Aktuelles Thema

Training und Verkehrstelematik

Training ist ein Zusammenspiel von menschlichen Fahigkeiten und Technik

Im Zusammenhang mit den Aus-
wirkungen von neuen Technologien auf
das Verkehrsverhalten muss man sich
bewusst machen, wie das Verhalten im
Verkehr entsteht und geformt wird.
Drei Lernmechanismen sollten dabei
beriicksichtigen werden:

Konsequenzen eines Verhaltens
Die Wahl eines bestimmten Verhaltens in
bestimmten Situationen hangt zum
groften Teil von den erwarteten Konse-
quenzen ab. Wenn ein bestimmtes
Verhalten in der Vergangenheit positive
Konsequenzen gebracht hat, ist die
Wahrscheinlichkeit groR, dass man
dieses Verhalten wiederholt. Im Verkehr
hat gesetzwidriges oder gefahrliches
Verhalten (z.B. das Fahren mit hoher Ge-
schwindigkeit) oft keine negative
Konsequenzen. Oft hat es sogar eher
positive Konsequenzen. Man wird z.B.
als cool angesehen, weil man schnell
fahrt; das Fahren mit hoher Geschwin-
digkeit gilt nach wie vor als Kavaliers-
delikt. Solange hohe Geschwindigkeiten
positiv besetzt sind, wird man weiter
schnell fahren.

Soziales Feedback

Die wichtigste Form der Verhaltens-
konsequenzist das soziale Feedback. Im
StralRenverkehr ist ein soziales Feed-
back jedoch nur sehr eingeschrankt
mdglich. Die verbale Kommunikation ist
auf ein Minimum beschrankt. Fir
gewohnlich greift man auf die Zeichen-
sprache zurlick. Aber auch dann hat man
sich nicht wirklich vor sozialem Feedback
zu furchten, da Begegnungen mit
anderen Verkehrsteilnehmern sehr kurz
sind. D.h., es wird beim Autofahren oft
ignoriert, was andere denken und
"sagen". Viele Autofahrer "vergessen"
daher beim Autofahren, Rlicksicht auf die
Bedlirfnisse und Interessen anderer
Verkehrsteilnehmer zu nehmen.

Generalisierung eines Verhaltens
In der Praxis lernt man, sich in unter-
schiedlichen Situationen unterschiedlich
zu verhalten. Gleichzeitig werden
ahnliche Situationen zu Situationstypen
zusammengefasst, die gleiche Reak-
tionen erlauben = Generalisierung. Die
Generalisierung eines Verhaltens kann
jedoch Probleme verursachen, z.B.
wenn ein Fahrer es sich allgemein zum
Prinzip macht, dass Schnellfahren keine

Probleme verursacht. Verhaltenskonse-
quenzen bzw. soziales Feedback,
welche dem Fahrer helfen wiirde, besser
zu differenzieren, fehlen im Verkehr
meist.

Es ist daher wichtig, bei der Einflihrung
neuer Technologien herauszufinden, in
welcher Weise das System das Lernen,
das soziale Feedback und die Ver-
haltensgeneralisierung beeinflusst.
Damit kann man etwaigen negativen
Folgen vorbeugen.

(Begrenzte) Menschliche
Fahigkeiten?
Autofahren ist eine komplexe Ange-
legenheit: Sie erfordert geteilte Aufmerk-
samkeit, Reaktionen auf unvollstandige
Informationen, die Filterung von Reizen
aus der Umgebung hinsichtlich "relevant”
(= Fuliganger am StralRenrand) oder
"irrelevant" (Auslagenfenster) etc. fir das
sichere Vorwartskommen im Stralien-

verkehr.

Eigentlich sind wir Menschen ja
unvollstandig ausgestattet fur die
vielfaltigen Anforderungen, die der
StraBenverkehr an uns stellt. Wir sind
“eingeschrankt” in Aufmerksamkeit,
Gedachtnis, der Genauigkeit in der Aus-
fuhrung von gleichzeitigen Handlungen,
der Reaktionsgeschwindigkeit.

Diese natlrlichen Begrenzungen kdnnen
durch Ubung erweitert werden. Ubung
fihrt dann zur Automatisierung von
bestimmten untergeordneten Aufgaben
und erleichtert damit die Aufmerksamekeit
und Reaktionsschnelligkeit fir hoher
geordnete Aufgaben. Vergleichbar ist
dies mit dem Klavierspielen: Anstatt jede
einzeln gelesene Note in einen Tasten-
druck umzuwandeln, nimmt ein gelbter

Spieler ganze Notensequenzen wahr
und setzt sie entsprechend schnell, und
sicher automatisch, am Klavierum.

Automatisches Verhalten ist weniger
fehleranfallig, benotigt weniger Aufmerk-
samkeit und kostet weniger geistige
Energie. Aber es hat auch Nachteile: es
lauft unflexibel ab. Falls sich die Umwelt
oder im vorliegenden Fall die Fahr-
umstande dramatisch verandern (wie
z.B. eine Veranderung der Posititon der
Ganghebel) kann es zu Fehlverhalten
kommen.

Dies mul} sowohl beim Einbauen von ITS
berlicksichtigt werden als auch bei der
entsprechenden Einschulung auf das
jeweilige System. Um zu verdeutlichen,
wo die Unterschiede zwischen bewulf3ter
und automatisierter Aufgabenbe-
waltigung liegen und entsprechende
Vorkehrungen bei der Einschulung in die
Systeme ftreffen zu koénnen soll die
untenstehende Tabelle dienen:

Was bedeutet das fir ITS:
Neue Systeme sollten mdglichst nicht in
gut erlerntes Verhalten eingreifen. Falls
dies aber der Fall ist und neues Verhalten
zur Fahrerroutine werden soll, dann ist
einlanger Lernprozef} einzuplanen.

Auch ist zu berlcksichtigen, dass jede
Form von Training nicht nur Fertigkeiten
beeinflusst, sondern immer auch
Motivation und Einstellungen: So kann
ein undurchdachter  Trainingsablauf
zwar bewirken, dass Fertigkeiten ge-
schult wurden (z.B. Schleudervor-
gange). Mdgliche daraus resultierende
Uberschatzung der eigenen Fahrfertig-
keit, die ja auch vorausschauendes
Verhalten inkludiert, kann dennoch zu
einer Verschlechterung der Verkehrs-
sicherheit fiihren.

Bei FACTUM lauft derzeit (2006) in Kooperation mit
INFAR-Wien eine Dissertation im Rahmen von
HUMANIST. Es soll herausgefunden werden,
inwiefern das Verhalten junger, unroutinierter
Autofahrer entweder durch die Verwendung der
Telematik-Anwendung ISA und/oder durch ein
gezieltes Verhaltens- und Einstellungstraining
verandert werden kann. Es besteht die Annahme,
dass sich die Einstellung zum Schnellfahren und das
damit verbundene Verhalten positiv entwickeln,
wenn Fahranfanger ein ISA System nutzen und
gleichzeitig ein Training durchlaufen kdnnen.

Bewusste Aufgabenbewaltigung

Automatisierte Aufgabenbewaltigung

Flexibel (leicht &nderbar)

Fix, unflexibel

Langsam

Schnell

Benotigt Energie und Aufmerksamkeit

Keine Belastung fir Aufmerksamkeit
oder mentale Energie

Simultanes Handeln ist erschwert

Simultane Aktionen moglich

Auch fir neue Situationen adaquat

Nicht geeignet zur Ubertragung
auf neue Situationen

Erwartungen sind leicht zu verandern

Schwer veranderbar

Fehleranfallig

Wenig fehleranfallig
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Steuerung

Verkehrstelematik: Wahrend man friher mittels Karten und Steuerrad navigiert ht,
erfolgt Organisation, Information und Lenkung des Verkehrs heute mittels Satellit.

EU-Telematik-Projekte an
denen FACTUM beteiligt
ist:

Bei HUMANIST' soll die Grundlage fiir eine
europaweite Zusammenarbeit im Bereich
Verkehrtelematik, insbesondere in bezug auf "In-Vehicle
Information Systems" (IVIS) und "Advanced Driver
Assistance Systems" (ADAS), gelegt werden. Im Rahmen
des Netzwerkes sollen vorhandene Informationen zu
Themen rund um “Intelligent Transport Systems”-(ITS)-
Anwendungen zusammengetragen und gleichermalen
fur alle Beteiligten verfliigbar gemacht werden.
(": http://www.noehumanist.org)

COST 352’ VIS ist eine EU-Aktion im Rahmen der
Forschungskooperation COST. Das Hauptziel der Aktion
ist es die Verkehrssicherheit hinsichtlich [VIS-Systemen
zu steigern.

(%: COST fordert konzertrierte internationale techn. und
wiss. Aktionen durch Subvention von Reise- und
Unterkunftskosten.)

Das GPS-Navigationssystem’

Die Ortung der Fahrzeuge erfolgt mittels
Satelliten. 1989 wurde in den USA das erste
serienreife GPS(Global Positioning System)-
Navigationssystem fiir Autos vorgestellt. Die
Satelliten werden dabei als Bezugspunkt ver-
wendet um einen gegebenen Standort im Raum
genau zu bestimmen. Das GPS-System der USA darf
weltweit kostenlos benutzt werden. In Russland wird
das GLONASS-System eingesetzt. Beide Systeme
werden bislang von militérischen Stellen finanziert und
verwaltet.

Die EU investierte in ein eigenes Navigationsystem
namens GALILEO, welches militdrisch unabhangig
ist.

(*: Positionierungssysteme sind dann fiir die Verkehrs-
telematik von Bedeutung, wenn an Fahrzeuge Infor-
mationen Ubermittelt werden sollen, die sich auf deren
Position beziehen. Das ist z.B. im Zusammenhang mit
Route-Guidance oder [SA-(Intelligent Speed
Adaption) Systemen wichtig.)
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Verkehrs- und Sozialunalysen

Immer mehr Menschen und Waren sind
rund um den Globus unterwegs. Umwelt-
schaden, Unfélle und Staus sind die nega-
tiven Konsequenzen dieser meist "auto-
mobilen" Lebensform. Viele Verkehrs-
planer, Wissenschafter und Politiker
erhoffen sich durch den Einsatz von
Telematik eine Lésung einiger mit Transport
und Verkehr verbundener Probleme.

Was ist Verkehrstelematik?

Das Wort Telematik ist aus den Silben der
Begriffe Telekommunikation, Automation
und Informatik zusammengesetzt und
beschreibt die Vernetzung der Informations-
Ubertragungssysteme mit der Informations-
verarbeitungstechnologie.
Unter Verkehrstelematik versteht man:
das Erfassen, Ubermitteln, Verarbeiten und
Nutzen von verkehrsbezogenen Daten mit
dem Ziel der Organisation, Information und
Lenkung des Verkehrs.

Das Fahrzeug im Verkehrssystem dient
dabei als wichtiger Knoten im Informations-
netzwerk. Komplexe Datenverarbeitungs-
prozesse werden durch Fahrzeuggeréte
ausgefihrt, wobei auch Daten von
ausserhalb der Fahrzeuge einbezogen und
nach aussen Ubermittelt werden
("intelligentes Fahrzeug"). Um jedoch den
Datenaustausch und die Datenabstimmung
fur eine jeweilig spezifische Situation zu
gewahrleisten, muss mittels Fahrzeug-
Navigation festgestellt werden, wo sich das
Fahrzeug im Verkehrsnetz befindet.

Durch Verkehrstelematik soll das gesamte
Verkehrssystem bestmdglich gestaltet
werden. Intelligente Verkehrssteuerungs-
systeme und intelligente Fahrzeuge bzw.
Ausristung sollen dazu beitragen, die
Verkehrssicherheit zu erhéhen, die Nutzung
des Verkehrssystems hinsichtlich
Kapazitat, Verfugbarkeit, Benutzerfreund-
lichkeit und Zuverlassigkeit zu optimieren,
unnotigen Verkehr zu reduzieren und den
Umstieg auf umweltfreundliche Verkehrs-
mittel zu férdern. Telematik ersetzt kein
bestehendes System, sondern soll
unterstitzend bei der Umsetzung
nachhaltiger Verkehrsstrategien wirken.
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Verkehrstelematik - der Mensch und die Maschine!

Durch den Einsatz von Telematik konnten einige Probleme im Bereich Verkehr und Transport gelost werden

Neue elektronische Systeme und Aus-
rustungstypen erregen das Interesse vieler
Menschen. Sie haben das
Potential, Aufgaben ein-
facher und sicherer
zu machen und sind
gleichzeitig mit dem

Management

Flair des Spie-
lerischen und Er- Kollektive
staunlichen verbun- Verkehrsbeeinflussung

den. Eher selten
stoRen sie auf Ab-
lehnung, haufig auf
interessierte Zustim-
mung bei den Ver-
kehrsteilnehmern.

Individuelle

(Assistenzsysteme,
Informationssysteme)

Manche Wissen-
schafter sehen die
Méglichkeit, Sicher-
heit, Umweltschutz,
Komfort oder generell
die Lebensqualitat mit Hilfe der Verkehrs-
telematik zu verbessern bzw. zu erhéhen.
Es steht aber heute auler Streit, dass jeder
Eingriff in komplexe Systeme, sei es nun
der menschliche Korper oder das sozio-
technische System Verkehr, Nebeneffekte
haben kann. Auch negative bzw.
unerwinschte.

(Maut, Parkgebuhr)

Zielsetzungen von Telematik

im Verkehr
Telematiksysteme verfolgen je nach
Anwendung insbesondere folgende Ziel-
setzungen:

*Erhéhung der Verkehrssicherheit

durch Einrichtungen in Fahrzeugen und am
Fahrweg, durch gezielte Verkehrs-
information etc.

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

* Vernetzung der Verkehrstréager

um die jeweiligen Systemvorteile ent-
sprechend ausnutzen zu kbnnen

* Beitrag zur Umweltvertrdglichkeit

durch Verkehrsvermeidung und -ver-
minderung mittels moderner Leittechnik etc.
* Verbesserung der Serviceleistungen fir
Verkehrsteilnehmer

durch z.B. aktuelle verkehrstrager-
Ubergreifende Informationsbereitstellung

Eine Auswahl zum Bereich

Individualverkehr
Assistenzsysteme
Assistenzsysteme dienen vorwiegend der
Sicherheit und der Entlastung des Fahrers.
Im Gegensatz zu Informationssystemen

des motorisierten
Individualverkehrs

| (Verkehrslenkung, Automatische —
Verkehrskontrollen etc.)

Verkehrsbeeinflussung

Gebihreneinhebung

Management
des o6ffentlichen
Verkehrs und
schwacherer
Verkehrsteilnehmer

Betriebsleit-
systeme

Verkehrslenkung

Information /

Serviceleistungen | Gebiihreneinhebung

Geblhreneinhebung | Verkehrsinformation/

L Logistik

Telematische
Einrichtungen
fur FuRganger
und Radfahrer

kann der Interventionsgrad nicht nur
empfehlender und warnender Natur sein,
sondern es wird auch automatisch in die
Fahrhandlung eingegriffen. Folgende
Kategorien hinsichtlich Anwendung kdnnen
unterschieden werden:

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

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

* Umkehr-und Einparkhilfen

*Vision enhancement (Sichtverbesserung)
* Fahreriberwachung (z.B. Lidschlagsen-
sor)

* Pre-crash Systeme (Hinderniswarnung
etc.)

Derzeit wird Longitudinal control
(Langskontrolle) intensiv erprobt :

Es gibt unter anderen folgende Systeme,
die den Fahrer beim “normalen” Gerade-
ausfahren unterstiitzen:

* Intelligent Speed Adaption (ISA): Hier

unterscheidet man drei Systemtypen:
Information: Es wird dber die
bestehenden Geschwindigkeitslimits
informiert.
Empfehlung, beratende Intervention: Es
wird auf das Ubertreten eines Ge-
schwindigkeitslimits aufmerksam

gemacht.
Automatisches Eingreifen = aktives
Gaspedal: Die Geschwindigkeit wird

automatisch auf das Geschwindig-
keitslimit reduziert.

ISA funktioniert iber einen GPS-Empfanger,
derdie Position des Fahrzeugs identifiziert.

Der Empfanger ist an einen digitalen
Stadtplan mit exakt eingetragenen
Geschwindigkeitslimits gekoppelt.

(C. Kaufmann/R. Risser 2003: Die Effekte der
Verwendung eines aktiven Gaspedals AAP in einem
Feldversuch in Lund, Zeitschrift flir Verkerhssicherheit,
49.Jg./4. TUV-Verlag, KéIn).

* Flexible Geschwindigkeits- und
Abstandsregelung (ACC = Adaptive Cruise
Control): Das System assistiert dem Fahrer
bei der Geschwindigkeitskontrolle und beim
Einhalten von Sicherheitsabstéanden auf der
Autobahn.

* Stop & Go: Die Stop & Go Funktion

ermdglicht eine automatische Abstands-
kontrolle bei langsamen Geschwindigkeiten.
Es ist eine Ergdnzung bzw. Erweiterung zum
ACC System bei langsamem bzw. bei
zahflissigem Verkehr (z.B. im Stadtverkehr).
* Kurvenmanagement: Dabei handelt es sich
um Systeme, welche automatisch die
Geschwindigkeit reduzieren (der Grad wird
durch den Benutzer bestimmt), falls man sich
in eine gefahrliche Kurve hinein bewegt.

Der Offentliche Verkehr als

NutznieBer von Telematik
Beim Einsatz von Verkehrstelematik im
offentlichen Verkehr steht die Effizienz-
steigerung im Vordergrund und damit
verbunden die Attraktivierung des
offentlichen Verkehrs. Dichtere Intervalle,
schnelleres Reagieren bei Betriebs-
stérungen durch Leitsysteme, bedarfs-
orientierter Linienverkehr, komfortable
Zahlungssysteme u.v.m sollen die Fahrt mit
offentlichen Verkehrsmitteln so schnell,
einfach und angenehm wie mdglich
machen.

=
=
=
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TELECHANCE im offentlichen
Verkehr

Das Ziel dieser Studie ist es, einen Uberblick
Uber bestehende Verkehrsinformations-
dienste und Serviceleistungen im Offent-
lichen Verkehr in Europa zu schaffen, und
diese auf Barrierefreiheit zu analysieren, die
Bedirfnisse von korper- und sinnesbe-
hinderten Menschen zu erforschen und in
der Folge einen MaRnahmen- und Ideen-
katalog zur barrierefreien und chancen-
gleichen Gestaltung von Verkehrsinfor-

mationsdiensten zu erstellen.
(5: Studie im Rahmen der 12-Telematik Projekte des
BMVIT 2006)

Bei der Bewaltigung alltéglicher Dinge
(Einkaufen gehen, Arztbesuche, etc.)
stoRen Frauen und Manner mit Beein-
trachtigungen rasch an die Grenzen ihrer
Mobilitat. Stufen, fehlende taktile Leit-
systeme, hohe Bordsteinkanten, an allen
Ecken lauern Barrieren, die das Leben be-
hinderter Menschen erschweren.
Nichbehinderten Frauen und Mannern
sind Barrieren oft nicht bewusst, mit
denen behinderte Menschen im Alltag
konfrontiert werden. Barrieren werden erst
sichtbar, wenn man selbst davon betroffen
ist. So kann z.B. der Zugang zu einem
Verkehrsmittel Uber Stufen fur Mutter und
Vater mit Kinderwagen ein bis dato nicht
wahrgenommenes Hindernis darstellen.

Beispiele, fiir alltédgliche Barrieren:

* Jene StralRenbahnlinien der Wiener Linien,
die noch nicht mit Niederflurwaggons
ausgestattet sind.

* Bei Reisen mit der Osterreichischen
Bundesbahn (OBB) stehen fiir Rollstuhl-
fahrer nur bestimmte Waggons zur Be-
nutzung zur Verfiigung, wobei das Ein- und
Aussteigen nur mit fremder Hilfe moglich ist.
* Die neuangeschaffte Talent-Garnitur der
OBB entspricht nicht dem Stand der Technik
von Barrierefreiheit. So verfugt die Garnitur
z.B. Uber keine wagengebundenen Ein-
stiegshilfen. Der Erwerb von Fahrscheinen
bspw. ist ohne fremde Hilfe fir Menschen
mit Rollstihlen an jenen Automaten nicht
mdglich, die zu hoch installiert sind.

Die Entwicklung neuer Technologien hat
wesentlich dazu beigetragen, den Hand-
lungsspielraum fir behinderte Menschen
erheblich zu erweitern. Internet und

Mobiltelefon gelten heute fir viele
behinderte Menschen als

Schlissel zur
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Verkehrs- und Sozialanalysen

Hier erdffnen telematische Informations-
systeme (Internet, Mobiltelefon, etc.) viele
neue und eventuell kostenglinstigere
Maoglichkeiten (z.B. geben Sprachausgaben
blinden Menschen einen Bildschirminhalt
akustisch wider). In diesem Zusammenhang
spielen auch mobiltelefon-basierte Ein-
richtungen sog. "Nomadic devices" eine
wichtige Rolle, SMS-Kommunikation
inkludiert.

Telematik und "unerwiinschte
Nebeneffekte"

An den Einsatz von Telematik im Verkehr
werden hohe Erwartungen geknipft, Fir
eine sinnvolle Implementierung sind aus
sozialwissenschaftlicher Sicht folgende
Punkte abzuklaren:

Akzeptanz: Inwieweit sind potentielle
Nutzer auch tatsachlich bereit ein neues
System in Anspruch zu nehmen? Die
Akzeptanz eines Systems wird sehr stark
davon abhangen, inwieweit dem Einzelnen
ein Vorteil durch die Verwendung des
Systems entsteht.

Verhaltensanpassung: Menschen
handeln nicht wie Roboter. Es ist schwer
vorhersehbar, ob neue technische Gerate
auch tatsachlich so genutzt werden, wie
man es sich erwartet.

Soziale Ausgrenzung: Bei der Entwicklung
von verkehrstelematischen Einrichtungen
ist es wichtig, dass diese verbinden,
Chancengleichheit schaffen und nicht
soziale Ausgrenzung férdern.




