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Das Mobilitatsportal Rheinland-Pfalz

Reiner Dolger, Christian Hoffmann, Heribert Riickewold und Guido Schuster

Zusammenfassung

Verkehrsinformationen werden immer mehr Uber kartogra-
phiegestiitzte Systeme verarbeitet. Dies gilt fiir Navigati-
onssysteme im Fahrzeug, Fahrplanauskunftssysteme im Be-
reich des offentlichen Verkehrs bis hin zu Tourenplanern fiir
Wanderer und Fahrradfahrer. Das Mobilitatsportal des Landes
Rheinland-Pfalz fiihrt diese Informationen auf der Basis eines
WMS-Ansatzes zusammen.

Der Beitrag diskutiert aus Sicht eines integrierten Verkehrs-
managements die technischen Anforderungen, Hintergriinde
und erste Erfahrungen mit diesem Ansatz.

Summary
Intelligent transport systems (ITS) can help to improve the
road networks' performance and safety e. g. by providing guid-
ance to avoid or bypass congested roads or construction sites,
informing travellers on travel times, modal alternatives and
multimodal options and increase drivers’ awareness at black
spots.
ITS applications rely heavily on the availability of accurate and
regularly updated spatial information, not only of major roads
but also for bus stops, stations, parking opportunities or ex-
pected events. During the last years a substantial market for
map data has evolved feeding important services like dynamic
in-car-navigation.

Yet, in order to arrive at an integration of traffic management

and traffic information in its various kinds, there must be a

common spatial platform shared by all relevant stakeholders.

Such a platform can be provided through a mobility portal that

aims at integrating all traffic information against a common,

Web-Map-service based geographical background.

The Land of Rhineland-Palatinate has developed a mobility

portal, consequently following certain design principles:

m (Offerallinformation for free on the internet and map-based
as well as through digital data feeds but do not impede the
development of new, commercial services.

m [Jse international standards for data modelling and data
exchange.

m foster inclusion of public transport and other modes into
road traffic information.

m Approach and liaise with neighbouring areas, cities and
other service providers, nationally or internationally.

Today, the portal www.verkehr.rlp.de is part of the informa-
tion services offered by the land of Rhineland-Palatinate to
its citizen and to all users of the transport system in its area.
Presently the portal covers information concerning motor-
ways, urban networks, public transport (static and dynamic),
construction sites and weather. Since the system is based on
standardized web-map-service technology information layers
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can be easily maintained and even re-used for other relevant
websites.

1 Hintergrund

Sogenannte Intelligente Verkehrssysteme (IVS) umfassen
ein Spektrum an technologischen Ansitzen, um dyna-
mische Verkehrsdaten und Kommunikationstechnik fiir
die Verbesserung und Steuerung des Verkehrsgeschehens
zu nutzen. Ein Schwerpunkt liegt bei Anwendungen fiir
Autobahnen, verstdarkt werden aber auch Losungen fiir
stadtische StraBennetze entwickelt. [VS-Systeme lassen
sich in Verkehrsmanagement- und Verkehrsinformations-
systeme gliedern.

Verkehrsmanagementsysteme verbessern den Ver-
kehrsablauf zu kritischen Zeiten, im Falle von Baustellen
oder bei kritischen Wettersituationen und kénnen Staus
oder Verkehrszusammenbriiche mit den damit verbunde-
nen Sicherheitsrisiken verhindern helfen.

Die in Europa verbreitetsten Anwendungen sind

m dynamische Geschwindigkeitsbeschrinkungen oder
Uberholverbote,

m dynamische Umleitungsempfehlungen in groBraumi-
gen Netzen,

m die verkehrsabhingige Freigabe des Seitenstreifens
oder Zuflussdosierung fiir Autobahnen.

Derartige Systeme sind meist sehr viel glinstiger als In-
frastrukturausbauten mit vergleichbarer Wirkung. Die
Nutzen-Kosten-Raten der MaBnahmen lassen in vielen
Féllen einen volkswirtschaftlichen Netto-Nutzen bereits
nach zwei bis drei Jahren erwarten. Sie haben haufig -
aber langst nicht immer - Anordnungscharakter, d.h. sie
sind von allen Verkehrsteilnehmern zu beachten.

Verkehrsinformationssysteme {iberlassen dagegen Ent-
scheidungen iiber Route, Fahrtzeitpunkt usw. dem Ver-
kehrsteilnehmer. Sie werden vor der Fahrt ebenso genutzt
wie unterwegs.

IVS-Systeme sind weltweit auf dem Vormarsch. Diese

Entwicklung speist sich aus verschiedenen Quellen:

m Akute Verkehrsprobleme kénnen mit herkémmlichem
Infrastrukturausbau immer weniger gelost werden.

m Managementsysteme wie Streckenbeeinflussung oder
Seitenstreifenfreigabe sind verkehrlich ausgereift und
werden von den Verkehrsteilnehmern leicht verstan-
den und akzeptiert.
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m Die Kostenentwicklung im Hardware- und Kommuni-
kationsbereich macht Systeme kostengiinstiger.

m Navigationssysteme haben sich sehr stark verbreitet.

m Die Fahrzeughersteller suchen nach Innovationen, um
im Wettbewerb zu bestehen.

m Das Internet bietet die Moglichkeit, differenzierte oder
dynamische Informationen sehr kostengiinstig zur
Verfiigung zu stellen und zu verarbeiten.

Die Européische Kommission hat im Dezember 2008 ei-
nen [VS-Aktionsplan veroffentlicht, der vorsieht, solche
Systeme stédrker zu fordern und deren Ausgestaltung zu
harmonisieren. Fiir die Jahre 2010 und 2011 hat sie dafiir
100 Mio. Euro Fordermittel zur Verfligung gestellt.

Verkehrsmanagement und Verkehrsinformation miis-
sen als Ganzes gesehen werden und zusammenwirken. So
kommt es bei einem Stau darauf an, die Verkehrsteilneh-
mer rasch zu informieren, sodass diese eine andere Stre-
cke oder einen anderen Fahrtzeitpunkt wihlen kénnen.
Es muss sichergestellt sein, dass Verkehrsmanagement
(z.B. Umfahrungsempfehlungen, Ampelschaltungen)
und Verkehrsinformation sich nicht widersprechen und
dass verschiedene Akteure grenziiberschreitend zusam-
menwirken: In Deutschland gibt es z.B. 16, in Europa
weit tber 100 verschiedene Autobahnbetreiber. Fiir die
Zusammenarbeit zwischen diesen vielen Beteiligten sind
einheitliche Netzspezifikationen einschlieBlich der karto-
graphischen Reprisentation unerlasslich.

Blickt man Uber das eigentliche Verkehrsmanagement
auf den StraBen hinaus, kommt die sogenannte Multi-
modalitit ins Blickfeld: Verkehrsteilnehmer sollen in die
Lage versetzt werden, auf Basis dynamischer Informa-
tionen immer wieder neu iiber das gerade giinstigste
Verkehrsmittel zu entscheiden und z.B. im Falle einer
Streckensperrung auf den o6ffentlichen Verkehr umzu-
steigen.

Allerdings sind die Informationen, die benotigt wer-
den, um hier optimal zu entscheiden, recht komplex;
unter anderem muss eine logische Verbindung zwischen
einem Fahrzeug auf einer Strecke und einer in Frage
kommenden Verbindung im offentlichen Verkehr ein-
schlieBlich der relevanten Haltestellen hergestellt wer-
den. Da aber StraBennetz und OV-Netz in der Regel bei
den StraBenbetreibern und bei den Verkehrsunternehmen
unabhéngig voneinander gefiihrt werden, gilt es hier erst
einmal Daten zu ergéinzen.

Navigationssysteme haben sich in den letzten Jahren
beinahe lawinenartig verbreitet. 2007 tbertraf die Zahl
der verkauften Systeme in Deutschland die der abgesetz-
ten Fernsehgerite. Dazu haben Preissenkungen beigetra-
gen, aber auch die steigende Qualitdt und der Umfang
der angebotenen StraBennetze. Diese Daten haben einen
Reifeprozess durchlaufen und viele Fahrer verlassen sich
beinah blind auf die entsprechenden Empfehlungen und
Fahrtanweisungen.

SchlieBlich haben Massenanwendungen wie Google
Maps oder Microsoft Visual Earth Geographische Systeme
im Internet in bis dato ungekannter Weise popularisiert.
Sie habe einen neuen quasi-Standard fiir die Anbieter
jeglicher Web-GIS Systeme kreiert, der auch zur Visuali-
sierung von Verkehrsdaten eingesetzt werden kann.

Fiir das Verkehrsmanagement ergibt sich nun das Pro-
blem der Konsistenz von Informationen iiber die ver-
schiedenen Medien und Kanile. Offensichtlich ist, dass
wenn Navigationssysteme in ihren Empfehlungen von
dynamischen Informationstafeln abweichen, die Nutzer
verwirrt und verunsichert werden. Dies beeintriachtigt
die Akzeptanz und Wirksamkeit des gesamten Verkehrs-
managements. Auch die Konsistenzforderung fiihrt letzt-
lich zu neuen Anforderungen fiir die verwendeten karto-
graphischen Daten, denn es muss sichergestellt werden,
dass der Netzbezug iiber verschiedene Informationsquel-
len am besten identisch, mindestens aber eindeutig refe-
renzierbar ist.

2 Anforderungen und Entwurfsgrundsatze fiir
die Entwicklung eines Mobilitatsportals

Aus Sicht des Infrastrukturbetreibers konnen genaue und

verlissliche (glaubwiirdige) Verkehrsinformationen einen

Beitrag fiir eine bessere Nutzung der StraBenverkehrs-

infrastruktur und eine Verbesserung der Verkehrssicher-

heit leisten.

Wie dargestellt, hat sich die Nutzungsumgebung fiir
diese Informationen deutlich gedndert und dieser Prozess
wird weitergehen. Dennoch kénnen aus fachlicher Sicht
folgende allgemeine Anforderungen genannt werden:

m Verkehrsinformationen miissen von hoher Qualitiat mit
einer ausreichenden zeitlichen und rdumlichen Genau-
igkeit sein.

m Verkehrsinformationen und Verkehrsmanagement-
maBnahmen miissen konsistent sein.

m Die zustindigkeitsibergreifende Verfiigbarkeit ist so-
wohl im stidtischen als auch im regionalen Umfeld
von besonderer Bedeutung.

m Alle Verkehrsinformationen sollten in einem einheitli-
chen rdumlichen Bezug verfiighar sein, wobei mogli-
che Verkniipfungen deutlich werden sollten.

Verkehrsinformationen haben in der Regel stets einen
besonderen rdumlichen und zeitlichen Bezug, wobei die
fachlichen Schwerpunkte bei Kanten oder Knoten liegen
konnen: beim StraBennetz primir Verbindungen (Stre-
ckenabschnitte) und dann Knoten, beim Offentlichen
Verkehr primar Knoten (Bahnhéfe und Haltepunkte) und
dann Verbindungen. In einigen Fillen kann die Infor-
mation sich auf Flachen beziehen: Wetterereignisse oder
Streiks im Bahnverkehr sind Beispiele dafiir.
Offensichtlich miissen Verkehrsinformationen nicht
nur auf geographische Koordinaten, sondern auch auf
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Abb. 1: Dichte von TMC-Locations im Stadtzentrum von
Mainz; Streckenlocations verbinden in der Regel benach-
barte Netzknoten

Netzelemente referenziert werden. Daher wurden Ver-
ortungsverfahren definiert, die es erlauben, Attribute
auf topologische Netzelemente abzubilden. Hier hat sich
insbesondere das TMC-Verfahren als Location Code List-
basierende Verortung bewédhrt und weltweit durchge-
setzt. Urspriinglich fiir die Nutzung in konventionellen
Analogradios entwickelt, hat TMC seinen Weg in die
meisten Navigationsgerite gefunden, trotz einiger Nach-
teile wie begrenzte Auflosung, keine eingebaute grenz-
iiberschreitende Kompatibilitit oder deutliche inhaltli-
che Beschrankungen der iibermittelten Nachrichten. Das
TMC-Encoding wird auch von den Behorden favorisiert:
In Deutschland referenzieren praktisch alle Polizeibehor-
den und die meisten StraBenbauverwaltungen moglichst
all ihre Information auf TMC-Locations.

Neben TMC wurden auch andere Verfahren entwickelt,
die jeden Punkt in einem StraBennetz referenzieren kén-
nen. TMC konnte seine Nachteile aber durch eine groBe
Verbreitung sowohl auf Seiten der Nutzer als auch auf
Seiten der Dienstbetreiber ausgleichen.

3 Beschreibung des Verkehrsinformationsportals
des Landes Rheinland-Pfalz

Rheinland-Pfalz mit rund ca. vier Millionen Einwoh-
nern, 870km Autobahn und wichtigen Industriegebie-
ten hat keinen zentralen Ballungsraum. Stattdessen teilt
das Land seine wichtigen Ballungsraumgebiete an den
Grenzen mit den Nachbarlindern Hessen (Rhein-Main-
Gebiet), Baden-Wiirttemberg (Rhein-Neckar-Raum) und
Nordrhein-Westfalen (Rheinland). Das Autobahnnetz ist
zum Teil hoch belastet. Unfille und Baustellen sowie
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wiederkehrende Staus sind die wichtigsten Quellen fiir
Stérungen im Autobahnnetz und damit Ansatzpunkte
flir das Verkehrsmanagement. In den letzten Jahren kam
auch der stindig zunehmende Lkw-Verkehr mit seinen
besonderen Anforderungen dazu.

Das Angebot an Verkehrsinformationen richtete sich
in der Vergangenheit oft an den Belangen des Berufs-

1 MomILITAT
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Abb. 2: Screenshot des Dienstes: www.verkehr.rlp.de mit
integrierten Webcam-Bildern

verkehrs aus. Andere Verkehrszwecke wie insbesondere
der Freizeitverkehr wurden nicht spezifisch berticksich-
tigt. Daher liegt ein gleichberechtigter Schwerpunkt des
Service auch in der Bereitstellung von Informationen und
Anregungen fiir die Freizeitgestaltung. Dieser Schritt ist
iiber die Bereitstellung von Radwanderrouten schon teil-
weise umgesetzt und wird mit der zweiten Version des
Service als wesentlicher Baustein des Informationsange-
bots weiter ausgeweitet.

Im stédtischen Bereich sind Verkehrsstorungen in der
Regel von kurzer Dauer, jedoch gibt es vielfiltige Wech-
selwirkungen mit den Autobahnen. In der Stadt Mainz
z.B. kann die Sperrung einer der Rheinbriicken - auch
wenn nur ein Fahrstreifen betroffen ist - erhebliche Aus-
wirkungen {tiber etliche Stunden fiir den gesamten stid-
tischen Verkehrsablauf haben. Im stiddtischen Umfeld
sind neben Verkehrslagedaten auch zahlreiche andere
Informationen zu betrachten: Verfiigharkeit von Park-
raum, gednderte Verkehrsbeschrankungen oder auch die
Wegweisung bei Events und besonderen Ereignissen. Die
Fahrplanlage des offentlichen Verkehrs kann sich eben-
falls zu einer Informationsquelle fiir Biirger oder Ge-
schiftsreisende entwickeln, die sich auf den Autobahn-
verkehr auswirken wird - und umgekehrt

Demzufolge ist die betreiberiibergreifende Kooperation
fir ein Mobilititsportal in einer Region wie Rheinland-
Pfalz von entscheidender Bedeutung. Dessen zentrale
Aufgabe ist ndmlich die Bereitstellung von dynamischen
Informationen fiir Nutzer und Service Provider iiber alle
Ereignisse und Situationen, die fiir die Sicherheit, Leich-
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tigkeit und Qualitét aller Verkehrstrager von Bedeutung
sind.

Das Herz des Dienstes ist eine Internetseite, die vom
Landesbetrieb Mobilitdt (LBM) Rheinland-Pfalz entwi-
ckelt und betrieben wird. Der LBM ist fiir die Planung,
den Bau und den Betrieb des BundesfernstraBen- und
LandesstraBennetzes verantwortlich.

Messwerte

Steuerung I
auskunft  \wms TMC

Fahrplan-

(halbstatisch Verkehrszentrale
oder Rheinland-Pfalz:
statisch) Simulator, — DATEX I
WebMap-Service —
etc.
Nachbar-
zentralen Webseite

Rohdaten IlVerkehrslage

Stadtischer Verkehrsrechner

Abb. 3: Systemarchitektur des Verkehrsinformationsportals

Der Service umfasst derzeit

m eine umfassende Karte, die Web-Map-Services gemiB
den OGC-Standards nutzt,

m eine Simulation zur Ermittlung der Verkehrsquali-
tit (gestaut, dicht, frei) auf der Datengrundlage von
ca. 1.100 Schleifendetektoren, die {iber das gesamte
Autobahnnetz verteilt sind,

m Daten {iber verbleibende freie Lkw-Parkstinde auf aus-
gewdihlten Autobahnraststitten,

m FEinbindung der Daten der Landesmeldestelle und des
Deutschen Wetterdienstes,

m 45 Webcams an kritischen Querschnitten und Knoten-
punkten sowie

m Link zur dynamischen Fahrplanauskunft der Deut-
schen Bahn AG.

Der Dienst wurde im Jahr 2004 gestartet und hat groBes
und steigendes Interesse geweckt, besonders auch von
Service-Providern wie der Rundfunkanstalt SWR, die den
groBten Marktanteil fiir Radioverkehrsinformationen in
der Region innehat.

Schon mit dem Start war das Portal fiir die Einbin-
dung sowohl stidtischer als auch regionaler Informatio-
nen konzipiert. In 2005 wurde mit der Landeshauptstadt
Mainz ein stadtischer Bereich integriert, gefolgt von der
Stadt Kaiserlautern als Austragungsort der FuBball-WM
in 2006. Moglicherweise werden die Stidte Ludwigsha-
fen und Mannheim als nichste Stddte in diesem Jahr in
das Portal integriert. Die Stidte liegen in verschiedenen
Bundesldndern, sodass praktisch ein gemeinsames Bal-
lungsraumzentrum gebildet werden wiirde.

Die stidtischen Informationen werden in der gleichen
Weise dargestellt, wie die regionalen Informationen; le-
diglich der MaBstab muss gedndert werden. Der Nutzer
interessiert sich dabei nicht fiir administrative Zustin-
digkeiten oder Rechte an Daten. Stidte mit weniger als
500.000 Einwohnern betreiben in der Regel keine durch
Personal betreute Verkehrsrechnerzentrale. Stattdessen
kénnen Daten aus der Lichtsignalsteuerung
direkt verwendet werden, die hiufig durch
Induktivschleifen oder Radarsensoren ver-
kehrsabhidngig gesteuert sind. Damit l&sst
sich in dhnlicher Weise wie auf Autobahnen
eine Verkehrsqualitdt ermitteln. Im Allge-

Polizei,
Rundfunk meinen muss nur eine geringe Anzahl von
Sensoren fiir eine komplette Netzabdeckung
Dienste- ergdnzt werden. Fiir den Nutzer ist eine kom-
Anbieter plette Netziibersicht jedoch von wesentlicher
Bedeutung. Auf diese Weise entsteht eine
Offent- bi-direktionale Kommunikation zwischen
lichkeit iiberregionalen Verkehrszentralen und stad-

tischen Verkehrsrechnersystemen auf Basis
der zur Verfiigung gestellten Daten.

Mit dieser Vorgehensweise konnen sowohl
regionale als auch stadtische Informationen
zu TMC-Meldungen aufbereitet werden und

erfiillen die Anforderungen an eine hohe Konsistenz und
Verfiigbarkeit gegeniiber Service Providern. Der Dienst
steht kostenfrei zur Verfligung. Die rheinland-pfilzischen
Stddte wiirden wahrscheinlich von sich aus nicht den
Aufbau eines eigenen Service angehen. Dariiber hinaus
wiirde dies hohere Kosten fiir die Service Provider be-
deuten, die sich an mehrere Quellen anbinden miissten,
anstatt alles »aus einer Hand« beziehen zu konnen.

4 Kartographische Aspekte von Verkehrs-
informationen im regionalen Kontext

Die offentliche Verwaltung ist gehalten, bei Anwen-
dungsentwicklungen die Vorgaben der INSPIRE-Richt-
linie und ihrer nationalen Umsetzung zu beachten. Dies
erdffnet auch die Moglichkeit einer grenziiberschreiten-
den Vereinheitlichung und ist gerade fiir Verkehrsinfor-
mationen von besonderer Bedeutung.

Dieses Konzept wurde auch fiir das Mobilitdtsportal

Rheinland-Pfalz zugrunde gelegt. Allerdings mussten bei

der Entwicklung spezielle thematische Anforderungen

beachtet werden:

m Die Verschliisselung nach TMC, die fiir die automa-
tische Verarbeitung von Verkehrsinformationen sehr
wichtig ist, ist kein iibliches Attribut in den Daten der
Vermessungsverwaltungen; z. T. gilt das auch fiir fach-
liche Datensammlungen.

m Verkehrsinformationssysteme sind groBriumig ange-
legte Anwendungen; im Falle von Rheinland-Pfalz
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sind z.B. sieben Nachbarregionen - und damit Daten-
quellen - relevant, um auch nur den regionalen MaB-
stab abzudecken.

m Es sind uneinheitliche Lizenzierungsregeln getroffen.

m Daten der Vermessungsverwaltungen enthalten natur-
gemiB nur wenig betriebliche Informationen, die fiir
die Nutzung von StraBennetzen im Kontext von IVS
wichtig sein kénnen, z.B. EinbahnstraBenregelungen,
Abbiegebeziehungen oder Verkehrsbeschrankungen.

m StraBennetzdaten verdndern sich rasch und gerade die
letzten Verdanderungen sind von besonderer Relevanz
fiir den Nutzer.

Aus diesen Griinden wurden die Daten der Vermessungs-
verwaltungen durch kommerziell beschaffte Daten er-
ginzt, die national und international flachendeckend in
ausreichender Qualitit vorliegen.

Fiir das Design von kartographischen Anwendungen
sind die Vorbilder der populédren Systeme Google Maps
oder Microsoft Visual Earth von Bedeutung. Deren ex-
plosionsartige Verbreitung in den letzten Jahren hat
anderen Web-GIS Anwendungen den Zugang zum Mas-
senpublikum geoffnet. Um dem Nutzer den Umgang zu
erleichtern, soll sie/er auch bei regionalen Anwendungen
zumindest semantisch dhnliche Bedienelemente finden.
Kartographische Attribute (etwa fiir zéhflieBenden Ver-
kehr, Baustellen, Wetterereignisse) konnen sich an wohl-
etablierten Konventionen orientieren. Allerdings bleibt
hier in der Praxis ein erheblicher Spielraum (z.B. in der
Zahl und Bedeutung von Farbklassen, in der Auswahl
von Symbolen), der in den nichsten Jahren durch eine
Harmonisierung zwischen Systembetreibern noch verrin-
gert werden sollte.

5 Qualitatsaspekte, Ausblick und
Zusammenfassung

An die Qualitdt von Verkehrsinformationen kénnen ver-
schiedene MaBstiabe angelegt werden: Rdumliche und
zeitliche Auflésung, Genauigkeit, Zuverldssigkeit, Verzo-
gerung oder inhaltsspezifische Indikatoren.

Allerdings ist die Messung dieser Qualitat keine leichte
Aufgabe, denn in der Regel liegen auch ex-post keine
vollstindigen Informationen {iber die »Realitit« vor.
Riickmeldungen der Nutzer, insbesondere der Polizei und
der Rundfunkanstalten als »Multiplikatoren« sind dabei
von besonderer Bedeutung,.

Wertvoll sind Kamerabilder, die in Rheinland-Pfalz
heute an ca. 45 Standorten zur Verfiigung stehen und de-
ren Einsatz in den nichsten Jahren erheblich ausgeweitet
werden soll.

Das Mobilitdtsportal erhebt den Anspruch, nur dort
dynamische Informationen zu liefern, wo tatsdchlich
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dynamische Daten zur Verfligung stehen. Dies bedeutet,
dass z.B. Abschnitte, fiir die nur erfahrungsgestiitzte Ver-
mutungen (z.B. in der Regel zu dieser Zeit freier Verkehr)
und »negative« Daten (z.B. es liegen keine Polizeimeldun-
gen vor) verflighar sind, auf der Karte ausgegraut (vkeine
Datenc) bleiben.

Durch die Erweiterung der automatischen Detektion
im Netz oder durch die ErschlieBung neuer Informa-
tionsquellen (z.B. Floating Car Data) kann dieses Problem
weiter verkleinert werden.

Das Mobilitatsportal soll in den nédchsten Jahren schritt-

weise erweitert werden:

m [ntegration weiterer stadtischer Verkehrsnetze (i.d.R.
Stadte > 100.000 Einwohner),

m Ausbau des Angebots an Echtzeitdaten im 6ffentlichen
Verkehr,

m Verbesserung der Qualitit und Abdeckung vorhande-
ner Daten,

m [ntegration aller Nachbarregionen in méglichst umfas-
sender Weise.

Fiir diese Erweiterungen werden Investitionen auf mehre-

ren Ebenen erforderlich:

m Erweiterung von Verkehrsrechnern (im stddtischen
Umfeld und bei Unternehmen des offentlichen Ver-
kehrs),

m Ausbau der automatischen Detektion (in allen Netz-
typen und im 6ffentlichen Verkehr),

m Dauernde Pflege und Funktionserweiterungen der
Software.

Die Kosten dieser MaBnahmen und der damit verbun-
denen Betriebs- und Pflegekosten sind nicht unerheb-
lich - im 6ffentlichen Verkehr sind insgesamt in Rhein-
land-Pfalz etwa 5.000 Busse auszuriisten - dienen aller-
dings zugleich auch immer (und meist an erster Stelle)
Zwecken auBerhalb des Mobilitatsportals.

Vergleicht man Kosten fiir [IVS-Systeme mit klassischer
Infrastruktur und mit den 6konomischen Nachteilen, die
unzureichende Verkehrssysteme mit sich bringen kén-
nen, wird klar, dass schon Effizienzverbesserungen und
Sicherheitsgewinne im unteren Prozentbereich volkswirt-
schaftlich bedeutsam sind.

So entsprechen die Ausgaben fiir den Betrieb des Mo-
bilitatsportals tiber zehn Jahre dem Bau von einem Kilo-
meter Autobahn.

Der Nutzen von IVS-Systemen ist in der Regel auf-
grund des komplexen, hochdynamischen Einsatzumfel-
des schwer zu bestimmen. Empirische Daten liegen fiir
Einzelkomponenten wie Strecken oder Netzbeeinflus-
sungssysteme vor und fiithren in der Regel zu hohen bis
sehr hohen Wirtschaftlichkeitsergebnissen dort, wo die
Verkehrsbelastung tiberdurchschnittlich ist.

Web-Map Dienste - insbesondere in der Form des
Einsatzes von OGC-Layern - sind in mehrerer Hinsicht
ein idealer Kommunikationskanal fiir Verkehrsinforma-
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tionsdienste: Sie sind skalierbar, multimodal einzusetzen
und kostengiinstig zu betreiben. Das Architekturmodell
Informationslieferant (»Content Provider«) - Informa-
tionsdienst (»Service Provider«) kann auf einfache Weise
umgesetzt werden, ohne den Nutzer zu verwirren. Der
Aufwand fiir Aktualisierung, Organisation und Lizenzie-
rung bleibt verhiltnisméBig gering.

Genaue und aktuelle Verkehrsinformationen werden in
Zukunft immer wichtiger werden. Web-Map Dienste for-
dern ihre Verbreitung, ohne ihren Einsatz abschlieBend
zu definieren: eine Aufgabe die dem Markt iiberlassen
bleiben muss. Durch ihre weitgehende Standardisierung
erleichtern Web-Map Dienste den Aufbau grenz- und
fachiiberschreitender Anwendungen. Durch die niedrigen
Aufbaukosten kénnen sie auch fiir regionale und kom-
munale Systeme eingesetzt werden.

Web-Map Dienste spielen eine wichtige Rolle gerade
im intermodalen und grenziiberschreitenden Bereich, also
dort, wo verschiedene heterogene Partner zusammenwir-
ken wollen.
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