelt deren Zusammenspiel. Un-
terschieden werden die funf Gruppen Nutzer/
Kunde, Produktverantwortlicher, Dienstleister, Kun-
denvertragspartner und Applikationsherausgeber.
Die Zustandigkeiten und Aufgabenbereiche sind fur
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 Veroffentlichungen des
VDV besitzen in der praktischen Anwendung den
Rang eines inoffiziellen Standards. Die VDV-Kern-
applikation kann ohne Anderung der Schnittstellen
auch in andern Landern eingesetzt werden. Durch
das flexible Sicherheitssystem kénnen 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, Stiihrenberg GmbH) und
Betreibern ins Leben gerufen, um einen offenen In-
dustriestandard fir den Bereich Lichtsignalsteue-
rung als Antwort auf spezifische, kommunale Im-
plementierungen zu entwickeln.

OCIT ist ein Schnittstellenstandard, der einen ver-
einheitlichten Datenaustausch zwischen Geraten
verschiedener Hersteller gewahrleistet. Zusatzlich
werden die erhobenen Messdaten auch fir andere
Anwendungen des Verkehrsmanagements nutzbar
gemacht.

Unterschieden werden als separate Teile von OCIT
u. a. die Bereiche OCIT-Instations (OCIT-l), 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 Lichtsignalsteuergeraten,
Lichtsignalanlagen und Verkehrsrechnern. OCIT-
LED beinhaltet die Schnittstelle zwischen Lichtsig-
nalsteuergeraten und LED-Signalgebereinsatzen.

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 erganzt, 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 fur 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 Tatig-
keiten ausgetibt.

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

Es gibt keine grundsatzliche Verbindlichkeit fur 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 MaRBnahmen durchgefihrt. Die Open
Traffic City Association e. V. (OCA) wurde als Ver-
tretung und Reprasentationsgremium der beteilig-
ten Stadte gegrindet. Griindungsmitglieder im Jahr
1999 waren elf Stadte aus Deutschland und der
Schweiz; derzeit sind 39 Stadte Mitglied der OCA.
Als Zusammenschluss der Hersteller Dambach,
STOYE, Siemens, Signalbau Huber und Stihren-
berg wurde die OCIT Developer Group (ODG) im
Jahr 1999 gegriindet. Es erfolgte die Grindung der
Open Communication for Traffic Engineering Com-
ponents (OTEC) als Konsortium zur Standardisie-
rung der Kommunikation zwischen Systemkompo-
nenten. Zusatzlich wurde der so genannte runde
OCIT-Tisch gebildet. Ein OCIT-Steuerungsgremium
wurde gegrundet, das Aufgaben im Rahmen des
runden Tisches ehrenamtlich wahrnimmt. Mit betei-
ligt an OCIT ist seit dem Jahr 2000 auch der Ver-
band der Ingenieurbiiros flr Verkehrstechnik e. V.
(VIV) als Vertreter der im Bereich Verkehrstechnik
tatigen Ingenieurbiros.

Besonderheiten sind die Hilfsmittel fir 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 Leitfa-
den aus den Erfahrungen in der Anwendung von
OCIT fur 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 Gber OCIT
hinausgehend die Bereit- .
stellung von Ubergreifenden

Diensten (wie z. B. Verkehrslageberichte) ermogli-
chen, die eine Integration von Verkehrsinformatio-
nen und Verkehrssteuerungssystemen verschiede-
ner Betreiber erfordern.

Die Ergebnisse und Aktivitaten der OCA werden
unter dem Oberbegriff ,O0TS-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-
wahrleisten. 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 Durchflihrung
ihrer Aktivitaten zum Aufbau herstellergemischter
Verbundsysteme unterstitzen 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 durchgefiihrt 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 fur die Entwicklung von OTS war die OCA
als Verband von 38 Baulasttragern und Betreibern.
OTS wurde im Projekt Dmotion (geftrdert durch
das BMWi) entwickelt. An dem Projekt war ein Kon-
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sortium beteiligt, das sich aus der OCA, der Stadt
Dusseldorf, 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 geforderten 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-/Wirtschaftsverbanden sowie Beraterunter-
nehmen eingebunden.

Kommunen kénnen der OCA beitreten, es gibt aber
hierflr keine Verpflichtung. Fur Nicht-Mitglieder der
OCA gibt es keine Verbindlichkeit fur 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 Mallnahmen als zu-
satzliche Neugriindungen von Organisationseinhei-
ten vorgenommen.

Besonderheiten sind vor allem Hilfsmittel fir die
Nutzung von OTS. Im Bereich OTS-Instrumente
des OTS-Rahmenwerks werden verschiedene
Hilfsmittel zum Aufbau herstellergemischter Ver-
bundsysteme angeboten. Zu diesen Hilfsmitteln
zédhlen ein OCA-Systemmodell, ein OCA-Vorge-
hensmodell und ein OTS-Leitfaden. Im OCA-Sys-
temmodell werden die Bestandteile des Systemver-
bundes und deren Verknipfungen grafisch dar-
stellt. Das OTS-Vorgehensmodell unterstuitzt 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, ,Konformitatsmatrix“). 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 fiir den Verkehrs-
warndienst

Die Rahmenrichtlinie fir den Verkehrs-
warndienst (RVWD) wurde in der Fas-
sung vom 9.11.2000 im Verkehrsblatt
2000, H. 22, S. 642-646 veroffentlicht. .

Die Richtlinie bezieht sich auf die Er-

fassung und Ubertragung von Verkehrswarnmel-
dungen. Ausgehend von Daten uber Verkehrs-
stérungen werden Verkehrswarnmeldungen in Zu-
sammenarbeit von Polizei, Stralenverkehrsbehor-
den, StralRenbaubehoérden u. a. erzeugt und ver-
breitet. Daneben regelt die Richtlinie die Weiterga-
be der Verkehrswarnmeldungen an mdgliche Ab-
nehmer (z. B. Rundfunkanstalten, Rundfunkanbie-
ter u. a.). Hierzu sind schriftliche Vereinbarungen
zwischen den Beteiligten abzuschlielen.

In der RVWD werden organisatorische Aspekte und
Zustandigkeiten 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 mdglichen Verkehrswarnmel-
dungen werden Kklassifiziert und das erforderliche
Vorgehen zur Verbreitung der Meldung beschrie-
ben. Die Erhebung von Gebihren fir Abgabe, Mit-
teilung und Empfanger von Verkehrswarnmeldun-
gen sowie die Kosten der Lander werden ebenfalls
durch die RVWD geregelt. Fiur 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 fur die Entwicklung der RVWD war das
Bundesministerium fir 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 eingefiihrte Richtlinie. Sie
besitzt Verbindlichkeit fir die staatlichen Stellen.

Begleitende Malinahmen erfolgten zum Teil in den
einzelnen Bundeslandern durch Einrichtung von



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.

3.3 Detaillierte Beschreibungen und Bewertungen

3.3.1 TLS und MARZ

Uberblick .

Land Deutschland

Titel Technische Lieferbedingungen fir Streckenstationen (TLS)
Merkblatt fiir die Ausstattung von Verkehrsrechnerzentralen und Unterzentralen
(MARZ)

Herausgeber Bundesanstalt fiir StraBenwesen im Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung (BMVBS)

Erscheinungsjahr TLS: 2002 (aktuelle Ausgabe)
MARZ: 1999 (aktuelle Ausgabe)

Entstehungszeitraum TLS: Beginnend in den 1980er Jahren; Erstentwurf 1988, regelmalige

Fortschreibungen.
MARZ: Beginn um 1994-1995, Veroffentlichung der ersten Ausgabe im Jahr 1999.

Status Eingefiihrt und in Fortschreibung.

Finanzierung des Die Finanzierung des Ausarbeitungsprozesses von TLS und MARZ wurde aus
Ausarbeitungsprozesses | Mitteln des BMVBS bewerkstelligt.

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

Verkehrsbeeinflussungsanlagen erheben Verkehrskenngrofien und nutzen diese
zur Beurteilung der Verkehrssituation oder stellen diese fiir statistische
Auswertungen bereit. Daneben erheben sie auch Daten zur Umfeldsituation (z. B.
Sichtweite oder Niederschlag). Die Ergebnisse aus der Verkehrserfassung werden
schlieRlich zur Beeinflussung des Verkehrs genutzt.

Die Streckenstationen mit den ihnen zugeordneten Sensoren dienen in dem
System zur Erfassung von Verkehrs- und Umfelddaten. Sie geben Schaltbefehle
an Wechselverkehrszeichen weiter und stellen die Kommunikation mit den
Ubergeordneten Systemkomponenten sicher. Die Unterzentralen sind u. a. fiir die
Datentibernahme, -aufbereitung und -weiterleitung zwischen den
Streckenstationen und der Verkehrsrechnerzentrale sowie fiir die Steuerung der
Strecken- und Knotenpunktbeeinflussungsanlagen zustandig. Daneben
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Uberblick [Fortsetzung]

uberwachen sie den Betrieb der beteiligten Systemkomponenten. Die
Verkehrsrechnerzentralen steuern die Netzbeeinflussungsanlagen und
koordinieren Verkehrsbeeinflussungsanlagen. Sie kommunizieren Informationen
zwischen den Systemen und stellen diese an Dritte bereit.

Durch Vereinheitlichung von Funktionen und Schnittstellen kénnen die Gerate
unterschiedlicher Hersteller in das System integriert werden. Der Wettbewerb von
Anbietern wird so verstarkt und die Abhangigkeit von einzelnen Herstellern
vermindert. Zudem wird durch die Modularisierung eine spatere Erweiterung von
Systemen vereinfacht.

Organisation des
Telematikeinsatzes

TLS und MARZ beziehen sich im Wesentlichen auf Anlagen in der
Baulasttragerschaft des Bundes, die von den Landesbauverwaltungen in
Auftragsverwaltung geplant, errichtet und betrieben werden. Die Finanzierung der
Anlagen liegt beim Bund. Die Durchsetzbarkeit von TLS und MARZ als Standards
ist damit gegeben.

Vorprojekte

Es sind keine direkten Vorprojekte benannt.

Folgeprojekte

Verschiedene Projekte zur Weiterentwicklung von Systemkomponenten,
Kommunikationsstandards etc. nehmen Bezug auf TLS und MARZ.

Eine besondere Bedeutung kommt der bundeseinheitlichen
Verkehrsrechnerzentrale zu, die gesondert betrachtet wird (Vgl. Formblatt
Bundeseinheitliche Verkehrsrechnerzentrale).

Begleitende MaRnahmen

Als begleitende Malinahme wurde der AK-TLS mit der Weiterentwicklung der TLS
betraut und eine regelmafige Fortschreibung des Werks vorgesehen. Der
Arbeitskreis TLS besteht aus Herstellern von VBA, Ingenieurbiiros,
StraRenbauverwaltungen und der BASt. Die Weiterentwicklung wird von diesem
Arbeitskreis vorangetrieben und neue Versionen der TLS werden hier abgestimmit.

Internationale

Osterreich ist durch die ASFINAG im AK-TLS reprasentiert. Im

Einbindung Zustandigkeitsbereich der ASFINAG wird die TLS angewendet, jedoch spezifisch
weiterentwickelt. Dariiber hinaus findet die TLS in weiteren Landern Anwendung,
z. B. Russland und China.

Besonderheiten Die erarbeiteten Dokumente dienen als Hilfsmittel im Sinne von Richtlinien oder

Leitfaden fur den Aufbau von Verkehrsbeeinflussungsanlagen.

Bibliographische
Angaben

BUNDESANSTALT FUR STRASSENWESEN:
Merkbilatt fiir die Ausstattung von Verkehrsrechnerzentralen und Unterzentralen
(MARZ). Ausgabe 1999. Bergisch Gladbach, 1999.

BUNDESANSTALT FUR STRASSENWESEN:
Technische Lieferbedingungen fiir Streckenstationen (TLS), Ausgabe 2002.
Bergisch Gladbach, 2002.

Zum Ausfiillen dieses
Formulars verwendete
Quellen

BOLTZE, Manfred / BUSCH, Fritz / DINKEL, Alexander / JENTSCH, Heiko:
Leitfaden fiir die Vernetzung dynamischer
Verkehrsbeeinflussungssysteme im zustandigkeitstbergreifenden
Verkehrsmanagement.

Bergisch Gladbach, 2007.

Internetseite der Bundesanstalt fir StraRenwesen: http://www.bast.de

Ansprechpartner
Expertengesprach

MESCHEDE, Ralf
Bundesanstalt fiir StraRenwesen
Referat V5 ,Strallenbetrieb”
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Analyse formal

Dokumenttyp Leitbild TLS und MARZ besitzen weigehend den
Rahmenplan Charakter von Referenzarchitekturen.
Rahmenarchitektur
Referenzarchitektur
Initiatoren Wirtschaftsministerium Initiator fir die Entwicklung von TLS und MARZ
Verkehrsministerium war das BMVBS.
Fachverwaltung
Industrie / Wirtschafts-
verbande
Wissenschaft
Erarbeitung Fachverwaltung Die TLS wurden vom Arbeitskreis Technische
Industrie / Wirtschafts- Lieferbedingungen fir Streckenstationen
verbande (AK-TLS) erarbeitet. Der AK-TLS besteht aus
Wissenschaft Herstellern von Verkehrsbeeinflussungsanlagen,
Consultants Ingenieurbiros, StraRenbauverwaltungen, dem
BMVBS und der BASt. Die Weiterentwicklung
wird von diesem Arbeitskreis betrieben und
neue Versionen der TLS werden hier
abgestimmt.
Das MARZ wurde von einem Bund-Lander-
Arbeitskreis unter der Leitung der BASt aufgestellt.
Adressaten Ministerien TLS und MARZ sind detaillierte Vorgaben fiir die

Entscheider Wirtschaft
Entscheider Fachverwaltung

funktionale und technische Realisierung von
Verkehrsbeeinflussungsanlagen. Sie richten sich
somit direkt an die Planer und Entwickler von

Anwender (technische
Ebene) Systemen.
Verbindlichkeit normsetzend Aufgrund des Einfiihrungsschreibens des BMVBS

empfehlend
strategisch orientierend

ist das MARZ fiir Anlagen in der Baulast des
Bundes zu beachten. Die TLS sind als
Bestandteil der Ausschreibungsunterlagen von
Anlagen des Bundes obligatorisch. TLS und
MARZ entfalten damit fiir das Segment der
Verkehrsbeeinflussungsanlagen an Fernstralen
normsetzende Wirkung.

Verfiigbarkeit frei Die Dokumente sind frei verfiigbar
beschrankt (kostenpflichtiger Download bzw. Kauf beim
lizenzpflichtig Verlag).

Offenheit fiir funktional Die TLS werden fortgeschrieben.

Weiterentwicklungen technisch

organisatorisch
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Analyse Inhalt
Anwendungs- = StraRe national / Autobahn Der Kernanwendungsbereich von TLS und MARZ
bereich »  StraRe national / B-Netz sind die Bundesfernstraen.

Stralse regional

Strafle kommunal
straRengebundener OPNV
schienengebundener OPNV
SPFV

Luftverkehr

Schifffahrt

Handlungsfelder | *

Erfassung

TLS und MARZ betreffen die Handlungsfelder der

organisatorisch

Kompetenzen
Kooperation
Informationsfliisse
Entscheidungsablaufe
Kostentragerschaft und
Geschaftsmodell
Rechtsfragen
Vertragsmuster

des «  Strategiemanagement Erfassung, Aufbereitung und Weitergabe von
Verkehrs- «  Fahrerassistenz Verkehrs- und Umfelddaten (einschliellich
managements . Verkehrssteuerung Plausibilitétspriifungen), die Verkehrsbeeinflussung
2 \arkehreinformution durch steuernde Mafllnahmen
. " B (Wechselverkehrszeichen) sowie die Gewinnung
*  Disposition und Routing von Verkehrsinformationen und deren Austausch
mit den Landesmeldestellen.
Fachinhalte +  Ziele TLS und MARZ beinhalten Festlegungen zu allen
funktional « Bewertungs- und angesprochenen funktionalen Fachinhalten.
Optimierungskriterien Fiir den funktionalen Bereich sind die MARZ / TLS
*  Entscheidungsverfahren als vollstandige Referenzarchitektur im Rang eines
*  Funktionen und Standards anzusehen.
Funktionseinheiten
*  MaBnahmen
«  Verkntipfungen
+  Datenmodell
(Datentypen und -strukturen)
« Integration in die Planung
Fachinhalte *  Vernetzungsform TLS und MARZ beinhalten detaillierte Festlegungen
technisch «  Geréatetechnik zu allen angesprochenen technischen Fachinhalten.
+  Schnittstellen Fiir den technischen Bereich sind die TLS und
»  Kommunikationssysteme MARZ als vollstandige Referenzarchitektur im Rang
eines Standards anzusehen.
Fachinhalte *  Zustandigkeiten, Aufgaben, Das MARZ beschreibt die organisatorische

Einsatzumgebung flir die
VerkehrsbeeinflussungsmalRnahmen und enthalt
organisatorische prozessbezogene Aussagen zur
Dokumentation, zu Priifungen und Abnahmen sowie
zur Schulung und Einweisung des Personals.

Bewertung

Verwendbarkeit und
Ubertragbarkeit

finanziert.

Als Ergebnis der Analyse erscheinen fiir die Entwicklung einer ITS-
Architektur in Deutschland folgende Elemente als geeignet:

» Die Fihrungsverantwortung flr die Erstellung des Ansatzes wurde vom
Verkehrsministerium bernommen.

« Die Verantwortlichkeit fir den Ansatz wurde einer Abteilung des
zustandigen Ministeriums zugeordnet.

» Die Erstellung des Ansatzes wird primar mit 6ffentlichen Mitteln

» Eine Verbindlichkeit des Ansatzes wird fur Teilbereiche realisiert.
* In den Ansatz sind Standards als technische Spezifikationen integriert.
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3.3.2 Bundeseinheitliche Verkehrsrechnerzentrale

Uberblick
Land Deutschland
Titel Bundeseinheitliche Verkehrsrechnerzentrale
Herausgeber Das Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS)

finanziert die Entwicklung der bundeseinheitlichen
Verkehrsrechnerzentrale.

Die teilnehmenden Bundeslander als Zusammenschluss im noch zu
griindenden Verein NERZ e. V.

Erscheinungsjahr

Fertigstellung Ende 2009.

Entstehungszeitraum

Die Entwicklung erfolgt aufgeteilt in Module, wobei die teilnehmenden
Bundeslander fur deren Entwicklung zustandig sind. Als letztes
Teilprojekt ist der anwendernahe Bereich des Systems, der z. B. die
Visualisierung der Daten beinhaltet, noch nicht vollstandig
abgeschlossen. Die im Bereich Verkehrssteuerung eingesetzten Systeme
wurden entwickelt und befinden sich bereits im Einsatz. Eine
Basisversion soll Ende 2009 fertig gestellt sein.

Status

In Einfihrung und in Fortschreibung

Finanzierung des

Ausarbeitungsprozesses

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

Kurzbeschreibung

Die bundeseinheitliche Verkehrsrechnerzentrale (VRZ) ist ein Software-
Basissystem flir den Aufbau von Verkehrsrechnerzentralen in den
Bundeslandern. Durch die Schaffung eines bundeseinheitlichen
Basissystems fiir Verkehrsrechnerzentralen sollen kostenintensive und
inkompatible Einzelentwicklungen von Verkehrsrechnerzentralen
vermieden und eine weitgehende Herstellerunabhangigkeit erreicht
werden.

Vom Bund-Lénder-Arbeitskreis Verkehrsrechnerzentralen (AK VRZ)
wurde das Konzept fur ein Basissystem fur Verkehrsrechnerzentralen
erarbeitet. Gemeinsam mit dem Merkblatt fir die Ausstattung von
Verkehrsrechnerzentralen und Unterzentralen (MARZ) bilden die
Spezifikationen der bundeseinheitlichen Verkehrsrechnerzentrale die
Grundlage bei der Ausschreibung von Verkehrsrechnerzentralen.

Die Verkehrsrechnerzentralen werden nach diesen Vorgaben modular
aufgebaut und besitzen einheitliche Schnittstellen zwischen den
Systemkomponenten. Entwicklungskosten werden dadurch gesenkt und
flr Hersteller entstehen Vorteile aus der transparenten Darstellung der
geforderten Spezifikationen.

Organisation des
Telematikeinsatzes

Es liegt keine zentralisierte Organisationsform des Telematikeinsatzes
vor. Die Bundelander sind im Rahmen der Auftragsverwaltung gemal
Artikel 90, Absatz 2 des Grundgesetzes der Bundesrepublik Deutschland
fur Planung, Aufbau und den Betrieb von Verkehrsrechnerzentralen des
Bundes zustandig.

Vorprojekte

Ende der 1990er Jahre wurden die ersten Projekte in Bayern
(Systemintegration Nordbayemn) und Nordrhein-Westfalen
(Staumanagement Nordrhein-Westfalen) zu einheitlichen
Systemarchitekturen fiir Verkehrsrechnerzentralen bearbeitet. Aus dem
Projekt Stauraummanagement Nordrhein-Westfalen folgte schliellich der
Impuls zur Entwicklung eines bundeseinheitlichen Systems fiir
Verkehrsrechnerzentralen.

Folgeprojekte

Es wurden bereits mehrere Implementierungen von Teilen des VRZ-
Basissystems in verschiedenen Bundeslandern vorgenommen.
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Begleitende MaRnahmen

Aus Untersuchungen zur weiteren Entwicklung des bundeseinheitlichen
Basissystems fiir Verkehrsrechnerzentralen folgte die Empfehlung zur
Einrichtung einer zentralen Informations- und Dokumentationsstelle fiir
die Verkehrsrechnerzentralen des Bundes (ZID).

Uber die ZID kénnen inzwischen alle verfiigbaren Dokumente und
Informationen zum bundeseinheitlichen Software-Basissystem fiir
Verkehrsrechnerzentralen bezogen werden.

Uber die Internetseite der ZID sind ausfiihrliche Informationen und
Dokumentationen zu den einzelnen Softwaremodulen und den jeweils
aktuellen Versionsstanden zu beziehen.

Die teilnehmenden Bundeslander beabsichtigen sich als Verein (NERZ e.
V.) zusammenzuschlielen. In diesem Rahmen soll die Fortschreibung
des VRZ-Basissystems vorgenommen werden.

Internationale Einbindung

Eine internationale Einbindung des VRZ-Basissystems ist nicht
vorgesehen.

Besonderheiten

Die entwickelten Softwareapplikationen zum bundeseinheitlichen
Basissystem fiir Verkehrsrechnerzentralen werden zur Verfiigung
gestellt.

Bibliographische Angaben

Internetseite der ZID: http://zid.almo-traffic.de

Zum Ausfiillen dieses
Formulars verwendete Quellen

BOLTZE, Manfred / BUSCH, Fritz / DINKEL,

Alexander / JENTSCH, Heiko:

Leitfaden fir die Vernetzung dynamischer
Verkehrsbeeinflussungssysteme im zustandigkeitstubergreifenden
Verkehrsmanagement.

Bergisch Gladbach, 2007.

HECHT, Christoph: Erste praktische Erfahrungen mit dem
bundeseinheitlichen VRZ-Basissystem. 9. Fachkolloquium Stralle und
Verkehr, 2005.

Internetseite der Theis Consult GmbH: http://www.theis-consult.de
Internetseite der ZID: http://zid.almo-traffic.de/

Ansprechpartner
Expertengesprach

RITTERSHAUS, Lutz
Bundesanstalt fiir StraRenwesen
Kooperative Verkehrs- und Fahrerassistenzsysteme

Analyse formal

Industrie /
Wirtschaftsverbande
Wissenschaft

Dokumenttyp * Leitbild Die bundeseinheitliche Verkehrsrechnerzentrale
» Rahmenplan hat weitgehend den Charakter einer
Rahmenarchitektur Referenzarchitektur.
« Referenzarchitektur
Initiatoren *  Wirtschaftsministerium Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und
»  Verkehrsministerium Stadtentwicklung (BMVBS) und die beteiligten
+  Fachverwaltung Bundeslander.
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Entscheider Wirtschaft
Entscheider Fachverwaltung

Anwender (technische
Ebene)

Erarbeitung Fachverwaltung Die Entwicklung des VRZ-Basissystems wurde
Industrie / vom Bund-Lander-Arbeitskreis VRZ (AK VRZ)
Wirtschaftsverbande koordiniert, wobei Auftrdge zur Entwicklung der
Wissenschaft einzelnen Komponenten u. a. an
Consultants Softwareunternehmen vergeben wurden. Im AK
VRZ sind Vertreter der Landesministerien und
dem Bundesministerium fur Verkehr BMVBS
vertreten. Die Leitung des AK VRZ wurde von
der Bundesanstalt fir Strallenwesen (BASt)
tbernommen.
Adressaten Ministerien Das VRZ-Basissystem richtet sich mit den

Planern und Realisierern von
Verkehrsbeeinflussungsanlagen an eine
spezielle Nutzergruppe.

Verbindlichkeit

normsetzend
empfehlend
strategisch orientierend

Zusammen mit dem MARZ bildet das VRZ-
Basissystem die Grundlage bei der
Ausschreibung zur Realisierung von
Verkehrsrechnerzentralen in den teilnehmenden
Bundeslandern und erreicht dadurch
Verbindlichkeit. Daneben hat das System einen
empfehlenden Charakter in den Bundeslandern,
die sich nicht an dem Vorhaben beteiligen.

Verfiigbarkeit frei Uber die ZID sind alle Dokumente und die
beschrankt Software zum VRZ-Basissystem zu beziehen.
lizenzpflichtig Eine Registrierung bei der ZID ist fur den Zugriff

auf die Dokumente erforderlich. Die Software ist
fur registrierte Nutzer frei zugéanglich und ist dort
als Open Source veroffentlicht.

Offenheit fiir funktional Eine Offenheit fiir Weiterentwicklungen ist

Weiterentwicklungen technisch vorgesehen.
organisatorisch

Analyse Inhalt

Anwendungsbereich

Stralle national / Autobahn
Stralle national / B-Netz
Stralle regional

Stralte kommunal
straRengebundener OPNV
schienengebundener OPNV
SPFV

Luftverkehr

Der Anwendungsbereich fiir das VRZ-
Basissystem ist das bundesweite
FernstralRennetz.

Verkehrsinformation
Disposition und Routing

Schifffahrt
Handlungsfelder des Erfassung Das VRZ-Basissystem wird im Bereich der
Verkehrsmanage- Strategiemanagement kollektiven Verkehrsbeeinflussungssysteme
ments Fahrerassistenz angewendet.

Verkehrssteuerung
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Fachinhalte Ziele Das VRZ-Basissystem beinhaltet alle der
funktional Bewertungs- und links aufgelisteten funktionalen Fachinhalte.
Optimierungskriterien Insbesondere in den Dokumenten zu
Entscheidungsverfahren Anwenderanforderungen und technischen
Funktionen und Spezifikationen sind hierzu Informationen
Funktionseinheiten enthalten.
Mafinahmen
Verknipfungen
Datenmodell
(Datentypen und -strukturen)
Integration in die Planung
Fachinhalte Vernetzungsform Das VRZ-Basissystem beinhaltet
technisch Geratetechnik Festlegungen zur Vernetzungsform, den
Schnittstellen Schnittstellen und dem
Kommunikationssysteme Kommunikationssystem. Anwender sind frei
bei der Auswahl der Geratetechnik.
Fachinhalte Zustandigkeiten, Aufgaben, Die bundeseinheitliche
organisatorisch Kompetenzen Verkehrsrechnerzentrale trifft Festlegungen
Kooperation zu den links aufgefiihrten, schwarz
Informationsfliisse gedruckten, Fachinhalten.
Entscheidungsablaufe Es wird nicht vorgegeben wie z. B.
Kostentragerschaft und Zustandigkeiten verteilt werden. Rechtsfragen
Geschaftsmodell und Vertragsmuster werden ebenfalls nicht
Rechtsfragen behandeit.
Vertragsmuster

Bewertung

Verwendbarkeit und
Ubertragbarkeit

finanziert.
eigerichtet.

erweitert.

integriert.

Als Ergebnis der Analyse erscheinen fiir die Entwicklung einer ITS-
Architektur in Deutschland folgende Elemente als geeignet:

= Die Fihrungsverantwortung fir die Erstellung des Ansatzes wurde
vom Verkehrsministerium bernommen.

« Die Verantwortlichkeit fir den Ansatz wurde einer Abteilung des
zustandigen Ministeriums zugeordnet.

« Die beteiligten Interessengruppen wurden aktiv oder beratend in den
Erstellungsprozess des Ansatzes einbezogen.

» Eine kontinuierliche Fortschreibung des Ansatzes wird vorgesehen.
« Die Erstellung des Ansatzes wird primar mit 6ffentlichen Mitteln

« Eine Internetseite als zentrales Informationsportal zum Ansatz wurde
= Zunachst wird eine Basisversion des Ansatzes erarbeitet und diese

« In den Ansatz sind Standards als technische Spezifikationen
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3.3.3 Mobilitatsdatenmarktplatz

Uberblick
Land Deutschland
Titel Mobilitatsdatenmarktplatz
Herausgeber Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS)

Erscheinungsjahr

Noch nicht veréffentlicht.

Entstehungszeitraum

Der Mobilitatsdatenmarktplatz ist ein Teilprojekt der Metadatenplattform
und entspricht innerhalb dieses Projekies dem Bereich
Metadatenplattform fiir den Individualverkehr (Metadatenplattform 1V).

Die Entwicklung der Metadatenplattform wurde im August 2006 als Teil
der High-Tech Initiative der Bundesregierung begonnen und ist noch
nicht fertig gestellt. Im Jahr 2012 soll die Durchfiihrung erster
Pilotversuche beendet sein.

Die Ausschreibung fiir den Mobilitatsdatenmarktplatz erfolgt in mehreren
Losen.

Ein Auftrag fiir den Bereich Offentlichkeitsarbeit, bei dem u. a. eine
Internetprasenz und weitere Informationsmaterialien erstellt werden,
wurde an die VorSicht GmbH, Atelier fiir erlebnishafte Kommunikation, in
Wiesbaden vergeben.

Ein Auftrag fir den Bereich organisatorische und rechtliche
Rahmenbedingungen, bei dem u. a. vertragliche Werke und Muster-
Dateniiberlassungsverirage erstellt werden, wurde an die Momatec
GmbH vergeben.

Eine Ausschreibung fiir den technischen Bereich soll Anfang 2010
veroffentlicht werden.

Status

In Entwicklung.

Finanzierung des
Ausarbeitungsprozesses

Die Finanzierung wird durch das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung (BMVBS) getragen.

Kurzbeschreibung

Ziel des Mobilitatsdatenmarktplatzes ist es, Informationen tber
verfiigbare und von verschiedenen Beteiligten erhobene online-
Verkehrsdaten zu sammeln und tber ein zentrales webbasiertes Portal
zur Verfligung zu stellen. Die Daten sollen mit Hilfe standardisierter
Schnittstellen und Protokolle zwischen den beteiligten Partnern
ausgetauscht werden und in einem einheitlichen Format fur die
beteiligten Interessensgruppen (z. B. Service Provider, die éffentliche
Hand zur Verkehrsbeeinflussung und Rundfunkanstalten zum
Verkehrswarndienst) tiber den Mobilitdtsdatenmarktplatz bereitgestellt
werden.

Der Mobilitatsdatenmarktplatz ermoglicht den Zugriff auf verschiedene
existierende Datenquellen im Bereich des Individualverkehrs u. a. auf
Detektordaten, kommunale Verkehrsrechner, Steuerungsrechner fir
Lichtsignalanlagen, Baustelleninformationssysteme, regionale
Informationsplattformen, Landesmeldestellen sowie auf Daten privater
Content Provider.

Das Vorhaben wird strukturiert in mehreren Teilprojekten umgesetzt.
Beispielsweise wird ein Internetportal fiir die Nutzung des Dienstes
entwickelt. Desweiteren sollen im Umfeld des Projekts Konverter fiir
Datenprotokolle und Georeferenzierung entwickelt werden, welche die
zum Teil in heterogenen Formaten vorliegenden Daten der
verschiedenen Beteiligten auf ein einheitliches Niveau heben. Die
Entwicklung von Geschaftsmodellen ist ebenfalls Bestandteil des
Entwicklungsprozesses.
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Uberblick [Fortsetzung]

Organisation des
Telematikeinsatzes

Es liegt keine zentralisierte Organisationsform des Telematikeinsatzes
vor. Daten werden z. B. auf Bundes-, oder Landesebene sowie von
Kommunen erhoben. Daneben gibt es auch private Dienstanbieter, die
zusatzlich eigene Daten erheben.

Vorprojekte

Im Vorfeld der Entscheidung iiber die Schaffung des
Mobilitatsdatenmarktplatzes wurden sechs Begleituntersuchungen
durchgefiihrt.

Insbesondere sind zwei Vorprojekte zu nennen, die als Anregung mit zur
Entwicklung des Mobilitdtsdatenmarktplatzes beigetragen haben. Beide
Projekte wurden federfiihrend vom Zentralverband Elektrotechnik- und
Elektronikindustrie e. V. durchgefihrt.

Im Jahr 2003 startete ein Projekt zur Fuiball Weltmeisterschaft 2006 in
Deutschland, bei dem Verkehrsinformationen aus den
Austragungsstadten der FulRballspiele verknulpft wurden. Die
Informationen wurden liber die Internetseite der Fédération Internationale
de Football Association (FIFA) tiber ein zentrales Portal bereitgestelit.
Das Projekt wurde vom Bund unterstiitzt.

Im Jahr 2005 startete in Anlehnung an das japanische Vehicle
Information and Communication System (VICS) das Projekt
deutschlandweite Verkehrsdateninformationsdienste (DVID). Das
angestrebte System ahnelte vom Ansatz dem Mobilitatsdatenmarktplatz.
Es wurde aber aufgrund von Unstimmigkeiten zwischen den Beteiligten
bei der Umsetzung abgebrochen.

Folgeprojekte

Die Entwicklung des Mobilitatsdatenmarktplatzes ist nicht abgeschlossen.

Begleitende MaRnahmen

Als begleitende MalRnahme wird ein Nutzerbeirat aus den Nutzern des
Mobilitatsdatenmarktplatzes wahrend der Projektphase im Rahmen der
Entwicklung eingerichtet. Der Nutzerbeirat soll Anfang 2010 gegriindet
werden.

Internationale Einbindung

Eine Abstimmung mit dem in den Niederlanden seit Ende 2008
bestehenden zentralen Datenpool fiir Verkehrsinformationen, dem
National Data Warehouse (NDW; Niederlandisch: Nationale Databank
Wegverkeersgegevens), ist geplant. Eine Verknipfung mit dem NDW
wird u. U. geprift.

Besonderheiten

Die Internetseite wird als zentrales Portal fiir die Nutzung des
Mobilitatsdatenmarktplatzes eingerichtet. Zur Realisierung des Dienstes
wird ein Software Tool entwickelt.

Bibliographische Angaben

Die Entwicklung des Mobilitatsdatenmarktplatzes ist nicht abgeschlossen,
so dass noch keine bibliographischen Angaben vorliegen.

Zum Ausfiillen dieses
Formulars verwendete Quellen

NOTHE, Heinrich, Forschungsbeauftragter des Bundesministeriums fiir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung:

Metadatenplattform (MDP). BITKOM - Dialogkreis Telematik und
Navigation. November 2008. Prasentation. 2008.

KLINGHAMMER, Steffi / KATKER, Jan / REINTS, Wilke / JENTSCH,
Heiko / SCHIEWE, Olaf Carsten: Vorbereitende Begleituntersuchungen
zur Metaplattform. Berlin, 2007.

Internetseite der Bundesanstalt fur Stralenwesen (BASt):
http://www.bast.de/nn_42716/DE/Forschung/laufende/fp-laufend-f4.html

Internetseite der Momatec GmbH: http://www.momatec.de

Ansprechpartner
Expertengesprach

RITTERSHAUS, Lutz
Bundesanstalt fiir StraRenwesen
Kooperative Verkehrs- und Fahrerassistenzsysteme

ZIMMERMANN, Herbert
ZVEI|-Zentralverband Elektrotechnik- und Elektronikindustrie e. V.
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Analyse formal

Verkehrsministerium
Fachverwaltung
Industrie /
Wirtschaftsverbande
Wissenschaft

Dokumenttyp Leitbild Das Konzept des Mobilitdtsdatenmarktplatzes
Rahmenplan hat weitgehend den Charakter einer
Rahmenarchitektur Referenzarchitektur.
Referenzarchitektur

Initiatoren Wirtschaftsministerium Initiator fur die Entwicklung des

Mobilitatsdatenmarktplatzes war das
Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung (BMVBS).

Entscheider Fachverwaltung
Anwender (technische Ebene)

Erarbeitung Fachverwaltung Die Ausschreibungen fiir Teilauftrage sind z. B.
Industrie / fir Industrie und Wissenschaft offen.
Wirtschaftsverbande
Wissenschaft
Consultants

Adressaten Ministerien Der Mobilitatsdatenmarktplatz richtet sich an die
Entscheider Wirtschaft beteiligten Akteure aus den Bereichen

offentliche Hand, Kommunen und
Privatunternehmen (Mobilitatsdienstleister und
Verkehrsdatenanbieter).

Verbindlichkeit

normsetzend
empfehlend
strategisch orientierend

Es gibt keine Verbindlichkeit zur Bereitstellung
von Verkehrsdaten fiir den
Mobilitatsdatenmarktplatz.

organisatorisch

Verfugbarkeit frei Alle gesammelten Informationen werden auf der
beschrankt Internetseite zum Mobilitatsdatenmarktplatz frei
lizenzpflichtig verfligbar sein.

Offenheit fiir funktional Das System ist offen fiir Weiterentwicklungen.

Weiterentwicklungen technisch Eine Fortschreibung des

Mobilitatsdatenmarktplatzes ist auch wéhrend
der spateren Betriebsphase vorgesehen.

Analyse Inhalt

Anwendungsbereich

«  Stral3e national / Autobahn
«  Stral3e national / B-Netz

«  Strale regional

« StralRe kommunal

»  straRengebundener OPNV

+ schienengebundener OPNV
«  SPFV

. Luftverkehr

»  Schifffahrt

Der Anwendungsbereich des
Mobilitatsdatenmarktplatzes bezieht sich
auf den Individualverkehr.

Handlungsfelder des
Verkehrsmanagements

» Erfassung

+  Strategiemanagement

* Fahrerassistenz

»  Verkehrssteuerung

*  Verkehrsinformation

« Disposition und Routing

Der Mobilitatsdatenmarktplatz unterstiitzt
die beteiligten Akteure bei der Umsetzung
ihrer MalRnahmen. Die MaRnahmen kénnen
sich auf die links aufgelisteten
Handlungsfelder des
Verkehrsmanagements beziehen.
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Analyse Inhalt [Fortsetzung]

Fachinhalte funktional = Ziele
«  Bewertungs- und
Optimierungskriterien

+  Entscheidungsverfahren

*  Funktionen und
Funktionseinheiten

*  MaRnahmen

*  Verkniipfungen

« Datenmodell
(Datentypen und -strukturen)

Die mit dem Mobilitatsdatenmarktplatz
realisierten Funktionen beziehen sich auf
die nebenstehend aufgelisteten Aspekte.
Sie sind z. B. im Lastenheft zur
Ausschreibung oder dem zur Software
gehdrenden Nutzerhandbuch des IT-
Systemlieferanten beschrieben.

Fachinhalte technisch »  Vernetzungsform
Geratetechnik

»  Schnittstellen

+  Kommunikationssysteme

Der Mobilitatsdatenmarktplatz trifft auf
technischer Ebene Festlegungen zu den
links aufgelisteten und schwarz gedruckten
Fachinhalten.

Fachinhalte «  Zustandigkeiten, Aufgaben,
organisatorisch Kompetenzen

= Kooperation

* Informationsflisse

« Entscheidungsablaufe

«  Kostentragerschaft und
Geschaftsmodell

+ Rechtsfragen
*  Vertragsmuster

Alle der links aufgelisteten Fachinhalte
werden im organisatorischen Bereich
abgedeckt. Im Rahmen der Ausschreibung
fuir den Bereich organisatorische und
rechtliche Rahmenbedingungen werden

z. B. mogliche Geschaftsmodelle fir den
Betrieb des Mobilitdtsdatenmarktplatzes
und Mustervertrage fiir die
Datentiberlassung erstellt. Daneben werden
allgemeine Geschaftsbedingungen (AGB)
zur Nutzung des Mobilitatsdatenmarktplatz
in Abstimmung mit dem Nutzerbeirat
festgelegt.

Bewertung
Verwendbarkeit und Als Ergebnis der Analyse erscheinen fiir die Entwicklung einer ITS-
Ubertragbarkeit Architektur in Deutschland folgende Elemente als geeignet:

finanziert.
eigerichtet.

zergliedert.

integriert.

« Die Fuhrungsverantwortung fir die Erstellung des Ansatzes wurde
vom Verkehrsministerium libernommen.

« Die Verantwortlichkeit fir den Ansatz wurde einer Abteilung des
zustandigen Ministeriums zugeordnet.

» Eine kontinuierliche Fortschreibung des Ansatzes wird vorgesehen.
» Die Erstellung des Ansatzes wird primar mit 6ffentlichen Mitteln

« Eine Internetseite als zentrales Informationsportal zum Ansatz wurde
» Der Prozess zur Erstellung des Ansatzes wurde in mehrere Teile

» In den Ansatz sind Standards als technische Spezifikationen
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3.3.4 DELFI

Uberblick .
Land Deutschland
Titel Durchgangige elektronische Fahrplaninformation (DELFI)
Herausgeber Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (BMVBW)

Erscheinungsjahr

2006

Entstehungszeitraum

1996-2005. Im Jahr 1996 wurde auf Bundesebene die Anregung zur
Entwicklung einer deutschlandweiten Fahrplaninformation angestofen. In
den Jahren 1999 bis 2000 wurden erste Feldtests und in den Jahren
2001 bis 2005 Betriebstest durchgefiihrt, seit 2006 ist DELF| in Betrieb.

Status

In Betrieb und in Fortschreibung.

Finanzierung des
Ausarbeitungsprozesses

Die Finanzierung ist nach der Entwicklungs- und Aufbauphase sowie
nach der Betriebsphase zu unterscheiden. Die Entwicklungs- und
Aufbauphase wurde durch den Bund, die Bundeslander,
Verkehrsunternehmen und Industrie getragen. Die Finanzierung der
Betriebsphase wird von den Bundeslandern, der Deutschen Bahn und
partiell von anderen Verkehrsunternehmen tibernommen.

Kurzbeschreibung

Die Durchgéangige ELektronische Fahrplaninformation (DELFI) ist ein
deutschlandweiter Informationsdienst fiir den Offentlichen Verkehr, d.h.
den Personennah- und Personenfernverkehr einschlieBlich Busse und
Bahnen. DELFI verkniipft verschiedene existierende Informationssysteme
(z. B. regionale, kommunale oder auch der DB AG) mit dem Ziel,
Reisenden verbesserte Informationen bereitzustellen und den Zugang zu
Informationen zu erleichtern. Durch die Integration mehrerer vorhandener
Informationssysteme in einem Dienst wird die Nutzung fir die Reisenden
erleichtert.

DELFI verkniipft die existierenden Informationssysteme in einem
dezentralen Netzwerk. In die Abfrage eines Reisenden werden somit alle
angeschlossenen Informationssysteme einbezogen. Aus diesen heraus
wird ber DELFI eine Gesamtinformation zu einer abgefragten Relation,
erzeugt.

Die Zusténdigkeiten zur Datenhaltung bleiben lokal angesiedelt, um eine
moglichst aktuelle und hohe Datenqualitdt zu gewahrleisten.

Organisation des
Telematikeinsatzes

Es liegt keine zentralisierte Organisationsform des Telematikeinsatzes
vor. Neben regionalen Zustandigkeiten fir den Betrieb von
Informationssystemen existieren solche, z. B. auf kommunaler Ebene.

Vorprojekte

Es sind keine direkten Vorprojekte benannt

Folgeprojekte

Im Projekt EU-Spirit wurde in den Jahren 1998 bis 2001 die Idee des
DELFI-Ansatzes auf europaischer Ebene angewendet. Seit dem Jahr
2001 ist EU-Spirit u. a. in Teilen Deutschlands, Danemarks und
Schweden in Betrieb. Die Teilnahme an EU-Spirit ist kostenpflichtig. Die
Kosten belaufen sich auf etwa 9.000€ bis uber 15.000€ jahrlich, in
Abhangigkeit der GrélRe des zu integrierenden Gebiets und der
monatlichen Nutzeraufrufe im Internet. Verglichen mit EU-Spirit sind die
angebotenen Funktionalitdten von DELFI zum Teil weitreichender.
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Uberblick [Fortsetzung]

Begleitende MaRnahmen

Im Rahmen des DELFI Projektes wurden mehrere begleitende
MaRnahmen ergriffen.

Im frihen Stadium des Entwicklungsprozesses von DELFI wurde eine
sogenannte ,Management Gruppe® gebildet, die fir die Bereiche
Datensammlung und Datenverwaltung sowie fiir die weitere Entwicklung
von DELFI zustandig war.

Die Organisation von DELFI ist in die drei Bereiche ,Entscheidung®,
.Koordination“ und ,Dienstleistung” untergliedert.

Als Entscheidungsgremium wurde der DELF|-Lenkungsausschuss
gegriindet, der fiir den Betrieb und die weitere Entwicklung von DELFI
zustandig ist. Im Lenkungsausschuss sind Vertreter der Bundeslander
und der Deutschen Bahn AG vertreten. Daneben gibt es einen Sprecher
des Lenkungsausschusses. Das Bundesministerium fir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung (BMVBS) und der Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV) sind beratend im Lenkungsausschuss
vertreten.

Im Bereich Koordination werden die Informationen deutschlandweit
koordiniert. Ein Geschéftsflihrer wird im regelmaRigen Abstand von funf
Jahren bestellt. Bei dem Geschéftsfiihrer werden auch mégliche
Neuerungen oder Weiterentwicklungen von DELFI fir eine Diskussion
gesammelt. Neben dem Geschaftsfiihrer ist ein sogenanntes Kernteam in
diesem Bereich tatig, das ebenfalls Aufgaben im Bereich Koordination
wahrnimmt.

Im Bereich Dienstleistung sind Konventionspartner dafiir zustandig, dass
DELFI in Betrieb bleibt und die hierzu erforderlichen Daten bereitgestellt
werden. In diesem Bereich werden technisch orientierte Aufgaben
wahrgenommen.

Ubergreifend wurde eine alle drei Bereiche durchdringende sogenannte
,DELFI-Konvention" entwickelt. Die DELFI-Konvention ist eine Erklarung
der Beteiligten tber die Zusammenarbeit fiir eine deutschlandweite
Fahrplaninformation, die den Betrieb von DELFI| und die Ubernahme der
damit verbundenen Aufgaben beinhaltet. Die beteiligten Lander und die
DB AG verpflichten sich danach zur Verknipfung ihrer
Informationssysteme. Zudem enthalt die DELFI-Konvention Regeln fir
Interaktionen zwischen den Beteiligten.

Internationale Einbindung

Eine Verknipfung zum Informationssystem EU-Spirit wurde fir
Teilbereiche realisiert. Zwischen beiden Systemen bestehen aber
Unterschiede auf technischer Ebene, die eine vollstandige Verkniipfung
erschweren.

Besonderheiten

Es wurden mehrere organisatorische MaRnahmen durchgefiihrt. Eine
DELFI-Konvention wurde als Erklarung der Beteiligten zum Aufbau einer
deutschlandweiten Fahrplaninformation entwickelt.

Bibliographische Angaben

FRAUNHOFER INSTITUT IITB-EPS, et al. Im Auftrag des
Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen:
DELFI Il Projektbericht. DELFI Phase 2. FE-Nr. 70.532/1997. 1999.

SCHNITTGER, Stephan / HENNINGER, Tobias:

Abschlufbericht DELFI-3. Durchgangige elektronische
Fahrplaninformation, Phase 3. BMVBW FE —Vorhaben 70.604/1999.
Karlsruhe / Ulm, 2002.




Uberblick [Fortsetzung]

Zum Ausfiillen dieses
Formulars verwendete Quellen

SCHNITTGER, Stephan:

Durchgangige elektronische Fahrplaninformation. Prasentation zum
Workshop ITS-Architektur fiir Deutschland, 17.-18.06.2009 im BMWi und
BMVBS in Bonn. 2009.

CSC PLOENZKE AG / FAW ULM / GIKOM AG:

DELFI, Deutschlandweite Elektronische Fahrplan-Information,
Konzeptstudie, Teil 1. Wiesbaden 1997.

CSC PLOENZKE AG / FAW ULM / GIKOM AG:

DELFI, Deutschlandweite Elektronische Fahrplan-Information,
Konzeptstudie, Teil 2. Wiesbaden 1997.

FRAUNHOFER INSTITUT IITB-EPS, et al. Im Auftrag des

Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen:
DELFI Il Projektbericht. DELFI Phase 2. FE-Nr. 70.532/1997. 1999

SCHNITTGER, Stephan / HENNINGER, Tobias:

AbschluRbericht DELFI-3. Durchgéngige elektronische
Fahrplaninformation, Phase 3. BMVBW FE —Vorhaben 70.604/1999.
Karlsruhe / Ulm, 2002.

Internetseite DELFI: http://www.delfi.de

Internetseite EU-Spirit: http://www.eu-spirit.com

Ansprechpartner
Expertengesprach

Inovaplan GmbH

SCHNITTGER, Stephan

Analyse formal

Dokumenttyp Leitbild DELFI besitzt weitgehend den Charakter einer
Rahmenplan Referenzarchitektur.
Rahmenarchitektur Die DELFI Konvention als ein Teil von DELFI hat
« Referenzarchitektur weitgehend den Charakter eines
aufgabentragerspezifischen Leitbildes fiir die
Beteiligten.
Initiatoren Wirtschaftsministerium Initiator fir die Entwicklung von DELF| war das
*  Verkehrsministerium BMVBS (damals Bundesministerium fuir Verkehr,
Fachverwaltung Bau- und Wohnungswesen).
Industrie / Wirtschaftsverbande
Wissenschaft
Erarbeitung +  Fachverwaltung Die Erstellung erfolgte unter Einbeziehung der
* Industrie / Wirtschaftsverbande | Bundeslander sowie von Partnern aus Industrie und
«  Wissenschaft Wissenschaft wie u. a.:
« Consultants Fraunhofer Institut IITB-EPS, Dresden
HaCon Ingenieurgesellschaft, Hannover
Hamburger Berater Team (HBT), Hamburg
Ingenieurgruppe fiir Verkehrswesen und
Verfahrensentwicklung (IVV), Aachen
Gesellschaft fir Informatik, Verkehrs- und
Umweltplanung (IVU), Berlin
Mentz Datenverarbeitung (mdv), Miinchen
Forschungsinstitut flir anwendungsorientierte
Wissensverarbeitung (FAW), Ulm
Geschaftsbereich Nahverkehr der Deutschen Bahn
AG (DB AG), Frankfurt/Main
Vertreter der Aufgabentrager in der Landern.
Adressaten Politikebene DELFI richtet sich an die Betreiber und Hersteller
Entscheider Wirtschaft von Informationssystemen des Offentlichen
Entscheider Fachverwaltung Verkehrs. Solche Systeme existieren z. B: auf
Anwender (technische Ebene regionaler Ebene oder kommunaler Ebene bzw. sie
( ) werden von Unternehmen angeboten (z. B. DB AG).
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Analyse Formal [Fortsetzung]

Verbindlichkeit

normsetzend
empfehlend
strategisch orientierend

Die Anwendung von DELFI ist nicht verbindlich
vorgeschrieben.

Verfiigbarkeit $

frei
beschrénkt
lizenzpflichtig

Partner in DELFI sind neben Bundeslandern auch
die Deutsche Bahn AG. Ein Zutritt weiterer
Beteiligter ist nicht jederzeit frei, aber grundsatzlich
maoglich. Die Dokumentationen zu DELFI und den
entwickelten Spezifikationen sind frei zuganglich.

Offenheit fiir .
Weiterentwickl | »
ungen -

funktional
technisch
organisatorisch

Die Organisationsstruktur von DELF| sieht die Fort -
schreibung und Weiterentwicklung des Systems vor.

Als Vorteil des verteilten Systems sind technische
Anderungen mit vergleichsweise geringem Aufwand
machbar, da diese nur im zentralen System vorge-

nommen werden miissen. Anderungen im funkti-
onalen Bereich sind aufwendiger, da sie in allen
angeschlossenen Systemen vorzunehmen sind.

Als wichtiges Ziel wird fir die Zukunft die
Realisierung einer Fahrpreisauskunft angestrebt.

Daneben werden Erweiterungen in folgenden
Bereichen diskutiert:

Fahrpreisberechnung
Echtzeitinformation / PTA
Erweiterte intermodale
Fahrplanauskunft
Reservierung, Ticketing,
Elektronische Abrechnung

Analyse Inhalt

Anwendungsbereich

Stralle national / Autobahn
Stralle national / B-Netz
Strafie regional

Stralle kommunal
straRengebundener OPNV
schienengebundener OPNV
SPFV

Anwendungsbereich ist der Offentliche
Personenverkehr. Im Projekt VIKING wurde
in das Konzept auch der Fahrverkehr
eingebunden.

Verkehrssteuerung
Verkehrsinformation
Disposition und Routing

Luftverkehr
Schifffahrt
Handlungsfelder des Erfassung DELFI ist ein Informationsdienst, der
Verkehrsmanagement Strategiemanagement bezogen auf eine gewlinschte Fahrtrelation
Fahrerassistenz Fahrplaninformationen verschiedener

Informationssysteme integriert und dem
Reisenden vereinheitlicht zuganglich
macht.

Fachinhalte funktional

Ziele

Bewertungs- und
Optimierungskriterien
Steuerungsverfahren
Funktionen und
Funktionseinheiten

Mallnahmen
Verkntpfungen

Datenmodell
(Datentypen und -strukturen)

Integration in die Planung

Die funktionalen Fachinhalte werden nicht
gesondert in den vorhandenen
Dokumenten als Schwerpunkt behandelt.
DELFI beinhaltet aber Festlegungen zu
allen angesprochenen funktionalen
Fachinhalten.
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Analyse Inhalt [Fortsetzung]

organisatorisch

Kompetenzen
Kooperation
Informationsfliisse
Entscheidungsablaufe

Kostentragerschaft und
Geschaftsmodell

Rechtsfragen
Vertragsmuster

Fachinhalte technisch +  Vemetzungsform DELFI beinhaltet Festlegungen zu den links
»  Geratetechnik aufgelisteten, schwarz gedruckten
+  Schnittstellen technischen Fachinhalten.
+  Kommunikationssysteme

Fachinhalte +  Zustandigkeiten, Aufgaben, Das Organisationsmodell legt alle den

Betrieb und die Fortschreibung betreffende
Aufgaben und Zustandigkeiten fest.

Bewertung

\_{erwendbarkeit und
Ubertragbarkeit

finanziert.
eingerichtet.
zergliedert.

integriert.

Als Ergebnis der Analyse erscheinen fiir die Entwicklung einer ITS-
Architektur in Deutschland folgende Elemente als geeignet:

» Die Fihrungsverantwortung fiir die Erstellung des Ansatzes wurde
vom Verkehrsministerium Gbernommen.

= Die beteiligten Interessengruppen wurden aktiv oder beratend in den
Erstellungsprozess des Ansatzes einbezogen.

* Eine kontinuierliche Fortschreibung des Ansatzes wird vorgesehen.
= Eine geeignete Institution bringt die Erfahrungen der Nutzer in die

Fortschreibung des Ansatzes ein.
» Die Erstellung des Ansatzes wird primar mit 6ffentlichen Mitteln
= Eine Internetseite als zentrales Informationsportal zum Ansatz wurde

« Der Prozess zur Erstellung des Ansatzes wurde in mehrere Teile

» In den Ansatz sind Standards als technische Spezifikationen
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3.3.5 VDV-Kernapplikation

Uberblick
Land Deutschland
Titel VDV- Kernapplikation
Herausgeber VDV-Kernapplikations GmbH & Co. KG.

Erscheinungsjahr

Die Entwicklung der Ausgangsversion der VDV-Kernapplikation wurde im
Jahr 2005 abgeschlossen.

Entstehungszeitraum

Die VDV-Kernapplikation wurde im Forschungsprojekt ,OPV-
Kernapplikation® in den Jahren 2002 bis 2005 entwickelt.

Status

Kontinuierliche Weiterentwicklung und Fortschreibung.

Finanzierung des
Ausarbeitungsprozesses

Die Finanzierung der Entwicklung der VDV-Kernapplikation wurde durch
das Bundesministerium fir Bildung und Forschung (BMBF) mit ca. 2,8
Mio. Euro unterstiitzt. Diese Férderung soll etwa die Halfte des bendtigen
Kapitals abgedeckt haben. Die tbrigen Entwicklungskosten wurden von
beteiligten Interessengruppen, Verkehrsunternehmen,
Verkehrsverblinden und Industrieunternehmen getragen (u. a. card.etc,
Cubic, Deutsche Bank, ERG, Fraunhofer-Gesellschaft, Infineon, Philips,
Siemens, T-Systems).

Vom Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS)

wurde die Entwicklung des Sicherheitssystems finanziert. Die aktuellen
Weiterentwicklungen werden ebenfalls vom BMVBS unterstiitzt.

Kurzbeschreibung

Die VDV-Kernapplikation erméglicht OPNV-Nutzern die einheitliche
Nutzung von Verkehrsangeboten tber Verbundgrenzen hinweg durch
Verwendung eines elektronischen Tickets. Als Vision wird die Nutzung
des gesamten OPNV-Angebotes in Deutschland mit einem einheitlichen
elektronischen Ticket verfolgt. Derzeit konnen Fahrgéaste bereits mit
einem elektronischen Ticket das Angebot der Verkehrsunternehmen und
Verkehrsverbinde nutzen, welche die VDV-Kernapplikation anwenden.
Eine verbundibergreifende Nutzung der VDV-Kernapplikation erfolgt
zurzeit in einigen Bereichen.

Die VDV-Kernapplikation bezieht sich auf die Bereiche der technischen
Realisierung und der Organisation der Prozesse des
Fahrgeldmanagements. Im technischen Umfeld ist die VDV-
Kernapplikation ein Daten- und Schnittstellenstandard fiir das
elektronische Fahrgeldmanagement. Neben der technischen
Interoperabilitat von Fahrgeldsystemen verschiedener Betreiber wird
auch die Organisation der Akteure im Rahmen des Betriebs der VDV-
Kernapplikation abgedeckt.

Daneben sind Fragen der Daten- und Prozesssicherheit wichtiger
Bestandteil der VDV-Kernapplikation. Ein Sicherheitssystem wurde
entwickelt, das im Auftrag der VDV-Kernapplikations GmbH & Co. KG
von der T-Systems Enterprise Services GmbH betrieben wird.

Der VDV sieht eine schrittweise Einfiihrung der VDV-Kernapplikation,
ausgehend von dem bereits vorhandenen Bestand an Bezahlsystemen,
vor. Zur Migration werden die drei Varianten bargeldioses Bezahlen,
elektronischer Fahrschein und automatisierte Fahrpreisfindung
unterschieden, die nebeneinander interoperabel angewendet werden
kénnen. Die VDV-Kernapplikation kann so unter Berlicksichtigung der
spezifischen lokalen Verhaltnisse eingefiihrt werden.

Organisation des
Telematikeinsatzes

Es liegt keine zentralisierte Organisationsform des Telematikeinsatzes
vor. Neben regionalen Zusammenschliissen von Verkehrsverblinden
existieren solche auch z. B. auf kommunaler Ebene bei
Verkehrsunternehmen.
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Uberblick [Fortsetzung]

Vorprojekte

Es sind keine direkten Vorprojekte zur VDV-Kernapplikation benannt.

Mehrere bedeutende Entwicklungen des VDV zu Schnittstellenstandards
wurden bereits auRerhalb der VDV-Kernapplikation vorgenommen.
Beginnend ab den 80er Jahren hat der VDV Schnittstellen definiert, die
teilweise bis heute im Betrieb genutzt werden (z. B. Ibis 300
Schnittstellen, BON Schnittstellen). Daneben wurden Schnittstellen in den
Bereichen OPNV-Datenmodell, Ist-Daten-Schnittstellen und Infrastruktur-
Daten-Management entwickelt. Im Bereich OPNV-Datenmodell wurden
die VDV Schriften 451, 452 und 455 verdffentlicht. Sie befassen sich mit
dem Aufbau von Schnittstellen zum einheitlichen Datenaustausch im
OPNV. Unter dem Oberbegriff Ist-Daten-Schnittstellen wurden die VDV-
Schriften 453: Integrationsschnittstelle Rechnergestuitzter
Betriebsleitsysteme, 454: Schnittstelle Fahrplanauskunft und 459: Ist-
Daten-Schnittstelle ,Nachfragegesteuerte Verkehre" veréffentlicht. Im
Bereich Infrastruktur-Daten-Management wurde die VDV Schrift 456
verdoffentlicht.

Folgeprojekte

Die VDV-Kernapplikation wird z. B. von den Verkehrsunternehmen des
Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr (VRR) genutzt. Daneben gibt es weitere
Projekte, in denen die VDV-Kernapplikation genutzt wird, z. B. bei den
Verkehrsverbunden VRS, Verkehrsverbund Rhein-Sieg (VRS) und der
Verkehrsgemeinschaft Niederrhein (VGN).

Chipkarten mit Berechtigung zum elektronischen bezahlen sind im
Kreisverkehr Schwabisch Hall, in der Nahverkehrsgesellschaft Hohenlohe
und in OstalbMobil interoperabel einsetzbar auch in Verbindung mit
automatisierter Fahrpreisermittlung.

Es sind bis Dezember 2009 insgesamt etwa 3,9 Mio. Karten auf Basis der
VDV-Kernapplikation herausgegeben worden

Es gibt verschiedene Weiterentwicklungen, u. a. in den Bereichen
Anwendungen (z. B. (((eTicket fiir Internet-Kunden), Hintergrundsysteme
(Datenverarbeitung), Einnahmeaufteilung, Benutzungskontrollen,
Clearing, Sicherheitsmanagement und Zertifizierung.

Begleitende MaRnahmen

Vom VDV wurde die VDV-Kernapplikations GmbH und Co. KG
gegriindet, die als Applikationsherausgeber fiir die Verwaltung und
Fortschreibung der VDV-Kernapplikation zustandig ist. Die Arbeit der
VDV-Kernapplikations GmbH & Co. KG ist in die sechs
Aufgabenbereiche Applikationsmanagement, Spezifikationsmanagement,
Zertifizierung, Vertrags- und Organisationswesen, Registrar und
Sicherheitsmanagement unterteilt.

Zur Organisation des Betriebs und der Implementierung der VDV-
Kernapplikation wurde ein Rollenmodell entwickelt. Dieses zeigt die
beteiligten Akteure auf, die fiir einen erfolgreichen Betrieb erforderlich
sind und regelt deren Zusammenspiel. Unterschieden werden die funf
Gruppen Nutzer/Kunde, Produktverantwortlicher, Dienstleister,
Kundenvertragspartner und Applikationsherausgeber. Die
Zustandigkeiten und Aufgabenbereiche sind fiir jede Rolle im
Organisationsmodell beschrieben.

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

Es existieren Kompetenzzentren, die bei technischen Fragestellungen die
Verkehrsunternehmen vor Ort beraten.
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Uberblick [Fortsetzung]

Internationale Einbindung

Vom VDV wurde die europaische und internationale Standardisierung
aktiv vorangetrieben. Parallel zur Entwicklung der VDV-Kernapplikation
fanden ahnliche Initiativen in England und Frankreich statt. Eine
Abstimmung mit diesen Initiativen wurde vorgenommen.

Das Rollen- und Prozessmodell wurde auf europdischer Ebene
standardisiert. Amerika und Japan nutzen den Standard des Rollen- und
Prozessmodells in nahezu unveranderter Form.

Auf europédischer Ebene wird eine Roadmap erarbeitet, wie die
bestehenden nationalen Ticketingsysteme zusammengefihrt werden
kénnen, um einer Form europaische Interoperabilitat zu erzeugen.

Die Ebenen unterhalb des Rollen- und Prozessmodells sollen im Rahmen
dieser Aktivitaten spezifiziert werden. Die Roadmap umfasst die Bereiche
Sicherheitssysteme, Datenschutz, Anforderungen an die Kundenmedien,
organisatorische Anforderungen und daraus resultierende Anforderungen
an die Schnittstellen. Alle Bereiche sind dadurch gekennzeichnet, dass
die beteiligten Interessengruppen im Rahmen der Entwicklung zu
beteiligen sind.

Es ist geplant die VDV-Kernapplikation auch im benachbarten Ausland
von Deutschland anzuwenden.

Besonderheiten

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 Veroffentlichungen des VDV
besitzen in der praktischen Anwendung den Rang eines inoffiziellen
Standards.

Die VDV-Kernapplikation kann ohne Anderung der Schnittstellen auch in
andern Landern eingesetzt werden. Durch das flexible Sicherheitssystem
kénnen auch andere Bereiche in das System integriert werden.

Bibliographische Angaben

Internetseite des Verbandes Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV):
http://www.vdv.de

Internetseite der VDV-Kernapplikations GmbH & Co. KG: http://www.vdv-
ka.org.

Zum Ausfiillen dieses
Formulars verwendete Quellen

RADERMACHER, Berthold:

Erfahrungen zum (((eTicket in Deutschland. Prasentation zum Workshop
ITS-Architektur fir Deutschland, 17.-18.06.2009 im BMW,i und BMVBS in
Bonn. 2009.

Internetseite des Verbandes Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV):
http://www.vdv.de

Internetseite der VDV-Kernapplikations GmbH & Co. KG: http://www.vdv-
ka.org.

Internetseite der VDV-Kernapplikations GmbH & Co. KG zum (((eTicket:
http://www.eticket-deutschland.de

Ansprechpartner
Expertengesprach

RADERMACHER, Berthold
VDV - Verband Deutscher Verkehrsunternehmen
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Analyse formal

Entscheider Fachverwaltung
Anwender (technische Ebene)

Dokumenttyp Leitbild Die VDV-Kernapplikation besitzt weitgehend
Rahmenplan den Charakter einer Referenzarchitektur.
Rahmenarchitektur
Referenzarchitektur
Initiatoren Wirtschaftsministerium Die Initiative zur Erstellung der VDV-
Verkehrsministerium Kernapplikation ging vom Verband Deutscher
Fachverwaltung Verkehrsunternehmen (VDV) aus.
Industrie /
Wirtschaftsverbande
Wissenschaft
Erarbeitung Fachverwaltung An der Erstellung der VDV-Kernapplikation
Industrie / waren neben verschiedenen
Wirtschaftsverbande Verkehrsunternehmen und
Wissenschaft Verbundorganisationen (z. B. Berlin, Bonn,
Bremen, Dresden, Hannover, Hamburg, Kéin
Consultants (Berater’ ' ' y ' .
( ) Miinchen, Nirnberg, Rhein-Main, Rhein-Ruhr)
auch die Industrie und Forschungsunternehmen
beteiligt. Der VDV war als flihrende
Organisation fur die Erstellung der VDV-
Kernapplikation zustandig.
Adressaten Ministerien Die VDV-Kernapplikation richtet sich an
Entscheider Wirtschaft Verkehrsunternehmen und Verkehrsverbiinde.

Die Ministerien begriiRen die Anwendung (s.
Verkehrsministerkonferenz 2008).

Verbindlichkeit

normsetzend
empfehlend
strategisch orientierend

Die Anwendung der VDV-Kernapplikation ist
nicht bindend. Férdermittel fir Projekte zu
eTicket-Systemen werden allerdings nur
gewahrt, wenn die VDV-Kernapplikation genutzt
wird. Dies wurde auf der
Verkehrsministerkonferenz im Herbst 2008
beschlossen, so dass eine hohe faktische
Verbindlichkeit fur die Anwendung der VDV-
Kernapplikation besteht (,Die
Verkehrsministerkonferenz erklart sich bereit,
bei allen eTicket-Projekten, fir die Férdermittel
gewahrt werden, die Anwendung der VDV-
Kernapplikation zur Férderbedingung zu
machen"“. Quelle: Beschluss-Sammlung der
Verkehrsministerkonferenz am 7./8. Oktober
2008 in Dessau-Rollau; Berlin, 2008).

Verfugbarkeit

frei
beschrankt
lizenzpflichtig

Die entwickelten Spezifikationen sind nicht
lizenzpflichtig, sie sind gegen eine
Schutzgebiihr erhaltlich.

Um bei der Implementierung der VDV-
Kernapplikation Interoperabilitat mit den bereits
vorhandenden Systemen zu gewahrleisten,
welche die VDV-Kernapplikation nutzen, ist eine
Teilnahme am Sicherheitssystem der VDV-
Kernapplikation erforderlich, das von der VDV-
Kernapplikations GmbH und Co. KG betrieben
wird und lizenzpflichtig ist.
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Analyse Formal [Fortsetzung]

Offenheit fiir
Weiterentwicklungen

funktional
technisch
organisatorisch

Die Spezifikationen der VDV-Kernapplikation
werden weiterentwickelt und sollen an neue
technische Systeme angepasst werden.
Diese Mallnahmen dienen dazu, den
Standard auch langfristig am Markt
positionieren zu kénnen und die erforderliche
Systemsicherheit zu gewahrleisten.

Aufgrund der hohen erforderlichen
Investitionen planen Verkehrsunternehmen
die Einfihrung neuer Systeme oft langfristig
bzw. es werden langfristige
Investitionsentscheidungen getroffen. Daher
ist es erforderlich auch langfristig einen
aktuellen, technisch attraktiven Standard
anzubieten, was die Weiterentwicklung und
Pflege des Standards erforderlich macht.

Analyse Inhalt

Anwendungsbereich

Stralle national / Autobahn
Strale national / B-Netz
Strale regional

Stralle kommunal
straRengebundener OPNV
schienengebundener OPNV
SPFV

Luftverkehr

Schifffahrt

Die VDV-Kernapplikation bezieht sich auf
das elektronische Fahrgeldmanagement im
Bereich des Offentlichen Personen
Nahverkehrs und den
Schienenpersonenverkehr.

Handlungsfelder des
Verkehrsmanagements

Erfassung
Strategiemanagement
Fahrerassistenz
Verkehrssteuerung
Verkehrsinformation
Disposition und Routing

Eine Verkehrssteuerung mit den erhobenen
Daten ist méglich, aber derzeit noch nicht
realisiert. Die aus der VDV-Kernapplikation
erhobenen Daten werden bereits in Teilen
fur die Planung des Verkehrs (z. B. Linienge -
staltung, Umsteigebeziehungen) genutzt.

Fachinhalte funktional

Ziele

Bewertungs- und
Optimierungskriterien
Entscheidungsverfahren
Funktionen und
Funktionseinheiten
MaRnahmen

Verkniipfungen

Datenmodell

(Datentypen und -strukturen)

Die VDV-Kernapplikation deckt alle der
links aufgelisteten funktionalen Fachinhalte
ab.

Fachinhalte technisch

Vernetzungsform
Geratetechnik
Schnittstellen
Kommunikationssysteme

Die VDV-Kernapplikation beinhaltet primar
Daten- und Schnittstellenstandards. Daneben
wird auch die Geratetechnik fir Systemkom -
ponenten, die VDV-Kernapplikationsschnitt -
stellen bedienen, vorgegeben.

Fachinhalte
organisatorisch

Zustandigkeiten, Aufgaben,
Kompetenzen

Kooperation
Informationsfliisse
Entscheidungsablaufe

Kostentragerschaft und
Geschaftsmodell

Rechtsfragen
Vertragsmuster

Die VDV-Kernapplikation beinhaltet auch
die Organisation der beteiligten Akteure als
wichtigen Bestandteil zur Gewahrleistung
von Interoperabilitat. Alle der links
aufgelisteten organisatorischen Aspekte
werden durch die VDV-Kernapplikation
abgedeckt.
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Bewertung

Verwendbarkeit und
Ubertragbarkeit

Als Ergebnis der Analyse erscheinen fiir die Entwicklung einer ITS-
Architektur in Deutschland folgende Elemente als geeignet:

» Die beteiligten Interessengruppen wurden aktiv oder beratend in den
Erstellungsprozess des Ansatzes einbezogen.

» Eine kontinuierliche Fortschreibung des Ansatzes wird vorgesehen.

= Eine geeignete Institution bringt die Erfahrungen der Nutzer in die
Fortschreibung des Ansatzes ein.

» Die Erstellung des Ansatzes wird teilweise mit 6ffentlichen Mitteln
finanziert.

« Eine Internetseite als zentrales Informationsportal zum Ansatz wurde
eigerichtet.

« Ausgangspunkt der Entwicklung des Ansatzes sind Prozesse, Rollen
und Funktionen.

» Der Prozess zur Erstellung des Ansatzes wurde in mehrere Teile
zergliedert.

= Eine Migrationsfahigkeit ist Bestandteil des Ansatzes, um den
Bestand an ITS-Systemen in eine neue ITS-Architektur Giberfihren zu
koénnen.

* In den Ansatz sind Standards als technische Spezifikationen
integriert.
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3.3.6 OCIT

Uberblick [
Land Deutschland
Titel Open Communication Interface for Road Traffic Control Systems (OCIT).
Herausgeber Herausgeber von OCIT Outstations (OCIT-O) und OCIT-LED ist die OCIT

Developer Group (ODG). Herausgeber von OCIT-Instations (OCIT-) ist
die Open Communication for Traffic Engineering Components (OTEC).

Erscheinungsjahr

Es gibt verschiedene Standards in den Bereichen OCIT-Instations (OCIT-
1), OCIT-Outstations (OCIT-O) und OCIT-LED. Als erstes wurde im Jahr
2002 die Entwicklung von Schnittstellen im Bereich OCIT-O fertiggestellt.

Entstehungszeitraum

Ende der 1990er Jahre bis heute.

Status

OCIT-0 befindet sich in Fortschreibung. OCIT-I wird zum Teil noch
erganzt, es erfolgen aber keine wesentlichen Neuentwicklungen, da OTS
als Folgeinitiative anzusehen ist (vgl. Formblatt OTS). Es existieren zum
Teil bereits mehrere Folgeversionen der einzelnen Standards.

Finanzierung des
Ausarbeitungsprozesses

Die Finanzierung der Ausarbeitung wurde in Teilen durch die
Privatwirtschaft (ODG, OTEC) und durch Anwendungsprojekte in den
Kommunen bewerkstelligt. Durch das BMVBS wurden begleitende
Forschungsprojekte finanziert, die im Auftrag der BASt bearbeitet
wurden. Daneben wurden im Zuge der Entwicklung von OCIT auch
ehrenamtliche Tatigkeiten ausgelibt.

Kurzbeschreibung

Ende der 1990er Jahre wurde OCIT als Initiative von Herstellern
(Dambach GmbH, STOYE GmbH, Siemens AG, Signalbau Huber GmbH,
Stihrenberg GmbH) und Betreibern initiiert, mit dem Ziel, einen offenen
Industriestandard fiir den Bereich Lichtsignalsteuerung als Antwort auf
spezifische, kommunale Implementierungen zu entwickeln.

OCIT ist ein Schnittstellenstandard im Bereich Lichtsignalsteuerung, der
einen vereinheitlichten Datenaustausch zwischen Geraten verschiedener
Hersteller gewahrleistet. Daneben werden die erhobenen Messdaten
auch fir andere Anwendungen des Verkehrsmanagements nutzbar
gemacht.

Unterschieden werden als separate Teile von OCIT u. a. die Bereiche
OCIT-Instations (OCIT-1), OCIT-Outstations (OCIT-O) und OCIT-LED.
OCIT-I bezieht sich auf die Kommunikation innerhalb eines
Verkehrssteuerungs- und Verkehrsmanagementsystems. OCIT-O betrifft
die Kommunikation auf der Feldebene zwischen
Lichtsignalsteuergeraten, Lichtsignalanlagen und Verkehrsrechnern und
OCIT-LED beinhaltet die Schnittstelle zwischen Lichtsignalsteuergeraten
und LED-Signalgebereinsatzen.

Organisation des
Telematikeinsatzes

Es liegt keine zentralisierte Organisationsform des Telematikeinsatzes
vor. Beispielsweise gibt es Zustandigkeiten auf Landesebene und auf
kommunaler Ebene.

Vorprojekte

Es existieren keine Vorprojekte.

Folgeprojekte

Der OCIT-Standard wird in Deutschland in verschiedenen Kommunen
angewendet (z. B. Frankfurt, Dortmund).
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Uberblick [Fortsetzung]

Begleitende MaRnahmen

Grundung der Open Traffic City Association e. V. (OCA) als Vertretung
der Stadte. Grindungsmitglieder im Jahr 1999 waren elf Stadte aus
Deutschland und der Schweiz; derzeit sind 39 Stadte Mitglied der OCA.

Grundung der OCIT Developer Group (ODG) als Zusammenschluss der
Hersteller Dambach, STOYE, Siemens, Signalbau Huber und
Stihrenberg im Jahr 1999. Griindung der Open Communication for
Traffic Engineering Components (OTEC) als Konsortium zur
Standardisierung der Kommunikation zwischen Systemkomponenten.

Bildung des runden OCIT-Tisches. Es wurde ein OCIT-
Steuerungsgremium gegriindet, das Aufgaben im Rahmen des runden
Tisches ehrenamtlich wahrnimmt. Mit beteiligt an OCIT ist seit dem Jahr
2000 auch der Verband der Ingenieurbiiros fir Verkehrstechnik e. V.
(VIV) als Vertreter der Ingenieurbiiros, die im Bereich Verkehrstechnik
arbeiten.

Internationale Einbindung

OCIT wird auBerhalb von Deutschland auch in Osterreich und der
Schweiz genutzt (DACH-Lander).

Nach Angaben der ODG besitzen 24 Hersteller (13 davon in sechs
Landemn Europas) Nutzungsrechte bzw. Nutzungslizenzen an OCIT-O
und OCIT-LED (Stand: Mai 2008).

Besonderheiten

Aus den Erfahrungen in der Anwendung von OCIT wurden fiir die Nutzer
von OCIT wurden Leitfaden entwickelt. Ein Konsensmodell wurde
entwickelt, das die Zustimmung aller beteiligten Gruppen erfordert.

Bibliographische Angaben

Internetseite der OCIT Developer Group: www.ocit.org
Internetseite des OCIT-Steuerungsgremiums: www.roundtable-ocit.org

Zum Ausfiillen dieses
Formulars verwendete Quellen

ALBRECHT, Hanfried / KALTWASSER, Josef:

Schnittstellen zu stadtischen Verkehrsmanagementsystemen.
Prasentation zum Workshop ITS-Architektur fir Deutschland, 17 .-
18.06.2009 im BMWi und BMVBS in Bonn. 2009.

RITTERSHAUS, Lutz / KROEN, Axel / SCHOTTLER, Ulrich /
ALBRECHT, Hanfried / WENTER, Peter / WULFFIUS, Herwig / DOLL,
Christoph:

Chronik und Perspektiven zum Standardisierungsprozess OCIT. In:
Strallenverkehrstechnik, Heft 9.2009, S. 602-609.

BUSCH, Fritz:

Systemarchitektur und Systemtechnik. Prasentation im Rahmen der
Summer School Verkehr, Verkehrsbeeinflussung in Netzen, 31.08.2009
bis 03.09.2009. 2009.

Internetseite der OCIT Developer Group: http:// www.ocit.org

Internetseite des Open Traffic Systems City Association e. V.:
http://www.oca-eV.org

Internetseite des OCIT-Steuerungsgremiums: hitp://www.roundtable-
ocit.org

Internetseite des VIV e. V.: http://www.viv-ev.de

Internetseite des Konsortiums zur Standardisierung der Kommunikation
zwischen Komponenten der Strallenverkehrstechnik: Open
Communication for Traffic Engineering Components (OTEC):
http://www.otec-konsortium.de

Ansprechpartner
Expertengesprach

ALBRECHT, Hanfried
AlbrechtConsult GmbH
KALTWASSER, Josef
AlbrechtConsult GmbH
GEBHARDT, Reinhold

RWTH Aachen

Lehrstuhl flir Kommunikationsnetze
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Analyse formal

Dokumenttyp

Leitbild
Rahmenplan
Rahmenarchitektur
Referenzarchitektur

OCIT hat weitgehend den Charakter eine
Referenzarchitektur.

Entscheider Fachverwaltung
Anwender (technische Ebene)

Initiatoren Wirtschaftspolitik OCIT wurde gemeinsam von Herstellern und
Verkehrspolitik Betreibern initiiert.
Fachverwaltung
Industrie / Wirtschaftsverbande
Wissenschaft
Erarbeitung Fachverwaltung An der Erstellung von OCIT waren verschiedene
Industrie / Wirtschaftsverbande | Interessengruppen aus den Bereichen
Wissenschaft Fachverwaltung, Industrie / Wirtschaftsverbéande
Gonsultants sowie Beratungsunternehmen mit beteiligt.
Adressaten Ministerien OCIT richtet sich an die Hersteller und die
Entscheider Wirtschaft zustandigen Entscheider sowie auch Anwender auf

der technischen Ebene.

Verbindlichkeit

normsetzend
empfehlend
strategisch orientierend

Die Anwendung von OCIT ist nicht verbindlich
vorgeben.

Verfiigbarkeit frei OCIT ist als Marke geschiitzt.
beschrankt Zum Teil sind die OCIT-Standards fiir Hersteller
lizenzpflichtig lizenzpflichtig. Dies gilt insbesondere fur OCIT-O
und die Nutzung von OCIT-I. Fir Anwender sind die
Standards frei zuganglich.
Neben den Herstellern besitzen derzeit vier
deutsche Unternehmen und elf Firmen im Ausland
Nutzungsrechte an OCIT-O.
Offenheit fiir funktional OCIT beinhaltet einen kontinuierlichen
Weiterentwick- technisch Ruckkopplungs- und Verbesserungsprozess.
lungen organisatorisch
Analyse Inhalt

Anwendungsbereich

«  Stralie regional
«  Stralle kommunal

« SPFV
. Luftverkehr
. Schifffahrt

=  Stralde national / Autobahn
»  Stralle national / B-Netz

«  straRengebundener OPNV
+  schienengebundener OPNV

OCIT wird fur die Lichtsignalsteuerung im
Strallenverkehr eingesetzt.

Handlungsfelder des
Verkehrsmanagements .

. Fahrerassistenz
« Verkehrssteuerung
. Verkehrsinformation

*  (Verkehrs-)Erfassung
Strategiemanagement

* Disposition und Routing

OCIT bezieht sich auf die Bereiche
(Verkehrs-)Erfassung und
Verkehrssteuerung.
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Analyse Inhalt [Fortsetzung]

Fachinhalte funktional =

Ziele

OCIT beinhaltet Festlegungen zu allen links

Bewertungs- und aufgelisteten funktionalen Fachinhalten.

Optimierungskriterien
Entscheidungsverfahren
Funktionen und
Funktionseinheiten
MaRnahmen

Verkniipfungen

Datenmodell

(Datentypen und -strukturen)

Fachinhalte technisch =

Vernetzungsform Die technischen Fachinhalte beziehen sich
Geratetechnik auf die Vernetzungsform, Schnittstellen

Schnittstellen (und Protokolle) | (und Protokolle) sowie
Kommunikationssysteme Kommunikationssysteme.

Fachinhalte -
organisatorisch

Zustandigkeiten, Aufgaben, Organisatorische Aspekte sind nicht
Kompetenzen Gegenstand von OCIT.

Kooperation
Informationsfliisse
Entscheidungsablaufe
Kostentragerschaft und
Geschaftsmodell
Rechtsfragen
Vertragsmuster

Bewertung

Verwendbarkeit und
Ubertragbarkeit

Als Ergebnis der Analyse erscheinen fiir die Entwicklung einer ITS-
Architektur in Deutschland folgende Elemente als geeignet:

Die beteiligten Interessengruppen wurden aktiv oder beratend in den
Erstellungsprozess des Ansatzes einbezogen.

Eine kontinuierliche Fortschreibung des Ansatzes wird vorgesehen.

Es werden Hilfsmittel entwickelt, um die Anwendung des Ansatzes zu
unterstitzen.

Eine Internetseite als zentrales Informationsportal zum Ansatz wurde
eigerichtet.

Ausgangspunkt der Entwicklung des Ansatzes sind Prozesse, Rollen
und Funktionen.

Der Prozess zur Erstellung des Ansatzes wurde in mehrere Teile
zergliedert.

Zunachst wird eine Basisversion des Ansatzes erarbeitet und diese
erweitert.

Eine Migrationsfahigkeit ist Bestandteil des Ansatzes, um den
Bestand an ITS-Systemen in eine neue ITS-Architektur tberflihren zu
kénnen.

In den Ansatz sind Standards als technische Spezifikationen
integriert.
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3.3.7 OTS

Uberblick .
Land Deutschland
Titel Open Traffic Systems (OTS)
Herausgeber Open Traffic City Association e. V. (OCA)

Erscheinungsjahr

2007 erschien die erste Version OTS 1.

Entstehungszeitraum

Im Jahr 2004 wurde von der OCA die OTS-Initiative gestartet und 2007
erschien die erste Version OTS 1.

Status

In Fortschreibung und in Entwicklung. OTS 1 wurde als Ergebnis des
Projektes Dmotion im Rahmen der BMWi-Forschungsinitiative ,vVM 2010"
abgeschlossen. Als Weiterentwicklung wurde das Projekt OTS 2 initiiert,
das noch bis Mitte 2010 bearbeitet wird.

Finanzierung des
Ausarbeitungsprozesses

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

Kurzbeschreibung

OTS soll tber OCIT hinausgehend die Bereitstellung von lGbergreifenden
Diensten (wie z. B. Verkehrslageberichte) erméglichen, die eine
Integration von Verkehrsinformationen und Verkehrssteuerungssystemen
verschiedener Betreiber erfordern.

Die Ergebnisse und Aktivitaten der OCA werden unter dem Oberbegriff
.OTS-Rahmenwerk" in die drei Bereiche ,OTS-
Kommunikationsarchitektur, ,OTS-Instrumente” und ,0TS-Prozess"
eingeteilt. Ziel des OTS-Rahmenwerks ist es, Herstellermischung und
den Verbund von Systemen zu gewabhrleisten. Im Bereich OTS-
Kommunikationsarchitektur werden Schnittstellenstandards festgelegt.
Daneben werden im Bereich OTS-Instrumente verschiedene Hilfsmittel
erarbeitet, welche die beteiligten Akteure bei der Planung und
Durchfiihrung ihrer Aktivitaten zum Aufbau herstellergemischter
Verbundsysteme unterstiitzen 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
Bereiche Pflege und Zertifizierung enthalten. Diese Bestandteile 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-Rahmenwerks sind fertig gestellt.

Organisation und Finanzierung

Es liegt keine zentralisierte Organisationsform des Telematikeinsatzes
vor. Beispielsweise gibt es Zustandigkeiten auf Landesebene und auf
kommunaler Ebene.

Vorprojekte

OCIT ist nicht im Sinne eines Vorprojektes zu verstehen, sondern als
vorgelagerte Initiative.

Folgeprojekte

OTS wurde u. a. im vom Bundesministerium fiir Wirtschaft und
Technologie (BMWi) gefoérderten Forschungsprojekt Dmotion entwickelt.
Seit dem Jahr 2008 wird das vom BMWi finanzierte Projekt OTS 2
bearbeitet, das im Jahr 2010 abgeschlossen wird. Im Projekt OTS 2 wird
der Stand von OTS 1 weiterentwickelt und daneben werden
Anwendungstests durchgefiihrt.
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Uberblick [Fortsetzung]

Begleitende MaRnahmen

Die OCA ist eine Initiative als Zusammenschluss von Kommunen. Im
Rahmen des OCIT-Prozesses wurden weitere Initiativen gegriindet, z. B.
ODG, OTEC (vgl. Formblatt OCIT). OTS wurde im Rahmen der OCA
entwickelt. Es wurden keine zusatzlichen Neugriindungen von
Organisationseinheiten vorgenommen.

Internationale Einbindung

OTS wird aufRerhalb von Deutschland auch in Osterreich und der
Schweiz genutzt (DACH-Lander).

DATEX ist als internationaler Standard in der OTS-
Kommunikationsarchitektur enthalten.

Besonderheiten

Entwicklung in Férderprojekten: Dmotion, OTS 2.

Im Bereich OTS-Instrumente des OTS-Rahmenwerks werden
verschiedene Hilfsmittel zum Aufbau herstellergemischter
Verbundsysteme angeboten. Zu diesen Hilfsmitteln zahlen ein OCA-
Systemmaodell, ein OCA-Vorgehensmodell und ein OTS-Leitfaden. Im
OCA-Systemmodell werden die Bestandteile des Systemverbundes und
deren Verkniipfungen grafisch darstellt. Das OTS-Vorgehensmodell
unterstiitzt die relevanten Akteure beim Aufbau von Systemen und
beinhaltet Empfehlungen bezogen auf den gesamten
Umsetzungsprozess. Es beinhaltet auch Dokumentvorlagen und
Handlungsempfehlungen zur Konsensbildung zwischen Auftraggeber und
Auftragnehmer (,Rottext, ,“Konformitatsmatrix"“). Der OTS-Leitfaden liegt
im Entwurf bereits vor.

Bibliographische Angaben

Internetseite des Open Traffic Systems City Association e. V.: www.oca-
eV.org

Zum Ausfiillen dieses
Formulars verwendete Quellen

ALBRECHT, Hanfried / KALTWASSER, Josef:

Schnittstellen zu stadtischen Verkehrsmanagementsystemen.
Prasentation zum Workshop ITS-Architektur fiir Deutschland, 17 .-
18.06.2009 im BMWi und BMVBS in Bonn. 2009.

RITTERSHAUS, Lutz / KROEN, Axel / SCHOTTLER, Ulrich /
ALBRECHT, Hanfried / WENTER, Peter / WULFFIUS, Herwig / DOLL,
Christoph:

Chronik und Perspektiven zum Standardisierungsprozess OCIT. In:
StralRenverkehrstechnik, Heft 9.2009, S. 602-609.

Open Traffic Systems City Association e. V.:

O-Modell; Das Vorgehensmodell der OCA. Rahmendokument fiir die
Anwendung des O-Modells. Version 00-01-00. Unverdffentlichter Entwurf,
2008.

GEBHARDT, Reinhold / ALBRECHT, Hanfried / BAUER, Anton /
KANNGIERER, Volker / LUPGES, Christian:

OTS-Leitfaden. OTS Systemgestaltung; Orientierungs- und
Entscheidungshilfen fur den Aufbau bzw. die Erweiterung
herstellergemischter Systeme im Verkehrsbereich. Unveréffentlichter
Entwurf, 2008

GEBHARDT, Reinhold / ALBRECHT, Hanfried / LUPGES, Christian:
Verkehrsmanagement und Verkehrstechnologien. OTS-Open Traffic
Systems. Vortragskurzfassung, Version 01-00-00, 2008.
ALBRECHT, Hanfried: OTS-Open Traffic Systems. Hilfestellung fir die
Realisierung offener VVerkehrsmanagementsysteme. Prasentation im
Arbeitsausschuss 3.3 ,Verkehrsbeeinflussung innerorts. Darmstadt,
2007.

Internetseite des Open Traffic Systems City Association e. V.;
http://www.oca-eV.org
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Uberblick [Fortsetzung]
Ansprechpartner ALBRECHT, Hanfried
Expertengesprach AlbrechtConsult GmbH
KALTWASSER, Josef
AlbrechtConsult GmbH

RWTH Aachen

GEBHARDT, Reinhold

Lehrstuhl fir Kommunikationsnetze

Analyse formal

Entscheider Fachverwaltung
Anwender (technische Ebene)

Dokumenttyp Leitbild OTS weist in Teilen sowohl den Charakter einer
Rahmenarchitektur Rahmenarchitektur als auch einer
Referenzarchitektur Referenzarchitektur auf.
Initiatoren Initiator war die OCA als Verband von 38
sministe Baulasttragern und Betreibern. An dem Projekt war
Fachverwaltung ein Konsortium beteiligt, das sich aus der OCA, der
Industrie / Wirtschaftsverbinde Stadt Diisseldorf, Hochschulen,
i Industrieunternehmen sowie
st Beratungsunternehmen zusammensetzte.
Erarbeitung Fachverwaltung Die Autoren bilden das am Projekt Dmotion
Industrie / Wirtschaftsverbande | beteiligte Konsortium, das sich aus der OCA, der
haft Stadt Disseldorf, Hochschulen, Industrie-
Consultants /Wirtschaftsverbanden sowie Beraterunternehmen
zusammensetzte.
Adressaten 1 - OTS richtet sich an die Entscheider in den
Entscheider Wirtschaft relevanten Fachbereichen und Anwender auf den

technischen Ebenen. Daneben sind auch
Entscheider, Systemarchitekten auf Anwendungs-
und Herstellerseite angesprochen sowie Beteiligte
an Standardisierungsprozessen, -initiativen.

Verbindlichkeit

normsetzend
empfehlend
strategisch orientierend

Kommunen kénnen der OCA beitreten, es gibt aber
dazu keine Verpflichtung. Fir Nicht-Mitglieder der
OCA gibt es keine Verbindlichkeit fiir die
Anwendung von OTS. Bei den Mitgliedern der OCA
soll OTS im Rahmen von Ausschreibungen
verpflichtend werden.

Verfiigbarkeit frei Die Verfiigbarkeit von OTS ist frei. OTS ist eine
beschrankt Marke der OCA.
lizenzpflichtig
Offenheit fiir + funktional Im Rahmen des OTS-Prozesses erfolgt eine
Weiterentwick- | « technisch kontinuierliche Weiterentwicklung unter
lungen «  organisatorisch Beriicksichtigung technologischer Entwicklungen

und von Erfahrungen der beteiligten
Interessengruppen.
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Analyse Inhalt

Anwendungsbereich

Stralle national / Autobahn
Strale national / B-Netz
Stralle regional

Stralle kommunal
straRengebundener OPNV
schienengebundener OPNV.

OTS wird fiir das
baulasttrageriibergreifende
Verkehrsmanagement im Stralkenverkehr
genutzt.

Bewertungs- und
Optimierungskriterien
Entscheidungsverfahren
Funktionen und
Funktionseinheiten
Malnahmen

Verkniipfungen

Datenmodell

(Datentypen und -strukturen)
Integration in die Planung

SPFV
Luftverkehr
Schifffahrt
Handlungsfelder des Erfassung OTS bezieht sich auf das
Verkehrsmanagements Strategiemanagement baulasttrageriibergreifende
- or: Verkehrsmanagement, insbesondere auf die
Verkehrssteuerung links ge_kennzeichneten Bereiche Erfassung,
Vetkehisinformation Strateglernanage_n'tent, Verkehrssteuerung,
. Verkehrsinformation und Routing.
) Routing
Fachinhalte funktional Ziele Im funktionalen Bereich sind alle der links

angesprochenen Aspekte mit enthalten.

Fachinhalte technisch

Vernetzungsform

Schnittstellen (und
Protokolle)
Kommunikationssysteme

Die technischen Fachinhalte beziehen sich
auf die Vernetzungsform, Schnittstellen (und
Protokolle) sowie die
Kommuniktionssysteme.

Fachinhalte
organisatorisch

Zustandigkeiten, Aufgaben,
Kompetenzen

Kooperation
Informationsflisse
Entscheidungsablaufe

Rechtsfragen

Die Entwicklung von Vorschlagen bezlglich
Kostentragerschaft und Geschaftsmodell ist
vorgesehen und wird im OTS 2 Projekt
vorgenommen. Gesetzliche Vorgaben sind
zu beachten. VOB und VOL werden
berticksichtigt. Es ist nicht moglich von den
gesetzlichen Vorgaben abweichende
Vertragsmuster zu erstellen.
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Bewertung

Bewertung

Als Ergebnis der Analyse erscheinen fiir die Entwicklung einer ITS-
Architektur in Deutschland folgende Elemente als geeignet:

Fur die Erstellung des Ansatzes wurden Gruppierungen neu
eingerichtet.

Die beteiligten Interessengruppen wurden aktiv oder beratend in den
Erstellungsprozess des Ansatzes einbezogen.

Eine kontinuierliche Fortschreibung des Ansatzes wird vorgesehen.

Die Erstellung des Ansatzes wird primar mit 6ffentlichen Mitteln
finanziert.

Es werden Hilfsmittel entwickelt, um die Anwendung des Ansatzes zu
unterstitzen.

Eine Internetseite als zentrales Informationsportal zum Ansatz wurde
eingerichtet.

Ausgangspunkt der Entwicklung des Ansatzes sind Prozesse, Rollen
und Funktionen.

Der Prozess zur Erstellung des Ansatzes wurde in mehrere Teile
zergliedert.

Zunachst wird eine Basisversion des Ansatzes erarbeitet und diese
erweitert.

Eine Migrationsfahigkeit ist Bestandteil des Ansatzes, um den
Bestand an ITS-Systemen in eine neue ITS-Architektur Gberfihren zu
konnen.

In den Ansatz sind Standards als technische Spezifikationen
integriert.
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3.3.8 Rahmenrichtlinie fiir den Verkehrswarndienst

Uberblick
Land Deutschland
Titel Rahmenrichtlinie fur den Verkehrswarndienst (RVWD)
Herausgeber Bundesministerium flr Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (damals

Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen)

Erscheinungsjahr

2000

Entstehungszeitraum

1997 - 2000

Status

Eingefihrt.

Finanzierung des
Ausarbeitungsprozesses

Die Finanzierung der Erstellung wurde vom Bundesministerium fur
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) getragen.

Kurzbeschreibung

Die Rahmenrichtlinie fir den Verkehrswarndienst (RVWD) wurde in der
Fassung vom 9.11.2000 im Verkehrsblatt 2000, H. 22, S. 642-646
verdffentlicht. Mit der Verdffentlichung wurden die ,Richtlinien flir den
Verkehrswarndienst der Polizei* vom 26.04.1976 (VKBI. 1976, S. 327)
und die ,Richtlinie fiir den Anschluss an den Verkehrswarndienst der
Polizei* vom 12.10.1995 (VkBI. 1995, S. 656) aufgehoben.

Die Richtlinie bezieht sich auf die Erfassung und Ubertragung von
Verkehrswarnmeldungen. Ausgehend von Daten Uber Verkehrsstérungen
werden Verkehrswarnmeldungen in Zusammenarbeit von Polizei,
StralRenverkehrsbehérden, StraRenbaubehérden u. a. erzeugt und
verbreitet. Daneben regelt die Richtlinie die Weitergabe der
Verkehrswarnmeldungen an mogliche Abnehmer (z. B.
Rundfunkanstalten, Rundfunkanbieter, u. a.). Hierzu sind schriftliche
Vereinbarungen zwischen den Beteiligten abzuschliellen.

In der RVWD werden organisatorische Aspekte und Zustandigkeiten
behandelt. Als Beteiligte werden eine Nationale Meldestelle (NMS),
Landesmeldestellen (LMS), Dezentrale Eingabestellen (ES) sowie
sonstige Informationsstellen benannt und deren Zusammenwirken
beschrieben. Der Informationsfluss zwischen den Beteiligten wird durch
die RVWD geregelt. Die mdglichen Verkehrswarnmeldungen werden
klassifiziert und das erforderliche Vorgehen zur Verbreitung der Meldung
beschrieben. Die Erhebung von Geblihren fiir Abgabe, Mitteilung und
Empfanger von Verkehrswarnmeldungen sowie die Kosten der Lander
werden ebenfalls durch die RVWD geregelt. Fir das
Meldungsmanagement wird auf einen Ereigniskatalog und einen
Ortskatalog verwiesen.

Technische Festlegungen oder Spezifikationen sind nicht in der RvWD
enthalten.

Organisation des
Telematikeinsatzes

Die Zusténdigkeit zur Erfassung von Verkehrsstdrungen liegt bei den
Landesmeldestellen. Die nationale Meldestelle ist koordinierend tatig und
erfasst landeriibergreifende Verkehrsstérungen.

Vorprojekte Nationale (BEVEI und BEVEI Il) und internationale Projekte (ACCEPT,
Rhine-Corridor, FORCE/ECORTIS).
Folgeprojekte Regionale Folgeprojekte mit unterschiedlichen Ansatzen.

Begleitende MaBnahmen

Zum Teil in den einzelnen Bundeslandern durch Einrichtung von
Verkehrsmanagementzentralen, Verkehrsinformationszentralen u. a.

Internationale Einbindung

Internationale Einbindung besteht. Austausch in zentralen und regionalen
EU-Projekten (FORCE/ECORTIS, CENTRICO u. a.).
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Uberblick [Fortsetzung]

Besonderheiten

Softwareanwendungen auf Seiten der Verkehrsrechnerzentralen,
Landesmeldestellen und des Rundfunks bzw. der Service Provider.
Spezielle Tools und Workshops z. B. zur Erstellung der Location Code
List als zentrale Komponente im Verkehrswarndienst.

Bibliographische Angaben

Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen:
Rahmenrichtlinie fur den Verkehrswarndienst (RVWD)
Bonn, 9. November 2000.

Zum Ausfiillen dieses
Formulars verwendete Quellen

Rahmenrichtlinie fiir den Verkehrswarndienst RVWD in der Fassung vom
9.11.2000.

Ansprechpartner
Expertengesprach

ZUBKOWSKI, Giinter
Landesamt flr Zentrale Polizeiliche Dienste

Nordrhein-Westfalen (LZPD)

Analyse formal

Entscheider Wirtschaft
Entscheider Fachverwaltung
Anwender (technische Ebene)

Dokumenttyp Leitbild Die RVWD besitzt weitgehend den Charakter einer
Rahmenplan Referenzarchitektur.
Rahmenarchitektur
Referenzarchitektur
Initiatoren Wirtschaftsministerium Initiator fiir die Entwicklung der RVWD war das
Verkehrsministerium BMVBS.
Fachverwaltung
Industrie / Wirtschaftsverbande
Wissenschaft
Erarbeitung Fachverwaltung Die jeweiligen Landesmeldestellen und das
Industrie / Wirtschaftsverbande | BMVBS.
Wissenschaft
Consultants
Adressaten Ministerien Die RVWD richtet sich an die Polizei,

Strallenverkehrsbehodrden, StraRenbaubehérden
u. a.

Verbindlichkeit

normsetzend

Es handelt sich um eine eingeflihrte Richtlinie. Sie

lungen

organisatorisch

empfehlend ist firr die staatlichen Stellen verbindlich.
strategisch orientierend
Verfiigbarkeit frei Die Richtlinie ist frei verfiigbar.
beschrankt
lizenzpflichtig
Offenheit fiir funktional Der Ansatz ist offen fiir Weiterentwicklungen, z. B.
Weiterentwick- technisch Wechsel von RDS/TMC auf andere Protokolle
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Analyse Inhalt

Anwendungsbereich

StralRe national / Autobahn
StralRe national / B-Netz
Stralle regional

StralRe kommunal
straRengebundener OPNV
schienengebundener OPNV
SPFV

Luftverkehr

Schifffahrt

Der Anwendungsbereich ist It. Ziffer 4.2.2
der RVWD der gesamte StralRenverkehr.
Schiffbare Wasserstrallen werden ebenfalls
einbezogen.

Handlungsfelder des
Verkehrsmanagements

Erfassung
Strategiemanagement
Fahrerassistenz
Verkehrssteuerung
Verkehrsinformation
Disposition und Routing

Die Richtlinie bezieht sich auf die Erfassung
und Ubertragung von
Verkehrswarnmeldungen.

Die erzeugten Meldungen werden zum
Strategiemanagement, der
Verkehrssteuerung und Verkehrsinformation
sowie der Disposition und dem Routing von
Fahrzeugen genutzt.

Fachinhalte funktional

Ziele

Bewertungs- und
Optimierungskriterien
Steuerungsverfahren

Funktionen und
Funktionseinheiten

MaRnahmen

Verkniipfungen

Datenmodell

(Datentypen und -strukturen)

Die RVWD bezieht sich auf die Erstellung
von VWD-Meldungen. Als primare Ziele
verfolgt die Richtlinie die
Verkehrssicherung, -lenkung, -regelung. Als
Funktionseinheiten werden Nationale und
Landesmeldestellen, Eingabestellen,
sonstige Informationsstellen, Abnehmer
festgelegt und beschrieben. Auf
Malnahmen angepasste
Meldungsklassifikationen werden
vorgenommen. Daneben sind in der RVWD
Hinweise auf Schnittstellendefinitionen und
Feinspezifikationen enthalten.

Fachinhalte technisch

Vernetzungsform
Geratetechnik
Schnittstellen
Kommunikationssysteme

Fir die Realisierung des
Verkehrswarndienstes wird RDS/TMC als
Technik vereinbart.

Fachinhalte
organisatorisch

Zustandigkeiten, Aufgaben,
Kompetenzen

Kooperation
Informationsfliisse
Entscheidungsablaufe

Kostentragerschaft und
Geschéaftsmodell

Rechtsfragen
Vertragsmuster

Die Rahmenrichtlinie regelt die
Zustandigkeiten und Aufgaben sowie das
Zusammenspiel der beteiligten Akteure. Die
Informationsfliisse werden definiert und
Entscheidungsablaufe vorgegeben. Die
Kostentragerschaft wird geregelt.
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Bewertung

Verwendbarkeit und
Ubertragbarkeit

finanziert.

unterstitzen.

integriert.

Als Ergebnis der Analyse erscheinen fur die Entwicklung einer ITS-
Architektur in Deutschland folgende Elemente als geeignet:

« Die Fihrungsverantwortung fir die Erstellung des Ansatzes wurde
vom Verkehrsministerium ibernommen.

« Die Erstellung des Ansatzes wird primar mit 6ffentlichen Mitteln

« Eine Verbindlichkeit des Ansatzes wird flir Teilbereiche realisiert.
= Es werden Hilfsmittel entwickelt, um die Anwendung des Ansatzes zu

« In den Ansatz sind Standards als technische Spezifikationen

3.4 Bewertung des Entwicklungs-
stands

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

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

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

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

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

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

4 Ansatze im Ausland

4.1 Uberblick

Weltweit gibt es eine Vielzahl von Landern, in
denen nationale Ansatze und Empfehlungen fur
den koordinierten Einsatz von Telematik und natio-
nalen ITS-Architekturen veroffentlicht wurden. In
Europa existieren auf Ebene der europaischen
Union verschiedene Initiativen im Bereich Gesetz-
gebung und Forschung sowie Zusammenschliisse
von Akteuren aus dem Bereich ITS.

Die Beschreibung der bestehenden Ansatze ist
nach aullereuropaischen Landern, europaischen
Landern und Initiativen der Europaischen Union ge-
gliedert.

Auf Grundlage der Ergebnisse der Literaturrecher-
che und des Workshops wurde in Abstimmung
mit dem Auftraggeber eine Landerauswahl zusam-
mengestellt, die der Detailanalyse unterzogen
wurde. Daneben werden auf Ebene der euro-
paischen Union gegenwartige gesetzgeberische
Entwicklungen beschrieben und Zusammen-
schllisse 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 ausgewahlten Ansatzen zahlen:

Aulereuropaische Lander:
* USA,
* Kanada,

* Japan.
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Europaische Union:
* europaische Direktiven,
» europaische Forschungsprojekte,

« weitere Aktivitaten.

Europaische Lander:
+ Osterreich,

¢ Frankreich,

e ltalien,

* Norwegen,

» Finnland,

» Tschechische Republik,
* Ungarn,

e Schweiz,

* Niederlande,

* GroRbritannien.

Die detaillierten Beschreibungen und Bewertungen
der ausgewahlten Ansatze sind in Kapitel 4.3 ent-
halten.

4.2 Kurzbeschreibungen

4.2.1 USA

Im Jahr 1992
wurde der ITS
Strategic Plan®
veroffentlicht, .

der langfristige

Zielvorstellungen flr den Einsatz von Verkehrstele-
matik beschreibt und zeitliche Festlegungen fir die
Umsetzung der angestrebten MaRnahmen festlegt.
Die nationalen Rahmenvorgaben fir eine ITS-Ar-
chitektur in den USA existieren bereits seit 1996.
Damals wurde die erste Version der US National
ITS Architecture (NITSA) veroffentlicht, die mittler-
weile bis zur sechsten Version fortgeschrieben und
erweitert wurde. Weltweit wurden zuerst in den
USA nationale Vorgaben fir den Aufbau von ITS-
Architekturen erarbeitet. Entsprechend wird auch
der Entwicklungsstand der amerikanischen ITS-Ar-
chitektur Ubereinstimmend von den befragten Ex-
perten als weltweit am hochsten angesehen.

A

Fir 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 Férderun-
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 gewahlten 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 fUr 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 Federfihrung 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 zustandigen Ministerium wurden
Unterauftrage fur 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. Ansatze 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 gréftenteils den Charakter ein-
zelner Referenzarchitekturen.

Primar ist die ITS-Architektur auf den Stral3enver-
kehr ausgerichtet. Dies spiegelt die Anforderungen
aus der durch den StraRenverkehr gepragten Infra-
struktur der USA wider. Verkniipfungen zu anderen
Verkehrstragern im Sinne einer Intermodalitat sind
vorgesehen, allerdings beziehen sich diese nur auf
die Schnittstellen zu diesen und hier insbesondere
auf den Informationsaustausch.

In der NITSA werden als Fachinhalte primar funk-
tionale und technische Aspekte abgedeckt. Es gibt
eine funktionale Architektur (Logical Architecture)
und eine technische Architektur (Physical
Architecture). Zusatzlich sind Standards in der
NITSA enthalten. Als Ausgangspunkt fur 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 auler-
halb der ITS-Architektur im Erstellungsprozess mit
aufgegriffen. Nach der ,Rule 940 sind Rollen und
Verantwortlichkeiten der beteiligten Behérden zu
spezifizieren.

Verbindlichkeit erlangt die NITSA dadurch, dass die
Vergabe von staatlichen Férdermitteln durch die
FHWA im Auftrag des US DoT fur den Aufbau einer
ITS-Architektur an die Anwendung der Vorgaben
der nationalen ITS-Architektur geknipft ist. Dies
wird durch die im Jahr 2001 von der FHWA verof-
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 MalRnahmen durchgeflhrt. Zunachst ent-
wickelten vier Gruppen unabhangig voneinander
Entwurfe fur eine nationale ITS-Architektur. Von der
FHWA wurde schlieRlich 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 fir die weitere
Entwicklung der ITS-Architektur lieferte. Zusatzlich
wurden auch externe Personen zur Prifung inhalt-
licher Details einbezogen. Die Anregungen wurden

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

In der praktischen Umsetzung erfolgt eine Differen-
zierung von ITS-Architekturen mit unterschiedli-
chem raumlichem Bezug. Zun&chst existieren Vor-
gaben auf nationaler Ebene, die fiir die Erstellung
von |TS-Architekturen auf Ebene mehrerer oder
einzelner Bundesstaaten herangezogen werden.
Daneben werden weitere ITS-Architekturen, bei-
spielsweise fur Verkehrskorridore oder so genann-
te ,Service Areas®, unterschieden. Ein gesondertes
Dokument dient als Leitfaden fur die Erstellung re-
gionaler ITS-Architekturen (US DoT, FHWA: Regio-
nal ITS Architecture Guidance, Version 2.0, Juli
2006). Die verschiedenen Abgrenzungen fiir ITS-
Architekturen ergeben sich aus den spezifischen
geografischen Gegebenheiten und den Anforderun-
gen der Nutzer an das Verkehrssystem. Beispiels-
weise sind Verkehrskorridore als weitlaufige Verbin-
dungsachsen zwischen verschiedenen Grof3stad-
ten vielfach von groRer Bedeutung.

Besonderheiten sind vor allem Hilfsmittel fir die An-
wendung der ITS-Architektur. Von der Industrie
wurde ein Software Tool (Turbo Architecture) ent-
wickelt, mit dem die Erstellung der ITS-Architektur
(unabhangig 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 fir die
Umsetzung der geplanten Funktionen genutzt wer-
den.

Die FHWA unterstiitzt 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 geférderte
Projekte fur die Implementierung von ITS durchge-
fuhrt haben. Daneben wurde in den USA die NITSA
auch in ITS-Projekten ohne staatliche Forderung
genutzt, um die Interoperabilitat 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-$ fiir
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

durchgefihrt, in der untersucht wurde, ob die Erstel-
lung einer nationalen ITS-Architektur anzustreben
ist. Im November 1999 wurde ein ,ITS Plan for
Canada“ veroffentlicht, 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 europaischen
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
fir Kanada auf Basis der US-amerikanischen ITS-
Architektur aufzubauen. Der Prozess zur Erstellung
der ITS-Architektur wurde daraufhin ausgeschrie-
ben.

A

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
Ubernahm die dortigen Festlegungen, erweiterte sie
und passte sie an die kanadischen Bedirfnisse an.
Die US-amerikanische ITS-Architektur wurde bei-
spielsweise um die Bereiche Betrieb, Wetterlageer-
fassung, Fracht, Personensicherheit und Intermo-
dalitat erweitert. Dieser Prozess wurde schlie3lich
im Jahr 2001 abgeschlossen und die erste Version
der kanadischen ITS-Architektur verdffentlicht. 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 Ubernommen. Hierzu gab es Koopera-
tionen zwischen beiden Landern. Im Jahr 2008
wurde mit der Erarbeitung der zweiten Version der
kanadischen ITS-Architektur begonnen. Fir das
Ende des Jahres 2009 ist damit zu rechnen, dass
die zweite Version der kanadischen ITS-Architektur
veroffentlicht wird.

Initiator flr 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 Stadte 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.

Primar ist die ITS-Architektur fir den StralRenver-
kehr konzipiert. Eine Intermodalitat als Integration
anderer Verkehrstrager soll in der Zukunft ange-
strebt werden. Die zweite Version der ITS-Architek-
tur berlcksichtigt die Verkehrstrager Schiene, See
und Luft nur insoweit, dass Schnittstellen zu den
Verkehrstragern betrachtet werden. In diesem Sinn
wird sie als intermodal bezeichnet.

Primar sind in der kanadischen ITS-Architektur
funktionale und technische Fachinhalte enthalten.
Die kanadische ITS-Architektur ist technologieunab-
hangig. Auch die ,Service Packages® sind technolo-
gieunabhangig. 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 MaRBnahme 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 rdumlichem 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® fur
die Erstellung von ITS-Architekturen wird auch in
Kanada genutzt. Bei der kanadischen Ausflihrung
handelt es sich um eine abgeanderte 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 Aktivitaten zu einer na-
tionalen ITS-Architektur in
Japan reichen bis in das
Jahr 1996 zurtck. In die-
sem Jahr verdffentlichte die
Regierung in Japan unter Einbeziehung von finf im
Bereich ITS zustandigen Ministerien ein Leitbild
(Comprehensive Plan for ITS in Japan). Das Land
besitzt nach den USA die langsten Erfahrungen zur
Entwicklung einer nationalen ITS-Architektur.

AN

Die ITS-Architektur in Japan wird in einem vierstufi-
gen Prozess erstellt. Zunachst 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
,2User Services", auf der dritten Ebene 56 ,Specific

User Services” und auf der vierten Ebene schliellich
172 ,Specific User Sub-Services®. Aus den gewahl-
ten Diensten werden eine funktionale Architektur
(Logical Architecture) und anschliefsend aus dieser
eine technische Architektur (Physical Architecture)
erstellt. AbschlieRend werden mdgliche Standards
aufgezeigt, die in der ITS-Architektur enthalten sind.

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

Als Initiatoren sind funf Ministerien bzw. Behdrden
aus verschiedenen Bereichen wie Verkehr, Wirt-
schaft, Handel und Industrie oder Kommunikation
in Erscheinung getreten. Die Ministerien sind heute
anders strukturiert und flhrten bis ins Jahr 2001
zum Teil andere Bezeichnungen. Zu den beteiligten
Organisationseinheiten zahlen 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 primar durch die funf
als Initiatoren genannten Institutionen sicherge-
stellt. Das Ministerium fir Wirtschaft, Handel und
Industrie (Ministry of Economy, Trade and Industry)
finanzierte daneben die Erstellung einer Soft-
wareanwendung zur Unterstitzung des Aufbaus
einer ITS-Architektur.

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

Es wurde keine andere nationale ITS-Architektur
als Basis fir 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.
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Die ITS-Architektur behandelt keine Fragen der In-
termodalitat. Sie bezieht sich auf den Stral3enver-
kehr, einschlielBlich Busse. Schienenverkehr,
Schiffsverkehr und Luftverkehr sind nicht Teil der ja-
panischen ITS-Architektur. Neben der ITS-Architek-
tur fur den StraRenverkehr gibt es keine weiteren
nationalen ITS-Architekturen fur andere Verkehrs-
trager 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 technologieunabhangig. Sie
beinhalten keine Festlegungen bezlglich der Auf-
gabenverteilung zwischen 6ffentlichem und priva-
tem Bereich.

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

Als begleitende MaRnahme zu der Erstellung der
nationalen ITS-Architektur wurde vom zustandigen
Ministerium (Ministry of Construction) eine Institu-
tion eingerichtet, die fur die Vergabe von Férdermit-
teln zum Aufbau von ITS-Architekturen auf lokaler
Ebene zustandig ist.

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

Besonderheiten sind mehrere Hilfsmittel zur An-
wendung der ITS-Architektur. Die Organisation ITS
Japan hat Richtlinien veroffentlicht, wie die nationa-
le ITS-Architektur beim Aufbau regionaler ITS-Ar-
chitekturen anzuwenden ist. Diese Richtlinien wer-
den von den zustandigen Behorden 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 fir die Realisie-
rung der gewahlten ITS-Dienste erforderlich ist.

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

4.2.4 Europaische Direktiven

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

AN

Im Dezember 2008 wurde die Mitteilung der Kom-
mission ,Aktionsplan zur Einflhrung intelligenter
Verkehrssysteme in Europa“ (KOM(2008) 886) vor-
gelegt. Der Aktionsplan zeigt den Handlungsbedarf
aus Sicht der Europaischen Kommission auf und
legt einen Zeitplan fir die Einfihrung oder die Ver-
besserung von Telematiksystemen fest. Der Plan
soll die Einfihrung von ITS im Stralenverkehr,
einschliellich Schnittstellen zu anderen Verkehrs-
tragern, beschleunigen und koordinieren. Die Aktio-
nen sind in sechs Bereiche aufgeteilt, deren Mal3-
nahmen mit einem Zeitplan verknipft sind. Zu den
Aktionsbereichen zahlen:

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

2. Kontinuitat von IVS-Diensten fir das Verkehrs-
und Gultermanagement in europaischen Ver-
kehrskorridoren und Ballungsraumen.

3. Sicherheit und Gefahrenabwehr im Stralenver-
kehr.

4. Verbindung von Fahrzeug und Verkehrsinfra-
struktur.

5. Datensicherheit, Datenschutz und Haftungsfra-
gen.

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

Im Aktionsbereich 2 wird als MaRnahme 2.3 eine
,Jnterstitzung fur eine umfassende Einfuhrung
einer aktualisierten multimodalen europaischen
Rahmenarchitektur fur intelligente Verkehrssyste-
me und einer IVS-Rahmenarchitektur fur die stadti-
sche Mobilitat, einschlieBlich eines integrierten
Konzepts fir die Reiseplanung, die Verkehrsnach-
frage, das Verkehrsmanagement, Notfallmanah-
men, Mauterhebung sowie die Nutzung von Park-
platzen und Ooffentlichen  Verkehrsmitteln®
(KOM(2008) 886) vorgesehen.
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Begleitend zu dem Aktionsplan wurde ein Vor-
schlag fur eine ,Richtlinie des Europaischen Parla-
ments und des Rates zur Festlegung eines Rah-
mens fur die Einflhrung intelligenter Verkehrs-
systeme im StraBenverkehr und fir deren Schnitt-
stellen zu anderen Verkehrstragern“ vorgelegt.
(KOM(2008) 887). Die Richtlinie soll die Mitglied-
staaten u. a. dazu verpflichten, eine koordinierte
Einflhrung von ITS-Systemen zu gewahrleisten
und einen Datenaustausch mit Nachbarlandern
oder ITS-Dienstanbietern sicherzustellen.

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

Daneben bestimmt die von der Europaischen Kom-
mission im Juli 2008 angenommene Mitteilung zur
Okologisierung des Verkehrs (KOM(2008) 433)
einen ,Aktionsplan fur intelligente Verkehrssysteme
im StraBenverkehr®. 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 Lebensrdumen oder Bo-
denversiegelung, vermindert werden.

4.2.5 Europaische Forschungsprojekte

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

Die erste Version einer europaischen ITS-Rahmen-
architektur (European ITS Framework Architecture;
EITSFA) wurde als Ergebnis des Forschungspro-
jektes KAREN im Jahr 2000 veréffentlicht. Im Pro-
jekt FRAME wurden die Ergebnisse aus dem Pro-
jekt KAREN weiter entwickelt und eine Folgeversi-
on fir eine europaische |TS-Rahmenarchitektur
verodffentlicht. Die begleitend zu FRAME durchge-
fuhrten Projekte FRAME-S und FRAME-NET be-
fassten sich mit flankierenden MaRnahmen fiir den
Einsatz von FRAME. Die aktuelle Version der eu-
ropaischen 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 fiir die Entwick-
lung nationaler oder projektbezogener ITS-Archi-
tekturen. Durch die Verwendung von FRAME sollen
die Entwicklungskosten gesenkt und die Zeit fur
den Aufbau einer ITS-Architektur verkirzt werden.
FRAME zeigt bereits im frihen Entwicklungsstadi-
um den moglichen Lésungsraum auf und ermog-
licht den Vergleich verschiedener Lésungen und die
Auswahl einer geeigneten Alternative, bevor die
Entwicklung ein detailliertes Niveau erreicht hat.

Ein wesentliches Merkmal von FRAME ist die Be-
schrankung auf ein abstrahiertes, funktionales Ni-
veau. Es werden keine spezifischen Vorgaben auf
technischer Ebene gemacht, sondern ausgehend
von Nutzeranforderungen werden Funktionen und
deren Verknlpfungen sowie die fir die Realisierung
von Funktionen erforderlichen Informationsfliisse
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 Beschrankung auf das ab-
strahierte, funktionale Niveau. Dies fihrt 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 Vorgangerprojekten
FRAME und KAREN basiert. Die Projekte KAREN,
FRAME, FRAME-S und FRAME-NET sind abge-
schlossen.

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

Die Finanzierung der Erstellung von FRAME erfolg-
te durch die Europaische 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 europaischen 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 primar auf den Stral3enver-
kehr. Daneben werden im Sinne einer Intermo-
dalitat die Schnittstellen zu anderen Verkehrstra-
gern bezilglich 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) méglich, die keine technischen Spezifi-
zierungen enthalt. FRAME ist technologieunabhan-
gig und bewegt sich auf einem abstrahierten Ge-
staltungsniveau.

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

Als begleitende MaRnahmen wurden auch organi-
satorische Schritte vorgenommen. Seit dem Jahr
2005 wird FRAME durch das so genannte FRAME-
Forum verwaltet, dem als Mitglieder Institutionen
verschiedener Lander, u. a. Austria Tech (Oster-
reich), Department of Transport (GroRbritannien),
French Ministry of Transport (Frankreich), Rijks-
waterstaat (Niederlande) vorstehen. Daneben sind
die schwedische Stralenverwaltung (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 raumlichem Bezug, z. B.
auf nationaler, regionaler oder projektbezogener
Ebene.

Besonderheiten sind mehrere Hilfsmittel zur Nut-
zung der ITS-Architektur. Fir die Erstellung einer
ITS-Architektur unter Anwendung von FRAME
wurden Software Tools als Hilfsmittel entwickelt.
Hierzu zahlen 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 fur den speziellen Umsetzungsfall Teile oder
der gesamte Inhalt von FRAME zuganglich ge-
macht werden. Neue Funktionen kénnen in Ab-
hangigkeit der Anforderungen hinzugefigt wer-
den. Im FRAME Browsing Tool ist der Inhalt der
FRAME-Architektur abgelegt. Funktionen und Ver-
knipfungen kénnen eingesehen werden. Es wer-
den Trainingsseminare und Workshops angebo-
ten, die als Unterstlitzung fur den Aufbau von ITS-
Architekturen auf nationaler Ebene oder im Rah-
men von Projekten dienen. Die Internetprasenz
von FRAME halt viele Informationsbroschiren und
Fachbeitrage tber FRAME und ITS-Architekturen
bereit. Als weiteres Hilfsmittel wird RAID, eine Ri-
sikoanalyse angeboten, deren Anwendung vor der
abschlieRenden 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 europaischer Ebene gibt es
zahlreiche Vereinigungen von Akteuren aus dem
Bereich ITS. Sie vertreten Partner aus Ministerien,
nationalen, regionalen und kommunalen Behdrden,
Betreibern aus den Bereichen OV 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 Zusammenschlissen (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-Verbande. Daneben besitzt ERTICO als
europaische Initiative und Vereinigung von etwa
100 Partnern der o6ffentlichen Hand und des priva-
ten Sektors hohe Bekanntheit. Neben der Forde-
rung technischer Entwicklungen (z. B. TMC-Stan-
dards) fordert und unterstitzt ERTICO europaweit
harmonisierte Telematiksysteme (z. B. die Entwick-
lung eines Rahmens fir europaweite Telema-
tikdienste oder die Einflhrung eines europaweiten
Mautsystems). ERTICO setzt sich fir einen mit den
USA und Japan abgestimmten Telematikeinsatz in
Europa ein.
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4.2.7 Osterreich

Osterreich verfolgt den An-
satz einer nachdrticklichen
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Beriucksichtigung der Ent-

wicklungen einer europai-

schen ITS-Architektur, die
aus den KAREN- und FRAME-Projekten entstan-
den ist. In dem 2000 bis 2004 entwickelten Telema-
tikrahmenplan — Rahmenplan fir den Einsatz von
Telematik im 06sterreichischen Verkehrssystem —
wird die europaische ITS-Architektur als Ausgangs-
punkt der nationalen ITS-Architektur Osterreichs
benannt.

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

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

Im Telematikrahmenplan wurden Aufwand-Nutzen-
Betrachtungen zur Priorisierung von Mallnahmen
fur den Telematikeinsatz vorgenommen. In diesem
Zusammenhang wurde u. a. der Telematikeinsatz
wissenschaftlich bewertet und eine Wissensbasis
aufgebaut. Der Telematikrahmenplan empfiehlt die
Umsetzung von drei MaRnahmenbiindeln mit ins-
gesamt 34 Malinahmen 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.

w

Evaluation des derzeitigen Entwicklungsstandes
von ITS in Osterreich.

Formulierung einer ITS-Architektur.
Erstellung einer Technologiedatenbank.

Bewertung der vorhandenen Technologien.
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Verknlipfung von Wissensbasis und Anwen-
dungsfallen.

8. Formulierung und Priorisierung von Malnah-
menblndeln auf Basis von Nutzen- und Auf-
wandsbetrachtungen.

Der Status der Entwicklung des Telematikrahmen-
plans ist abgeschlossen. Nach einem politischen
Flhrungswechsel soll der Telematikrahmenplan al-
lerdings nicht mehr wie urspriinglich vorgesehen
umgesetzt werden. Die geplanten Investitionen
wurden deutlich gekirzt und nur wenige der emp-
fohlenen MaRnahmen auch tatsachlich finanziert.

Initiator fur die Entwicklung des Telematikrahmen-
plans war die Verkehrstelematikinitiative ,ITS-
Austria“® des Bundesministeriums fur 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 fur Leistungen externer
Berater erforderlich waren.

An der Erarbeitung des Telematikrahmenplans
waren mehr als 300 Experten und Entscheidungs-
trager aus dem Bereich des zustandigen Ministe-
riums, von Behdrden, der Wirtschaft und Wissen-
schaft zur Ausflhrung von Teilprojekten beteiligt.

Als Basis der nationalen ITS-Architektur wird
FRAME als européaische 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 europaischen Modell FRAME entspre-
chend auf dem StraRenverkehr. Intermodalitat wird
als Schnittstellen zu anderen Verkehrstragern mit
betrachtet. Zusatzlich stellt der Telematikrahmen-
plan Multimodalitat 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 erwahnt,
werden aber im Telematikrahmenplan auch mit be-
handelt.

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

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

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

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

4.2.8 Frankreich

Die Erstellung von Frank-
reichs ITS-Architektur ACTIF
(Aide a la Conception de
Systemes de Transports
Interopérables en France)
begann im Jahr 1999. Die erste Version von ACTIF
wurde im Fruhjahr 2002 verdffentlicht.
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Als Ausgangspunkt fur die Entwicklung von ACTIF
wurde die europaische Rahmenarchitektur FRAME
genutzt. Bei der Ausarbeitung von ACTIF wurden
Anpassungen vorgenommen, die zu Unterschieden
zwischen beiden ITS-Architekturen gefiihrt haben.
In Frankreich wurde ein Software Tool ,Oscar” ent-
wickelt, das als Hilfsmittel fir 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 fir den Aufbau einer
ITS-Architektur beschreibt. Die wesentlichen Schrit-
te des Ablaufes bestehen in der ,ldentifikation des
Projektumfelds einschlielllich Systemen, Akteuren
und Schnittstellen, der ,Identifikation der Anforde-
rungen und Maéglichkeiten 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 fir Ver-
kehrsaufgaben und deren Schnittstellen. Die Ver-
kehrsaufgaben sind in neun funktionale Bereiche
unterteilt, deren Terminologie konform zu den we-
sentlichen europaischen Forschungsprojekten er-
stellt wurde. Die neun Bereiche umfassen ,Elektro-

nische Gebuhrenerfassung®, ,Notfallmanagement,
,Management von Verkehrsinfrastruktur und Ver-
kehr¢, ,Betrieb des Offentlichen Verkehrs®, ,Fah-
rerassistenzsysteme®, ,Management von Verkehr
und Verkehrsinformation auf Reisen®, ,Uberwa-
chung von Vorgaben®, ,Management von Fracht-
und Flottenverkehr sowie ,Datenmanagement zwi-
schen Verkehrsbereichen®. In Diagrammen werden
vereinfacht die logischen Verknipfungen innerhalb
und zwischen den Funktionsbereichen einschliel3-
lich deren Verknlpfungen zur Umwelt und in Bezug
auf den Informationsaustausch dargestellt.

Das Software Tool OSCAR (Outil Simplifié de
Creation d'Architecture — Simplified tool for
Architecture Creation) ermdglicht, das funktionale
und organisatorische Layout der ITS-Architektur
auf Basis des ,Modells* zu erstellen, und ist kos-
tenlos erhaltlich. Diagramme zeigen Informations-
flisse auf und machen Verknipfungen von Ele-
menten deutlich.

ACTIF befindet sich im Status der Fortschreibung.

Initiator der Entwicklung von ACTIF war das franz6-
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 zugehdrigen Bereichen des zustandigen Minis-
teriums sowie Wirtschaft und Wissenschaft einbe-
zogen.

Als Basis fur 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 Verkehrstrager Strallenver-
kehr und Schifffahrt sowie alle Verkehrsarten (pri-
vater und offentlicher Personen- und Guterverkehr)
sowie alle beteiligten Akteure (z. B. Behdrden, Be-
treiber, Fahrer, Reisende) einbezogen und eine teil-
weise Intermodalitat gewahrleistet. 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) min-
den. ACTIF ist technologieunabhangig, 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 nachdrlcklich von
den zugehdrigen Institutionen z. B. durch Trai-
ningskurse und Seminare unterstutzt.

Als begleitende Mallnahme wurde eine Abteilung
des zustandigen Ministeriums namens CERTU
(Centre d’Etudes sur les réseaux, les transports,
l'urbanisme et les constructions publiques) einge-
setzt, die im Auftrag fur die Verwaltung und Fort-
schreibung der ITS-Architektur sowie flur weitere
Bereiche zustandig ist.

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

Besonderheiten sind mehrere Hilfsmittel fir die An-
wendung der ITS-Architektur. Ein Software Tool
wurde als Hilfsmittel fir die Erstellung der ITS-Ar-
chitektur entwickelt. Im Gegensatz zum FRAME
Selection Tool ist beim franzésischen Software Tool
(OSCAR) das Hinzufigen neuer Funktionen oder
die Veranderung der vorhandenen Funktionen nicht
moglich. Es werden Fallstudien angeboten, die im
Internet abgerufen werden kénnen und potenziellen
Anwendern Erfahrungen in Bezug auf die Anwen-
dung von ACTIF aus bereits durchgeflihrten Pro-
jekten zuganglich machen. Daneben werden Trai-
nings, Seminare und Workshops zu ACTIF angebo-
ten. Das ,Modell“ liegt seit Ende 2007 in der flnften
Version vor, das OSCAR Software Tool in der drit-
ten Version. Das Modell wird weiterhin unter
Berlicksichtigung 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 Multimodalitat.

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

4.2.9 ltalien

Im Jahr 2001 wurde in ltali-
en der so genannte General
Plan for Transport and
Logistics (GPTL) veroffent-
licht, der auch die Forde-
rung nach einer nationalen ITS-Architektur enthalt.
Als Folge wurde ltaliens ITS-Architektur ARTIST
(Architettura Telematica Italiana per il Sistema dei
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Trasporti) in den Jahren 2001 bis 2003 entwickelt.
Als besondere Innovation der ITS-Architektur
Italiens wird die Berlcksichtigung organisatorischer
und multimodaler Aspekte hervorgehoben. ARTIST
beinhaltet sieben Hauptelemente, in denen die ITS-
Architektur entwickelt wurde. Diese Elemente sind
die ,Untersuchung des gegenwartigen 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 zahlen
die notwendigen Dienste flur Nutzer, die funktiona-
len, technischen und logischen Verknupfungen zwi-
schen Systemelementen, die erforderlichen Infor-
mationsfliisse und die organisatorischen Beziehun-
gen zwischen den beteiligten Akteuren (&ffentliche
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 fur die Entwicklung von ARTIST war das
italienische Ministerium fur 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 fir Infrastruktur und Verkehr ein Auftrag an
das italienische Office of Accenture und Centro
Studi Sui Sistemi Di Transporto (CSST) fur die Er-
stellung der ITS-Architektur vergeben. Hierin waren
auch Akteure aus dem offentlichen und dem priva-
ten Sektor einbezogen.

Als Basis fir 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 gefiihrt haben. In mehreren
Expertengesprachen, wurde angegeben, dass
keine vollstdndige Interoperabilitdt zwischen
FRAME und ARTIST gewahrleistet 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 o6ffentlichen StralRenverkehr.
Hinsichtlich der Intermodalitédt 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 geférderten ITS-Projekten existiert eine
Verbindlichkeit fur die Nutzung von ARTIST.

Als begleitende MalRnahme wurde ITS ltalia fur die
Verwaltung und Fortschreibung von ARTIST einge-
setzt.

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

Mehrere Aspekte sind als Besonderheiten anzuse-
hen. Die Einflihrung einer Organisationsarchitektur
wird gegenuber den bis zur Verdffentlichung 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 zugéanglich zu ma-
chen. Es ist geplant, eine Software ,SETA" zu ent-
wickeln, die zu jeder beliebig gewahlten Nutzeran-
forderung zugehorige 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 fur die verschie-
denen Verkehrstrager zu-
standigen Behorden. Dies gilt fur den Stralkenver-
kehr (Public Roads Administration), den Schienen-
verkehr (Rail Administration, NSB: Nationaler
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Schienenverkehrbetreiber), die Schifffahrt (Coastal
Administration) und den Luftverkehr (Avinor: zu-
standig fir den Flughafenbetrieb und die Flug-
sicherung). Auf Basis dieser Kooperationen wurde
eine ,National ITS Strategy“ entwickelt. Diese min-
dete schlieRlich im Jahr 2000 in ersten Aktivitaten
zur Entwicklung der nationalen ITS-Architektur
ARKTRANS.

ARKTRANS wird als ganzheitlicher, verkehrstrager-
unabhangiger Ansatz fir das Verstandnis von Zu-
standigkeiten, Beziehungen und Abhangigkeiten im
Verkehrssystem angesehen. ARKTRANS beinhal-
tet mehrschichtige, multimodale Modelle, welche
Prozessablaufe und Prozessorganisationen sowie
Informationsfliisse zwischen Verkehrstragern und
beteiligten Akteuren beschreiben. Bestandteil von
ARKTRANS ist ein so genanntes Reference Model,
das unabhangig vom Verkehrstrager fur den Aufbau
einer ITS-Architektur angewendet wird. Das Modell
unterteilt das Verkehrssystem in die flinf Bereiche
.jransport Demand“, ,Transport Service
Management®, ,On Board Assistance and Control,
.1ransport 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 fur die Entwicklung von ARKTRANS
waren das Verkehrsministerium (Ministry of
Transport and Communication) und die zustandi-
gen Behorden der Bereiche Strallen-, See-, Schie-
nen- und Luftverkehr.

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

Mehrere Beteiligte haben an der Erarbeitung von
ARKTRANS mitgewirkt. Das zur Regierung
gehorende Forschungsinstitut SINTEF war ab 2001
daflr zustandig, ARKTRANS zu entwickeln. In die
Erstellung wurden Akteure aus beruhrten Berei-
chen aller Verkehrstrager einbezogen. Es sollte ein
Rahmen geschaffen werden, der ganzheitlich auf
das Verkehrssystem anwendbar ist.
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Als Basis fur 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“ veréffentlicht.
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.

Intermodalitat ist Bestandteil von ARKTRANS. Alle
Verkehrstrager (Stralenverkehr, Schifffahrt, Schie-
nenverkehr, Luftverkehr) einschlieRlich Personen-
und Guterverkehr kénnen in der ITS-Architektur
bertcksichtigt werden.

Es werden funktionale Fachinhalte, prozess- und
informationsflussbezogene Fachinhalte sowie Ver-
antwortlichkeiten betreffende Fachinhalte abge-
deckt. Die ITS-Architektur ist technologieunabhan-
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 fir die Anwendung von
ARKTRANS. Die ITS-Architektur ist kein nationaler
Standard. Fur die Zukunft soll eine Verbindlichkeit
von ARKTRANS angestrebt werden.

Verschiedene begleitende MalRnahmen 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 fur Verkehr
und Kommunikation und der fur Verkehr zustandi-
gen Regierungsbehoérden fir die Fortschreibung
und Verwaltung der ITS-Architektur zustéandig. Der-
zeit bestehen die Hauptaufgaben von ITS Norway
in der Verbreitung von ARKTRANS, der Erstellung
von Richtlinien fir 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 unterstitzt.

In der praktischen Umsetzung erfolgt eine Differen-
zierung von ITS-Architekturen mit unterschiedli-
chem raumlichem Bezug, z. B. auf europaischer,
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 europaischen ITS-Ar-
chitektur KAREN entstand und deren erste Version
im Jahr 2000 veroffentlicht 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, einschliellich der zu-
gehorigen Informationsflisse. Im Rahmen des
FITS-Programms (2001-2003) wurden u. a. die be-
reits erstellten ITS-Services erweitert sowie weitere
hinzugeflgt. AINO (2004-2007) befasste sich
schlieRlich mit der Integration und Verarbeitung von
Echtzeitinformationen. Die fur TelemArk relevanten
Ergebnisse der Forschungsprojekte wurden ge-
nutzt und sind nun Bestandteil der nationalen ITS-
Architektur Finnlands. Bei der Gestaltung von
TelemArk wurde zunachst eine nationale ITS-Archi-
tektur fir den Personenverkehr erstellt. Dann er-
folgte der Aufbau einer Datenbank mit Schnittstel-
lenbeschreibungen (Kalkati), die Bestandteil der
ITS-Architektur ist. Anschlieend wurde eine natio-
nale ITS-Architektur fir den Bereich Logistik und
Fracht (Tarkki) sowie fur 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.

L\

Bei der Entwicklung von TelemArk wurde in Teilen
die erste Version der europaischen ITS-Rahmen-
architektur (KAREN) als Bezugspunkt verwendet.
Von KAREN wurden Nutzeranforderungen
einschlieR®lich der erforderlichen Funktionen und
Subfunktionen sowie Datenfliisse zwischen den
spezifischen ITS-Anwendungen Ubernommen. In
der weiteren Ausarbeitung von TelemArk wurden
Anderungen vorgenommen, die zu Unterschieden
zwischen den beiden ITS-Architekturen gefuhrt
haben. Durch spatere Anpassungen von TelemArk
wurde eine Kompatibilitat zu KAREN gewahrleistet.
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-
offentlicht, die besagen, wie beide ITS-Architektu-
ren harmonisiert und interoperabel genutzt werden
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kénnen. Hierzu wurden redundante Teile aus
TelemArk entfernt und Funktionen ausgetauscht.
Daneben wurde die verwendete Terminologie har-
monisiert. TelemArk definiert als Ausgangspunkt fir
die Entwicklung einer ITS-Architektur elf ITS-
Serviceprozesse, die verschiedene Bereiche um-
fassen, wie z. B. ,Information von Fahrern und
Fahrgasten®, ,an die Nachfrage (dynamisch) ange-
passter Verkehr®, ,Bezahlen®, ,Verkehrs- und Stor-
fallmanagement“ und ,Uberwachung®.

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

Als Initiatoren sind zwei Institutionen in Erschei-
nung getreten. Die Initiative fir die Entwicklung von
TelemArk ging im Wesentlichen vom Verkehrsmi-
nisterium (Ministry of Transport and Comm-
unication) und von der nationalen Stral3enverwal-
tung (Road Administration) aus. Das Ver-
kehrsministerium war der Hauptakteur im Rahmen
der Aktivitaten.

Die Finanzierung der Entwicklungen bis heute
wurde mafgeblich vom Verkehrsministerium
(Ministry of Transport and Communication) getra-
gen. Daneben waren auch andere Stellen wie die
nationale Behoérde fir StralRenverwaltung (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 durchgefiihrt, 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 Verdffentlichung 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 Intermodalitat ist in TelemArk vorgesehen. Der
Kernanwendungsbereich liegt im Straflenverkehr,
insbesondere im Personenverkehr und bei stralRen-
seitigen Telematikanwendungen, wobei TelemArk
auch flir andere Verkehrstrager angewendet wer-
den kann. Primar werden Schnittstellen zu anderen
Verkehrstragern, insbesondere Schiene, abge-
deckt. TelemArk wurde bereits fur die Umsetzung
eines Projekts im Bereich Schifffahrt angewendet.

Die ITS-Architektur beinhaltet primar 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 Strallenverkehrs sind organisatorische
Aspekte mit enthalten.

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

Als begleitende Mallnahme wurde die Zustandig-
keit fur die ITS-Architektur verlagert. Zunachst war
das Verkehrsministerium (Ministry of Transport and
Communication) nach der Erstellung von TelemArk
fur die ITS-Architektur und deren Verwaltung zu-
standig. Seit dem Jahr 2005 ist ITS Finnland
Eigentimer der ITS-Architektur, in deren Zustan-
digkeit TelemArk verwaltet wird.

In der praktischen Umsetzung erfolgt eine Differen-
zierung von ITS-Architekturen mit unterschied-
lichem raumlichem 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

PN

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 Veroffentlichung 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 fur StralRen und Autobahnen zu-
standige Behorde (Directorate of Roads and High-
ways) einbezogen.

Verschiedene Ansatze wurden als Basis flir die Ent-
wicklung der ITS-Architektur genutzt. TEAM ist teil-
weise an die franzosische ITS-Architektur ACTIF
angelehnt und weist Bezige zu KAREN und
FRAME auf.

Die gefundenen Dokumente lassen sich mehreren
der vorgenommenen Begriffsbestimmungen zuord-
nen. Es existiert eine Strategie flr die Entwicklung
von ITS. Von der Regierung wurde ein ITS-Plan mit
Zielen fur 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 Intermodalitat ist derzeit fir Teilbereiche vor-
gesehen. Die ITS-Architektur bezieht sich auf den
StralRenverkehr, insbesondere auf den motorisier-
ten Individualverkehr. Intermodalitat wurde flr
Strallen- und Schienenverkehr in dem Bereich 6f-
fentlicher und regionaler Verkehr angestrebt. Es ist
beabsichtigt, alle Verkehrstrager zu bericksichti-
gen (StralRe, Schiene, Wasser, Luft).

Die ITS-Architektur umfasst primar 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 mogliche Standards aufgezeigt. Insgesamt
sind 62 Standards in der ITS-Architektur enthalten.

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

In der praktischen Umsetzung erfolgt eine Differen-
zierung von ITS-Architekturen mit unterschied-
lichem raumlichem 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 erméglicht und an das FRAME
Browsing Tool angelehnt ist. Flr die Zukunft ist ge-
plant, eine Anwendung &ahnlich 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) veroffentlicht. 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.

L\

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

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

Die Finanzierung der Aktivitdten 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 Uberzeugung, 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 fiir 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 Intermodalitat ist in Teilbereichen gegeben.
HITS umfasst den Stralenverkehr und den Offent-
lichen Verkehr (ohne schienengebundenen OPNV).
Es gibt keine weiteren Verknipfungen zu anderen
Verkehrstragern. In Zukunft sollen Fragen der Inter-
modalitat 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 fur die Anwen-
dung von HITS. Fir das Jahr 2010 ist geplant, die
Anwendung von HITS durch gesetzgeberische
MaRnahmen verbindlich festzulegen. In der Praxis
wird HITS aufgrund des derzeit noch empfehlenden
Charakters nur selten angewendet.

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

In der praktischen Umsetzung erfolgt eine Differen-
zierung von ITS-Architekturen mit unterschiedli-
chem raumlichem 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 fur die Erstellung der ITS-Archi-
tektur dient. Die Ausarbeitung des Selection Tool
soll derzeit noch nicht vollstandig 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
veroffentlicht. 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-
standige 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 abschlieRenden Erfahrungen bezogen auf
den Erstellungsprozesses vor.

AN

Die Schweiz hat eine eigene ITS-Architektur er-
stellt. Im Vorfeld der Entwicklung der SA-CH wurde
auch eine Nutzung von FRAME geprtiift. Der Ansatz
von FRAME flr eine europaische ITS-Architektur
wurde als nicht ausreichend geeignet eingestuft
und somit wurde von einer Verwendung abgese-
hen. Dies ist insbesondere darauf zurtickzufiihren,
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 vollstdndig erarbeitet. Die Entwick-
lung der nationalen ITS-Architektur ist aber noch
nicht vollstandig abgeschlossen.

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

Die Finanzierung der Ausarbeitung wurde primar
auf Bundesebene getragen (ASTRA, UVEK).
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Fir die Erarbeitung der SA-CH wurden vom ASTRA
Auftrdge an Beraterunternehmen vergeben. Dane-
ben wurde auch eine deutsche Universitat (Techni-
sche Universitat Minchen) im Bereich Review ein-
bezogen.

Eine bestehende ITS-Architektur wurde nicht als
Basis fur eine Schweizer ITS-Architektur genutzt,
sondern es wurde eine eigene Entwicklung vorge-
nommen. Verschiedene Ansatze anderer Lander
wurden aber untersucht oder mit bertcksichtigt.

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 Strallenverkehr,
insbesondere der Verkehr auf Autobahnen. Das
StralRennetz der Kantone wird Uber externe Schnitt-
stellen angebunden. Die Einbindung weiterer Ver-
kehrstrager oder auch des OV ist ebenfalls liber ex-
terne Schnittstellen mdglich. 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 Verkehrstrager im Sinne einer Intermodalitat ge-
plant ist.

Die ITS-Architektur umfasst funktionale und techni-
sche Fachinhalte einschliellich herstellerunabhan-
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 mogliche Geschéaftsfalle, die
daflr erforderlichen Prozesse und die resultieren-
den systemtechnischen Anforderungen beschrie-
ben.

Urspringlich lag die Zustandigkeit fir 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 Zustandigkeiten im Bereich
der schweizerischen Nationalstrallen (Bundes-
stralden) geandert. Seitdem ist der Bund in diesem
Bereich als zentrale Instanz zustandig. Damit be-
steht eine Verbindlichkeit fir die Vorgaben aus Leit-

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

Als begleitende MalRnahmen wurden mehrere
MaRnahmen geplant bzw. durchgefihrt. 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 fir die so genann-
te Ereignisbewaltigung (auch auf den Autobahnen)
zustandig ist, vertreten.

In der praktischen Umsetzung erfolgt eine Differen-
zierung von ITS-Architekturen mit unterschiedli-
chem raumlichem 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 funf 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 fir das Verkehrsmanagement
(Traffic Control Architecture). In der praktischen An-
wendung wird nur der Teil Verkehrsmanagement
der ITS-Architektur genutzt.

AN

Neben AVB existieren verschiedene nationale ITS-
Architekturen mit unterschiedlichem Bezug. Eine
umfassende nationale ITS-Architektur existiert
nicht. Derzeit wird jedoch im zusténdigen Ministe-
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rium geplant, solch eine umfassende ITS-Architek-
tur zu entwickeln. Bekannt sind neben AVB u. a.
eine ITS-Architektur fiir den Offentlichen Verkehr
(BISON) und eine ITS-Architektur im Bereich Road
Pricing. Daneben gibt es das National Data
Warehouse (NDW) als nationale Datenbank fiir
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 fur 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*“ fur 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 Straf3en-
verkehr mit Schwerpunkt Verkehrsmanagement auf
Autobahnen. Nicht eingeschlossen werden u. a. die
Bereiche Parken, Offentlicher Verkehr und koopera-
tive Systeme. AVB besitzt keine Intermodalitat und
sieht keine Schnittstellen zu anderen Verkehrstra-
gern vor, allerdings kénnen 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 technologieunabhangig sein.

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

Als begleitende Malinahme wurde im RWS eine
Abteilung bestimmt, die zustandig fur die nationale
ITS-Architektur AVB ist.

In der praktischen Umsetzung erfolgt eine Differen-
zierung von ITS-Architekturen mit unterschiedli-
chem raumlichem 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 GroBbritannien

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

AN

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

Nach Veroffentlichung 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 Lander analysiert (insbesondere
USA, Frankreich, ltalien). 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
bendtigt eine eigene Architektur, in der spezifi-
sche Unternehmensziele bericksichtigt 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 o6ffentlichen Hand und der Privatwirt-
schaft unterscheiden sich erheblich voneinander.
Auf den verschiedenen Ebenen werden zum Auf-
bau von Architekturen unterschiedliche Ansatze
genutzt und es mussen jeweils unterschiedliche
Interessengruppen berlcksichtigt werden.
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¢ 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 Einzellésungen erarbei-
tet und nicht zentral gepflegt.

Unter den analysierten Landern nimmt GroRbritan-
nien mit dem Verzicht auf die Entwicklung einer na-
tionalen ITS-Architektur fir den Strallenverkehr
eine Sonderrolle ein. Aus den Ergebnissen dieses
Forschungsprojekts ist nicht erkennbar, dass die in
GroRbritannien identifizierten Risiken auf Deutsch-
land Ubertragbar erscheinen. Es ist davon auszu-
gehen, dass die Vorteile durch den Einsatz einer
nationalen ITS-Architektur mogliche Risiken Uber-

wiegen.

4.3 Detaillierte Beschreibungen und Bewertungen

4.31 USA /\
Uberblick .
Land USA
Titel US National ITS Architecture (NITSA).
Herausgeber Federal Highway Administration (FHWA) im Auftrag des US Department of
Transport (US DoT).
Erscheinungsjahr Die erste Version der US-amerikanischen ITS-Architektur wurde 1996 durch

die FHWA publiziert.

Entstehungszeitraum

1992 wurde die Entwicklung einer nationalen ITS-Architektur von der US-
Regierung beschlossen. 1993 begann ein 33-monatiges
Forschungsprogramm zur Erstellung der nationalen ITS-Architektur.

Status

In Fortschreibung. Aktuell liegt die sechste Version der ITS-Architektur vor.

Finanzierung des
Ausarbeitungsprozesses

Die Finanzierung der Entwicklung der NITSA wurde groRtenteils durch das
US Department of Transport (US DoT) getragen. Die Entwicklung der Market
Packages wurde ebenfalls aus staatlichen Mitteln finanziert.

Kurzbeschreibung

Fur den Ausbau und Betrieb des Verkehrssystems wurde in den USA im
Jahr 1997 der Transportation Equity Act for the 215t Century (TEA21) als
Nachfolger 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-
Architektur zu gestalten sind. Die Regionen werden verpflichtet, beim Aufbau
eigener ITS-Architekturen die nationale ITS-Architektur zu nutzen. Gekoppelt
werden die Forderungen an finanzielle Férderungen.
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Uberblick [Fortsetzung]

In der praktischen Umsetzung erfolgt eine Differenzierung von ITS-
Architekturen mit unterschiedlichem raumlichem Bezug. Zunachst existieren
Vorgaben auf nationaler Ebene, die fiir die Erstellung von ITS-Architekturen
auf Ebene mehrerer oder einzelner Bundesstaaten herangezogen werden.
Daneben werden weitere ITS-Architekturen, beispielsweise fiur
Verkehrskorridore oder sogenannte ,Service Areas", unterschieden. Ein
gesondertes Dokument dient als Leitfaden fiir die Erstellung regionaler ITS-
Architekturen (USDoT, FHWA: Regional ITS Architecture Guidance, Version
2.0, Juli 2006). Die verschiedenen Abgrenzungen fiir ITS-Architekturen
ergeben sich aus den spezifischen geografischen Gegebenheiten und den
Anforderungen der Nutzer an das Verkehrssystem. Beispielsweise sind
Verkehrskorridore als weitlaufige Verbindungsachsen zwischen
verschiedenen Grof3stadten vielfach von groRer Bedeutung.

Die NITSA basiert auf Nutzeranforderungen, aus denen Funktionen der ITS-
Architektur abgeleitet werden. Mit einem Software Tool (Turbo Architecture)
wird die ITS-Architektur erstellt. ,Market Packages” legen fest, wie die
gewahlten Funktionen realisiert werden, ohne Technologien vorzugeben. Die
Market Packages wurden von den Nutzeranforderungen im Rahmen der
Erstellung der ITS-Architektur abgeleitet. Innerhalb der Market Packages
werden Services Areas unterschieden. Diese umfassen acht Bereiche, wobei
im Folgenden in Klammern die Anzahl der fiir einen Bereich vorhandenen
Market Packages angegeben ist: Archived Data Management (3), Public
Transportation (10), Traveller Information (10), Traffic Management (21),
Vehicle Safety (12), Commercial Vehicle Operations (13), Emergency
Management (10), Maintenance and Construction Management (12).
Beispielsweise existiert ein Market Package zur Realisierung der Funktion
.Fahrzeugortung im OV*. Das Market Package enthélt eine Beschreibung der
Funktion, z. B. ,Lokalisierung der aktuellen Fahrzeugposition“ und es wird
angegeben, wie die Funktion realisiert werden kann, z. B. durch GPS.
Daneben werden auch Informationsfliisse zwischen den beteiligten Objekten
beschrieben. Die Market Packages zeigen fiir die Implementierung einer
Funktion in Frage kommende Technologien auf, ohne diese bindend
vorzugeben.

Die Entwicklung der Market Packages wurde mit staatlichen Mitteln realisiert.
Die Industrie und die beteiligten Interessensgruppen wurden beratend in den
Erstellungsprozess mit einbezogen.

Die FHWA vergibt seit 1996 jeweils auf drei Jahre befristete
Leistungsauftrage an Unternehmen der Privatwirtschaft. Der Vertrag
verpflichtet zur Verwaltung und Pflege der ITS-Architektur sowie zur
Durchfiihrung von Trainingskursen und Workshops mit dem Ziel der
Verbreitung der ITS-Architektur.

Aktuell liegt die sechste Version der ITS-Architektur vor. Die Unterschiede
zwischen den verschiedenen Versionen der ITS-Architektur beziehen sich
z. B. auf das Hinzufiigen oder den Wegfall einzelner Funktionen.

Organisation des
Telematikeinsatzes

Es liegt keine zentralisierte Organisationsform des Telematikeinsatzes vor.
Neben dem auf nationaler Ebene tatigen US DoT existieren Zustandigkeiten
auf Ebene der Bundesstaaten und darunter.

Initiativen

ITS America: http://www.itsa.org/

FHWA Office of Operations ITS Deployment Support:
http://www.ops.fhwa.dot.gov/int_its_deployment/index.htm

ITS Standards: http://www.standards.its.dot.gov/default.asp

Vorprojekte

1993 wurden erste Entwlirfe einer ITS-Architektur erstellt, 1996 die erste
Version veroffentlicht.

Folgeprojekte

Die ITS-Architektur wurde bereits in vielen US-Bundesstaaten angewendet,
die vom FHWA geforderte Projekte fur die Implementierung von ITS
durchgefihrt haben. Daneben wurde in den USA die NITSA auch in ITS-
Projekten ohne staatliche Férderung genutzt, um die Interoperabilitat zu ITS-
Architekturen anderer Bundestaaten auf Basis der NITSA zu wahren.
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Uberblick [Fortsetzung]

Begleitende MaRnahmen

Zunachst entwickelten vier Gruppen unabhangig voneinander Entwiirfe flr
eine nationale ITS-Architektur. Von der FHWA wurde schlief3lich aus den
Beteiligten ein Team zusammengestellt und mit der Erstellung der ITS-
Architektur beauftragt. Daneben berief die FHWA ein ,Technical Review
Team", das die Entwicklung technischer Bereiche der ITS-Architektur mit
begutachtete und Anregungen fiir die weitere Entwicklung der ITS-
Architektur lieferte. Zusatzlich wurden auch externe Personen zur Prifung
inhaltlicher Details einbezogen. Die Anregungen wurden im
Entwicklungsprozess der ITS-Architektur mit beriicksichtigt.

Seit 1996 vergibt die Regierung auf drei Jahre befristete Leistungsauftrage
an Unternehmen der Privatwirtschaft (Consultants) fiir die Verwaltung der
ITS-Architektur, die Durchfihrung von Trainingskursen, Workshops und
andere Aufgaben.

Internationale Einbindung

Bekannt ist ein inhaltlicher Bezug zur kanadischen ITS-Architektur (vgl.
Auswertebogen Kanada). Weiterentwicklungen der Lander wurden teilweise
wechselseitig Gbernommen oder aufgegriffen.

Es existiert eine gemeinsam von beiden Landern entwickelte ITS-Architektur,
die als Border Information Flow Architecture (BIFA) bezeichnet wird und sich
auf den grenziberschreitenden Informationsaustausch zwischen beiden
Landern bezieht.

Besonderheiten

Die urspriingliche Version der ITS-Architektur wurde bereits abgeldst und
mit ihr auch ein damals verwendetes Software Tool, das fiir die Erstellung
der ITS-Architektur verwendet wurde. Von der Industrie wurde ein neues
Software Tool (Turbo Architecture) entwickelt, mit dem die Erstellung der
ITS-Architektur (unabhangig 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 Nutzeranforderungen Market Packages entwickelt, die fir
die Umsetzung der geplanten Funktionen genutzt werden.

Die FHWA unterstiitzt die Bundesstaaten beim Aufbau regionaler ITS-
Architekturen und bietet Seminare und Trainingskurse an. Bisher wurden
bereits mehr als 250 Trainingskurse ausgerichtet. Urspriinglich wurden

sie getrennt fur Behorden und fir Industrie, Betreiber und Consultants
organisiert. Mittlerweile gibt es einen gemeinsamen Kurs fiir beide Gruppen.

Die USA haben bereits mehr als 40 Mio. US-$ fiir die Entwicklung der
nationalen ITS-Architektur aufgewendet. Als grobe Kostenschatzung
werden fiir den Aufbau einer regionalen ITS-Architektur und eines
Entwicklungsplans fiir einen grof3en Ballungsraum etwa 300.000 bis
500.000 US-$ angegeben. Fir die Entwicklung einer ITS-Architektur und
eines Entwicklungsplans fiir einen kleinen Ballungsraum werden etwa
100.000 bis 200.000 US-$ als Kosten kalkuliert.

Bibliographische Angaben

http://www.its.dot.gov/arch/index.htm

Zum Ausfiillen dieses
Formulars verwendete
Quellen

BOSSOM, Richard:

Overview of current ITS Architectures. E-FRAME Project.
Unverdffentlichter Entwurf, o. J.

FHWA: Rule 940 Implementation

Abgerufen am 16.10.2009 unter:
http://www.floridaits.com/rule_940_implementation.htm
NATIONAL POLICE AGENCY, et al.:

System Architecture for ITS in Japan, 1999.

NATIONAL ITS ARCHITECTURE TEAM:

Regional ITS-Architecture Maintenance. White Paper, 2004.
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INSTITUTE OF TRANSPORTATION ENGINEERS & US DEPARTMENT
OF TRANSPORTATION ITS JOINT PROGRAM OFFICE:

National ITS-Architecture — Case Study Highlights. ITE Journal 1999,
S.9-11.

ITS AUSTRALIA:

A National Reference Architecture for Intelligent Transport Systems (ITS)
in Australia. o. J.

Internetseite des US DoT: http://www.its.dot.gov/arch/index.htm
Internetseite ITERIS: http://www.iteris.com/itsarch

Internetseite des Instituts fur Verkehrsplanung und Logistik der
Technischen Universitat Hamburg Harburg: http://www.vsl.tu-
harburg.de/vsl_2/1forschung/i_projekix?welche_nummer=21

Ansprechpartner
Expertengesprach

BOSSOM, Richard
Siemens Industry

JESTY, Peter H.

Peter Jesty Consulting Ltd

HEISE, Clifford D.
Federal and Research Programs Transportation Systems
Iteris, Inc.

Analyse formal

Dokumenttyp *  Leitbild In einem ,ITS Strategic Plan”“ aus dem Jahr
+ Rahmenplan 1992 werden langfristige Zielvorstellungen fur
« Rahmenarchitektur den Einsatz von Verkehrstelematik
» ) Refarenzarchitoktin festgeschrieben und zeitliche Festlegungen fir
die Umsetzung der angestrebten MalRinahmen
festgelegt. Dieses Dokument weist weitgehend
den Charakter eines nationalen ITS-Leitbildes
und eines nationalen ITS-Rahmenplans auf.
Daneben besitzt die nationale ITS-Architektur
weitgehend den Charakter einer ITS-
Rahmenarchitektur. Die zur Umsetzung der
ITS-Architektur angebotenen ,Market
Packages" weisen grotenteils den Charakter
einzelner Referenzarchitekturen auf.
Initiatoren Wirtschaftsministerium Das U.S. Department of Transportation
«  Verkehrsministerium (U.S. DoT) ist in fiihrender Position in Bezug
Anderes Ministerium auf die amerikanischen Aktivitaten.
Fachverwaltung
Industrie /
Wirtschaftsverbande
Wissenschaft
Erarbeitung = Fachverwaltung Die Federflihrung bei der Erarbeitung der ITS-
« Industrie / Architektur oblag der FHWA. Von der FHWA
Wirtschaftsverbande wurde ein Team berufen, das die ITS-
Wissenschaft Architektur entwickelte. Bei der Erstellung
Consultants wurden die relevanten Interessengruppen aus
dem Bereich ITS intensiv einbezogen. Vom
zustandigen Ministerium wurden Unterauftrage
fiir die Erstellung der ITS-Architektur an die
Privatwirtschaft vergeben.
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Analyse formal [Fortsetzung]

Adressaten

Ministerien

Entscheider Wirtschaft
Entscheider Fachverwaltung
Anwender (technische Ebene)

Die ITS-Architektur richtet sich an die
zustandigen Verwaltungen der Bundesstaaten
(State DoT's).

Die US-amerikanische ITS-Architektur wurde
auch in andern Landern (z. B. Kanada, Chile)
als Basis der nationalen ITS-Architektur
genutzt.

Investitionsplan

Verbindlichkeit normsetzend Die Vergabe von staatlichen Férdermitteln
empfehlend durch die FHWA im Auftrag des US DoT fiir den
strategisch orientierend Aufbau einer ITS-Architektur ist an die

Anwendung der Vorgaben der nationalen ITS-
Architektur gekntipft. In diesem Zusammenhang
ist die ITS-Architektur bindend. Im Jahr 2001
wurde von der FHWA die Rule 940,
Jmplementation” veréffentlicht, welche dies
verbindlich regelt.

Die Market Packages sind verbindlich
anzuwenden, wenn die nationale ITS-
Architektur genutzt wird.

Verfiigbarkeit frei Es gibt keine Zugangsbeschrankungen zu den
beschrankt Inhalten der ITS-Architektur.
lizenzpflichtig

Offenheit fiir funktional Die ITS-Architektur wird fortgeschrieben und ist

Weiterentwicklungen technisch offen flr mogliche Folgeentwicklungen.
organisatorisch

Strategische Inhalte Zeitplan Im ITS Strategic Plan" ist der zeitliche Horizont
Roadmap fuir die Umsetzung von MaRnahmen

festgeschrieben. Ein Investitionsplan ist nicht
enthalten, jedoch wird in dem Dokument
angegeben, dass die Erstellung der ITS-
Architektur vollstéandig mit staatlichen Mitteln
bewerkstelligt werden soll.

Analyse Inhalt

Anwendungsbereich

Stralle national / Autobahn
Stralle national / B-Netz
StralRe regional

StralRe kommunal
straRengebundener OPNV
schienengebundener OPNV
SPFV

Primar ist die ITS-Architektur auf den
Stralenverkehr ausgerichtet. Dies spiegelt die
Anforderungen aus der durch den
Strallenverkehr gepragten Infrastruktur der
USA wider. Verknlpfungen zu anderen
Verkehrstragern sind vorgesehen, allerdings
beziehen sich diese nur auf die Schnittstellen
zu diesen und hier insbesondere auf den

Luftverkehr Informationsaustausch.
Schifffahrt

Fachinhalte funktional Es gibt eine funktionale Architektur (Logical
technisch Architecture) und eine technische Architektur
organisatorisch (Physlcal ArChiteCtUre}. Zusatzlich sind

Standards in der NITSA enthalten.

Als Ausgangspunkt fur die Entwicklung der ITS-
Architektur werden Nutzeranforderungen (,User
Needs") definiert. Aus ihnen ergeben sich die
erforderlichen Funktionen als funktionale
Architektur.

Die Organisation wird aulRerhalb der ITS-
Architektur im Erstellungsprozess mit
aufgegriffen. Nach der sogenannten ,Rule 940"
sind Rollen und Verantwortlichkeiten der
beteiligten Behorden zu spezifizieren.
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Bewertung

Verwendbarkeit und
Ubertragbarkeit

Als Ergebnis der Analyse erscheinen fiir die Entwicklung einer ITS-
Architektur in Deutschland folgende Elemente als geeignet:

Die Fuhrungsverantwortung fir die Erstellung der ITS-Architektur
wurde vom Verkehrsministerium tbernommen.

Die Verantwortlichkeit fuir die ITS-Architektur wurde einer Abteilung
des zustandigen Ministeriums zugeordnet.

Fir die Erstellung der ITS-Architektur wurden Gruppierungen neu
eingerichtet.

Die beteiligten Interessengruppen wurden aktiv oder beratend in den
Erstellungsprozess der ITS-Architektur einbezogen.

Im Rahmen des Betriebs der ITS-Architektur werden Auftrage an
Unternehmen vergeben.

Eine kontinuierliche Fortschreibung der ITS-Architektur wird
vorgesehen.

Die Erstellung der ITS-Architektur wird primar mit 6ffentlichen Mitteln
finanziert.

Eine Verbindlichkeit der ITS-Architektur wird fiir Teilbereiche realisiert.

Es werden Hilfsmittel entwickelt, um die Anwendung der ITS-
Architektur zu unterstitzen.

Eine Internetseite als zentrales Informationsportal zur ITS-Architektur
wurde eingerichtet.

Ausgangspunkt der Entwicklung der ITS-Architektur sind
Nutzeranforderungen.

Der Prozess zur Erstellung der ITS-Architektur wurde in mehrere Teile
zergliedert.

Die nationale ITS-Architektur sieht die Entwicklung von ITS-
Architekturen mit differenziertem raumlichem Bezug vor, um
spezifische lokale Gegebenheiten und Anforderungen zu
beriicksichtigen.

Eine méglichst weitgehende Technologieunabhéngigkeit der ITS-
Architektur wird angestrebt.

In der ITS-Architektur sind Standards als technische Spezifikationen
integriert.

Maoglicherweise kann der Ansatz von Market Packages, auch in
Deutschland genutzt werden. Mit den TLS und dem MARZ existieren
bereits ahnliche Entwicklungen in Deutschland.
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4.3.2 Kanada /\

Uberblick .
Land Kanada
Titel ITS Architecture for Canada
Herausgeber Das kanadische Verkehrsministerium (Transport Canada)

Erscheinungsjahr

2001 wurde die erste Version der nationalen ITS-Architektur
veroffentlicht. Eine zweite Version wird derzeit erarbeitet und soll in naher
Zukunft veroffentlicht werden.

Entstehungszeitraum

2000 bis 2001

Status

In Fortschreibung

Finanzierung des
Ausarbeitungsprozesses

Die Finanzierung erfolgt durch das Verkehrsministerium (Transport
Canada).

Kurzbeschreibung

In den Jahren 1998 bis 1999 wurde in Kanada eine Machbarkeitsstudie
durchgefiihrt, in der untersucht wurde, ob die Erstellung einer nationalen
ITS-Architektur anzustreben ist. Das Verkehrsministerium (Transport
Canada) beauftragte hierfir das im Telematikumfeld tatige Berater-
Unternehmen IBI Group. Im November 1999 wurde ein ,ITS Plan for
Canada"“ veréffentlicht, 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
europaischen Rahmenarchitektur KAREN, Japans nationale ITS-
Architektur sowie die nationalen ITS-Architekturen Australiens und der
USA untersucht. Als Ergebnis wurde empfohlen, eine nationale ITS-
Architektur fiir Kanada auf Basis der US-amerikanischen ITS-Architektur
aufzubauen. Der Prozess zur Erstellung der ITS-Architektur wurde
ausgeschrieben und schlieRlich vom Berater-Unternehmen 1Bl bearbeitet.

Zu diesem Zeitpunkt lag in Amerika die dritte Version der nationalen ITS-
Architektur vor. Kanada bezog sich im Wesentlichen auf den damaligen
Stand der US-amerikanischen ITS-Architektur und tibernahm die dortigen
Festlegungen, erweiterte sie und passte sie an die kanadischen
Bediirfnisse an. Die US-amerikanische ITS-Architektur wurde
beispielsweise um die Bereiche Betrieb, Wetterlageerfassung, Fracht,
Personensicherheit und Intermodalitat erweitert. Dieser Prozess wurde
schlieRlich im Jahr 2001 abgeschlossen und die erste Version der
kanadischen ITS-Architektur verdffentlicht. Die ITS-Architektur basiert auf
acht verschiedenen Diensten (ITS-Services). Sie beinhaltet in enger
Anlehnung 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
Trainingskurse und Workshops angeboten, die vom Verkehrsministerium
organisiert wurden. Danach wurden bis zum Jahr 2008 keine weiteren
Entwicklungen oder Anpassungen der kanadischen |ITS-Architektur mehr
vorgenommen.

Im Jahr 2008 wurde begonnen, die sechste Version der US-
amerikanischen ITS- Architektur als Basis der Weiterentwicklung zu
nutzen. Die USA hatten ihrerseits die bis 2001 von Kanada
vorgenommenen Anpassungen der US-amerikanischen ITS-Architektur
weitgehend Gibernommen. Hierzu gab es Kooperationen zwischen beiden
Landern. Im Jahr 2008 wurde mit der Erarbeitung der zweiten Version der
kanadischen ITS-Architektur begonnen. Fiir das Ende des Jahres 2009
ist damit zu rechnen, dass die zweite Version der kanadischen ITS-
Architektur veroffentlicht wird.

Ein in den USA angebotenes Software Tool ,Turbo Architecture fir die
Erstellung der ITS-Architektur gibt es in Kanada in einer abgeanderten
Version, die allerdings auf der amerikanischen Anwendung basiert.
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Uberblick [Fortsetzung]

Organisation des
Telematikeinsatzes

Es liegt keine zentralisierte Organisationsform des Telematikeinsatzes
vor. Die einzelnen Staaten in Kanada sind fiir Teile der Aufgaben im
Bereich Verkehr selbst zustandig.

Initiativen ITS Canada: hitp://www.itscanada.ca/
BIFA: http://www.iteris.com/itsarch/bifa/

Vorprojekte Vor der Erstellung der ITS-Architektur wurde eine
Machbarkeitsuntersuchung durchgefiihrt, bei der verschiedene ITS-
Architekturen anderer Lander analysiert wurden.

Folgeprojekte Mit den USA besteht eine enge Kooperation. Von beiden Landern wurde

gemeinsam eine eigene ITS-Architektur ,Border Information Flow
Architecture” (BIFA) entwickelt, die auf den bilateralen Informationsfluss
abzielt.

Es handelt sich dabei um eine regionale ITS-Architektur, die als Basis
priméar die fiinfte Version der US-amerikanischen ITS-Architektur und zu
geringen Teilen auch Inhalte der kanadischen ITS-Architektur beinhaltet.
Die Erstellung wurde auf Seiten der USA von der FHWA und auf Seiten
Kanadas von Transport Canada finanziert. Fir die Ausarbeitung wurden
Consultingunternehmen aus beiden Léndern beauftragt.

Begleitende MaRnahmen

Als begleitende MalRnahme 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.

Internationale Einbindung

Es existiert eine enge Verbindung zur US-amerikanischen ITS-
Architektur. Weitere Verbindungen sind nicht bekannt.

Es existiert eine eigene ITS-Architektur, die sich auf den
Informationsfluss zwischen Kanada und den USA bezieht namens Border
Information Flow Architecture (BIFA), die gemeinsam von beiden L&ndern
entwickelt wurde.

Besonderheiten

Das von den USA entwickelte Softwaretool ,Turbo Architecture fiir die
Erstellung von ITS-Architekturen wird auch in Kanada genutzt. Bei der
kanadischen Ausfiihrung handelt es sich um eine abgeéanderte Version,
die allerdings auf der amerikanischen Anwendung basiert.

In den Jahren 2001 bis 2002 wurden Trainingskurse und Workshops zur
Verbreitung der ITS-Architektur angeboten, die vom Verkehrsministerium
organisiert wurden.

Bibliographische Angaben

http://www.tc.gc.calinnovation/its/eng/architecture.htm

Zum Ausfiillen dieses
Formulars verwendete Quellen

NATIONAL ITS ARCHITECTURE TEAM:
Regional ITS-Architecture Maintenance. White Paper, 2004.

Ansprechpartner
Expertengesprach

KNAPP, Geoff
IBI Group

PETERS, Bruno
IBI Group

LABRIE, Eric
Transcore
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Analyse formal

Dokumenttyp

Leitbild
Rahmenplan
Rahmenarchitektur
Referenzarchitektur

Im November 1999 wurde ein ,ITS Plan for
Canada verdffentlicht, der die Ziele der Politik
im Hinblick auf den Einsatz und die Entwicklung
von ITS sowie die Entwicklung einer nationalen
ITS-Architektur festschreibt. Das Dokument hat
weitgehend den Charakter eines nationalen
ITS-Leitbildes.

Auch auf Ebene einzelner Provinzen sind ITS-
Leitbilder veriffentlicht worden, z. B. in British
Columbia 2001.

Die ITS-Architektur hat weitgehend den
Charakter einer Rahmenarchitektur.

Die zur Umsetzung der ITS-Architektur
angebotenen ,Service Packages" (sie
entsprechen strukturell den ,Market Packages”
der USA) besitzen den Charakter einzelner
Referenzarchitekturen.

Initiatoren

Wirtschaftsministerium
Verkehrsministerium
Anderes Ministerium
Fachverwaltung
Industrie /
Wirtschaftsverbande
Wissenschaft

Federfliihrend ist das Verkehrsministerium
(Transport Canada) zustandig.

Entscheider Fachverwaltung
Anwender (technische Ebene)

Erarbeitung Fachverwaltung Die ITS-Architektur wurde im Auftrag der
Industrie / Regierung von einem Berater-Unternehmen
Wirtschaftsverbande erstellt. Dieses bezog Akteure aus dem ITS-
Wissenschaft Umfeld wie Hersteller, Anbieter, weitere
fo ltants Berater, Gemeinden und Stadte in den Prozess
kil der Erstellung der ITS-Architektur ein. Ein
breiter Konsens zwischen den Beteiligten
wurde angestrebt.
Adressaten Ministerien Die ITS-Architektur richtet sich an alle potenziell
Entscheider Wirtschaft im Bereich ITS-Architektur tatigen Akteure.

Verbindlichkeit

normsetzend

Die Anwendung der ITS-Architektur wird

organisatorisch

empfehlend empfohlen, und es liegt keine Verbindlichkeit
strategisch orientierend vor.
Verfiigbarkeit frei Es gibt keine Beschrankungen der
beschrankt Zuganglichkeit.
lizenzpflichtig
Offenheit fiir funktional Die ITS-Architektur ist offen konzipiert und eine
Weiterentwicklungen technisch Integration neuer Technologien moglich. Die

kommende, zweite Version der ITS-Architektur
wird mit der ersten Version kompatibel sein.

Strategische Inhalte

Zeitplan
Roadmap
Investitionsplan

Es existiert nur das Leitbild.
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Analyse Inhalt

Anwendungsbereich

Stralle national / Autobahn
Stralle national / B-Netz
Strale regional

Stralke kommunal
straRengebundener OPNV
schienengebundener OPNV
SPFV

Primar ist die ITS-Architektur fiir den
StralRenverkehr konzipiert. Die Ausweitung
auch auf andere Verkehrstrager soll in der
Zukunft angestrebt werden.

Die zweite Version der ITS-Architektur
beriicksichtigt die Verkehrstrager Schiene,
See und Luft nur insoweit, dass
Schnittstellen zu den Verkehrstragern

organisatorisch

Luftverkehr betrachtet werden. In diesem Sinn wird sie
Schifffahrt als intermodal bezeichnet.

Fachinhalte funktional Die kanadische ITS-Architektur ist
technisch technologieunabhéangig. Auch die ,Service

Packages" (als Adaption der US-
amerikanischen ,Market Packages") sind
technologieunabhangig. Sie stellen Module
zur Implementierung von Funktonen dar und
beinhalten Standards (z. B. NTCIP). In der
Praxis kénnen im Regelfall bei der
Umsetzung verschiedene Technologien
verwendet werden, wobei die
Telematiksysteme trotzdem interoperabel
bleiben.

Bewertung

\jerwendbarkeit und
Ubertragbarkeit

vorgesehen.

finanziert.

berucksichtigen.

integriert.

Als Ergebnis der Analyse erscheinen fiir die Entwicklung einer ITS-
Architektur in Deutschland folgende Elemente als geeignet:

« Die Fiihrungsverantwortung fir die Erstellung der ITS-Architektur
wurde vom Verkehrsministerium tbernommen.

= Die Entwicklungen und Ergebnisse aus Initiativen von
Nachbarlandern wurden beriicksichtigt.

« Eine kontinuierliche Fortschreibung der ITS-Architektur wird
= Die Erstellung der ITS-Architektur wird primar mit 6ffentlichen Mitteln

= Es werden Hilfsmittel entwickelt, um die Anwendung der ITS-
Architektur zu unterstitzen.

« Ausgangspunkt der Entwicklung der ITS-Architektur sind
Nutzeranforderungen.

= Die nationale ITS-Architektur sieht die Entwicklung von ITS-
Architekturen mit differenziertem rdumlichem Bezug vor, um
spezifische lokale Gegebenheiten und Anforderungen zu

= Eine mdglichst weitgehende Technologieunabhangigkeit der ITS-
Architektur wird angestrebt.

« In der ITS-Architektur sind Standards als technische Spezifikationen

= Es st zu priifen, ob der Ansatz von Service Packages, auch in
Deutschland genutzt werden sollte. Mit den TLS und dem MARZ
existieren bereits ahnliche Entwicklungen in Deutschland.
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4.3.3 Japan /\
Uberblick

Land Japan

Titel System Architecture for ITS in Japan

Herausgeber Finf im Bereich ITS angesiedelte Ministerien bzw. staatliche Behérden:

National Police Agency

Ministry of International Trade and Industry
Ministry of Transport

Ministry of Posts and Telecommunications
Ministry of Construction

Erscheinungsjahr

Seit der Veroffentlichung im Jahr 1999 sind ist keine weitere Version der
ITS-Architektur erschienen.

Entstehungszeitraum

1996-1999

Status

Abgeschlossen

Finanzierung des
Ausarbeitungsprozesses

Die Finanzierung erfolgte primar durch die fiinf als Initiatoren genannten
Institutionen. Das Ministerium fiir Wirtschaft, Handel und Industrie
(Ministry of Economy, Trade and Industry) finanzierte daneben die
Erstellung einer Softwareanwendung zur Unterstiitzung des Aufbaus
einer ITS-Architektur.

Kurzbeschreibung

Die nationale ITS-Architektur Japans beinhaltet eine funktionale
Architektur (Logical Architecture) und eine technische Architektur
(Physical Architecture). Sie ist technologieunabhangig, stellt aber
empfohlene Standards heraus.

Die ITS-Architektur in Japan wird in einem vierstufigen Prozess erstellt.
Zunachst werden sogenannte ,User Services" (Dienste) festgeschrieben.
Hier werden 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 Bereiche werden wiederum in drei weitere
Ebenen untergliedert. Auf der zweiten Ebene befinden sich 21 “User
Services”, auf der dritten Ebene 56 “Specific User Services” und auf der
vierten Ebene schlieBlich 172 “Specific User Sub-Services”. Aus den
gewahlten Diensten wird eine funktionale Architektur (Logical
Architecture) und anschlieRend aus dieser eine technische Architektur
(Physical Architecture) erstellt. Abschliefend werden moégliche Standards
aufgezeigt, die in der ITS-Architektur enthalten sind.

Seit der Veroffentlichung der ersten Version der ITS-Architektur im Jahr
1999 wurden keine Anpassungen oder Anderungen vorgenommen.

Neben der ITS-Architektur fiir den StralRenverkehr gibt es keine weiteren
nationalen ITS-Architekturen fiir andere Verkehrstrager in Japan.

Organisation und Finanzierung
des Telematikeinsatzes

Es liegt keine zentralisierte Organisationsform des Telematikeinsatzes
vor. Neben den Ministerien gibt es weitere Zustandigkeiten, z. B. auf
regionaler Ebene.

Initiativen

ITS Japan: http://www.its-jp.org/english/

Vorprojekte

Die nationale ITS-Architektur wurde 1999 ausgehend von dem nationalen
ITS-Leitbild erarbeitet.
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Uberblick [Fortsetzung]

Folgeprojekte

Die ITS-Architektur wurde in mehreren Folgeprojekten bereits
angewendet, z. B.:

Development of Advanced Cruise-Assist Highway Systems
Advanced Safety Vehicles

Begleitende MaRnahmen

Vom zustandigen Ministerium (Ministry of Construction) wurde eine
Institution eingerichtet, die fiir die Vergabe von Férdermitteln zum Aufbau
von ITS-Architekturen auf lokaler Ebene zustandig ist.

Internationale Einbindung

In den ersten Jahren nach 2000 gab es mehrere Treffen mit den USA
und der Europaischen Kommission, um Erfahrungen tber die
Anwendung von ITS-Architekturen auszutauschen.

Besonderheiten

Die ITS-Architektur wurde seit der Erstellung im Jahr 1999 nicht mehr
fortgeschrieben, erweitert oder (iberarbeitet.

Die Organisation ITS Japan hat Richtlinien ver&ffentlicht, wie die
nationale ITS-Architektur beim Aufbau regionaler ITS-Architekturen
anzuwenden ist. Diese Richtlinien werden von den zusténdigen Behorden
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 flr die Realisierung der gewahlten ITS-
Dienste erforderlich ist.

Bibliographische Angaben

Nationales ITS-Leitbild:
http://www.mlit.go.jp/road/ITS/5Ministries/index.html

Nationale ITS-Architektur: http://www.its-jp.org/english/arch_e/index.htm

Zum Ausfiillen dieses
Formulars verwendete Quellen

NATIONAL POLICE AGENCY, MINISTRY OF INTERNATIONAL TRADE
AND INDUSTRY, MINISTRY OF TRANSPORT, MINISTRY OF POSTS
AND TELECOMMUNICATIONS, MINISTRY OF CONSTRUCTION:
System Architecture for ITS in Japan, 1999.

Ansprechpartner
Expertengesprach

NAKAMURA, Hideki

Professor of Transportation Engineering
Nagoya University

ASANO, Miho

Nagoya University
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Analyse formal

Entscheider Fachverwaltung
Anwender (technische Ebene

Dokumenttyp Leitbild Im Jahr 1996 veréffentlichte die Regierung in
Rahmenplan Japan unter Einbeziehung von fiinf im Bereich
Rahmenarchitektur ITS zustandiger Ministerien ein Leitbild
L T e (Comprehensive Plan for ITS in Japan). Das
Dokument hat weitgehend den Charakter eines
nationalen ITS-Leitbildes bzw. eines nationalen
ITS-Rahmenplans.
Die nationale ITS-Architektur Japans hat
weitgehend den Charakter einer
Rahmenarchitektur.
Initiatoren Wirtschaftsministerium Als Initiatoren sind fiinf Ministerien bzw.
Verkehrsministerium Behorden aus verschiedenen Bereichen wie
Anderes Ministerium z. B. Verkehr, Wirtschaft, Handel und Industrie
Fachverwaltung 0;!er Kc:_mmt_xnikgtion in Erscheinung getreten.
(ndustia ] Die I\J!Alnlsterletn fsmd heute anders stqutunerl
Wirtscharsverbando und flihrten bis ins Jahr 2001 zum Teil andere
—— ; Bezeichnungen als zum Zeitpunkt der
Wissenschaft Entwicklung der nationalen ITS-Architektur. Zu
den beiteiligten Organisationseinheiten z&hiten
das Ministry of International Trade and Industry,
Ministry of Transport, Ministry of Posts and
Telecommunications, Ministry of Construction
und die National Police Agency.
Erarbeitung Fachverwaltung Beteiligte an der Erstellung der nationalen ITS-
Industrie / Architektur waren primar die o.g. Initiatoren,
Wirtschaftsverbande aber daneben auch andere Interessengruppen.
Wissenschaft Ein Entwurf der ITS-Architektur wurde einer
Gonsultants breiten Offentlichkeit aus Industrie und
Wissenschaft zur Diskussion vorgelegt. Die
Riickmeldungen wurden ausgewertet und zum
Teil in der weiteren Entwicklung mit
beriicksichtigt. Im selben Jahr (1999) wurde die
ITS-Architektur veroffentlicht.
Adressaten Ministerien Die ITS-Architektur wird im 6ffentlichen Sektor
Entscheider Wirtschaft und im Bereich der Privatwirtschaft angewendet.

Verbindlichkeit

normsetzend
empfehlend
strategisch orientierend

Die Vergabe von staatlichen Férdermitteln an
lokale Behorden fiir den Aufbau von vernetzten
ITS-Systemen ist an die Verwendung der ITS-
Architektur gebunden.

Investitionsplan

Verfiigbarkeit frei Die Verfligbarkeit der ITS-Architektur ist frei.
beschrankt
lizenzpflichtig
Offenheit fiir funktional Hierzu sind keine Informationen bekannt.
Weiterentwicklungen technisch
organisatorisch
Strategische Inhalte Zeitplan Im Leitbild ist ein Entwicklungsplan enthalten.
Roadmap
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Analyse Inhalt

Anwendungsbereich

Strafle national / Autobahn Die ITS-Architektur bezieht sich auf den
Stralie national / B-Netz StralRenverkehr, einschliellich Busse.
StraRe regional Schienenverkehr, Schiffsverkehr und

StralRe kommunal
straRengebundener OPNV
schienengebundener OPNV

Luftverkehr sind nicht Teil der ITS-
Architektur.

SPFV

Luftverkehr

Schifffahrt

Fachinhalte funktional Funktionale und technische Aspekte werden

technisch behandelt. Standards werden

organisatorisch herausgestelit.
Sowohl die funktionale als auch die
technische Architektur sind
technologieunabhangig. Sie beinhalten
keine Festlegungen beziglich der
Aufgabenverteilung zwischen offentlichem
und privatem Bereich.

Bewertung

Verwendbarkeit und
Ubertragbarkeit

Als Ergebnis der Analyse erscheinen fiir die Entwicklung einer ITS-
Architektur in Deutschland folgende Elemente als geeignet:

Die beteiligten Interessengruppen wurden aktiv oder beratend in den
Erstellungsprozess der ITS-Architektur einbezogen.

Die Erstellung der ITS-Architektur wird primar mit 6ffentlichen Mitteln
finanziert.

Eine Verbindlichkeit der ITS-Architektur wird fiir Teilbereiche realisiert.

Es werden Hilfsmittel entwickelt, um die Anwendung der ITS-
Architektur zu unterstitzen.

Eine Internetseite als zentrales Informationsportal zur ITS-Architektur
wurde eingerichtet.

Die nationale ITS-Architektur sieht die Entwicklung von ITS-
Architekturen mit differenziertem raumlichem Bezug vor, um
spezifische lokale Gegebenheiten und Anforderungen zu
berticksichtigen.

Eine moglichst weitgehende Technologieunabhangigkeit der ITS-
Architektur wird angestrebt.

In der ITS-Architektur sind Standards als technische Spezifikationen
integriert.
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4.3.4 Europaische Forschungsprojekte

Uberblick
Land Mitgliedstaaten der Europaischen Union
Titel KAREN, FRAME, FRAME-S, FRAME-NET, E-FRAME
Herausgeber Die Europaische Kommission besitzt die Copyright-Rechte an FRAME.

Erscheinungsjahr

Die erste Version der europaischen Rahmenarchitektur wurde im Jahr 2000
veroffentlicht.

Entstehungszeitraum

1998-2000 wurde im KAREN Projekt die erste Version einer europaischen
ITS-Rahmenarchitektur (EITSFA) erarbeitet.

In den Jahren 2001 bis 2004 wurden die Projekte FRAME-S und FRAME-
NET durchgefihrt. Aus dem Projekt FRAME-S ging priméar das FRAME
Browsing-Tool und das FRAME Selection-Tool hervor. Im Projekt FRAME-
NET wurde mit dem Ziel die Anwendung von FRAME zu unterstiitzen
hauptséchlich das Wissen um die FRAME-Architektur durch Trainings und
Workshops verbreitet. Daneben wurde eine Internetprasenz zu FRAME
erstellt sowie ein Erfahrungsaustausch durch die Bildung eines Netzwerkes
vorgenommen.

FRAME liegt derzeit in Version 3.2 vor.

Das E-FRAME Projekt startete im Mai 2008 und soll bis Mai 2010 bearbeitet
werden.

Status

In Fortschreibung: aktuell wird das Projekt E-FRAME bearbeitet, die Projekte
KAREN, FRAME, FRAME-S und FRAME-NET sind abgeschlossen.

Finanzierung des
Ausarbeitungsprozesses

Die Finanzierung der Erstellung von FRAME erfolgte durch die Europaischen
Kommission im Rahmen von Forschungsprojekten.

Kurzbeschreibung

Die erste Version einer europaischen Rahmenarchitektur (European ITS
Framework Architecture; EITSFA) wurde als Ergebnis der
Forschungsprojektes KAREN im Jahr 2000 veréffentlicht. Im Projekt FRAME
wurden die Ergebnisse aus dem Projekt KAREN weiterentwickelt und eine
Folgeversion fir eine europaische ITS-Rahmenarchitektur veréffentlicht. Die
begleitend zu FRAME durchgefiihrten Projekte FRAME-S und FRAME-NET
befassten sich mit flankierenden Mallnahmen fiir den Einsatz von FRAME.
Die aktuelle Version der europaischen 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
abgeschlossen sein soll.

FRAME dient als Ausgangspunkt fiir die Entwicklung nationaler oder
projektbezogener |ITS-Architekturen. Durch die Verwendung von FRAME
sollen die Entwicklungskosten gesenkt und die Zeit fir den Aufbau einer ITS-
Architektur verkurzt werden. FRAME zeigt bereits im friihen
Entwicklungsstadium den méglichen Lésungsraum auf und erméglicht den
Vergleich verschiedener Losungen und die Auswabhl einer geeigneten
Alternative, bevor die Entwicklung ein detailliertes Niveau erreicht hat.

Ein wesentliches Merkmal von FRAME ist die Beschrankung auf ein
abstrahiertes, funktionales Niveau. Es werden keine spezifischen Vorgaben
auf technischer Ebene gemacht, sondern ausgehend von
Nutzeranforderungen werden Funktionen und deren Verknipfungen sowie
die fiir die Realisierung von Funktionen erforderlichen Informationsfliisse
aufgezeigt. Bei der Anwendung von FRAME im Zuge des Aufbaus einer ITS-
Architektur sind immer spezifische Konkretisierungen im Sinne der geplanten
Realisierung vorzunehmen.
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Uberblick [Fortsetzung]

Ein wesentlicher Kritikpunkt an dem Ansatz von FRAME besteht in der
Beschrankung auf das abstrahierte, funktionale Niveau. Dies fuhrt dazu,
dass der Ansatz zum Teil als nicht ausreichend praxisgerecht 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 Bestandteil die in EU-
finanzierten Projekten entwickelten kooperativen Systeme in FRAME
integriert.

Organisation des
Telematikeinsatzes

Es liegt keine zentralisierte Organisationsform des Telematikeinsatzes vor.
Die Mitgliedstaaten der europaischen Union besitzen nach dem
Subsidiaritatsprinzip eigene Zustandigkeiten in Bezug auf die
Verkehrssysteme.

Initiativen ERTICO als Zusammenschluss der ITS-Akteure der europaischen Lander.
Internetseite von ERTICO: http://www.ertico.com
Vorprojekte Es gab mehrere Vorprojekte zu KAREN, u. a. CONVERGE, SATIN, CORD,

SECFO.

Folgeprojekte

Aktuell wird das Projekt E-FRAME bearbeitet, das an das Projekt FRAME
anschlief3t.

Begleitende MaBRnahmen

Seit dem Jahr 2005 wird FRAME durch das sogenannte FRAME Forum
verwaltet, dem als Mitglieder Institutionen verschiedener Lander, u. a. Austria
Tech (Osterreich), Department of Transport (GroRbritannien), French
Ministry of Transport (Frankreich), Rijkswaterstaat (Niederlande) vorstehen.
Daneben sind die schwedische StraRenverwaltung (Swedish National Road
Authority: SNRA) und das italienische Verkehrsministerium (Ministry of
Transport) beratend im FRAME Forum vertreten.

Internationale Einbindung

Es sind keine Informationen bekannt, die sich auf die Integration der
FRAME-Architektur Giber einen europaischen Kontext hinaus beziehen.

Besonderheiten

Fur die Erstellung einer ITS-Architektur unter Anwendung von FRAME
wurden Software Tools als Hilfsmittel entwickelt. Hierzu zahlen 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 fiir
den speziellen Umsetzungsfall Teile oder der gesamte Inhalt von FRAME
zuganglich gemacht werden. Neue Funktionen kénnen in Abhéngigkeit der
Anforderungen hinzugefiigt werden.

Im FRAME Browsing Tool ist der Inhalt der FRAME-Architektur abgelegt.
Funktionen und Verknlipfungen kénnen eingesehen werden.

Es werden Trainingsseminare und Workshops angeboten, die als
Unterstitzung fir den Aufbau von ITS-Architekturen auf nationaler Ebene
oder im Rahmen von Projekten dienen. Die Internetprasenz von FRAME halt
viele Informationsbroschiiren und Fachbeitrage iber FRAME und ITS-
Architekturen bereit.

Als weiteres Hilfsmittel wird RAID, eine Risikoanalyse angeboten, deren
Anwendung vor der abschlieBenden Umsetzung eines Projektes empfohlen
wird.

Bibliographische Angaben

http://www.frame-online.net
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Uberblick [Fortsetzung]

Zum Ausfiillen dieses
Formulars verwendete Quellen

BOSSOM, Richard:

Creating ITS-Architectures; The Technical Case. ITS World Congress,
Stockholm, 2009.

BOSSOM, Richard:

Overview of current ITS Architectures. E-FRAME Project.
Unveroffentlichter Entwurf, o. J.

FRAME European ITS Framework Architecture; D12 — Update to Version
3. Main Document — Description for Framework Architecture changes.
2004.

FRAME:
Definitions of ITS Architecture types; Entwurf, 2008

FRAME:

Third FRAME Global Workshop, Meeting Report; Madrid, 2003.
FRANCO, Gino:

FRAME-NET Project Overview. Prasentation, o. J.

FROTSCHER, Alexander:

FRAME Architecture Workshop; the case studies. ITS World Congress,
Stockholm, 2009.

GRIGLIONE, Claudio:

Potential Benefits of an architecture approach in ITS. Prasentation
gehalten im Rahmen der Veranstaltung “ITS Architecture Workshop®,
Wien 2008.

Internetseite zu FRAME: http://www.frame-online.net.

JESTY, Peter / BOSSOM, Richard:

E-FRAME — Extend FRAMEwork Architecture for Cooperative Systems;
Intelligent Roads, Berlin, 2009.

JESTY, Peter / BOSSOM, Richard:

Extending the European ITS-Framework Architecture for Cooperative
Systems. ITS World Congress, Stockholm, 2009.

JESTY, Peter / BOSSOM, Richard:

The Business Case — “Why". ITS World Congress, Stockholm, 2009.
MIZAR Automazione

FRAME - Inventory. National ITS Architecture Initiatives in Europe

0. J.

SPENCE, Angela:
FRAME, State of the Art; Prasentation, o. J.

Ansprechpartner
Expertengesprach

BOSSOM, Richard
Siemens Industry

JESTY, Peter H.
Peter Jesty Consulting Ltd
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Dokumenttyp Leitbild Die ITS-Architektur FRAME hat weitgehend den
Rahmenplan Charakter einer Rahmenarchitektur.
Rahmenarchitektur
Referenzarchitektur

Initiatoren Wirtschaftsministerium Die Europaische Kommission und verschiedene
Verkehrsministerium Verkehrsministerien fordern die Entwicklung.
Anderes Ministerium
Fachverwaltung
Industrie /
Wirtschaftsverbande
Wissenschaft

Erarbeitung Fachverwaltung Die Erstellung erfolgte durch die in den
Industrie / jeweiligen Projekten beteiligten Partner aus
Wirtschaftsverbande Politik, Industrie und Wissenschaft.
Wissenschaft
Consultants

Adressaten Ministerien FRAME dient als Ausgangspunkt fiir die
Entscheider Wirtschaft Entwicklung nationaler ITS-Architekturen. Die

Entscheider Fachverwaltung
Anwender (technische Ebene)

ITS-Architektur richtet sich an die flir ITS
zustandigen staatlichen Einrichtungen und
daneben auch an Anbieter und Betreiber von
Telematiksystemen.

Verbindlichkeit

normsetzend
empfehlend
strategisch orientierend

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

Verfiigbarkeit frei Die Verfiigbarkeit ist frei.
beschrankt
lizenzpflichtig
Offenheit fiir funktional Die mogliche Integration neuer Technologien
Weiterentwicklungen technisch und eine Offenheit fir Weiterentwicklungen sind
organisatorisch Bestandteil von FRAME.
Strategische Inhalte Zeitplan Es sind keine Informationen hierzu bekannt.
Roadmap

Investitionsplan
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Analyse Inhalt
Anwendungsbereich Stral3e national / Autobahn FRAME bezieht sich primar auf den
StralRe national / B-Netz Stralenverkehr. Daneben werden die
StraRe regional Schnittstellen zu anderen Verkehrstragern
StralRe kommunal beziiglich Informationsaustauschs

straRengebundener OPNV
schienengebundener OPNV

betrachtet.

SPFV
Luftverkehr
Schifffahrt

Fachinhalte funktional Der inhaltliche Schwerpunkt von FRAME
technisch liegt auf der funktionalen Architektur.
organisatorisch Daneben ist mit dem FRAME Selection Tool

die Erstellung einer technischen Architektur
(Physical Viewpoint) méglich, die keine
technischen Spezifizierungen enthalt.
FRAME ist technologieunabhangig und
bewegt sich auf einem abstrahierten
Gestaltungsniveau.

Bewertung

Yerwendbarkeit und
Ubertragbarkeit

Als Ergebnis der Analyse erscheinen fiir die Entwicklung einer ITS-
Architektur in Deutschland folgende Elemente als geeignet:

Es finden regelmalRige Treffen der Beteiligten zum Austausch von
Erfahrungen statt.

Die Erstellung der ITS-Architektur wird primar mit 6ffentlichen Mitteln
finanziert.

Es werden Hilfsmittel entwickelt, um die Anwendung der ITS-
Architektur zu unterstitzen.

Eine Internetseite als zentrales Informationsportal zur ITS-Architektur
wurde eingerichtet.

Ausgangspunkt der Entwicklung der ITS-Architektur sind
Nutzeranforderungen.

Die ITS-Architektur sieht die Entwicklung von ITS-Architekturen mit
differenziertem raumlichem Bezug vor, um spezifische lokale
Gegebenheiten und Anforderungen zu beriicksichtigen.

Eine Migrationsfahigkeit ist Bestandteil der ITS-Architektur, um den
Bestand an ITS-Systemen in eine neue ITS-Architektur tiberfihren zu
kénnen.
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4.3.5 Osterreich

L\

Uberblick
Land Osterreich
Titel Telematikrahmenplan - Rahmenplan fiir den Einsatz von Telematik im
dsterreichischen Verkehrssystem
Herausgeber via donau — Entwicklungsgesellschaft mbH fir Telematik und

Donauschifffahrt im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr,
Innovation und Technologie (BMVIT)

Erscheinungsjahr

2004

Entstehungszeitraum

2000-2004. Im 2002 vorgestellten Generalverkehrsplan Osterreich (GVP-
O) wurde die Schaffung eines Verkehrstelematikprogramms vorgesehen,
um durch den Einsatz moderner Technologien das Verkehrswegenetz
effizienter zu nutzen. Ausgangspunkt der weiteren Entwicklung war die
vom Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie (bmvit)
gestartete Initiative "Intelligent Telematic Systems Austria - ITS Austria"
und insbesondere das darin 2002 gestartete Projekt TTS-A (Transport
Telematik Systeme Austria).

Status

Abgeschlossen

Finanzierung des
Ausarbeitungsprozesses

Die Erstellung des Telematikrahmenplans wurde vom BMVIT getragen.
Die Kosten sollen sich auf ca. 700.000 € belaufen haben, von denen etwa
zwei Drittel fiir Leistungen externer Berater erforderlich waren.

Kurzbeschreibung

Osterreich verfolgt den Ansatz einer nachdriicklichen Beriicksichtigung der
Entwicklungen einer europaischen ITS-Architektur, die aus den KAREN
und FRAME-Projekten entstanden ist. In dem 2000 bis 2004 entwickelten
Telematikrahmenplan - Rahmenplan fiir den Einsatz von Telematik im
osterreichischen Verkehrssystem wird die europaische ITS-Architektur als
Ausgangspunkt der nationalen ITS-Architektur Osterreichs benannt.

Im vorliegenden Bogen wird vor allem der Telematikrahmenplan analysiert.
Fur den Bereich der nationalen ITS-Architektur Osterreichs gelten die
Angaben des FRAME Beschreibungsformulars.

Der Telematikrahmenplan bietet einen ganzheitlichen Ansatz fiir das
Vorgehen in Bezug auf den Einsatz von ITS und geht damit Gber die
Erstellung einer ITS-Architektur hinaus.

Im Telematikrahmenplan wurden Aufwand/Nutzen-Betrachtungen zur
Priorisierung von MalRnahmen fiir den Telematikeinsatz vorgenommen. In
diesem Zusammenhang wurde u. a. der Telematikeinsatz wissenschaftlich
bewertet und eine Wissensbasis aufgebaut. Der Telematikrahmenplan
empfiehit die Umsetzung von drei MaRnahmenbiindeln mit insgesamt 34
Mafnahmen und einem Zeithorizont von 15 Jahren.

Das im Telematikrahmenplan beschriebene Vorgehen umfasst folgende
Schritte:

1. Der Erstellung eines Leitbildes.
2. Der Ableitung von Anforderungen an ITS-Systeme.

3. Einer Evaluation des derzeitigen Entwicklungsstandes von ITS in
Osterreich.

. Der Formulierung einer ITS-Architektur.

. Der Erstellung einer Technologiedatenbank.

. Der Bewertung der vorhandenen Technologien.

. Der Verknupfung von Wissensbasis und Anwendungsfallen.

. Der Formulierung und Priorisierung von MaRBnahmenbiindeln auf Basis
von Nutzen- und Aufwandsbetrachtungen.

e ~N o ;s
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Uberblick [Fortsetzung]

Nach einem politischen Fiihrungswechsel soll der Telematikrahmenplan
allerdings nicht mehr wie urspringlich vorgesehen umgesetzt werden. Die
geplanten Investitionen wurden deutlich gekiirzt und nur wenige der
empfohlenen MalRnahmen auch tatsachlich finanziert.

Organisation des
Telematikeinsatzes

Es liegt keine zentralisierte Organisationsform des Telematikeinsatzes vor.
Neben der nationalen Ebene gibt es weitere Zustandigkeiten im regionalen
oder lokalen Bereich.

Initiativen ITS-Austria: http://www.its-austria.info

Vorprojekte Es wurden die europaischen Aktivitdten wie FRAME und KAREN
betrachtet, an deren Ausarbeitung sich Osterreich teilweise aktiv beteiligt
hat.

Folgeprojekte Es gibt mehrere Begleit- und Folgeinitiativen zum Telematikrahmenplan

(vgl.: hitp://lwww.its-austria.info).

Begleitende MaRnahmen

2005 wurde die AustriaTech vom BMVIT gegrindet, die unter anderem
auch die Beobachtung der Entwicklungen und die aktive Beteiligung auf
dem Gebiet der europaischen ITS Architektur zur Aufgabe hat.

Internationale Einbindung

Die ITS-Architektur verwendet als Basis FRAME, eine internationale
Einbindung soll sichergestellt werden.

2007 wurde auf Initiative von AustriaTech ein Projektvorschlag im Rahmen
des FRP7 eingereicht, mit dem Ziel, ein Update der bisherigen FRAME
Architektur zu erreichen und insbesondere die Anforderungen, die sich aus
der Entwicklung der kooperativen Systeme ergeben (V2V, V2I, etc.), zu
integrieren. Das Projekt E-FRAME wurde von der Europaischen
Kommission zur Integration kooperativer Systeme initiiert (Beginn Mai
2008, Laufzeit 36 Monate). Nach Abschluss dieser Arbeiten werden diese
Ergebnisse im Rahmen des EASYWAY Programmes weiter betrieben und
aktualisiert.

Besonderheiten

Osterreich ist Mitglied im FRAME Network.

Bibliographische Angaben

PFLIEGL, Reinhard / DUH, Julia / FASTENBAUER, Michael / MULLNER,
Martin / SPANNER, Christian:

Telematikrahmenplan. Rahmenplan fiir den Einsatz von Telematik im
osterreichischen Verkehrssystem.

Wien, 2004

Zum Ausfiillen dieses
Formulars verwendete Quellen

PFLIEGL, Reinhard / DUH, Julia / FASTENBAUER, Michael / MULLNER,
Martin / SPANNER, Christian:

Telematikrahmenplan. Rahmenplan fiir den Einsatz von Telematik im
osterreichischen Verkehrssystem.

Wien, 2004

PFLIEGL, Reinhard / LEIHS, Dietrich / BERNDT, Edmund / NOWOTNY,
Reinhard / SCHECHTNER, Katja / MOSER René:

Leitbild fiir die Anwendung von Telematik in Transport und Verkehr in
Osterreich. Wien, 2002

PFLIEGL, Reinhard: )
Der Telematikrahmenplan fiir Osterreich: Zielsetzungen — Ergebnisse —
Auswirkungen. Wien, 2004.

KOVACIC, Werner:
Umsetzung des dsterreichischen Telematikrahmenplans. Wien, 2004.

Internetseite ITS-Austria: hitp://www.its-austria.info

Ansprechpartner
Expertengesprach

PFLIEGL, Reinhard

Austria Tech.

Gesellschaft des Bundes fiir
technologiepolitische MalRnahmen GmbH
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Analyse formal
Dokumenttyp Leitbild Es liegt ein Leitbild-Dokument sowie Rahmenplan
Rahmenplan fur den Einsatz von Telematik vor.
Rahmenarchitektur Die Inhalte der gefundenen Dokumente besitzen
Referenzarchitektur weitgehend den Charakter von Leitbild,
Rahmenplan und Rahmenarchitektur.
Initiatoren Wirtschaftsministerium Verkehrstelematikinitiative "ITS-Austria" des

Verkehrsministerium

Anderes Ministerium
Fachverwaltung

Industrie / Wirtschaftsverbande
Wissenschaft

Bundesministeriums fir Verkehr, Innovation und
Technologie (BMVIT).

Erarbeitung

Fachverwaltung

Industrie / Wirtschaftsverbande
Wissenschaft

Consultants

An der Erarbeitung des Telematikrahmenplans
waren mehr als 300 Experten und
Entscheidungstrager aus dem Bereich des
zustandigen Ministeriums, von Behdrden, der
Wirtschaft und Wissenschaft zur Ausfiihrung von
Teilprojekten beteiligt.

Beteiligte Akteure:

ARGE Technologieportfolio (HMP Teleconsult
GmbH

Ernst Basler + Partner AG
FOCUS IT 4U GmbH
RAPP Trans AG

M-TCM GmbH

Osterreichisches Forschungs- und Priifzentrum
Arsenal GmbH

Trust Consult Unternehmensberatungs GmbH
Verkehrstechnologien, via donau

Teilprojekte:

Leitbild fiir die Anwendung von Telematik in
Transport und Verkehr in Osterreich

Erfassung und Bewertung

Funktionen und Schnittstellen
Technologieportfolio

Anwendungen und Planungsgrundlagen
Umsetzung

Adressaten

Ministerien

Entscheider Wirtschaft
Entscheider Fachverwaltung
Anwender (technische Ebene)

Die ITS-Architektur richtet sich an die in Frage
kommenden Anwender.

Verbindlichkeit

normsetzend
empfehlend
strategisch orientierend

Die im Telematikrahmenplan vorgeschlagenen
Malnahmen besitzen empfehlenden Charakter. Der
erarbeitete Investitionsplan und die Nutzung der
nationalen ITS-Architektur besitzen ebenfalls
empfehlenden Charakter und keine Verbindlichkeit.
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Analyse formal [Fortsetzung]

Verfiigbarkeit +  frei Die Verfiigbarkeit ist frei
beschrankt
lizenzpflichtig
Offenheit fiir + funktional Die ITS-Architektur soll offen fiir neue
Weiterentwicklungen | « technisch Entwicklungen sein.
« organisatorisch
Strategische Inhalte | *  Zeitplan Im Telematikrahmenplan sind ein Zeit- und
= Roadmap Investitionsplan vorhanden, beides ist
+ Investitionsplan empfehlend.

Bei der Finanzierung werden
betriebswirtschaftlich motivierte und
volkswirtschaftlich motivierte MaBnahmen
unterschieden. Eine Finanzierung durch die
Politik gibt es nur im Bereich des
Projektmanagements. Ansonsten sollen die
Akteure die MaRnahmen finanzieren.

Analyse Inhalt

Anwendungsbereich

Stralle national / Autobahn
Stralle national / B-Netz
Stralle regional

Stralle kommunal
straRengebundener OPNV
schienengebundener OPNV
SPFV

Der Schwerpunkt der nationalen ITS-
Architektur liegt dem europaischen Modell
FRAME entsprechend auf dem
StralRenverkehr. Intermodalitat wird durch
Schnittstellen zu anderen Verkehrstragern
mit betrachtet.

Zusatzlich stellt der Telematikrahmenplan
Multimodalitat als wichtigen Aspekt dar.

organisatorisch

*  Luftverkehr
«  Schifffahrt
Fachinhalte + funktional Die nationale ITS-Architektur umfasst
technisch entsprechend FRAME Aussagen zu

funktionalen Fachinhalten. Im Feld links
wurde die Zuordnung der Fachinhalte
entsprechend des Inhaltes der nationalen
ITS-Architektur vorgenommen.

Daneben beinhaltet der
Telematikrahmenplan konzeptionell-
funktionale, technisch-physische und
organisatorisch-institutionelle Aspekte.
Fragen der Organisation sind zwar nur am
Rande erwahnt, werden aber auch mit
behandelt.
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Bewertung
Verwendbarkeit und Als Ergebnis der Analyse erscheinen fir die Entwicklung einer ITS-
Ubertragbarkeit Architektur in Deutschland folgende Elemente als geeignet:

« Die Fihrungsverantwortung fur die Erstellung der ITS-Architektur
wurde vom Verkehrsministerium (ibernommen.

+ Die beteiligten Interessengruppen wurden aktiv oder beratend in den
Erstellungsprozess der ITS-Architektur einbezogen.

« Die technische und funktionale Interoperabilitat zu europaischen
Initiativen (z. B. FRAME oder im Bereich technischer Standards) wird
beriicksichtigt.

+ Das Land beteiligt sich aktivim Rahmen von FRAME an
europaischen Initiativen.

« Die Erstellung der ITS-Architektur wird primar mit 6ffentlichen Mitteln
finanziert.

« Es werden Hilfsmittel entwickelt, um die Anwendung der ITS-
Architektur zu unterstiitzen.

« Ausgangspunkt der Entwicklung der ITS-Architektur sind
Nutzeranforderungen.

* Ausgehend von einem ITS-Leitbild wird die ITS-Architektur entwickelt.
Der Prozess zur Erstellung der ITS-Architektur wurde in mehrere Teile
zergliedert.

« Bestehende und geplante ITS-Systeme werden zur Identifizierung
geeigneter MalRnahmen erhoben.

« Ein Zeit- und Investitionsplan fiir die Umsetzung von MaRnahmen im
Bereich ITS wurde entwickelt.

Es werden Aufwand- und Nutzen-Betrachtungen zur Priorisierung von
MaRnahmen durchgefihrt.

« Die nationale ITS-Architektur sieht die Entwicklung von ITS-
Architekturen mit differenziertem raumlichem Bezug vor, um
spezifische lokale Gegebenheiten und Anforderungen zu
beriicksichtigen.

« Eine moglichst weitgehende Technologieunabhangigkeit der ITS-
Architektur wird angestrebt.
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4.3.6 Frankreich

AN

Uberblick
Land Frankreich
Titel ACTIF (Aide a la Conception de Systémes de Transports Interopérables
en France).
Herausgeber Franzosisches Raumplanungs- und Umweltministerium (French Ministry

of Ecology and Sustainable Development and Spatial Planning; MEDAD).

Erscheinungsjahr

2002

Entstehungszeitraum

Die Erstellung von ACTIF begann im Jahr 1999. Die erste Version von
ACTIF wurde im Friihjahr 2002 veréffentlicht. Ein zur ITS-Architektur
gehérendes Modell ist in der flinften Version seit Herbst 2007 verfligbar.

Status

In Fortschreibung

Finanzierung des
Ausarbeitungsprozesses

Die Ausarbeitung wurde vom zustandigen Raumplanungs- und
Umweltministerium finanziert.

Kurzbeschreibung

Als Ausgangspunkt fiir die Entwicklung der franzésischen ITS-Architektur
ACTIF wurde die européische ITS-Rahmenarchitektur FRAME genutzt.
Bei der Ausarbeitung von ACTIF wurden Anpassungen vorgenommen,
die zu Unterschieden zwischen beiden ITS-Architekturen gefiihrt haben.
Insbesondere wurde in Frankreich ein Software Tool ,Oscar” entwickelt,
das als Hilfsmittel fiir den Aufbau vernetzter Telematiksysteme dient.

ACTIF besteht im Wesentlichen aus den drei Teilbereichen ,Methode",
+Modell“ und ,Software Tool".

Die ,Methode" beschreibt die notwendigen Schritte, um eine ITS-
Architektur zu entwickeln. Zu diesem Zweck wurde ein Handbuch
(Methodology Handbook) erstellt, das als Anleitung dient und detailliert
das Vorgehen und den Ablauf fir den Aufbau einer ITS-Architektur
beschreibt. Die wesentlichen Schritte des Ablaufes bestehen in der
.ldentifikation des Projektumfelds einschlieBlich Systemen, Akteuren und
Schnittstellen®, der ,Identifikation der Anforderungen und Méglichkeiten
der Beteiligten®, einer ,Funktionalbeschreibung des Systems", d. h.
Verantwortlichkeiten und Funktionen jedes Beteiligten und der
.Beschreibung des Informationsaustauschs zwischen Akteuren und
Systemen®.

Das ,Modell* beinhaltet eine Datenbank fur Verkehrsaufgaben und deren
Schnittstellen. Die Verkehrsaufgaben sind in neun funktionale Bereiche
unterteilt, deren Terminologie konform zu den wesentlichen europaischen
Forschungsprojekten erstellt wurde. Die neun Bereiche umfassen
+Elektronische Gebiihrenerfassung®, ,Notfallmanagement”, ,Management
von Verkehrsinfrastruktur und Verkehr*, ,Betrieb des Offentlichen
Verkehrs", ,Fahrerassistenzsysteme”, ,Management von Verkehr und
Verkehrsinformation auf Reisen, “Uberwachung von Vorgaben®,
.Management von Fracht- und Flottenverkehr" sowie ,Datenmanagement
zwischen Verkehrsbereichen®. In Diagrammen werden vereinfacht die
logischen Verkniipfungen innerhalb und zwischen den
Funktionsbereichen dargestellt einschliellich deren Verknipfungen zur
Umwelt und in Bezug auf den Informationsaustausch.

Das Software Tool OSCAR (QOutil Simplifie de Creation d' Architecture)
ermoglicht das funktionale und organisatorische Layout der ITS-
Architektur auf Basis des ,Modells" zu erstellen und ist kostenlos
erhaltlich. Diagramme zeigen Informationsfliisse auf und machen
Verkniipfungen von Elementen deutlich.
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Uberblick [Fortsetzung]

Organisation des
Telematikeinsatzes

Es liegt keine zentralisierte Organisationsform des Telematikeinsatzes
vor. In Frankreich existieren verteilte Zustandigkeiten auf nationaler,
regionaler und lokaler Ebene.

Initiativen ITS-France: http://www.atec-itsfrance.net/home.cim

Vorprojekte Bei der Entwicklung von ACTIF wurde Bezug zu den européischen
Vorarbeiten hinsichtlich ITS-Architektur genommen.

Folgeprojekte In den Jahren 2005-2007 wurden etwa 20 Projekte in Frankreich auf der

Basis von ACTIF bearbeitet, die den Aufbau von ITS-Architekturen
beinhalteten. Berichte zu den Projekten sind im Internet abrufbar.

In Zukunft soll eine Plattform fur den Austausch von Erfahrungen in
Bezug auf ACTIF bereitgestellt werden, in der Nutzer und Anwender der
ITS-Architektur ihre Erfahrungen untereinander kommunizieren kénnen.

Begleitende MaBnahmen

Es existiert eine Abteilung des zustandigen Ministeriums CERTU (Centre
d’Etudes sur les réseaux, les transports, I'urbanisme et les constructions

publiques), die im Auftrag fir die Verwaltung und Fortschreibung der ITS-
Architektur sowie fur weitere Bereiche zustandig ist.

Internationale Einbindung

ACTIF verwendete einer zum Zeitpunkt der Erstellung aktuelle, friihe
Version von FRAME als Ausgangspunkt, die noch aus dem Projekt
KAREN stammte. Bis heute wurde die ITS-Architektur mehrfach
angepasst und ist nicht mehr kompatibel zur aktuellen Version der
FRAME-Architektur.

Eine enge Beziehung besteht zur nationalen ITS-Architektur Italiens.

Besonderheiten

Ein Software Tool wurde als Hilfsmittel fur die Erstellung der ITS-
Architektur entwickelt. Im Gegensatz zum FRAME Selection Tool ist beim
franzosischen Software Tool (OSCAR) das Hinzufiigen neuer Funktionen
oder die Veranderung der vorhandenen Funktionen nicht méglich.

Es werden Fallstudien angeboten, die im Internet abgerufen werden
kénnen und potenziellen Anwendern Erfahrungen in Bezug auf die
Anwendung von ACTIF aus bereits durchgefiihrten Projekten zugénglich
machen. Daneben werden Trainings, Seminare und Workshops zu
ACTIF angeboten.

Das ,Modell" liegt seit Ende 2007 in der flinften Version vor, das OSCAR
Software-Tool in der dritten Version. Das Modell wird weiterhin unter
Berticksichtigung von Erfahrungen aus der praktischen Anwendung der
ITS-Architektur angepasst. Die aktuelle Version des Modells hat,
verglichen mit den vorhergehenden Versionen, einen weiteren
Schwerpunkt im Bereich Multimodalitat.

Bibliographische Angaben

http://www.its-actif.org

Zum Ausfiillen dieses
Formulars verwendete Quellen

BOSSOM, Richard:

Overview of current ITS Architectures. E-FRAME Project.
Unveréffentlichter Entwurf, o. J.

MONGEOT, Helen / PAGNY, Roger:

Developing an ITS System Architecture for France. ITS America annual
meeting, 2001.

Internetseite ITS-France: http://www.atec-itsfrance.net/home.cfm

Ansprechpartner
Expertengesprach

DENIS, Yannick
CERTU - Déplacements Durables
Politiques et Services de Transports

BOSSOM, Richard
Siemens Industry

JESTY, Peter H.
Peter Jesty Consulting Ltd
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Analyse formal

Dokumenttyp Leitbild Vom zustandigen Ministerium wurden
Rahmenplan verschiedene Dokumente verdffentlicht, die sich
Rahmenarchitektur mit dem langfristigen Zielen im Hinblick auf den
ST e Einsatz von ITS befassen (z. B. ITS-Vision for
France). Die Dokumente besitzen weitgehend
den Charakter eines nationalen ITS-Leitbildes.
ACTIF hat weitgehend den Charakter einer
Rahmenarchitektur.
Initiatoren Wirtschaftsministerium ACTIF wurde vom franzésischen
Verkehrsministerium Raumplanungs- und Umweltministerium
Anderes Ministerium (Ministry of Ecology, Sustainable Development
Fachverwaltung and Spatial Planning; MEDAD) initiiert.
Industrie /
Wirtschaftsverbande
Wissenschaft
Erarbeitung Fachverwaltung Einbezogen wurde Akteure aus den beteiligten
Industrie / Bereichen des zustandigen Ministeriums sowie
Wirtschaftsverbande Wirtschaft und Wissenschaft.
Wissenschaft
Consultants
Adressaten Ministerien ACTIF richtet sich u. a. an Verkehrsédmter und
Entscheider Wirtschaft Betreiber, Verkehrsprojektbeauftragte,

Entscheider Fachverwaltung
Anwender (technische Ebene)

Systembetreiber sowie technisches Personal.

Verbindlichkeit

normsetzend
empfehlend
strategisch orientierend

Es liegt keine Verbindlichkeit vor, welche die
Anwendung der ITS-Architektur festschreibt.
Dennoch wird die Verbreitung von ACTIF
nachdrticklich von den zugehorigen
Institutionen, dem Raumplanungs- und
Umweltministerium und CERTU, durch
Trainingskurse und Seminare unterstutzt.

Verfiigbarkeit frei Die ITS-Architektur ist frei verfiigbar.
beschrankt
lizenzpflichtig
Offenheit fiir funktional Neuerungen sollen integrierbar sein. Vom
Weiterentwicklungen technisch zustandigen Ministerium wird die
organisatorisch Fortschreibung der ITS-Architektur finanziert.
Strategische Inhalte Zeitplan Hierzu sind keine Informationen bekannt.
Roadmap

Investitionsplan
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Analyse Inhalt

Anwendungsbereich

Stralte national / Autobahn In ACTIF werden die Verkehrstrager
StraRe national / B-Netz StraRenverkehr und Schifffahrt sowie alle
Strale regional Verkehrsarten (privater und offentlicher
StraRe kommunal Personen- und Giterverkehr) sowie alle

straRengebundener OPNV
schienengebundener OPNV

beteiligten Akteure (z. B. Behdrden,
Betreiber, Fahrer, Reisende) einbezogen
und eine teilweise Intermodalitat

SPFV gewahrleistet. Schienenverkehr und

Luftverkehr Luftverkehr sind nicht in ACTIF integriert.

Schifffahrt

Fachinhalte funktional Es wird eine funktionale und eine technische

technisch Architektur (Physical Architecture)

Organigatonsch angeboten. ACTIF ist
technologieunabhangig, wobei Standards in
der ITS-Architektur enthalten sind.

Bewertung

Verwendbarkeit und
Ubertragbarkeit

Als Ergebnis der Analyse erscheinen fiir die Entwicklung einer ITS-
Architektur in Deutschland folgende Elemente als geeignet:

Die Verantwortlichkeit fur die ITS-Architektur wurde einer Abteilung
des zustandigen Ministeriums zugeordnet.

Die beteiligten Interessengruppen wurden aktiv oder beratend in den
Erstellungsprozess der ITS-Architektur einbezogen.

Die technische und funktionale Interoperabilitat zu europaischen
Initiativen (z. B. FRAME oder im Bereich technischer Standards) wird
beriicksichtigt.

Das Land beteiligt sich aktivim Rahmen von FRAME an
europaischen Initiativen.

Eine kontinuierliche Fortschreibung der ITS-Architektur wird
vorgesehen.

Die Erstellung der ITS-Architektur wird primar mit &ffentlichen Mitteln
finanziert.

Es werden Hilfsmittel entwickelt, um die Anwendung der ITS-
Architektur zu unterstitzen.

Eine Internetseite als zentrales Informationsportal zur ITS-Architektur
wurde eingerichtet.

Die nationale ITS-Architektur sieht die Entwicklung von ITS-
Architekturen mit differenziertem raumlichem Bezug vor, um
spezifische lokale Gegebenheiten und Anforderungen zu
berticksichtigen.

In der ITS-Architektur sind Standards als technische Spezifikationen
integriert.
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4.3.7 ltalien /\
Uberblick
Land Italien
Titel ARTIST (Architettura Telematica ltaliana per il Sistema dei Trasporti)
Herausgeber Das italienische Ministerium fiir Infrastruktur und Verkehr

Erscheinungsjahr

Die erste Version von ARTIST wurde im Januar 2003 publiziert.

Entstehungszeitraum

2001 bis 2003

Status

Die erste Version von ARTIST wurde im Jahr 2003 publiziert. Seitdem
wird die ITS-Architektur fortgeschrieben.

Finanzierung des
Ausarbeitungsprozesses

Die Finanzierung wurde vom zustandigen Ministerium fur Infrastruktur
und Verkehr getragen.

Kurzbeschreibung

Als Basis fir die Entwicklung der nationalen ITS-Architektur Italiens
diente die damals aktuelle Version von FRAME und die zweite Version
der nationalen ITS-Architektur Frankreichs ACTIF. Bei der Entwicklung
von ARTIST wurden an die spezifischen Anforderungen Italiens
angepasste Konkretisierungen vorgenommen, die dazu gefiihrt haben,
dass Unterschiede zwischen ARTIST und FRAME bestehen. In mehreren
Expertengesprachen wurde angegeben, dass keine vollstandige
Interoperabilitdt zwischen FRAME und ARTIST gewahrleistet ist, auch
wenn diese aus italienischer Sicht vorhanden sein soll.

Als besondere Innovation der ITS-Architektur ltaliens wird die
Berticksichtigung organisatorischer und multimodaler Aspekte
hervorgehoben. ARTIST beinhaltet sieben Hauptelemente, in denen die
ITS-Architektur entwickelt wurde. Diese Elemente sind die ,Untersuchung
des gegenwartigen Entwicklungsstands von ITS-Systemen®, die ,Analyse
der Nutzeranforderungen®, die ,Logische Architektur”, die ,Technische
Architektur®, die ,Architektur der Organisation®, das ,Navigations-Tool"
und das ,Glossar".

Die erste Version von ARTIST wurde im Januar 2003 veréffentlicht und
wird seitdem unter Bertcksichtigung neuer Erkenntnisse fortgeschrieben
und angepasst.

Nutzeranforderungen sind der Ausgangspunkt, aus dem eine ITS-
Architektur erstellt wird. Dazu zahlen die notwendigen Dienste fiir Nutzer,
die funktionalen, technischen und logischen Verkniipfungen zwischen
Systemelementen, die erforderlichen Informationsfliisse und die
organisatorischen Beziehungen zwischen den beteiligten Akteuren
(offentliche und private Institutionen).

Organisation des
Telematikeinsatzes

Es liegt keine zentralisierte Organisationsform des Telematikeinsatzes
vor. In ltalien existieren verteilte Zusténdigkeiten auf der nationalen,
regionalen und lokalen Ebene.

Initiativen TTS ltalia: http://www ttsitalia.it/apertura.asp

Vorprojekte Als Basis dienten die auf europaischer Ebene geleisteten Vorarbeiten in
Bezug auf ITS-Architektur, insbesondere FRAME. Daneben wurde die
nationale ITS-Architektur Frankreichs ACTIF mit als Ausgangspunkt fir
ARTIST genutzt.

Folgeprojekte Hierzu sind keine Informationen bekannt.

Begleitende MaBnahmen

Fir die Verwaltung und Fortschreibung von ARTIST ist ITS ltalia
zustandig.
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Uberblick [Fortsetzung]

Internationale Einbindung

Italien beteiligt sich aktiv an den im europaischen Rahmen existierenden
Aktivitaten zu FRAME und das italienische Ministerium fiir Infrastruktur
und Verkehr ist Mitglied in FRAME-NET. Eine Kompatibilitat von ARTIST
und FRAME ist aufgrund der spezifischen Ausarbeitung auf Basis der
italienischen Anforderungen dennoch nicht vollstandig gegeben.

Es gibt eine enge Verbindung der nationalen italienischen ITS-Architektur
zur nationalen franzésischen ITS-Architektur.

Besonderheiten

Die Einflhrung einer Organisationsarchitektur wird gegeniiber den bis zur
Veréffentlichung von ARTIST bestehenden nationalen ITS-Architekturen
als Besonderheit beschrieben. Daneben liegt eine weitere Besonderheit
in der multimodalen Ausrichtung 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 zuganglich zu machen.

Es ist geplant, eine Software ,SETA" zu entwickeln, die zu jeder beliebig
gewahlten Nutzeranforderung zugehdérige Funktionen darstellt.

Bibliographische Angaben

http://www ttsitalia.it/inglese/apertura.asp

Zum Ausfiillen dieses
Formulars verwendete Quellen

BOSSOM, Richard:

Overview of current ITS Architectures. E-FRAME Project.
Unveroffentlichter Entwurf, o. J.

MIZAR Automazione

FRAME - Inventory. National ITS Architecture Initiatives in Europe

0.J.

NIGRO, Angela / DE PALMA, Marco / MANFREDI, Simonetta:

ARTIST — The Italian experience in the deployment of the European ITS
Framework Architecture, o. J.

Ansprechpartner
Expertengesprach

DOMANICO, Leonardo
TTS ltalia

Italian ITS Association
BOSSOM, Richard
Siemens Industry

JESTY, Peter H.
Peter Jesty Consulting Ltd

Analyse formal

Referenzarchitektur

Dokumenttyp + Nationales Leitbild Im Jahr 2001 wurde in ltalien der sogenannte
« Nationaler Rahmenplan General Plan for Transport and Logistics
«  Rahmenarchitektur (GPTL) veréffentlicht, der auch die Forderung

nach einer nationalen ITS-Architektur enthalt.
Das Dokument besitzt weitgehend den
Charakter eines nationalen Leitbildes sowie
eines nationalen Rahmenplans.

ARTIST selbst hat weitgehend den Charakter
einer ITS-Rahmenarchitektur.

Initiatoren +  Wirtschaftsministerium Ministerium fiir Infrastruktur und Verkehr.

+  Verkehrsministerium

. Anderes Ministerium
Fachverwaltung
Industrie /
Wirtschaftsverbande
Wissenschaft
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Analyse formal [Fortsetzung]

Entscheider Fachverwaltung

Anwender (technische
Ebene)

Erarbeitung Fachverwaltung Im Jahr 2001 wurde vom italienischen
Industrie / Ministerium fir Infrastruktur und Verkehr ein
Wirtschaftsverbande Auftrag an das italienische Office of Accenture
Wissenschaft und Centro Studi Sui Sistemi Di Transporto
Consultants (CSST) fur die Erstellung der ITS-Architektur
vergeben. Hierin waren auch Akteure aus dem
offentlichen und dem privaten Sektor
einbezogen.
Adressaten Ministerien ARTIST richtet sich an die beteiligten Akteure
Entscheider Wirtschaft der Bereiche Politik und Betrieb. Die ITS-

Architektur wurde auch im Rahmen von
Projekten angewendet.

Verbindlichkeit

normsetzend
empfehlend
strategisch orientierend

Die Anwendung von ARTIST ist als Teil des
General Plan for Transport and Logistics
(GPTL), der im Jahr 2001 verabschiedet wurde,
vorgesehen. Bei staatlich geférderten ITS-
Projekten ist an die Anwendung von ARTIST
verbindlich.

Investitionsplan

Verfiigbarkeit frei ARTIST ist frei verfiigbar.
beschrankt
lizenzpflichtig
Offenheit fiir funktional Die ITS-Architektur wird kontinuierlich unter
Weiterentwicklungen technisch Beriicksichtigung von Erfahrungen aus der
organisatorisch praktischen Anwendung von ARTIST
fortgeschrieben.
Strategische Inhalte Zeitplan Hierzu sind keine Informationen bekannt.
Roadmap

Analyse Inhalt

Anwendungsbereich

StralRe national / Autobahn
Strafle national / B-Netz
Stralle regional

Stralle kommunal
straRengebundener OPNV
schienengebundener OPNV
SPFV

Entsprechend den beiden als Basis
verwendeten ITS-Architekturen (FRAME
und ACTIF) liegt der Schwerpunkt des
Anwendungsbereiches von ARTIST im
privaten und &ffentlichen Stralenverkehr.
Eine multimodale Erweiterung wurde
insbesondere im Bereich Fracht
vorgenommen.

organisatorisch

Luftverkehr
Schifffahrt

Fachinhalte funktional Fiir alle der drei links aufgefiihrten
technisch Teilbereiche existiert eine Architektur in

ARTIST.
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Bewertung

\(erwendbarkeit und
Ubertragbarkeit

Als Ergebnis der Analyse erscheinen fiir die Entwicklung einer ITS-
Architektur in Deutschland folgende Elemente als geeignet:

Die Fuhrungsverantwortung fur die Erstellung der ITS-Architektur
wurde vom Verkehrsministerium Gbernommen.

Die technische und funktionale Interoperabilitat zu europaischen
Initiativen (z. B. FRAME oder im Bereich technischer Standards) wird
bertcksichtigt.

Das Land beteiligt sich aktivim Rahmen von FRAME an
europaischen Initiativen.

Die Erstellung der ITS-Architektur wird primar mit 6ffentlichen Mitteln
finanziert.

Eine Verbindlichkeit der ITS-Architektur wird fiir Teilbereiche realisiert.

Es werden Hilfsmittel entwickelt, um die Anwendung der ITS-
Architektur zu unterstitzen.

Eine Internetseite als zentrales Informationsportal zur ITS-Architektur
wurde eingerichtet.

Ausgangspunkt der Entwicklung der ITS-Architektur sind
Nutzeranforderungen.

Ausgehend von einem ITS-Leitbild wird die ITS-Architektur entwickelt.

Der Prozess zur Erstellung der ITS-Architektur wurde in mehrere Teile
zergliedert.

Die ITS-Architektur umfasst funktionale, technische und
organisatorische Fachinhalte.

Die nationale ITS-Architektur sieht die Entwicklung von ITS-
Architekturen mit differenziertem radumlichem Bezug vor, um
spezifische lokale Gegebenheiten und Anforderungen zu
beriicksichtigen.

In der ITS-Architektur sind Standards als technische Spezifikationen
integriert.




116

4.3.8 Norwegen

Uberblick
Land Norwegen
Titel ARKTRANS
Herausgeber Zustandige Ministerien im Bereich Verkehr (Transport Authorities)

Erscheinungsjahr

Die erste Version wurde im Jahr 2004 veroffentlicht. Seitdem wird die
ITS-Architektur fortgeschrieben.

Entstehungszeitraum

Beginnend ab 2000. Eine Vorstudie wurde im Jahr 2001 durchgefihrt.
Die Ausarbeitung von ARKTRANS erfolgte in einem Forschungsprojekt in
den Jahren von 2002-2004. Seit 2009 liegt die sechste Version der ITS-
Architektur vor.

Status

In Fortschreibung

Finanzierung des
Ausarbeitungsprozesses

Die Finanzierung fur die Entwicklung und Fortschreibung von
ARKTRANS wird durch das Ministerium fuir Verkehr und Kommunikation
(Ministry of Transport an Communication) und die fur Verkehr
zustandigen Regierungsbehdérden (Government Departments for
Transport) getragen. Derzeit werden etwa 50.000 € pro Jahr fur die
Verwaltung und Verbreitung von ARKTRANS bereitgestellt. Zu Beginn
der Verwaltung von ARKTRANS war dieser Betrag hoher.

Kurzbeschreibung

In Norwegen bestehen im Bereich ITS bereits seit 1998 Kooperationen
zwischen den fir die verschiedenen Verkehrstrager zustandigen
Behdrden. Dies gilt fiir den StralRenverkehr (Public Roads
Administration), den Schienenverkehr (Rail Administration, NSB:
Nationaler Schienenverkehrbetreiber), die Schifffahrt (Coastal
Administration) und den Luftverkehr (Avinor: zustandig fir den
Flughafenbetrieb und die Flugsicherung).

Auf Basis dieser Kooperationen wurde eine ,National ITS Strategy"
entwickelt. Diese miindete schlieRlich im Jahr 2000 in ersten Aktivitaten
zur Entwicklung der nationalen ITS-Architektur ARKTRANS.

ARKTRANS wird als ganzheitlicher, verkehrstragerunabhéngiger Ansatz
fur das Verstandnis von Zustandigkeiten, Beziehungen und
Abhangigkeiten im Verkehrssystem angesehen.

ARKTRANS beinhaltet mehrschichtige, multimodale Modelle, welche
Prozessablaufe und Prozessorganisationen sowie Informationsflisse
zwischen Verkehrstragern und beteiligten Akteuren beschreiben.

Bestandteil von ARKTRANS ist ein sogenanntes Reference Model, das
unabhangig vom Verkehrstrager fur den Aufbau einer ITS-Architektur
angewendet wird. Das Modell unterteilt das Verkehrssystem in die flinf
Bereiche ,Transport Demand®, ,Transport Service Management®, ,On
Board Assistance and Control*, ,Transport Network Management" und
»rerminal Mangement".

Organisation des
Telematikeinsatzes

Es gibt im Ministerium fir Verkehr und Kommunikation einzelne
Abteilungen, die den verschiedenen Verkehrstradgern zugeordnet sind.
Daneben gibt es Zustandigkeiten auf regionaler und lokaler Ebene.

Initiativen

ITS Norway: hitp://www.itsnorway.no

Vorprojekte

Es wurden Vorstudien durchgefiihrt, die sich auf alle beteiligten Akteure
und samtliche Verkehrstrager beziehen sollen.

ARKTRANS beinhaltet Ergebnisse der europaischen Projekte KAREN
und FRAME sowie der US-amerikanischen ITS-Architektur.
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Uberblick [Fortsetzung]

Folgeprojekte

ARKTRANS wird sowohl in nationalen als auch in europaischen
Projekten angewendet, die sich auf einzelne oder mehrere
Verkehrstrager beziehen, z. B.:

Freightwise — Management Framework for Intelligent Intermodal
Transport

Door2Door, D2D (FP5 - Intermodal freight transport)

MarNIS (FP6 - Maritime traffic management and regulation)
Freightwise (FP6 - Co-modal freight transport)
SMARTFREIGHT (FP7 - Urban traffic man. of freight vehicles)
Rosatte (FP7 - Transport network information management)
Specification of the VIKING Ferry Data Pool

MultiRIT (National — Multimodal travel information services)
VITSAR (National — Transport terminal management)
INTRANS (National - Intelligent cargo)

General specification of TMCs - responsibilities and organisation
Business Plan for National Rail Operator

Specification for Vessel Traffic services (Maritime)

Easyway - VIKING

Begleitende MaRnahmen

Seit der Fertigstellung der ersten Version von ARKTRANS im Jahre 2004
ist ITS Norway im Auftrag des Ministeriums fur Verkehr und
Kommunikation (Ministry of Transport an Communication) und der fiir
Verkehr zustandigen Regierungsbehérden (Government Departments for
Transport) fur die Fortschreibung und Verwaltung der ITS-Architektur
zustandig.

Derzeit bestehen die Hauptaufgaben von ITS Norway in der Verbreitung
von ARKTRANS, der Erstellung von Richtlinien fir die Anwendung von
ARKTRANS und der Erstellung eines nachhaltigen
Finanzierungskonzeptes.

Betreuend wurde ein ARKTRANS Forum eingerichtet, das die Arbeit von
ITS Norway und SINTEF unterstiitzt.

Internationale Einbindung

ARKTRANS ist nicht mit der européaischen ITS-Architektur FRAME
kompatibel. Es gibt Beteiligungen Norwegens an europaischen
Aktivitaten (z. B. E-Freight). Zu den USA bestehen ebenfalls Kontakte,
die einen inhaltlichen Austausch von Erfahrungen beziiglich ITS-
Architektur betreffen.

Besonderheiten

Hierzu sind keine Informationen bekannt.

Bibliographische Angaben

http://www.arktrans.no
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Uberblick [Fortsetzung]

Zum Ausfiillen dieses
Formulars verwendete Quellen

CHRISTIANSEN, Ivar:

ARKTRANS. ITS Norway and Norwegian Public Roads Administration
(NPRA). ITS Action Plan, Information Meeting, Stockholm 2009.
Prasentation, 2009.

About ARKTRANS, The ARKTRANS Reference Model

Online-Quelle: www.its-norway.no

2009

NATVIG, Marit:

ARKTRANS: Multimodal System Framework Architecture for Freight and
Public Transport. SINTEF ICT, o. J.

NATVIG, Marit / WESTERHEIM, Hans:

The Norwegian System Framework Architecture for Multimodal
Transport. 10™ world congress on ITS, Madrid, 2003.

WESTERHEIM, Hans:

ARKTRANS — The Norwegian Framework Architecture for the Transport
Sector, SINTEF ICT; o. J.

NATVIG, Marit / WESTERHEIM, Hans:

refinement and evaluation of the ARKTRANS Framework through use in
Travel Information services, o. J.

PEDERSEN, Jan Tore:

ARKTRANS. SINTEF, Prasentation, o. J.

NATVIG, Marit / WESTERHEIM, Hans:
a comparisation of the multimodal system framework architecture
ARKTRANS and related, o. J.

Ansprechpartner NATVIG, Marit
Expertengesprach SINTEF ICT
BOSSOM, Richard
Siemens Industry
Analyse formal
Dokumenttyp * Leitbild Vor der Entwicklung von ARKTRANS wurde
« Rahmenplan eine ,National ITS-Strategy* veroffentlicht.
« Rahmenarchitektur Daneben gibt es einen ,National Transport
S s s Plan“, und einen ,ITS Action Plan®. Die
Dokumente besitzen weitgehend den
Charakter eines nationalen ITS-Leitbildes.
ARKTRANS besitzt weitgehend den Charakter
einer ITS-Rahmenarchitektur.
Initiatoren Wirtschaftsministerium Initiiert wurde die Arbeit an ARKTRANS vom
«  Verkehrsministerium Verkehrsministerium (Ministry of Transport and
Anderes Ministerium Communication) und den zustandigen
Fachverwaltung Behdrden der Bereiche Strallen-, See-,
Industrie / Wirtschaftsverbande Senjenen-und Luftverkehr.
Wissenschaft
Erarbeitung + Fachverwaltung Das zur Regierung gehérende
« Industrie / Wirtschaftsverbande | Forschungsinstitut SINTEF war ab 2001 dafiir
+  \Wissenschaft zustandig, ARKTRANS zu entwickeln. In die
« Consultants Erstellung wurden Akteure aus beriihrten
Bereichen aller Verkehrstrager einbezogen. Es
sollte ein Rahmen geschaffen werden, der
ganzheitlich auf das Verkehrssystem
anwendbar ist.
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Analyse formal [Fortsetzung]

Adressaten

Ministerien

Entscheider Wirtschaft
Entscheider Fachverwaltung
Anwender (technische Ebene)

Zustandige Behorden, ITS-Systementwickler.

Verbindlichkeit

normsetzend
empfehlend
strategisch orientierend

Die Anwendung von ARKTRANS ist nicht
verbindlich. Die ITS-Architektur ist kein
nationaler Standard. Fiir die Zukunft soll eine
Verbindlichkeit von ARKTRANS angestrebt
werden.

Verfiigbarkeit

frei
beschrankt
lizenzpflichtig

Von den einbezogenen Experten wurden
unterschiedliche Auffassungen beziiglich der
Zuganglichkeit von ARKTRANS vertreten. Zum
einen die Meinung, dass ARKTRANS keinen
Zugangsbeschrankungen im Hinblick auf die
Verwendung unterliegt. Zum anderen die
Meinung, dass der Inhalt der ITS-Architektur
nicht frei zuganglich ist und ARKTRANS nur
vom Entwickler SINTEF angewendet werden
kann.

Nach den Gespréachen mit den zustandigen
Experten aus Norwegen ist davon
auszugehen, dass ARKTRANS frei zuganglich
ist und von potenziellen Anwendern genutzt
werden kann.

Offenheit fiir
Weiterentwicklungen

funktional
technisch
organisatorisch

ARKTRANS ist offen fiir Anderungen und
Weiterentwicklungen.

Strategische Inhalte

Zeitplan
Roadmap
Investitionsplan

Es soll keine strategischen Inhalte, wie
Zeitplan, Roadmap oder Investitionsplan
geben.

Analyse Inhalt

Anwendungsbereich Strafle national / Autobahn ARKTRANS ist multimodal ausgerichtet. Es
Stralle national / B-Netz werden alle Verkehrstrager
StraRe regional (StraBenverkehr, Schifffahrt,
Strake kommunal Schienenverkehr, Luftverkehr) inklusive
straRengebundener OPNV Personen- und Giterverkehr einbezogen.
schienengebundener OPNV
SPFV
Luftverkehr
Schifffahrt

Fachinhalte funktional Es werden funktionale Fachinhalte, prozess-
technisch und informationsflussbezogene Fachinhalte

organisatorisch

sowie Verantwortlichkeiten betreffende
Fachinhalte abgedeckt. Die ITS-Architektur
ist technologieunabhangig. Derzeit sind
noch keine Standards in ARKTRANS
enthalten, sie werden aber als erforderlicher
Bestandteil beim Aufbau einer ITS-
Architektur beschrieben.
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Bewertung

Verwendbarkeit und
Ubertragbarkeit

Als Ergebnis der Analyse erscheinen flr die Entwicklung einer ITS-
Architektur in Deutschland folgende Elemente als geeignet:

Eine kontinuierliche Fortschreibung der ITS-Architektur wird
vorgesehen.

Die Erstellung der ITS-Architektur wird primar mit 6ffentlichen Mitteln
finanziert.

Es werden Hilfsmittel entwickelt, um die Anwendung der ITS-
Architektur zu unterstiitzen.

Die ITS-Architektur hat einen klar multimodalen Charakter. Sie kann
zum Aufbau von ITS-Architekturen fiir alle Verkehrstrager genutzt
werden.

Die ITS-Architektur umfasst funktionale, technische und
organisatorische Fachinhalte.

Die nationale ITS-Architektur sieht die Entwicklung von ITS-
Architekturen mit differenziertem raumlichem Bezug vor, um
spezifische lokale Gegebenheiten und Anforderungen zu
beriicksichtigen.
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4.3.9 Finnland /\

Uberblick

Land Finnland

Titel TelemArk

Herausgeber Ministry of Transport and Communication

Erscheinungsjahr Im Jahr 2000 erschien die erste Version von TelemArk, die bis zum Jahr
2007 fortgeschrieben und erweitert wurde.

Entstehungszeitraum 1998-2000 und bis 2007

Status Abgeschlossen. Fortschreibung ist geplant.

Finanzierung des Finanziert wurde die Entwicklung bis heute maftgeblich vom

Ausarbeitungsprozesses Verkehrsministerium (Ministry of Transport and Communication).
Daneben waren auch andere Stellen wie die nationale Behoérde fiir
StralRenverwaltung (Road Administration) an der Finanzierung beteiligt.

Kurzbeschreibung Finnland hat mit TelemArk eine eigene, nationale ITS-Architektur

entwickelt, die parallel zur ersten Version der europaischen ITS-
Architektur KAREN entstand und deren erste Version im Jahr 2000
veroffentlicht wurde. Teile von KAREN wurden als Ausgangspunkt bei der
Entwicklung von TelemArk verwendet.

TelemArk wurde in mehreren Teilen und in verschiedenen
aufeinanderfolgenden Forschungsprojekten (im Wesentlichen TETRA,
FITS und AINO) entwickelt. Im Projekt TETRA (1998-2001) wurden
grundlegende ITS-Servicestrukturen erarbeitet, einschliellich der
zugehdrigen Informationsfliisse. Im Rahmen des FITS-Programms (2001-
2003) wurden u. a. die bereits erstellten ITS-Services erweitert sowie
weitere hinzugefligt. AINO (2004-2007) befasste sich schliellich mit der
Integration und Verarbeitung von Echtzeitinformationen. Die fur TelemArk
relevanten Ergebnisse der Forschungsprojekte wurden genutzt und sind
nun Bestandteil der nationalen ITS-Architektur Finnlands.

Bei der Gestaltung von TelemArk wurde zunéachst eine nationale ITS-
Architektur fir den Personenverkehr erstellt. Dann erfolgte der Aufbau
einer Datenbank mit Schnittstellenbeschreibungen (Kalkati), die
Bestandteil der ITS-Architektur ist. Anschlieffend wurde eine nationale
ITS-Architektur flr den Bereich Logistik und Fracht (Tarkki) sowie fur die
Schifffahrt und das Verkehrsmanagement 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
europaischen Rahmenarchitektur (KAREN) als Bezugspunkt verwendet.
Von KAREN wurden Nutzeranforderungen einschlief3lich der erforderlichen
Funktionen und Subfunktionen sowie Datenfliisse zwischen den spezifi-
schen ITS-Anwendungen Gbernommen. In der weiteren Ausarbeitung von
TelemArk wurden Anderungen vorgenommen, die zu Unterschieden zwi-
schen den beiden ITS-Architekturen gefuhrt haben. Durch spatere Anpas-
sungen von TelemArk wurde eine Kompatibilitat zu KAREN gewahrleistet.

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 veréffentlicht, die besagen, wie beide ITS-
Architekturen harmonisiert und interoperabel genutzt werden kénnen.
Hierzu wurden redundante Teile aus TelemArk entfernt und Funktionen
ausgetauscht. Daneben wurde die verwendete Terminologie harmonisiert.

TelemArk definiert als Ausgangspunkt fiir die Entwicklung einer ITS-
Architektur elf ITS-Serviceprozesse, die verschiedene Bereiche
umfassen, wie z. B. ,Information von Fahrern und Fahrgasten®, ,an die
Nachfrage (dynamisch) angepasster Verkehr”, ,Bezahlen®, ,Verkehrs-
und Stérfallmanagement” und ,Uberwachung®.
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Uberblick [Fortsetzung]

Organisation des
Telematikeinsatzes

Es liegt keine zentralisierte Organisationsform des Telematikeinsatzes
vor. Neben einer nationalen Instanz gibt es Zustandigkeiten auf lokaler
und kommunaler Ebene.

Initiativen

ITS Finland: www.its-finland.fi

Im Oktober 2008 umfasste ITS Finnland 62 Mitglieder. Die Arbeit ist in
drei Bereiche unterteilt (Architecture, Business, Usability) und es finden
sechs Treffen pro Jahr statt.

Vorprojekte

Bei der Entwicklung von TelemArk wurde Bezug zur ersten Version einer
europaischen ITS-Architektur KAREN genommen.

Folgeprojekte

Nationale ITS-Projekte:

EGLO: Enhancing global logistics 2004-2007
VAMOS: Value added mobile solutions 2005-2010
UBICOM: Embedded systems 2007-2013

Begleitende MaRnahmen

Zunachst war das Verkehrsministerium (Ministry of Transport and
Communication) nach der Erstellung von TelemArk fir die ITS-Architektur
und deren Verwaltung zustandig. Seit dem Jahr 2005 ist ITS Finnland
Eigentimer der ITS-Architektur, in deren Zustandigkeit TelemArk
verwaltet wird.

Internationale Einbindung

Es wurden nachtragliche Anpassungen der ITS-Architektur
vorgenommen, die eine Kompatibilitat zu europaischen Entwicklungen
gewahrleisten. (Insbesondere KAREN, FRAME). Fur groe Teile wurde
so die Kompatibilitdt von TelemArk zu KAREN und FRAME erreicht.

Besonderheiten

Hierzu sind keine Informationen bekannt.

Bibliographische Angaben

http://www.kalkati.net.

Alle abgelegten Dokumente liegen ausschlief3lich in finnischer Sprache
vor (Stand: August 2009).

Zum Ausfiillen dieses
Formulars verwendete Quellen

MINISTRY OF TRANSPORT AND COMMUNICATIONS FINLAND:
Transport policy guidelines and transport network investment and
financing programme until 2020. Helsinki, 2008.

ITS-FINLAND:

Development strategy for the intelligent transport in year 2005-2010. ITS
Finland Publications 5/2005.

ITS-FINLAND:
ITS progress in Finland. ITS Finland Publications 10/2008.

ITS-FINLAND:
Development strategy for the intelligent transport in year 2007-2011. ITS
Finland Publications 10/2007.

MIZAR Automazione:
FRAME — Inventory. National ITS Architecture Initiatives in Europe.
o. J.

Internetseite ITS-Finnland: http://www.its-finland.fi.
Internetseite http://www.aino.info

Ansprechpartner
Expertengesprach

KULMALA, Risto

VTT Technical Research Centre of Finland
Transport and Logistics Systems
LAHESMAA, Jukka

Digia Plc

Consulting Group
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Analyse formal

Entscheider Fachverwaltung
Anwender (technische Ebene)

Dokumenttyp Nationales Leitbild Eine ITS-Strategie (ITS National Strategy)
Rahmenplan wurde seit ihrer Veréffentlichung
Rahmenarchitektur weiterentwickelt und mehrfach angepasst.
Referanzarchitektii Zum Ende des Jahres 2009 bzw. Anfang
2010 soll eine neue Version der ITS-
Strategie (ITS-Vision) erscheinen. Die ITS-
Strategie hat weitgehend den Charakter
eines nationalen ITS-Leitbilds.
Die nationale ITS-Architektur TelemArk hat
weitgehend den Charakter einer
Rahmenarchitektur.
Initiatoren Wirtschaftsministerium Die Initiative fiir die Entwicklung von
Verkehrsministerium TelemArk ging im Wesentlichen vom
Anderes Ministerium Verkehrsministerium (Mlnist!'y of Transpor‘!
Fachverwaltung and Communication) und von der nationalen
Industrie / Wirtschaftsverbande StraBenvenfvgltun_g (Road Administration) :
— ¢ aus. Das Mlnlste_n_u?“l war der Hauptakteur im
Wissenschaft Rahmen der Aktivitaten.
Erarbeitung Fachverwaltung Mit der Erstellung wurde das Technical
Industrie / Wirtschaftsverbande Research Centre of Finland (VTT)
Wissenschaft beauftragt. Vom VTT wurden die relevanten
Interessengruppen einbezogen, u. a. aus
Consthents den Bereichen Wissenschaft, Politik,
Consulting und Betrieb. Dabei wurden auch
von der Regierung finanzierte Workshops
durchgefiihrt, mit dem Ziel, Konsens
zwischen den Beteiligten zu erreichen.
Adressaten Ministerien TelemArk richtet sich an die zustandigen
Entscheider Wirtschaft Behorden auf nationaler und lokaler Ebene

aus den Bereichen Stralenverkehr,
Schifffahrt, Schienenverkehr. Auch Anbieter
von Telematiksystemen, die im staatlichen
Auftrag arbeiten, sind als mogliche
Anwender der ITS-Architektur
angesprochen.

Verbindlichkeit

normsetzend
empfehlend
strategisch orientierend

Bei staatlicher (Teil-) Finanzierung von
Projekten durch das Verkehrsministerium ist
eine Verbindlichkeit fir die Anwendung der
ITS-Architektur gegeben. In den tibrigen
Fallen besteht hierflr keine Verbindlichkeit.

In der Praxis sollen nur wenige Projekte
staatlich mitfinanziert sein, so dass die ITS-
Architektur oft nur einen empfehlenden
Charakter behalt.

organisatorisch

Verfiigbarkeit frei Die Verfiigbarkeit der ITS-Architektur ist frei.
Offenheit fiir funktional Die ITS-Architektur ist offen fiir neue
Weiterentwicklungen technisch Entwicklungen und soll

technologieunabhangig sein.
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Analyse formal [Fortsetzung]

Strategische Inhalte

Zeitplan
Roadmap
Investitionsplan

Derzeit lauft ein von der Regierung initiiertes
Programm ,Transport policy Guidelines and
transport network investment and financing
programme until 2020, Darin wird ITS als
Mittel zur Verbesserung der
Verkehrssysteme herausgestelit.

Das Programm sieht u. a. vor, dass der
Offentliche Verkehr ein nationales Ticketing-
System erhalten soll.

Enthalten ist ein Investitionsplan, der sich auf
die im Programm enthaltenen einzelnen
MaRnahmen bezieht.

Analyse Inhalt

Anwendungsbereich

StralRe national / Autobahn
Stralle national / B-Netz
Strale regional

Stralle kommunal
stratengebundener OPNV
schienengebundener OPNV
SPFV

Der Kernanwendungsbereich liegt im
StralRenverkehr, insbesondere im
Personenverkehr und bei straenseitigen
Telematikanwendungen, wobei TelemArk
auch fur andere Verkehrstrager angewendet
werden kann. Primar werden Schnittstellen
zu anderen Verkehrstragern, insbesondere
Schiene), abgedecki.

organisatorisch

Luﬂ‘verkehr TelemArk wurde bereits im Bereich
Schifffahrt Schifffahrt angewendet.

Fachinhalte funktional Die ITS-Architektur beinhaltet priméar
technisch funktionale und technische Fachinhalte.

Obwohl Standards in der ITS-Architektur
enthalten sind, werden keine Technologien
vorgegeben. Der Bereich Organisation wird
nicht als Schwerpunkt behandelt. Im Bereich
des Strallenverkehrs sind organisatorische
Aspekte mit enthalten.
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Bewertung

Verwendbarkeit und
Ubertragbarkeit

Als Ergebnis der Analyse erscheinen fiir die Entwicklung einer ITS-
Architektur in Deutschland folgende Elemente als geeignet:

.

Die beteiligten Interessengruppen wurden aktiv oder beratend in den
Erstellungsprozess der ITS-Architektur einbezogen.

Die technische und funktionale Interoperabilitat zu européischen
Initiativen (z. B. FRAME oder im Bereich technischer Standards) wird
berticksichtigt.

Das Land beteiligt sich aktivim Rahmen von FRAME an
europaischen Initiativen.

Eine kontinuierliche Fortschreibung der ITS-Architektur wird
vorgesehen.

Die Erstellung der ITS-Architektur wird primar mit 6ffentlichen Mitteln
finanziert.

Der Prozess zur Erstellung der ITS-Architektur wurde in mehrere Teile
zergliedert.

Die nationale ITS-Architektur sieht die Entwicklung von ITS-
Architekturen mit differenziertem raumlichem Bezug vor, um
spezifische lokale Gegebenheiten und Anforderungen zu
beriicksichtigen.

Eine mdoglichst weitgehende Technologieunabhangigkeit der ITS-
Architektur wird angestrebt.
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4.3.10 Tschechische Republik

AN

Uberblick
Land Tschechische Republik
Titel TEAM: Telematics, Economy, Architecture, Management
Herausgeber Czech Technical University (CTU) Prag im Auftrag des

Verkehrsministeriums

Erscheinungsjahr

2005

Entstehungszeitraum

Im Rahmen eines Forschungsprojektes ,ITS in transport-
telecommunication conditions of the Czech Republic”, das vom
Verkehrsministerium finanziert wurde, Dauer 2001-2005.

Status

Die erste Version liegt fertig erarbeitet vor.

Finanzierung des
Ausarbeitungsprozesses

Vom Verkehrsministerium (Ministry of Transport of the Czech Republic)
wurde die Erstellung der ITS-Architektur finanziert.

Kurzbeschreibung

In den Jahren 2001 bis 2005 wurde Im Rahmen eines
Forschungsprojekts ,ITS in transport-telecommunication conditions of the
Czech Republic® die ITS-Architektur TEAM (Telematics, Economy,
Architecture, Management) entwickelt. Seit der Veroffentlichung der
ersten Version von TEAM im Jahr 2005 wurden keine weiteren
wesentlichen Schritte unternommen. Im Kontext der Expertenbefragung
wird das Problem der Akzeptanz von Vorgaben einer nationalen ITS-
Architektur durch die Betreiber von Verkehrssystemen genannt.

Die ITS-Architektur umfasst primar 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 mégliche Standards
aufgezeigt. Insgesamt sind 62 Standards in der ITS-Architektur enthalten.

TEAM ist teilweise an die franzdsische ITS-Architektur ACTIF angelehnt
und weist Beziige zu KAREN und FRAME auf.

Organisation des
Telematikeinsatzes

Es gibt ein Ministerium, das firr Teile des Verkehrssystems zustandig ist
(u. a. Autobahnen), daneben gibt es Zustandigkeiten auf lokaler Ebene
(StralBen im lokalen Netz).

Initiativen ITS Czech Republic: http://www.its-cz.cz
http://www.sdt.cz/intro.php?&lang=en

Vorprojekte Insbesondere KAREN, FRAME und ACTIF wurden im Vorfeld betrachtet.
Die ITS-Architektur wurde an ACTIF angelehnt entwickelt.

Folgeprojekte Aktuell wird eine Richtlinie fiir den Aufbau von ITS-Systemen erarbeitet.

Ein aktuelles Forschungsprojekt (Laufzeit: 2009-2010) befasst sich damit
die praktische Anwendung der TEAM-Architektur sicherzustellen. Die
CTU hat den Auftrag erhalten eine Folgeversion von TEAM zu erarbeiten.

TEAM wird derzeit in mehreren Projekten angewendet, z. B. im Bereich
elektronische Gebiihrenerfassung. TEAM wurde einige Male genutzt,
aber nicht grundsatzlich durchgangig vom Ministerium verwendet.

Es ist geplant die Aktivitaten um TEAM in einem durch die Regierung
finanzierten Modell fortzufiihren. Eine Lenkungsgruppe soll dann
eingerichtet werden, wie sie beispielsweise in den USA oder Kanada
existiert.

Begleitende MaRnahmen

Es sind keine organisatorischen Anpassungen bekannt.
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Uberblick [Fortsetzung]

Internationale Einbindung Die ITS-Architektur ist kompatibel zur Methodik der EU (folgt KAREN und
FRAME) und nutzt daneben ACTIF Ergebnisse. Daneben existieren

Beziige zur italienischen Architektur ARTIST.

Es wurde ein Software Tool entwickelt, das auf der funktionalen Ebene
die Einsicht in die Inhalte der ITS-Architektur erméglicht und an das
FRAME Browsing Tool angelehnt ist. Fiir die Zukunft ist geplant, eine
Anwendung dhnlich dem FRAME Selection Tool zu entwickeln.

Es wurden keine Richtlinien zur Anwendung der ITS-Architektur
erarbeitet und keine Trainingsworkshops oder vergleichbare Angebote
realisiert.

Besonderheiten

Bibliographische Angaben http://www.its-portal.cz

Zum Ausfiillen dieses SVITEK, Miroslav:
Formulars verwendete Quellen Architecture of the Transport Telematic System

Prag, o. J.
BURES, Petr:

ITS Architecture of the Czech Republic - Experience learnt during
ministry projects for promoting and defining ITS architecture,
Prasentation, Murcia, 2009.

FENCI, Ivan / VEZNIK, Miloslav:

ITS Architecture and Data Registry in the Czech Republic. FRAME-NET
Workshop; Wien, 2004.

Ansprechpartner
Expertengesprach

BURES, Petr

Czech Technical University in Prague

Analyse formal

Dokumenttyp Leitbild Es existiert eine Strategie fiir die Entwicklung
Rahmenplan von ITS. Von der Regierung wurde ein ITS-Plan
Rahmenarchitektur mit Zielen fir die langfristige Entwicklung von
Referenzarchitektur ITS herausgegeben. Diese Dokumente besitzen
weitgehend 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.
Initiatoren Wirtschaftsministerium Das Verkehrsministerium (Ministry of Transport
Verkehrsministerium of the Czech Republic) war der Initiator der
Anderes Ministerium Entwicklung von TEAM.
Fachverwaltung
Industrie /
Wirtschaftsverbande
Wissenschaft
Erarbeitung Fachverwaltung TEAM wurde von der Czech Technical
Industrie / University (CTU) Prag im Auftrag des
Wirtschaftsverbande Verkehrsministeriums erstellt. In die
Wissenschaft Ausarbeitung wurde neben dem
Consultants Verkehrsministerium auch die flr StralRen und
Autobahnen zustandige Behdrde (Directorate of
Roads and Highways) einbezogen.
Adressaten Ministerien TEAM richtet sich primar an die fiir Straen und
Entscheider Wirtschaft Autobahnen zustandige Behérde, welche
Entscheider Fachverwanung ihrerseits die Umselzung durch die CTU
Anwender (technische Ebene) ausflihren lasst. Daneben sind Anbieter als
mogliche Anwender zu nennen.
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Analyse formal [Fortsetzung]

Verbindlichkeit

normsetzend
empfehlend
strategisch orientierend

Derzeit ist die Verwendung von TEAM
empfohlen und nicht verbindlich. Lieferanten von
Systemarchitekturen sollen sich in Zukunft bei
einer an der CTU angesiedelten Institution einer
Prifung ihrer Vorhaben unterziehen miissen. Im
Rahmen dieses Zertifizierungsprozesses soll die
Anwendung von TEAM fiir Hersteller verbindlich
werden.

Investitionsplan

Verfiigbarkeit frei Die ITS-Architektur ist im Internet frei abrufbar.
beschrankt Frei sind auch Beschreibungen in tschechischer
lizenzpflichtig Sprache. Anderungen am Inhalt sind nur (iber

einen passwortgeschutzten Zugang moglich. Far
die Anwendung der Architektur sind allerdings
solche Anderungen nicht erforderlich. Das
Passwort ist bei der CTU erhéiltlich.

Offenheit fiir funktional Die ITS-Architektur Ist offen fiir neue

Weiterentwicklungen technisch Entwicklungen.
organisatorisch

Strategische Inhalte Zeitplan Im Leitbild ist kein Zeit- oder Investitionsplan
Roadmap bzw. eine Roadmap fir die Umsetzung

enthalten.

Analyse Inhalt

Anwendungsbereich

Stralle national / Autobahn
StralRe national / B-Netz
Stralle regional

StralRe kommunal
straRengebundener OPNV
schienengebundener OPNV
SPFV

Luftverkehr

Eine Intermodalitat ist derzeit fir
Teilbereiche vorgesehen. Die ITS-
Architektur bezieht sich auf den
StralRenverkehr, insbesondere auf den
motorisierten Individualverkehr.
Intermodalitat wurde fiir StraRen- und
Schienenverkehr in dem Bereich o&ffentlicher
und regionaler Verkehr angestrebt. Es ist
beabsichtigt, alle Verkehrstrager zu

organisatorisch

Schifffahrt bericksichtigen (Stralle, Schiene, Wasser,
Luft).
Fachinhalte funktional Die ITS-Architektur umfasst primar
technisch funktionale Fachinhalte. Daneben werden

bei der Umsetzung von Projekten in der
weiteren Bearbeitung auch technische und
organisatorische Aspekte behandelt. Hierzu
existieren die Dokumentationen einiger
Fallbeispiele (u. a. Multimodales Terminal),
die in TEAM abrufbar sind.

Eine Organisationsarchitektur gibt es nicht.
Im spateren Erstellungsprozess der ITS-
Architektur werden aber auch die
Organisation betreffende Aspekte
behandelt.

In der Modellierung der
Kommunikationsarchitektur werden
mogliche Standards aufgezeigt. Insgesamt
sind 62 Standards in der ITS-Architektur
enthalten.
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Bewertung

Verwendbarkeit und
Ubertragbarkeit

Als Ergebnis der Analyse erscheinen fir die Entwicklung einer ITS-
Architektur in Deutschland folgende Elemente als geeignet:

Die Fuhrungsverantwortung fur die Erstellung der ITS-Architektur
wurde vom Verkehrsministerium (ibernommen.

Die technische und funktionale Interoperabilitdt zu européischen
Initiativen (z. B. FRAME oder im Bereich technischer Standards) wird
bericksichtigt.

Das Land beteiligt sich aktivim Rahmen von FRAME an
europaischen Initiativen.

Die Erstellung der ITS-Architektur wird primar mit 6ffentlichen Mitteln
finanziert.

Es werden Hilfsmittel entwickelt, um die Anwendung der ITS-
Architektur zu unterstitzen.

In der ITS-Architektur sind Standards als technische Spezifikationen
integriert.
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4.3.11 Ungarn /\
Uberblick
Land Ungarn
Titel HITS: Hungarian Framework Architecture for Intelligent Transport
Systems
Herausgeber Beauftragt wurde die Entwicklung der ITS-Architektur vom ungarischen

Verkehrsministerium (Hungarian Transport Ministry) und der National
Road Company.

Erscheinungsjahr

2006

Entstehungszeitraum

2003-2006. Die Entwicklung einer Softwareanwendung (Selection-Tool)
soll noch nicht vollstandig abgeschlossen sein.

Status

Die inhaltliche Ausarbeitung von HITS wurde im Jahr 2006
abgeschlossen. Derzeit werden MalRnahmen zur Verbreitung von HITS
unternommen, Trainingskurse und Workshops durchgefiihrt sowie
Informationsmaterialien zu HITS erstelit.

Finanzierung des
Ausarbeitungsprozesses

Die Aktivitaten in Ungam wurden gemeinsam von der EU und dem
Verkehrsministerium finanziert.

Kurzbeschreibung

Die ITS-Architektur Ungamns ist eng an FRAME angelehnt und es
bestehen keine weitreichenden Unterschiede zwischen beiden ITS-
Architekturen. Unterschiede sind aus der Anpassung an die
landesspezifischen Anforderungen des Verkehrssystems in Ungarn
entstanden.

Organisation und Finanzierung
des Telematikeinsatzes

Es liegt keine zentralisierte Organisationsform des Telematikeinsatzes
vor. Es existieren auch lokale Zustandigkeiten im Bereich ITS. Im
Verkehrsministerium gibt es daneben verschiedene
Zustandigkeitsbereiche, z. B. fiir den ¢ffentlichen Verkehr, die
Autobahnen und andere.

Initiativen ITS Hungary: http://www.its-hungary.hu/

Vorprojekte Im Rahmen einiger Vorprojekte (u. a. CONNECT) wurden
Nutzeranforderungen ermittelt und weitere Vorarbeiten unternommen.
Aufbauend auf diesen Aktivitdten wurde schlieilich HITS entwickelt.

Folgeprojekte Ein Betreiber im Bereich OV nutzt derzeit HITS. Fiir Teile des

Autobahnnetzes wird HITS genutzt.

Begleitende MaBnahmen

Als begleitende MalRnahme wurde fiir die Fortschreibung der ITS-
Architektur sowie die Entwicklung eines Software-Tools und die
Durchfuhrung von Trainingskursen ein befristeter Unterauftrag an ein
Beraterunternehmen (COWI) vergeben. Dieser Vertrag ist ausgelaufen,
Uiber eine Verlangerung soll verhandelt werden, wobei die Finanzierung
aber noch unklar ist.

Internationale Einbindung

Eine Interoperabilitat Giber die Landesgrenzen hinaus soll gewahrleistet
werden. Ausgangspunkt der Entwicklungen in Ungarn war die
europaische Rahmenarchitektur FRAME. HITS ist die nationale
Umsetzung der europaischen Rahmenarchitektur.

Besonderheiten

FRAME wurde als Ausgangspunkt verwendet. Die ungarische ITS-
Architektur HITS ist eng an FRAME angelehnt. Zusatzlich wird bei HITS
ein Software Tool angeboten, das ausgehend von dem FRAME Selection
Tool erstellt wurde. Die Ausarbeitung des Selection Tool soll derzeit noch
nicht vollstandig abgeschlossen sein.

Bibliographische Angaben

http://www.its-hungary.hu/dokumentumok/hitskiadvany2.pdf
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Uberblick [Fortsetzung]

Zum Ausfiillen dieses

COWI HUNGARY:

Formulars verwendete Quellen

Budapest, o. J.

National System Architecture Plan for the Hungarian road network,
harmonization of national System Architectures (study, pilot software).

COWI Hungary: HITS: Hungarian ITS Framework Architecture; o. J.

Ansprechpartner HLADON, Andrea
Expertengesprach COWI Hungary Ltd.
Analyse formal
Dokumenttyp Leitbild Ein langfristiger Entwicklungsplan fiir das
Rahmenplan ungarische Verkehrssystem sieht ITS als
Rahmenarchitektur wichtigen Bestandteil zur effizienteren Nutzung
Referenzarchitektur des Verkehrssystems vor. In dem Plan wird
aber nicht der Aufbau einer nationalen ITS
Architektur festgeschrieben.
Das Dokument besitzt weitgehend den
Charakter eines nationalen |TS-Leitbildes.
HITS besitzt weitgehend den Charakier einer
Rahmenarchitektur.
Initiatoren Wirtschaftsministerium Die Initiative fiir die Erstellung von HITS ging

Verkehrsministerium
Anderes Ministerium
Fachverwaltung
Industrie /
Wirtschaftsverbande
Wissenschait

vom Verkehrsministerium (Hungarian Transport
Ministry und National Road Company) aus.

Erarbeitung

Fachverwaltung

Industrie /
Wirtschaftsverbande

Wissenschaft
Consultants

Von der National Road Company wurde das
Beraterunternehmen (COWI) mit der Erstellung
der ITS-Architektur beauftragt. Das
Unternehmen bezog auch andere Akteure wie
Industrie und Kommunen in die Erstellung der
ITS-Architektur ein. Alle Akteure aus dem
Bereich ITS in Ungarn waren der Uberzeugung,
dass eine nationale ITS-Architektur erforderlich
ist.

Adressaten

Ministerien
Entscheider Wirtschaft

Entscheider Fachverwaltung
Anwender (technische Ebene)

Die ITS-Architektur richtet sich an die
zustandigen Behérden und Betreiber, die sich
mit dem Aufbau von vernetzten
Telematiksystemen beschéftigen.

Verbindlichkeit

normsetzend
empfehlend
strategisch orientierend

Die Anwendung von HITS ist derzeit
empfehlend. Fir das Jahr 2010 ist es geplant,
die Anwendung von HITS als verbindlich
festzulegen. In der Praxis wird HITS aufgrund
des derzeit noch empfehlenden Charakters nur
selten angewendet.

organisatorisch

Verfiigbarkeit frei HITS ist frei zuganglich, dies gilt auch fiir die
beschrankt geplante Software (Selection Tool) und die
lizenzpflichtig Dokumentation von HITS.

Offenheit fiir funktional Die mégliche Integration neuer Technologien

Weiterentwicklungen technisch und eine Offenheit fiir Weiterentwicklungen sind

in HITS vorgesehen.
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Analyse formal [Fortsetzung]

Strategische
Inhalte

Zeitplan
Roadmap
Investitionsplan

Es gab drei Umsetzungsstufen, die teilweise von
der EU mitfinanziert wurden.

1. Pilotphase,
2. ITS-Architekturerstellung
3. Verbreitung (Dissemination).

Analyse Inhalt

Anwendungsbereich

«  Stralke national / Autobahn
= StralRe national / B-Netz
= StralRe regional
+  StralRe kommunal
+  straRengebundener OPNV
«  schienengebundener OPNV
SPFV
Luftverkehr
Schifffahrt

HITS umfasst den Strallenverkehr und den
Offentlichen Verkehr (ohne
schienengebundenen OPNV). Es gibt keine
weiteren Verkniipfungen zu anderen
Verkehrstragern. In Zukunft soll eine
Intermodalitat realisiert werden. Neben HITS
existieren keine weiteren nationalen ITS-
Architekturen.

Fachinhalte

«  funktional
« technisch
organisatorisch

HITS umfasst eine funktionale und eine
technische Architektur. Standards sind nicht
enthalten.

Bewertung

Yerwendbarkeit und
Ubertragbarkeit

bericksichtigt.

finanziert.

finanziert.

Als Ergebnis der Analyse erscheinen fiir die Entwicklung einer ITS-
Architektur in Deutschland folgende Elemente als geeignet:

» Die Fihrungsverantwortung fir die Erstellung der ITS-Architektur
wurde vom Verkehrsministerium ibernommen.

« Die technische und funktionale Interoperabilitdt zu europaischen
Initiativen (z. B. FRAME oder im Bereich technischer Standards) wird

« Das Land beteiligt sich aktivim Rahmen von FRAME an
europaischen Initiativen.

« Die Erstellung der ITS-Architektur wird primar mit 6ffentlichen Mitteln
+ Die Entwicklung der ITS-Architektur wird auch mit EU-Mitteln

« Es werden Hilfsmittel entwickelt, um die Anwendung der ITS-
Architektur zu unterstitzen.

» Ausgangspunkt der Entwicklung der ITS-Architektur sind
Nutzeranforderungen.
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4.3.12 Schweiz

Uberblick
Land Schweiz
Titel Systemarchitektur Schweiz (SA-CH)
Herausgeber Bundesamt fiir Stralen (ASTRA)

Erscheinungsjahr

Die ITS-Architektur wird derzeit entwickelt. Fir das Jahr 2010 ist geplant
die Entwicklung der ITS-Architektur abzuschliellen.

Entstehungszeitraum

Ein ITS-Leitbild wurde bis 2006 erarbeitet. Im selben Jahr startete die
erste Phase der Umsetzung des ITS-Leitbildes.
ITS-Architektur: Entwurf liegt seit 2009 vor, Erstellung der vollstandigen

Version: bis voraussichtlich 2010, Umsetzung (Migration): geplant bis
2012.

Status

Das ITS-Leitbild ist vollstandig erarbeitet. Die Entwicklung der nationalen
ITS-Architektur ist derzeit nicht vollstandig abgeschlossen.

Finanzierung des
Ausarbeitungsprozesses

Die Finanzierung der Ausarbeitung wurde primar auf Bundesebene
getragen. Das Bundesamt fur Strallen (ASTRA) ist dem eidgendssischen
Departement fur Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK)
zugeordnet. Das UVEK besitzt Gibertragen auf Deutschland weitgehend
den Rang eines Bundesministeriums.

Kurzbeschreibung

Die Schweiz hat eine eigene ITS-Architektur erstellt. Im Vorfeld der
Entwicklung der SA-CH wurde auch eine Nutzung von FRAME gepriift.
Der Ansatz von FRAME fiir eine europaische ITS-Architektur wurde als
nicht ausreichend geeignet eingestuft, und somit wurde von einer
Verwendung abgesehen. Dies ist insbesondere darauf zuriickzufiihren,
dass ein Ansatz gesucht wurde, der Vorgaben im Sinne von Standards
oder Modulen umfasst, was nicht auf FRAME zutrifft.

Die Schweizer ITS-Architektur umfasst einen funktionalen und einen
technischen Bereich einschlieBlich Standards. Vor der Erstellung der ITS-
Architektur werden zusatzlich organisatorische Aspekte behandelt. Als
Bestandteil der ITS-Architektur wird eine Interoperabilitat gefordert, die
uber externe Schnittstellen zu den Nachbarlandern der Schweiz realisiert
werden soll.

Bei der Entwicklung von ITS-Leitbild und ITS-Architektur wurden im
Bereich des NationalstralRennetzes die Zustandigkeiten auf Bundesebene
konzentriert und ein zentrales, nationales Verkehrsmanagement
realisiert. Die Erstellung der ITS-Architektur ist noch nicht abgeschlossen
und entsprechend liegen auch keine abschlielenden Erfahrungen
bezogen den Erstellungsprozesses vor.

Nach den bisherigen Einschatzungen werden mehrere Faktoren fir den
Prozess der ITS-Architekturerstellung als wichtig herausgestellt. Hierzu
zahlen das Besetzen einer Fiihrungsrolle in Bezug auf den
Erstellungsprozess der ITS-Architektur (primar durch die Palitik), die
Bereitstellung eines verlasslichen, rechtlichen Rahmens (Schaffung
fehlender, fur die verbindliche Anwendung der ITS-Architektur in
Teilbereichen erforderlicher Gesetze durch die Politik), die Klarung der
Finanzierung des Ausarbeitungsprozesses sowie Konsensbildung bei der
Planung von Malknahmen. Daneben wird die Einbeziehung der
Privatwirtschaft nach dem Modell Public Private Partnership (PPP) als
wichtiger Bestandteil der Umsetzung einer nationalen ITS-Architektur
betrachtet, um nicht alle Aufgabenbereiche auf Bundesebene zu
konzentrieren. In der Schweiz wird eine multimodale
Verkehrsinformationszentrale von der Privatwirtschaft betrieben. Diese
Einbeziehung erfolgt durch befristete Leistungsauftrage im Bereich
Verkehrsinformation.
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Uberblick [Fortsetzung]

Organisation und Finanzierung
des Telematikeinsatzes

Es liegt keine zentralisierte Organisationsform des Telematikeinsatzes
vor. Neben dem Bund sind die Kantone auf kommunaler Ebene fiir
Aufgaben im Bereich Verkehr zustandig.

Initiativen ITS-CH / ITS-Switzerland: http://www.itsswitzerland.com/de/

Vorprojekte Die europaischen Aktivitaten um FRAME wurden im Vorfeld der eigenen
Entwicklung von SA-CH untersucht. Aus schweizer Sicht ist FRAME fur
die eigenen Zwecke nicht ausreichend praxisgerecht und nicht
ausreichend prozessorientiert. Aus diesem Grund wurde FRAME nicht
als Basis der SA-CH gewahlt.

Folgeprojekte Die Implementierung eines Fortschreibungsprozesses fur die jeweiligen

Dokumente der SA-CH ist vorgesehen.

Begleitende MaRnahmen

Als begleitende MalRnahmen wurden mehrere MalRnahmen geplant bzw.
durchgefuhrt. Im Bereich der Schweizer Nationalstralen (BundesstralRen)
wurden die Zustandigkeiten geédndert. Der Bund ist seitdem fiir diesen
Bereich allein verantwortlich und hat eine nationale
Verkehrsmanagementzentrale eingerichtet. Auf nationaler Ebene wurden
Verkehrsdaten genormt und standardisiert.

Aus den bis dahin verantwortlichen 26 Kantonen wurden mehrere
Gebietseinheiten gebildet. Auf diese Weise sollen Bau-, Vertriebs- und
Verwaltungskosten gesenkt werden.

Im Rahmen der Umsetzung der ITS-Architektur wurde eine
Organisationseinheit (Resonanzgruppe SA-CH oder Begleitausschuss)
gebildet. Darin sind die Interessengruppen und insbesondere auch die
(kantonal organisierte) Kantonspolizei, die fur die sogenannte
Ereignisbewaltigung (auch auf den Autobahnen) zustandig ist, vertreten.

Internationale Einbindung

Die Schweiz hat eine eigene ITS-Architektur entwickelt. Die
Hauptbereiche der ITS-Architektur scheinen sich an bereits vorhandenen
Anséatzen zu orientieren. Eine Interoperabilitdt zu anderen nationalen ITS-
Architekturen ist Gber externe Schnittstellen vorgesehen.

Besonderheiten

Vergabe befristeter Leistungsauftrage an die Privatwirtschaft im Bereich
Verkehrsinformation.

Bibliographische Angaben

Nationales ITS-Leitbild: http://www.astra.admin.ch

Zum Ausfiillen dieses
Formulars verwendete Quellen

PERTERSEN, Gerhard:
Systemarchitektur Schweiz (SA-CH). Prasentation im Workshop ,ITS-
Architektur fir Deutschland”. 17.-18.06.2009, Bonn.

PERTERSEN, Gerhard:

Verkehrstelematik — CH, “ITS — CH Leitbild 2012". Bundesamt fir
StralRen. Prasentation im Workshop ,ITS-Architektur flir Deutschland®.
17.-18.06.2009, Bonn.

RAPP, Matthias:

Verkehrstelematik (ITS-CH 2012). Leitbild fir die Schweiz im Jahre 2012,
Bern 2005.

LINGWOQD, Stephen:

Verkehrsmanagement Schweiz (VM-CH), Technische Applikationen;
Prasentation, o. J.

Ansprechpartner
Expertengesprach

MUNGER, Rolf
AWK Group AG
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Analyse formal

Entscheider Fachverwaltung
Anwender (technische Ebene)

Dokumenttyp Leitbild Es gibt ein Leitbild (,ITS-CH Leitbild 2012)
Rahmenplan sowie eine Systemarchitektur Schweiz (SA-CH).
Rahmenarchitektur Die Dokumente besitzen weitgehend den
Roforonzarchitekttr Charakter von nationalem Leitbild, nationalem

Rahmenplan und Rahmenarchitektur.

Das Leitbild beinhaltet die Beschreibung eines
Zielzustandes im Telematikumfeld, der bis zum
Jahr 2012 erreicht werden soll. Es beinhaltet
zehn Leitsatze, welche die Realisierung der
schweizerischen Verkehrspolitik verkérpern.
Oberstes Ziel des Leitbildes ist eine nachhaltige
und effiziente Nutzung des Verkehrssystems
(Sustainable Mobility). Die zehn Leitsatze
umfassen folgende Inhalte:

1. Nationales Verkehrsmanagement VM-CH,

2. Nationale Verkehrsmanagement Zentrale,

3. Verkehrsleitung/Steuerung National-Stralien,
4. Multimodale Verkehrsinfo Zentrale VIZ-CH,
5. Multimodaler Verkehrsdatenverbund VDV,

6. Systeme fiir Sicherheit, Umweltschutz und
elektronische Gebuhrenerhebung.

7. Effiziente und faire Verkehrskontrollen zur
Erhéhung der Verkehrssicherheit
(Enforcement).

8. Public Private Partnership,

9. Engagement des Bundes fur die Realisierung
von Verkehrstelematik-Systemen,

10. Finanzierung der Verkehrstelematik-
Systeme nach StralReneigentimerprinzip.

Initiatoren Wirtschaftsministerium Initiator fiir die Entwicklung der SA-CH war das
Verkehrsministerium ASTRA als Teil des UVEK.

Anderes Ministerium
Fachverwaltung
Industrie /
Wirtschaftsverbande
Wissenschaft

Erarbeitung Fachverwaltung Fur die Erarbeitung der SA-CH wurden Auftrage
Industrie / an Beraterunternehmen vergeben. Daneben
Wirtschaftsverbande wurde auch eine Universitat (Technische
Wissenschaft Universitat Miinchen) im Bereich Review
Gonsultants einbezogen. Eine Berlicksichtigung der

Industrie ist geplant.

Adressaten Ministerien Die ITS-Architektur richtet sich an Institutionen,

Entscheider Wirtschaft die potenziell mit dem Aufbau von ITS-

Architekturen befasst sind, z. B. aus der
Wirtschaft oder an die Planer von
Telematiksystemen.
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Analyse formal [Fortsetzung]

Verbindlichkeit

normsetzend
empfehlend
strategisch orientierend

Urspriinglich lag die Zustandigkeit fur den ITS-
Einsatz bei den Kantonen. Im Rahmen der
Neuen Finanz- und Aufgabenverteilung (NFA)
wurden bei der Erstellung des Leitbilds und der
Ausarbeitung der ITS-Architektur die
Zustandigkeiten im Bereich der schweizerischen
NationalstraBen (Bundesstrallen) geéandert.
Seitdem ist der Bund in diesem Bereich als
zentrale Instanz zustandig. Damit besteht eine
Verbindlichkeit fiir die Vorgaben aus Leitbild und
ITS-Architektur in  diesem Bereich. Auf
Kantonsebene ist aufgrund der verteilten
Zustandigkeiten keine Verbindlichkeit gegeben.
Hier wird durch Einbeziehung der Kantone in
den Planungs- und Umsetzungsprozess
versucht, eine Unterstutzung der Aktivitdten zu
erreichen.

Investitionsplan

Verfiigbarkeit frei Die Verfiigbarkeit unterliegt keinen
beschrankt Einschrankungen.
lizenzpflichtig

Offenheit fiir funktional Eine Offenheit fiir Weiterentwicklungen ist

Weiterentwicklungen technisch gegeben und eine Fortschreibung der ITS-
organisatorisch Architektur ist vorgesehen.

Strategische Inhalte Zeitplan Im Leitbild ist ein Zeitplan fiir das Erreichen
Roadmap einzelner Meilensteine hinterlegt.

Ein Investitionsplan fur die Implementierung der
ITS-Architektur soll erstellt werden.

Analyse Inhalt

Anwendungsbereich

Stralle national / Autobahn
Stralle national / B-Netz
StralRe regional

Stralle kommunal
straRengebundener OPNV
schienengebundener OPNV
SPFV

Schwerpunkt des Ansatzes ist der
Stralenverkehr, insbesondere der Verkehr auf
Autobahnen. Das Stralennetz der Kantone
wird Uber externe Schnittstellen angebunden.
Die Einbindung weiterer Verkehrstrager oder
auch des OV ist ebenfalls (iber externe
Schnittstellen moglich.

Ein ausgewiesenes Ziel der schweizer

organisatorisch

Luftyerkehr Verkehrspolitik besteht in der Verlagerung des
Schifffahrt Lkw-Verkehrs auf die Schiene.
Eine multimodale Informationszentrale soll
realisiert werden.
Fachinhalte funktional Die ITS-Architektur umfasst funktionale und
technisch technische Fachinhalte einschlieRlich

herstellerunabhangiger Schnittstellen. Die
Anwendung einer Technologie wird nicht
vorgegeben.

Daneben ist die Behandlung eines
Organisationsmodells wichtiger Bestandteil der
Erstellung der ITS-Architektur. Das Organisa-
tionsmodell wird als Basis der ITS-Architektur
zu Beginn der Ausarbeitung erstellt. Im
Organisationsmodell sind magliche
Geschéftsfalle, die dafur erforderlichen
Prozesse und die resultierenden
systemtechnischen Anforderungen
beschrieben.
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Bewertung

Verwendbarkeit und
Ubertragbarkeit

Als Ergebnis der Analyse erscheinen fiir die Entwicklung einer ITS-
Architektur in Deutschland folgende Elemente als geeignet:

Die Verantwortlichkeit fir die ITS-Architektur wurde einer Abteilung
des zustandigen Ministeriums zugeordnet.

Die beteiligten Interessengruppen wurden aktiv oder beratend in den
Erstellungsprozess der ITS-Architektur einbezogen.

Im Rahmen des Betriebs der ITS-Architektur werden Auftrage an
Unternehmen vergeben.

Im Vorfeld der Erstellung der ITS-Architektur wurde gepriift, ob
FRAME als Basis fir die Entwicklung genutzt werden sollte.

Die Erstellung der ITS-Architektur wird primar mit 6ffentlichen Mitteln
finanziert.

Eine Verbindlichkeit der ITS-Architektur wird fiir Teilbereiche realisiert.
Ausgehend von einem ITS-Leitbild wird die ITS-Architektur entwickelt.

Der Prozess zur Erstellung der ITS-Architektur wurde in mehrere Teile
zergliedert.

Ein Zeit- und Investitionsplan fur die Umsetzung von Mallnahmen im
Bereich ITS wurde entwickelt.

Die ITS-Architektur umfasst funktionale, technische und
organisatorische Fachinhalte.

Die nationale ITS-Architektur sieht die Entwicklung von ITS-
Architekturen mit differenziertem raumlichem Bezug vor, um
spezifische lokale Gegebenheiten und Anforderungen zu
beriicksichtigen.

Eine Migrationsfahigkeit ist Bestandteil der ITS-Architektur, um den
Bestand an ITS-Systemen in eine neue ITS-Architektur Giberfihren zu
kénnen.

Eine moglichst weitgehende Technologieunabhangigkeit der ITS-
Architektur wird angestrebt.

In der ITS-Architektur sind Standards als technische Spezifikationen
integriert.
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4.3.13 Niederlande

Uberblick
Land Niederlande
Titel AVB: Architectuur voor VerkeersBeheersing
Herausgeber Rijkswaterstaat (RWS). Das RWS ist dem niederlandischen Ministerium

fur Verkehr und Wasserbau zugeordnet.

Erscheinungsjahr

2000

Entstehungszeitraum

1997-2000 (und 2002-2003)

Status

Abgeschlossen

Finanzierung des
Ausarbeitungsprozesses

Die Finanzierung der Entwicklung von AVB wurde vom RWS getragen.

Kurzbeschreibung

AVB besteht aus fiinf verschiedenen Teilarchitekturen. Dies sind eine
Datenarchitektur (Data Architecture), eine Organisationsarchitektur
(Institutional Architecture), eine technische Architektur (Technical
Infrastructure Achitecture), eine Anwendungsarchitektur (Application
Architecture) und eine Architektur fiir das Verkehrsmanagement (Traffic
Control Architecture). In der praktischen Anwendung 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 zustandigen Ministerium geplant,
solch eine umfassende ITS-Architektur zu entwickeln. Bekannt sind
neben AVB u. a. eine ITS-Architektur fiir den Offentlichen Verkehr
(BISON) und eine ITS-Architektur im Bereich Road Pricing. Daneben gibt
es das National Data Warehouse (NDW) als nationale Datenbank fiir
Verkehrsinformationen.

Organisation des
Telematikeinsatzes

Es liegt keine zentralisierte Organisationsform des Telematikeinsatzes
vor. In den Niederlanden gibt es regionale und lokale Zustéandigkeiten fiir
den Einsatz von ITS.

Initiativen ITS Netherlands: http://www.connekt.nl/en/home/

Vorprojekte Bei der Entwicklung von AVB wurde die ITS-Architektur FRAME mit
berlicksichtigt. Die Aussagen, ob FRAME als Basis der niederlandischen
ITS-Architektur anzusehen ist, unterscheiden sich.

Folgeprojekte Derzeit werden auf Basis von AVB in den Niederlanden ITS-Architekturen

fur den Bereich Verkehrssteuerung mit regionalem Bezug erstelit.

Begleitende MaRnahmen

Im RWS existiert eine eigene Abteilung, die zustandig fur die nationale
ITS-Architektur AVB ist.

Internationale Einbindung

Die Niederlande hat mit AVB eine eigene ITS-Architektur entwickelt.
FRAME soll bei der Entwicklung von AVB mit berticksichtigt worden sein,
wobei eigene Anpassungen vorgenommen wurden. Es besteht keine
Kompatibilitat zu den ITS-Architekturen anderer Lander.

Besonderheiten

Auf nationaler Ebene gibt es mehrere ITS-Architekturen, u. a. fir die
Bereiche Offentlicher Verkehr und Guterverkehr.

Bibliographische Angaben

http://www.avb-bureau.nl/

Zum Ausfiillen dieses
Formulars verwendete Quellen

Taale, Henk / Westerman, Marcel / Stoelhorst, Henk / Van Amelsfort,
Dirk: Regional and sustainable traffic management in the Netherlands:
methodology and applications, o. J.
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Uberblick [Fortsetzung]
Ansprechpartner TIEROLF, Jan Willem
Expertengespriach Ministry of Transport - RWS — AVV

AVONTUUR, Victor

POTTERS, Paul
ITS Netherlands

Ministry of Transport — RWS — AVV

Analyse formal

Entscheider Wirtschaft
Entscheider Fachverwaltung
Anwender (technische Ebene)

Dokumenttyp Leitbild Zum Zeitpunkt der Erstellung von AVB gab es kein
Rahmenplan Dokument, das einen Leitbildcharakter aufweist.
Rahmenarchitektur Aktuell gibt es eine ,Road Map® fir den Einsatz von
Eoleronzarch takiir ITS, die weitgehend den Charakter eines nationalen
ITS-Leitbildes besitzt.
AVB weist weitgehend den Charakter einer
Rahmenarchitektur auf.
Initiatoren Wirtschaftsministerium Die Entwicklung von AVB wurde vom
Verkehrsministerium Rijkswaterstaat (RWS) initiiert.
Anderes Ministerium
Fachverwaltung
Industrie / Wirtschaftsverbande
Wissenschaft
Erarbeitung Fachverwaltung In die Erstellung der ITS-Architektur AVB wurden
Industrie / Wirtschaftsverbande | vom RWS auch Consultants und Hersteller
Wissenschaft einbezogen.
Consultants
Adressaten Ministerien AVB richtet sich an das RWS sowie regionale und

kommunale Behdérden.

Verbindlichkeit

normsetzend
empfehlend
strategisch orientierend

Im Bereich der Autobahnen, wo das RWS zustandig
ist, besteht formal eine Verbindlichkeit fir die
Anwendung von AVB. Ursprlinglich war es geplant,
AVB auf dem gesamten Autobahnnetz der
Niederlande zu implementieren.

Investitionsplan

Verfiigbarkeit frei Die ITS-Architektur ist frei verflgbar.

beschrankt

lizenzpflichtig
Offenheit fiir funktional Die Beriicksichtigung neuer Technologien soll
Weiterentwickl technisch moglich sein.
ungen organisatorisch
Strategische Zeitplan Es soll Hinweise fiir die Implementierung geben, die
Inhalte Roadmap keinen genauen Zeitplan enthalten.
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Analyse Inhalt

Anwendungsbereich | *  Stral’e national / Autobahn
« Stralle national / B-Netz
Stralle regional
Stralte kommunal
straRengebundener OPNV

schienengebundener OPNV

Die ITS-Architektur bezieht sich auf den
StralRenverkehr mit Schwerpunkt
Verkehrsmanagement auf Autobahnen.
Nicht integriert sind u. a. die Bereiche
Parken, Offentlicher Verkehr und
kooperative Systeme. Die ITS-Architektur
sieht keine Schnittstellen zu anderen

* technisch
« organisatorisch

SPFV Verkehrstragern vor, allerdings kénnen

Luftverkehr diese projektbezogen im jeweiligen

Schifffahrt Anwendungsfall integriert werden.
Fachinhalte + funktional In AVB gibt es Bereiche, die funktionale,

technische und organisatorische
Fachinhalte abdecken. Standards sollen
nicht in AVB enthalten sein, und die ITS-
Architektur soll technologieunabhangig sein.

Bewertung

Verwendbarkeit und
Ubertragbarkeit

finanziert.

Als Ergebnis der Analyse erscheinen fiir die Entwicklung einer ITS-
Architektur in Deutschland folgende Elemente als geeignet:

« Die Fuhrungsverantwortung fur die Erstellung der ITS-Architektur
wurde vom Verkehrsministerium Gbernommen.

« Die beteiligten Interessengruppen wurden aktiv oder beratend in den
Erstellungsprozess der ITS-Architektur einbezogen.

« Das Land beteiligt sich aktivim Rahmen von FRAME an
europaischen Initiativen.

« Die Erstellung der ITS-Architektur wird primar mit 6ffentlichen Mitteln

+ Die ITS-Architektur umfasst funktionale, technische und
organisatorische Fachinhalte.

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 friihen
1990er Jahren liegen die ersten nationalen ITS-Ar-
chitekturen vor. In dem Uberwiegenden Teil der
fihrenden Industriestaaten wurden nationale ITS-Ar-
chitekturen entwickelt und sind dort bereits etabliert
(vgl. Bild 3). In der EU ziehen auch die jingeren Mit-
gliedstaaten mit der Entwicklung von ITS-Architektu-
ren nach. Eine explizite Entscheidung gegen die Er-
stellung einer nationalen ITS-Architektur ist nur aus
GroRbritannien bekannt, deren Grundlagen aber
nicht auf Deutschland Ubertragbar erscheinen.

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

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

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

Auch fur die Entwicklung einer ITS-Architektur in
Deutschland werden priméar 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 Rickschlisse
ziehen, die fir die Entwicklung einer nationalen
ITS-Architektur in Deutschland zu bertcksichtigen
sind.
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Land: Stand 2009:
USA I___INITSA | Version6
1993 1996 1
Kanada _ 1ITS Arch. for Canada | Version 2 soll Ende 2009 versffentlicht werden
9¢ 2001
Japan I___\_ ISystemArch forITSinJapan, | Keine Folgeversion der ITS-Architektur
1996 1999
KAREN, FRAME | Erste Forschungsprojekte _f__ _[KAREN, FRAME Version 3.2
1990 1998 2000
Osterreich TTTSA Bezug zur aktuellen Version von FRAME
2000 2004
Frankreich \ Yy ACTIF Version 5 des Modells
2001 T 1} 2003
ltalien | Seit 2003 in Fortschreibung
2001
= =
Norwegen A Version 6
2000
i ™ "Nelemarky, % % | i i i
Finnland e Fortschreibung und Erweiterung bis 2007
1998 2000
Tschech. Rep. Ir—~ %~ Teaw Version 1
2001 2005
1 - .
Ungarn l [____!HITS | Version 1
1 2003 2006
Schweiz i SA-CH | In Entwicklung
: 2006
Niederlande L |avs | Keine Folgeversionen der ITS-Architektur
1997+ 2000++
T T T T T T T T T T T T 1 T T ] T ] T T
1990 1995 2000 2005 2009 [Jahr]
Pfeile veranschaulichen Beziige zwischen ITS-Architekturen ohne exakte Zeitpunkte festzulegen
+: Beginn der Entwicklung der ITS-Architektur
++: Verdffentlichung der ersten Version der ITS-Architektur

Bild 3: Zeitliche Entwicklung der analysierten ITS-Architekturen

5 Workshop

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

Rund 50 Experten aus Verwaltung, Industrie,
Dienstleistern, Verbanden und Wissenschaft disku-
tierten, ob Deutschland eine nationale ITS-Archi-
tektur bendtigt, 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 initileren und zu
gestalten ist.

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

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

Unter der Moderation von Herrn Magnus LAMP
(Projekttrager Mobilitat und Verkehr, Bauen und
Wohnen, TUV Rheinland) wurde im Verlauf des
ersten Workshop-Tages eine Bestandsaufnahme
zu in Deutschland vorhandenen Ansatzen und kunf-
tigen Beitragen zu ITS-Architekturen vorgenom-
men.

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

Im Einleitungsvortrag von Prof. Dr. Fritz BUSCH
(TU Minchen/ITS Networks Germany) — erkran-
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kungsbedingt vertreten durch Dr. Lutz RITTERS-
HAUS (Bundesanstalt fiir Stralkenwesen) — 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 flhrt,
dass ein offener, transparenter, zukunftssicherer
Markt der Verkehrstelematik entsteht.

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

Zunachst stellte Peter AICHER (Siemens AG) Lo-
sungsansatze und Erfahrungen bei der Vernetzung
von urbanen Verkehrssystemen vor. Dabei wies er
grundsatzlich darauf hin, dass das Marktvolumen
fir Verkehrsrechner und Steuergerate 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, kostenglnstiger Schnittstel-
len im Vordergrund, um Systeme zu vernetzen.

Dr. Stephan SCHNITTGER (Inovaplan GmbH) be-
richtete Uber die Entstehung der Durchgangigen
Elektronischen Fahrplaninformation (DELFI). Als
wesentlichen Erfolgsfaktor hob er hierbei die durch
eine Konvention abgesicherte Organisationsform
hervor, die die gegebenen foéderalen 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
StralBenverkehrstelematik auf Bundesautobahnen
in die begriffliche Struktur der ITS-Architektur ein
und machte damit deutlich, dass wichtige Ansatze
fur Leitbild, Rahmenplan, Rahmen- und Referenz-
architekturen fir das Autobahnnetz bereits vorhan-
den sind. Anforderungen an die zukuinftige ITS-Ar-
chitektur ergeben sich seiner Ansicht nach aus den
organisatorischen Erfordernissen einer baulasttra-
gerubergreifenden Abstimmung des Verkehrsma-
nagements und der optimalen ErschlieRung vor-
handener Datenpools.

Im zweiten Vortragsblock standen Beitrage zur
zukUnftigen Systemarchitektur im Mittelpunkt.

Berthold RADERMACHER (Verband deutscher
Verkehrsunternehmen) berichtete tber die Erfah-
rungen, die im Bereich des o6ffentlichen Verkehrs

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

Anschlielend 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 gepragt 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 kénnen. Dabei
ist die Verbundfahigkeit der Systeme der zentrale
Begriff. Als methodischen Ansatz fir die Entwick-
lung von ITS-Architekturen forderte ALBRECHT
eine starkere Fokussierung auf die Strategien, Pro-
zesse und Informationsstrukturen.

Zum Schluss des ersten Workshoptages stellte Dr.
Michael ORTGIESE (PTV AG) die laufenden For-
schungsaktivitdten 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 halt Dr. ORTGIESE es fiir erforderlich, eine
Zuordnung von Rollen zu Akteuren zu entwickeln,
um auf dieser Grundlage die Prozesse und Interak-
tionen zur Umsetzung der Anwendungsfalle der
neuen Systeme zu definieren.

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

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

Prof. Dr. Manfred BOLTZE und Philip KRUGER von
der Technischen Universitat Darmstadt berichteten
unter der Uberschrift ,Leitbilder, Rahmenarchitektu-
ren und Referenzarchitekturen — Ein nationaler und
internationaler Uberblick* (iber erste Ergebnisse
eines laufenden Forschungsvorhabens. Nach einer
Vertiefung der Begriffsbezeichnungen zeigte eine
Einordnung bestehender Ansatze in Deutschland
auf, dass das Haus der Systemarchitektur durch
viele einzelne Referenzarchitekturen bereits in wei-
ten Teilen geflllt ist, es jedoch noch an einem kon-
sistenten Rahmen hierfur fehlt. Der Blick ins Aus-
land zeigt viele nationale und supranationale Akti-
vitaten mit sehr unterschiedlichen Ansatzen, 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 gewahrte Ger-
hard PETERSEN vom Bundesamt flir Strassen
(ASTRA) der Schweiz. Er berichtete Uber das Leit-
bild Verkehrstelematik CH, das einen Zielhorizont
fur das Jahr 2012 fur den Bereich der Telematikan-
wendungen auf Nationalstrallen 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 Bundelung von Aufgaben in einer hier-
fir geeigneten Organisation. Herr PETERSEN wies
darauf hin, dass die europaische FRAME-Architek-
tur nicht angewendet werden konnte, weil der wich-
tige Aspekt der Migration des Bestands hierin nicht
ausreichend berucksichtigt ist.

Nachdem sich im bisherigen Verlauf des Work-
shops bereits Einigkeit darliber gezeigt hat, dass in
Deutschland der Bedarf fir 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 fur Deutschland Erfolg versprechend
initiiert und gestaltet werden soll.

Zu dieser Frage fand zunachst 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 Starkung des Wirtschaftsstandorts
Deutschland auf dem Sektor der ITS.

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

» Die nationale ITS-Architektur sollte baulasttra-
gerubergreifend, d. h. auleroértliche und kom-
munale Verkehrssysteme umfassend, und ver-
kehrstragertbergreifend, also insbesondere
unter Einbeziehung des individuellen Straf3en-
verkehrs und des OPNV, angelegt sein.

* Im internationalen Bereich liegen wertvolle und
nutzbare Erfahrungen aus Landern vor, die zum
Teil in der Entwicklung einer nationalen ITS-Ar-
chitektur bereits weit vorangeschritten sind. Fur
Deutschland ist es erforderlich, insbesondere
die europaischen Standardisierungsansatze
aktiv zu verfolgen und die nationale ITS-Archi-
tektur in das europaische 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 grofter Hemmschuh bei der Ent-
wicklung von Systemverbiinden erwiesen hat.
Die technische Umsetzung, die in den Dienst
der funktionalen Vorgaben gestellt werden soll,
wird dann als I6sbare 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 fur den
zuklnftigen ITS-Einsatz enthalt und das durch
konkrete strategische Vorgaben wie einen Rah-
menplan und ein Investitionsprogramm erganzt
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werden sollte. Zum anderen ist dies die Erarbei-
tung einer Rahmenarchitektur, in welche die vor-
handenen und kunftigen Referenzarchitekturen
eingeordnet werden koénnen.

» Fir eine erfolgreiche Initiierung und Gestaltung
des Erarbeitungsprozesses wird eine politische
Absicherung des Vorhabens als erforderlich an-
gesehen, die sich auch in einer Fuhrungsrolle
des Bundes bzw. der beiden zu beteiligenden
Bundesministerien ausdricken soll. Der Pro-
zess soll gekennzeichnet sein durch eine offene
Gestaltung unter Einbindung aller beteiligten In-
teressengruppen, jedoch unter der Fihrung
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 fir
den kontinuierlichen Beteiligungsprozess der ITS-
Community anzusehen ist. Ein Instrument dieses
fachlichen Austauschs soll ein WiKi unter www.its-
architekturen.de sein, das zeitnah erdffnet wird. Ein
Folgeworkshop ist fur Anfang des Jahres 2010 vor-
gesehen.

Verlauf und Ergebnisse des Workshops wurden in
einer ausflihrlichen Dokumentation festgehalten.
Auflerdem sind die Prasentationen zu den Vortra-
gen im Internet in einem geschutzten Bereich unter
www.its-architekturen.de abrufbar.

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

6 Synthese und Empfehlungen

Aus den in Kapitel 3 und 4 beschriebenen Analysen
konnen Elemente identifiziert werden, welche als
Erfolgsfaktoren im jeweiligen Entwicklungsprozess
fur nationale ITS-Architekturen bzw. Referenzarchi-
tekturen bedeutsam waren. Diese Elemente er-
scheinen auch fiir 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 flr Deutschland bertick-
sichtigt werden sollten.

Die Empfehlungen werden in zwei Bereiche unter-
gliedert:

» Der erste Teil umfasst Empfehlungen fiir den
Prozess zur Erstellung und Fortschreibung einer
nationalen ITS-Architektur fir Deutschland.
Zunachst werden hier organisatorische Empfeh-
lungen behandelt, die sich auf die Bereiche
Flhrungsverantwortung, Zustandigkeiten, Be-
teiligung, internationale Einbindung und Fort-
schreibung beziehen. Daran schliel’en sich
Empfehlungen zu den Bereichen Finanzierung,
Verbindlichkeit und Hilfsmittel fur die Anwen-
dung der ITS-Architektur an.

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

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

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

Die in den Kapiteln 6.1.1 bis 6.1.5 dargestellten
Empfehlungen behandeln verschiedene organisa-
torische Aspekte. Daran schlief3en sich Empfehlun-
gen zu den Bereichen Finanzierung (Kapitel 6.1.6),
Verbindlichkeit (Kapitel 6.1.7) und Hilfsmittel fur die
Anwendung der ITS-Architektur (Kapitel 6.1.8) an.
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Bild 4: Empfehlungen flr den Prozess zur Erstellung und Fortschreibung einer nationalen ITS-Architektur fur Deutschland

6.1.1 Fiihrungsverantwortung

In den analysierten Landern ging die Initiative zur
Erstellung einer nationalen ITS-Architektur immer
von den zustandigen Ministerien aus. Meist waren
und sind es die Verkehrsministerien, welche die
FUhrungsverantwortung tdbernehmen (z. B. USA,
Kanada, Osterreich, Italien, Tschechische Republik,
Ungarn, Niederlande). In einigen Landern wird die
FUhrungsrolle auch von anderen Ministerien mitge-
tragen (z. B. Japan oder Frankreich).

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

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

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

Empfehlung 1:

Die FUhrungsverantwortung fur die Erstellung einer
nationalen ITS-Architektur fur Deutschland sollte
zweckmafRig im  Bundesverkehrsministerium
(BMVBS) liegen. Weitere Bundesministerien sind
zu beteiligen (z. B. BMWi).

Empfehlung 2:

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

6.1.2 Zustandigkeiten

In einigen der analysierten Lander wurden organi-
satorische MaRnahmen bzw. Neugrindungen 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 Grindung nationaler Architektur-
Teams empfohlen.

Auch bei den analysierten Ansatzen des Inlands
wurden solche organisatorischen MalRnahmen bzw.
Neugriindungen fir die Erstellung oder die Fort-
schreibung des Werkes vorgenommen (z. B. bei
OCIT, OTS, der VDV-Kernapplikation, DELFI, dem
Mobilitatsdatenmarktplatz oder dem VRZ-Basis-
system).

Empfehlung 3:

Die Zustandigkeiten fir Aufgaben bei der Erstellung
der ITS-Architektur sollten von der fihrenden Insti-
tution verteilt und unter Einbeziehung der relevan-
ten Interessengruppen klar definiert werden.

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

6.1.3 Beteiligung

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

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

Die foderale Struktur in Deutschland sowie die
Berucksichtigung des stadtischen Verkehrs verlan-
gen eine Mitwirkung der Lander und der kommuna-
len Gebietskorperschaften.

Eine Einbindung der Privatwirtschaft erscheint wich-
tig. Teilweise wird sie bei bisherigen Aktivitaten zu
ITS-Architekturen aktiv durch befristete Leistungs-
auftrage 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. Fir die offentlichen Aufgabentrager
kann die Auslagerung einzelner Zustandigkeiten zu
Entlastungen fuhren. Durch die Befristung der Ver-
trage ist gewahrleistet, 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 Lander und kommunalen Gebiets-
kérperschaften muss sichergestellt werden. Die
Wissenschaft ist einzubinden. Ein Interessenaus-
gleich zwischen den Beteiligten ist anzustreben.

Empfehlung 6:

Falls fir einzelne Akteure keine aktive Beteiligung
am Erstellungsprozess mdglich ist, sollte zumindest
eine beratende Mitwirkung angestrebt werden.

Empfehlung 7:

Durch die Mitarbeit der beteiligten Interessengrup-
pen ist zu gewahrleisten, dass die zu erarbeitenden
Dokumente wie das nationale ITS-Leitbild, der na-
tionale ITS-Rahmenplan und die ITS-Rahmenarchi-
tektur die jeweiligen Bedirfnisse und Anforderun-
gen der beteiligten Interessengruppen mit bertck-
sichtigen.

Empfehlung 8:

Die Privatwirtschaft ist in die Umsetzung und den
Betrieb der ITS-Architektur, z. B. Uber befristete
Leistungsvereinbarungen (PPP), einzubeziehen.
Spezialisierte Anbieter kdnnen so ihre Fachkennt-
nisse einbringen und zur Entlastung der o6ffent-
lichen Aufgabentrager beitragen.
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6.1.4 Internationale Einbindung

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

Die technische und funktionale Kompatibilitat bzw.
Interoperabilitdt zu ITS-Architekturen anderer Lan-
der fordert auch den Wettbewerb zwischen Anbie-
tern und o6ffnet zusatzliche Marktchancen.

Bei den analysierten Landern ist zu beobachten,
dass die Entwicklungen aus europaischen Initia-
tiven zu ITS-Architekturen in vielen Landern Euro-
pas beachtet werden. Dies gilt z. B. fir Osterreich,
Italien, Frankreich und Finnland.

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

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

Empfehlung 9:

Im Erstellungsprozess der ITS-Architektur sollte
eine Abstimmung mit den Nachbarlandern
Deutschlands erfolgen.

Empfehlung 10:

Die funktionale und technische Kompatibilitat zu
europaischen Initiativen ist zu gewahrleisten. Dies
gilt auch fur Begriffsbezeichnungen.

Empfehlung 11:

Eine Mitwirkung der relevanten Interessengruppen
in europaischen Initiativen, z. B. FRAME-Forum
oder FRAME-NET, ist anzustreben.

Empfehlung 12:

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

Empfehlung 13:

Die funktionale und technische Kompatibilitat ist
auch zu europaischen Landern anzustreben, die
nicht FRAME als Basis der nationalen ITS-Archi-
tektur genutzt haben. Ein wesentliches Kriterium
hierfiir sind die bestehenden verkehrlichen Ver-
flechtungen mit dem jeweiligen Land.

6.1.5 Fortschreibung

In einer Fortschreibung kénnen neue oder gean-
derte Rahmenbedingungen und Erfahrungen aus
der Anwendung der ITS-Architektur bertcksichtigt
und die Erfahrungen fur Weiterentwicklungen ge-
nutzt werden.

Einige ITS-Architekturen werden unregelmafig fort-
geschrieben oder unterliegen einem kontinuierli-
chen Fortschreibungsprozess, um geanderte Be-
dingungen, z. B. neue Funktionsbereiche oder Sys-
teme, berucksichtigen zu kénnen. Einen kontinuier-
lichen Fortschreibungsprozess gibt es z. B. fir die
ITS-Architekturen der USA oder Norwegens. Unre-
gelmaRige Fortschreibungen der ITS-Architekturen
werden z. B. in Kanada, fir FRAME, Frankreich
oder ltalien vorgenommen. Die wenigsten ITS-Ar-
chitekturen sind statisch, wie z. B. Japans ITS-Ar-
chitektur, zu der seit der Verodffentlichung 1999
keine Folgeversion herausgegeben wurde.

Viele der fur Deutschland analysierten Ansatze
werden ebenfalls unregelmaRig oder kontinuierlich
fortgeschrieben. Dies sind z. B. OCIT, OTS, die
VDV-Kernapplikation, DELFI oder das VRZ-Basis-
system. Fur den Mobilitatsdatenmarktplatz ist
ebenfalls eine Fortschreibung vorgesehen.

Zustandigkeiten fur Fortschreibung und Betrieb der
ITS-Architektur werden teils auf bestehende Ein-
richtungen verteilt oder es erfolgen Neugriindungen
von Institutionen. Dies ist z. B. in Frankreich, Finn-
land oder Norwegen zu beobachten. In Deutsch-
land wurden solche Neugriindungen fir 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 Landern auch
Gruppierungen zur Erfahrungsriickkopplung einge-
richtet (z. B. USA, FRAME).

In den USA vergibt die FHWA zeitlich befristete Auf-
trage fur 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 veranderte Anforderungen
bertcksichtigen zu kénnen.

Empfehlung 15:
Eine kontinuierliche Fortschreibung, Weiterentwick-
lung und Erweiterung der ITS-Architektur sind zu
gewabhrleisten. Hierzu sind ggf. organisatorische
MaRnahmen, Neugriindungen 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 fir eine Fortschrei-
bung aufbereitet werden.

Empfehlung 17:

Im Rahmen des kontinuierlichen Fortschreibungs-
und Entwicklungsprozesses sollten regelmalig
Treffen der zustandigen Organisationseinheiten
und Interessengruppen stattfinden, um Erfahrun-
gen auszutauschen und mogliche Verbesserungen
anzuregen.

6.1.6 Finanzierung

Der Ausarbeitungsprozess der nationalen ITS-Ar-
chitektur wird in allen der analysierten Lander zum
Uberwiegenden Teil oder vollstandig mit 6ffentlichen
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. fur OTS,
DELFI, den Mobilitatsdatenmarktplatz, 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 bewaltigen. Hierdurch ist die in-
haltliche Unabhangigkeit der ITS-Architektur zu ge-
wahrleisten.

Die Industrie erscheint mit ihren spezifischen Inter-
essen zur Ubernahme 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
prufen.

6.1.7 Verbindlichkeit

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

Eine Verbindlichkeit der nationalen ITS-Architektur
wird in einigen Landern durch rechtliche MaR3nah-
men fir Teilbereiche realisiert (z. B. USA, Japan,
Italien).

Die Verbindlichkeit kann durch unterschiedliche An-
satze erreicht werden, z. B. Einflhrung, Erlass oder
Kopplung an finanzielle Férderung (Férderrichtlini-
en).

Auch bei einigen der fir Deutschland analysierten
Ansatze liegt fur Teilbereiche eine Verbindlichkeit
vor, z. B. sind TLS und MARZ fiir 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 Férderbedingung verein-
bart.

Empfehlung 20:

Grundsatzlich ist eine Verbindlichkeit der Anwen-
dung einer nationalen ITS-Architektur fir Deutsch-
land anzustreben.

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

6.1.8 Hilfsmittel

In den meisten der analysierten Lander wurden
Hilfsmittel zur Erstellung und Nutzung der ITS-Ar-
chitektur erarbeitet, wie z. B. Softwareanwendun-
gen, Richtlinien oder Leitfaden, Trainingskurse und
Workshops. Solche Hilfsmittel wurden z. B. in den
USA, Kanada, im Rahmen von FRAME oder in
Frankreich entwickelt. Dies gilt auch fur einige in-
landische Ansatze wie z. B. OCIT oder OTS.
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In vielen Landern existieren Internetseiten als zen-
trale Informationsquellen zur nationalen ITS-Archi-
tektur, auf denen Informationsmaterialien und an-
gebotene Hilfsmittel abgerufen werden koénnen.
Dies gilt z. B. fiir die USA, FRAME, Japan oder Nor-
wegen. Auch bei vielen der analysierten deutschen
Ansatze wurden solche Internetseiten eingerichtet.
Hier sind z. B. OCIT, OTS, die VDV-Kernapplika-
tion, DELFI oder das VRZ-Basissystem zu nennen.
Fir den Mobilitatsdatenmarktplatz 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, Leitfaden, Trainingskursen, Workshops
u. a. unterstitzt 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
fiir Deutschland

6.2.1 Allgemeines

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

In einigen Landern fand die Entwicklung der natio-
nalen ITS-Rahmenarchitektur ausgehend von
einem [|TS-Leitbild oder einem ITS-Rahmenplan
statt, z. B. in Osterreich 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
zweckmafige Teilprozesse und Teilprojekte zerglie-

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

In dem von Osterreich vorgelegten Telematikrah-
menplan wurde eine Erhebung bestehender und
geplanter ITS-Systeme durchgefiihrt, um abge-
stimmte und passgenaue Maflinahmen fir den Ein-
satz von ITS zu identifizieren.

Empfehlung 24:

Ausgangspunkt fir die Gestaltung der ITS-Archi-
tektur sollten die Nutzeranforderungen der Ver-
kehrsteilnehmer und die Geschéaftsprozesse 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 fir die Erstellung der deutschen ITS-
Architektur sollte inhaltlich zweckmaRig in Teilpro-
zesse und Teilprojekte strukturiert werden. Fir den
Erstellungsprozess der ITS-Architektur sollte ein
Zeit- und Finanzierungsplan aufgestellt werden. Die
Grundsatze 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 Maflinahmen
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 verknipft. Dies gilt z. B.
fur Osterreich und die Schweiz.

Zur ldentifikation geeigneter Mallnahmen zur In-
vestition in Telematiksysteme wurden auch volks-
wirtschaftliche Aufwand-Nutzen-Betrachtungen
durchgefiihrt, wie z. B. in Osterreich.

Empfehlung 28:

Ein Zeit- und Investitionsplan (Road Map) fir die
Umsetzung der nationalen ITS-Architektur und die
Realisierung von Telematiksystemen sollte ent-
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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 Geschaftsfallen
bzw. Business Cases mit berlicksichtigt werden.

6.2.3 Inhalte ITS-Rahmenarchitektur

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

Auch auf der Ebene der Europaischen Union
wurde mit FRAME eine ITS-Architektur entwickelt,
die primar auf den StralRenverkehr ausgerichtet
ist. Daneben werden in der EU zunachst vonei-
nander getrennt ITS-Architekturen fur einzelne
Verkehrstrager entwickelt, z. B. das European
Train Control System (ETCS) oder das europai-
sche Eisenbahnverkehrsleitsystem ERTMS, das
River Information System (RIS) oder Single
European Sky Air Traffic Management Research
(SESAR) als Luftverkehrsleitsystem flr einen ein-
heitlichen europaischen Luftraum.

Intermodalitat besteht bei den analysierten Ansat-
zen meist in Bezug auf den Informationsaustausch
zu anderen Verkehrstragern. Dies ist z. B. in den
USA, bei FRAME, in den Niederlanden, Kanada,
Finnland, Osterreich und der Schweiz der Fall.

Es wurde weltweit noch keine ITS-Architektur rea-
lisiert, die alle Verkehrstrager 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. fur Italien, die Niederlande,
Norwegen und die Schweiz.

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

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

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

In nahezu allen Landern wird der Aufbau regionaler
oder lokaler ITS-Architekturen unterstitzt, 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 Osterreich, Frankreich,
Italien, Norwegen, Finnland und der Schweiz vor-
genommen. Auch fur einen Teil der in Deutschland
analysierten Werke konnen eine Ubertragbarkeit
und Anpassbarkeit des Ansatzes auf spezifische re-
gionale oder lokale Verhaltnisse beobachtet wer-
den (z. B. OCIT, OTS, VDV-Kernapplikation, DELFI,
VRZ-Basissystem, TLS und MARZ).

Fir einige der in Deutschland analysierten Werke
ist zu beobachten, dass zunachst 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 Migrationsfahigkeit gegeben, um den Be-
stand an Telematiksystemen in einer ITS-Architek-
tur bertcksichtigen zu kénnen. Dies gilt z. B. fir
die USA, Kanada, FRAME oder die Schweiz. Auch
bei den innerhalb Deutschlands analysierten Wer-
ken wird in einigen Fallen eine Migrationsfahigkeit
gewabhrleistet. Dies gilt z. B. fur OCIT, OTS oder
die VDV-Kernapplikation.

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

Bei den meisten der analysierten ITS-Architektu-
ren ist eine moglichst weitgehende Technologieun-
abhangigkeit gegeben, u. a. aufgrund des fort-
schreitenden technologischen Wandels und zur
Sicherung des Wettbewerbs (z. B. USA, Kanada,
Japan, Schweiz, Finnland, Osterreich).
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Strukturierung des Erstellungsprozesses in Teilprozesse und Teilprojekte (E26)
Zeit- und Finanzierungsplan fur den Erstellungsprozess (E26)

J

Nationales ITS-Leitbild / Nationaler ITS-Rahmenplan

Zeit- und Investitionsplan zur Umsetzung (E28)

Beruicksichtigung Aufwand -Nutzen-Betrachtungen bzw. Betrachtung von Business Cases (E29)

Erfassung der vorhandenen und Entwicklung der ITS-Rahmenarchitektur aus einem
geplanten Telematiksysteme (ITS) in vorher zu erarbeitenden nationalen | TS-Leitbild und
Deutschland (E27) ITS-Rahmenplan (E25)

ITS-Rahmenarchitektur

Nutzeranford erungen der Verkehrsteilnehmer und Prozesse von Geschéftsféllen als
Ausgangspunkt fur die Gestaltung der ITS-Architektur (E24)

Umfassende Intermodalitat (E30)
Funktionale, technische und organisatorische Aspekte (E31)

Rechtliche Aspekte (E32)

Prufen, ob Ansétze anderer Lander zur inhaltlichen Strukturierung der nationalen ITS-Architektur
genutzt werden sollten (E33)

Ubertragbarkeit der nationalen ITS-Architektur auf die Ebene von Bundesléndern oder
Ballungsraumen gewahrleisten (E34)

Zunéchst inhaltlich begrenzte Basisversion entwickeln, die dann sukzessive ausgebaut wird (E35)

Migrationsfahigkeit fir den umfangreichen Bestand an Telematiksysteme (ITS) sicherzustellen
(E36)

Inhaltliche, funktionale oder technische Inkompatibilitaten von Folgeversionen zu
vorangegangenen Versionen vermeiden (E37)

Spannungsfeld zwischen Standardisierung und Technologieunabhangigkeit beachten (E38)

v

ITS-Referenzarchitekturen

Standards formulieren (E39)

Berilicksichtigung der in Deutschland, Europa und weltweit bestehenden und zu erwartenden
Standardisierungen (E39)

Prifen, ob die Entwicklung von z. B. Market Packages auch in Deutschland anzustreben ist (E40)

E26: Empfehlung 26 des Berichtes

Bild 5: Empfehlungen zu den Inhalten einer nationalen ITS-Architektur fir Deutschland

Oft sind Standards als technische Spezifikationen,
z. B. zur Datenlibertragung, 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 StralRenverkehr liegt, wird fir
Deutschland empfohlen, mit Nachdruck eine um-
fassende Intermodalitat in der nationalen ITS-Ar-
chitektur anzustreben.



152

Nicht-EU |EU Eurcpdische Linder Deutschland

x: Als Begrindung der Ernpfehlung zutreﬂend
(x): Als Begriindung der Empfehlung k ffend

Frankreich
Norwegen
Finnland

FRAME
Schweiz

= |USA
= | Kanada
lapan
» |Osterreich
= |ltalen
= | Tschech. Rep.
= [Ungarn
* [Niededande
= | TLS/M ARZ
= (BVRZ
= |MDM
= | DELFI
VDV
aciT

Fiihr tung im Verkehrsministerium;

S

aTs
= | RVWD

Fihrungs- | Empfehlung 1 |13f weiterer Ministerien
verant- e
[Zuordnung im Ministerium zu einer
rt
Wortung | Empfehlung 2 |60 nisationseinheit, ggf. Neugriind

SR

x
.
E3

Definition und \fertellung der Zustandigkeiten
durch fiik de O

keiten = g 4 [N ugriindung, falls keine Zuord hbar ist x[ I I l l Ll s xi

Empfehlung 5 Erstellungsprozess einzubeziet ¥ x| x ' x| x X ®

Alle rel Ir uppen sind in den x) | (x) (x) | (x} {x]

Beratende Mitwirkung ist 2u gewahrleisten, %
falls keine aktive Mitarbeit moglich

Empfehlung 6

Mitarbeit gewdhrleistet, dass Dokumente die x X | x| x| % H ® * | % | x

Empfehlung 7 Anforderungen der Interessengruppen beinhal

T Elnbez{ehen der Privatwirtschaft bei der %
g derTS-Architek

(x) | (%) | (x)

Empfehlung &

Empfehlung 9 Abstlmmung mit Nachbarlandern bei der X {x)

Erstellung der ITS-Archi

Fu nktlonaln und technische Kompatibilitat zu [ x

Empfehlung 10 1 Ist m shriaist

Interna-
tionale Empfehlung 11

Organisation

irk 1 wie x| x| x| x x| x| x %

INg in

FRAME-NET

& » Priifung wie weitgehend FRAME als Basis einer x
Empfehlung 12 len ITS-Architektur genutzt werden solite \ | | |

Kompatibilitat ist auch zu Léndern zu gewahr-
leisten, die sich nicht an FRAME gehalten haben

Empfehiung 13

Empfehlung 14

ITS-Architektur ist offen, erweiterbar und I | x | %

JRL ZU B

Prozess zur Erstellung und Fortschreibung
n

Kontinuierliche Pflege und Weiter icklungder | x | x % X | % X | x| %[x|x
Fort- | Emplehlung 15 fire - hitektur ist zu gewshrleisten

Erhpfenlung 16 Mutzer zur Fortschreibung nutzbar machen

schreibung Geeignete Institution sollte die Erfahrungen der [ | | | | x

RegelmiRige Treffen im Rahmen der *

Empfenlung 17 Erfahrungsnutzung

Finanzierung der Erstellung als hoheitliche x
g| Emplenlung 18 Aufgabemit Steuermitteln

pfehlung 19 |Ko-Fi ierung durch EU-Mittel priifen X

Verbind. |_EMPfehlung 20 |Verbindlichkeit der ITS-Architektur ist 1 x| x | |x | | |x |

Finanzielle Forderung an die Anwendung der x * *® X

lichkeit
£ Empfehlung 21 IT5-Architektur kniipfen

Empfehlung 22 |Hiie Bl ntarstitzt werden

die A jung der ITS-Architektur soll durch x[x x | x xlxlx x xlx I I xlxl x

Hilfsmittel . -
Internetseite als zentrales Informationsportal ® x | x x| x x| x| x| x

Empfehlung 23 einri: hten

kt der klung der [TS-Architek x
" |soliten Nutzeranforderungen und Prozesse sein

Empfehlung 24

Rah itektur solite aus nationalem Leitbild % X %

Empfehlung 25 und nationalem Rahmenplan entwickelt werd

Str g der
und

Empfehlung 26 | in %

Erhebung der bestehenden und geplanten *
IT5-5ysteme

Empfehlung 27

Zeit- und Investitionsplan fir die Umsetzung x x
Inhalte Empfehlung 28 solite im Rak ¥ Slten et [ I I |

ITS-Leitbild/ | - =

Im soliten Nutzen- X
Rahmenpla : |
menplan | Empfehlung 29 Betrachtungen enthalten sein

=
=

Empfehlung 30 [Umfassende Intermodalitt der I T {x)] (%} (x) (x)

Rah hitektur

™ | |

Inhalte

Technische, funktionale und i ische X | X x| %
Empfehlung 3L (Aspekte sollen enthalten sein

Empfehlung 32

Rechtliche Aspekte beider Umsetzung der % X |
ITs-Architektur frithzeitg beriick

Empfehlung 33 Prifung, welche Ansatze zur inhaltlichen Struktu- | (x} | (x) | {x) (x) (%) (%) x)

rierung der ITS-Architektur genutzt werden sollen
Inhalte g de genutz en solle

2 Ubertragbarkeit der ITS-Architektur auf Ebene %
JTS-Rahme: Empfehlung 34 b Ritas b ata.

Zuniichst Entwicklung einer Basisversion der x *®
Empfehlung 35 ITS-Architek diese suk iv aushauen

Empfehlung 36 Mwsonsrshimnmraerucksimﬂgungdes [ % | | | =

i |=r-Tlilltrnatll ]ewnl lei:

Inkamp von Folg der (x)
ITS-Architekur vermeiden

Empfehiung 37

|Standards anstreben

trotz X

. jards auf Ebene der Referenzarchitektur x| x| x x| % x % | x| x| x| x| x| x
E o e

1, Standardisierungen

htigen

Inhalte

ITS-Refe

architektur | Empfehlung 40 Priifung, ob Ansitze wie Market Packages in x

Deutschland genutzt werden sollen

Bild 6: Zuordnung der Analyseergebnisse zu den Empfehlungen



153

Empfehlung 31:

Die nationale ITS-Architektur sollte neben funktio-
nalen und technischen Aspekten auch organisato-
rische Aspekte mit behandeln. Dies gilt auch fur
die jeweils zugehorigen Prozesse.

Empfehlung 32:

Rechtliche Aspekte sind bei der Umsetzung der
ITS-Architektur frihzeitig und hinreichend zu
bericksichtigen. Grundprinzipien wie die Siche-
rung des Wettbewerbs, Datenschutz, Sicherheit
u. a. sind zu beachten.

Empfehlung 33:

Es ist zu prufen, welche Ansatze anderer Lander
zur inhaltlichen Strukturierung der nationalen ITS-
Architektur genutzt werden sollten.

Empfehlung 34:

Zur Berlcksichtigung spezifischer, lokaler Rand-
bedingen sollte die Ubertragbarkeit der nationalen
ITS-Architektur z. B. auf die Ebene von Bundes-
landern oder Ballungsraumen gewahrleistet sein.

Empfehlung 35:

Um in absehbarer Zeit zu anwendbaren Ergebnis-
sen zu kommen, sollte zunachst 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 Migrationsfahigkeit
fur 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 Inkompatibilitaten zu vorangegan-
genen Versionen zu vermeiden.

Empfehlung 38:

Im Spannungsfeld zwischen Standardisierung und
Technologieunabhangigkeit ist eine dem Markt
und Wettbewerb gerechte Lésung anzustreben,
die Standards enthalt und mdglichst weitgehend
technologieunabhangig ist.

6.2.4 Inhalte ITS-Referenzarchitekturen

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

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

In einigen Landern 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 Starkung der ITS-Industrie bei. Ins-
besondere die USA und Kanada verfolgen diesen
Ansatz. In Deutschland existieren z. B. mit TLS
und MARZ bereits &hnliche Ansatze.

Empfehlung 39:

Auf der Ebene der Referenzarchitektur sollten
Standards zur Gewahrleistung von Interopera-
bilitat enthalten sein. In Deutschland, Europa und
weltweit bestehende und zu erwartende Standar-
disierungen sind zu bericksichtigen.

Empfehlung 40:

Fir die Ebene der Referenzarchitektur ist zu pri-
fen, ob die Entwicklung von Ansatzen, wie sie be-
reits in anderen La&ndern 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 Landern er-
kennbaren Erfahrungen und die bisherigen Erfah-
rungen in Deutschland fur die Entwicklung einer na-
tionalen ITS-Architektur in Deutschland zu nutzen.

Fir das weitere Vorgehen zur Erstellung einer na-
tionalen ITS-Architektur flr Deutschland lassen
sich zusatzliche Handlungsempfehlungen geben.
Aus der Vorstellung und Diskussion der For-
schungsergebnisse vor dem als Betreuer des For-
schungsvorhabens eingesetzten Arbeitskreis 3.1.4
.1 TS-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 fur die Einflihrung einer nationalen
ITS-Architektur in Deutschland zusammenstellen
und an das zustandige Ministerium tUbergeben.
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Im FGSV Arbeitskreis 3.1.4 ,ITS-Systemarchitektu-
ren“ sollten weitere den Prozess unterstitzende
Malnahmen, z. B. die Definition von Use Cases,
vorgenommen und fur das weitere Vorgehen struk-
turiert aufbereitet werden.
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