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Informationsblatt

Gruppenarbeit zum Thema ,,Entwicklungen im
StralBengliterverkehr*

Die vorliegende Gruppenarbeit dient zur Vermittlung aktueller Entwicklungen im StraRenguter-
verkehr. Behandelt werden fiinf Themenbereiche: selbstfahrender LKW, Platooning,
Elektroantrieb, Bio-Kraftstoffe und Telematik. Die Gruppenarbeit ist flr 25 Schilerinnen und
Schiler und eine Dauer von 2 Unterrichtsstunden (als Doppelstunde) konzipiert. Das
Konzept kann jedoch auch in zwei getrennten Unterrichtseinheiten verwendet werden.

Bezug zum Lehrplan

Das Konzept baut auf dem Lehrplan der Handelsakademie aus dem Jahr 2014 (BGBI. I
2014/209) sowie der Hoheren Technischen Lehranstalt aus dem Jahr 2015 (BGBI. 11 2015/262)
auf. Je Schultyp erfolgt folgend eine néahere Beschreibung:

Handelsakademie:

Die Gruppenarbeit ist fir den 3. Jahrgang (6. Semester — Kompetenzmodul 6) fur den
Schwerpunkt ,Logistikmanagement® bestimmt. Das Konzept bezieht sich auf die folgenden
Passagen im Lehrplan der Handelsakademie:

» Bildungs- und Lehraufgabe: ,Die Schuilerinnen und Schiler kénnen im Bereich
Transportlogistik geeignete Verkehrstrager und Verkehrsinfrastruktur identifizieren und
bewerten.” (BGBI. 11 2014/209, S. 119)

= |ehrstoff: ,Transportlogistik®: ,Verkehrsinfrastruktur®, ,Verkehrspolitik®, ,Sendungs-
verfolgung®, ,Maut®, ,Umweltaspekte®, ,Transportmanagementsysteme® (BGBI. I
2014/209, S. 119)

Hohere Technische Lehranstalt:
Die Gruppenarbeit ist fur den 5. Jahrgang (9. Semester — Kompetenzmodul 9) fur die

Fachrichtung ,Wirtschaftsingenieurwesen® mit Schwerpunkt ,Logistik“ bestimmt. Das Konzept
bezieht sich auf die folgenden Passagen im Lehrplan der Héheren Technischen Lehranstalt:
= Bildungs- und Lehraufgabe: ,Die Schilerinnen und Schiler kdnnen Vor- und Nachteile
der einzelnen Verkehrsmittel fur unterschiedliche Einsatzgebiete analysieren [...]*
(BGBI. 11 2015/262, S. 22)
= |ehrstoff: ,Prozesse und Technologie der Logistik®: ,Transportlogistik (BGBI. I
2015/262, S. 23)

Eingangsvoraussetzungen der Schilerinnen und Schiiler?

Die Schilerinnen und Schler sind bereits in der Lage ...
» die Charakteristika des Verkehrstragers ,Strale” zu erklaren (B),
= einzelne Verkehrsmittel des StralRenguterverkehrs zu beschreiben (A),
= einzelne Lade- und Transporteinheiten des StraRengiterverkehrs zu nennen (A),
= das dsterreichische Mautsystem im StraRenverkehr zu charakterisieren (B) sowie
= selbststandig Medienanalysen durchzufiihren (C).

! Anmerkung: Die Klassifikation der Eingangsvoraussetzungen beruht auf den Taxonomiestufen nach Bloom.
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Lehrziele fiir Schilerinnen und Schiiler?

Nach Abschluss dieser beiden Einheiten sind die Schilerinnen und Schuler in der Lage ...
= einzelne Entwicklungen im Straf3enguterverkehr zu erklaren (B),
= selbststandig eine auf einer Aufgabenstellung beruhenden Medienanalyse durch-
zufiihren (C),
= [nformationen nachvollziehbar und aussagekraftig darzustellen (C) sowie
= die Bedeutung ausgewadhlter Entwicklungen im StralRengiterverkehr zu diskutieren

(©).
Vorgesehener Ablauf der Unterrichtseinheiten
Unterrichtseinheit Nr. 1

Nr. | Was? Wie? Womit? Zeit

1 Prasentation der Ausgangssituation LP/KL PP1 & B oder TBL & T 5 min.
durch Lehrperson
Vorstellung der ausgewahlten Ent- .

2 wicklungen im StraRengiterverkehr LP PP2 & B oder TB2 & T 7 min.
Besprechung der Gruppenarbeit u. .

3 | des zu erwartenden Endergebnisses LP PP3 & B oder TB3 & T 3 min.

4 | Gruppenbildung durch Lehrperson LP AB1, AB2, AB3, AB4, AB5 5 min.
Gruppenarbeitsphase: Bearbeitung I1Z & FC & Stifte oder PC & 1Z,

5 | der Aufgaben It. AB und Festhalten GA AB1, AB2, AB3, AB4, AB5, | 30 min.
der Ergebnisse auf FC IB1

Bedeutung der Abkirzungen: AB — Arbeitsblatt, KL — Klasse (Plenum), LP — Lehrperson, PA —

Partnerarbeit, T — Tafel, WB — Whiteboard

Tipp Nr. 1:

Falls die beiden Unterrichtseinheiten nicht in einer Doppelstunde
abgehalten werden kdnnen, so kann flr die zwischen den Einheiten
liegende Zeit die Fertigstellung der Recherche und der Prasentation als
Hauslibung aufgegeben werden.

Unterrichtseinheit Nr. 2

Nr. | Was? Wie? Womit? Zeit
. IZ & FC & Stifte oder PC & 1Z,

1 | Endspurtder Gruppenarbeitsphase, | ., p | "1, AB2, AB3, AB4, AB5, | 10 min.
Kontrolle durch Lehrperson IB1

5 Sl_cherung der Gruppenarbeitsphase GA EC & KS odger PP & PC 30 min.
mit Expertinnen- bzw. Expertenrunde
Zusammenfassung und

3 | Besprechung der Hausiibung durch L/KL AB6, Beurteilungstipp 10 min.
Lehrperson

Bedeutung der Abkirzungen: AB — Arbeitsblatt, KL — Klasse (Plenum), LP — Lehrperson, PA —
Partnerarbeit, T — Tafel, WB — Whiteboard

Tipp Nr. 2:

/ Falls Sie keine Internetrecherche durchfiihren lassen méchten bzw.
keinen Zugang zum Internet haben, kdnnen Sie alternativ fir die
Gruppenarbeiten auch die Referenzartikel zur Verfligung stellen.

2 Anmerkung: Die Klassifikation der Eingangsvoraussetzungen beruht auf den Taxonomiestufen nach Bloom.
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Tipp Nr. 3:
/ Falls Sie bereits die grundlegenden Charakteristika der einzelnen
[ Verkehrstrager behandelt haben, kdnnten Sie bei der Reflexionsarbeit
J alternativ die folgende Frage stellen: ,Inwiefern kann die von lhnen
bearbeitete Entwicklung auf andere Verkehrstrager tibertragen werden?
(Begrinden Sie.)“ - ev. Seitenvorgabe auf max. 3 Seiten erhéhen

Erlauterung zum vorgesehenen Ablauf der Unterrichtseinheiten

Unterrichtseinheit Nr. 1

Nr.

Erlauterung

Die Lehrperson présentiert mit PP1 (oder alternativ mit TB1) die Ausgangssituation der
Gruppenarbeit: ,Wie die anderen Verkehrstrager (oder wie Guter des alltaglichen Lebens)
steht auch der StralRenverkehr auf Grund verschiedener Entwicklungen (z.B.
wirtschaftliche, rechtliche oder technische) immer wieder vor Herausforderungen, auf die
dieser reagieren muss. Einige Probleme habe ich euch in Form einer Collage mit-
gebracht.”
= steigende Umweltbelastung und Image der Stralle als Zerstdrer der Umwelt
(Verweis auf Karikatur mit Sauerstoffmasken)
= zunehmende Uberlastung der StraRen (wo die groRte Schuld dem LKW-Verkehr
gegeben wird), hier am Beispiel Osterreich (Verweis auf Foto mit Stau)
= Konkurrenzbeziehung zwischen StraRe und Schiene (Verweis auf Karikatur mit
Bahniibergang), z.B. rechtliche Barrieren sollen Veranderungen bringen
= Entwicklung der Treibstoffpreise als Lotto-Spiel? (ewiges auf und ab)
= steigender Kostendruck und fehlende Effizienz
Ev. Einbezug der Lernenden: ,Welche weiteren Herausforderungen sind euch mit dem
Straltenverkehr bekannt?“ oder Aktivierung der Eingangsvoraussetzungen: ,Welche
nachteiligen Charakteristika hat der Stralengiterverkehr?” (z.B. unginstiges Totlast-
Nutzlast-Verhaltnis, hohe Unfallgefahr, hohe Abhéngigkeit von externen Faktoren)
Ubergang zur Nr. 2: Um auf die Herausforderungen adéquat reagieren zu konnen,
unterliegt — wie auch andere Verkehrstrager oder Guter des taglichen Bedarfs — der
StralRenverkehr laufenden Entwicklungen. In der heutigen Unterrichtseinheit werden wir
gemeinsam flnf ausgewahlte Entwicklungen naher betrachten.

Die Lehrperson stellt die ausgewahlten Entwicklungen mit PP2 (oder alternativ mit TB2)
kurz vor. Ziel ist es, dass alle Schilerinnen und Schiler ein Grundverstéandnis Uber die
funf Entwicklungen im StralRenglterverkehr besitzen. Die Lehrperson kénnte folgende
Dinge erwahnen:

= Selbstfahrender LKW: Im PKW-Bereich erfolgten bereits einige Bericht-
erstattungen zum Einsatz von autonomen Fahrzeugen (Das Fahren ohne
Fahrerin bzw. Fahrer ist das Ziel, z.B. google car oder Tesla.). Daimler, Mercedes
& Co wollen nun auch den StraRengiterverkehr mit selbstfahrenden LKWs
revolutionieren.

= Platooning: Eine Idee aus Amerika: Der Gedanke besteht darin, dass LKWs in
Kolonnen hintereinander fahren und diese Kolonne jeweils vom ersten LKW
gesteuert wird. Platooning ist also der klassische Zug auf der Stral3e.

= Elektroantrieb und Bio-Kraftstoffe: Schwankende Treibstoffpreise und
steigende Umweltbelastung wirken sich auf den StralRenglterverkehr aus.
Alternative Antriebe, wie Elektroantriebe oder die Verwendung von Bio-
Kraftstoffen, sollen dabei Abhilfe schaffen.

» Telematik: Telematik gilt als die Zukunftschance des StralRenguterverkehrs. Die
zunehmende Vernetzung zwischen Fahrzeug, Infrastruktur und Technik soll den
Akteurinnen und Akteuren des StralRenverkehrs deutliche Vorteile bringen.

Ubergang zur Nr. 3: ,Was genau steckt hinter den einzelnen Entwicklungen und welche
Bedeutung haben diese fir den StraRengiterverkehr? Das werden wir uns heute im
Rahmen einer kleinen Messe naher anschauen.”

Die Lehrperson stellt mit PP3 (oder alternativ mit TB3) den Arbeitsprozess und das
erwartete Ergebnis vor. Jede Schilerin bzw. jeder Schiler erhélt ein Arbeitsblatt, das
jeweils einer bestimmten Entwicklung gewidmet ist. Personen mit gleicher Entwicklung
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bilden eine Gruppe. Die Aufgabe der Gruppe besteht nun darin, innerhalb von rund
30 Minuten mit Hilfe von Internetrecherchen (z.B. Medienanalysen, Forschungs-
ergebnissen) die Fragen vom Arbeitsblatt zu beantworten und die Ergebnisse auf einem
Flipchart (oder in Form einer kurzen Power-Point-Préasentation; max. 4 Folien) fest-
zuhalten. Nach 30 Minuten prasentieren die Schilerinnen und Schiler gegenseitig die
Ergebnisse in Form einer Messe (als Expertinnen- bzw. Expertenrunde). Dabei gilt, dass
jede Person prasentieren muss. Um die neuen Informationen zu verankern, erfolgt
abschlieRend eine Sicherung. Diese wird nach der Prasentation genauer besprochen.

Die Gruppenbildung erfolgt mit den AB1 bis AB5. Die Lehrperson mischt die aus-
gedruckten Arbeitsblatter (Anzahl: 25) vor der Unterrichtseinheit durch und teilt diese in
dieser Form im Rahmen der Gruppenbildung aus. Jene Personen, die die gleiche
Entwicklung zur Bearbeitung zugeteilt bekommen haben, bilden eine Gruppe. Bei 25
Personen darf jede Gruppe aus maximal 5 Personen bestehen. Danach kann die
Gruppenarbeit beginnen.

Wahrend der Gruppenarbeitsphase behélt die Lehrperson das Geschehen im Auge und
greift nur in Notfallen ein. Die Schilerinnen und Schiler sollen dabei die Mdglichkeit
haben, Gedanken untereinander auszutauschen und zu diskutieren. Die Lehrperson soll
immer wieder auf die verbleibenden Zeitressourcen aufmerksam machen und sich
manchmal durch den Raum bewegen, um einen Uberblick tiber den Arbeitsverlauf zu
bekommen.

/ Tipp Nr. 4:
j Erforderlichenfalls kann die Zeitvorgabe fur die
Gruppenarbeitsphase von der Lehrperson an die
spezifischen Bedingungen angepasst werden.

Unterrichtseinheit Nr. 2

Nr.

Erlauterung

Die ersten 10 Minuten der zweiten Unterrichtseinheit sollen der Fertigstellung der
Prasentation fur die Messe dienen. Auch hier behalt die Lehrperson das Geschehen im
Auge und greift nur in Notfallen ein. Wichtig ist, dass die Lehrperson aufzeigt, dass nach
den 10 Minuten die Prasentation fur die Messe fertiggestellt sein muss.

Die Lehrperson verteilt die Flipcharts (bzw. schaut, ob die PCs fur eine Power-Point-
Prasentation adaquat verteilt sind) und erklart im Anschluss die Messe fir eréffnet. Sie
gibt die Anweisung, dass sich jedes Gruppenmitglied vor ein Plakat (oder einen PC) —
nicht gemeinsam — stellen soll. Jenes Mitglied, dem die Entwicklung bekannt vorkommt
(also diese im Rahmen der Gruppenarbeit erarbeitet hat) fihrt die Prasentation durch
(max. 5 Minuten). Die restlichen Mitglieder der Prasentationsgruppe héren zu und
diskutieren im Anschluss mit. Nach 5 Minuten wird im Uhrzeigersinn zum néachsten
Flipchart (oder PC) gewechselt. Die Lehrperson symbolisiert dies mit einem Klatschen.
Am Ende hat jede Schilerin bzw. jeder Schiler Informationen zu jeder Entwicklung im
Stral3englterverkehr erhalten.

Im Plenum wird abschlie3end mit Hilfe von freiwilligen Wortmeldungen diskutiert, welche
Entwicklung bzw. welche Entwicklungen im Stral3engiterverkehr nach Meinung der
Schilerinnen und Schuler Zukunftspotential hat bzw. haben und welche eher nicht (inkl.
Begrindung). Die Lehrperson Ubernimmt hier die Moderationsfunktion. Nach
max. 7 Minuten bespricht die Lehrperson die abschlieRende Hausiibung, die bis zur
nachsten Unterrichtseinheit zu erstellen und abzugeben ist. Jede Schilerin bzw. jeder
Schiller soll im Rahmen einer kleinen Reflexionsarbeit die Fragen laut AB6 beantworten.
Die Ausarbeitung darf max. 2 Seiten umfassen und muss die angegebenen formalen
Kriterien erfillen. Die Bewertung kann mit Hilfe der Checkliste (Beurteilungstipp) fur jede
Schilerin bzw. jeden Schiuler individuell erfolgen.

Tipp Nr. 5:
/ Die Zusammenarbeit in der Gruppe und das
j Prasentationsverhalten kann individuell von der
Lehrperson zuséatzlich zur Reflexionsarbeit als
Beurteilungskriterium herangezogen werden.
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Referenzartikel zur
Gruppenarbeit

Sehr geehrte Nutzerin, sehr geehrter Nutzer!

Im Folgenden finden Sie den Volltext zu jenen Artikeln und Beitragen, die fur die Erstellung
der Musterlésung zu den Fragestellungen der einzelnen Entwicklungen herangezogen wurden
und am Informationsblatt ,ausgewahlte Entwicklungen im Strallenguterverkehr ...“ (IB1)
angefihrt sind (ausgenommen Videobeitrage).

Schwerpunkt: | ogistik Thema: _aktuelle Trends im StraRengiterverkehr
Stérken'® Schwiéchen?”

= Schonung der Umwelt (keine = Investitions- und
ausschliefliche Nutzung von Implementierungskosten treten auf
Verbrennungsmotoren) (abhéngig von den Verhaltnissen

= wirtschaftlicher Gliterverkehr mit der einzelnen Strecken)
Kostenvorteilen = Erdung von Oberleitungen (speziell

= Verwendung bestehender bei Unféllen)
Infrastruktur (keine aufwendigen
Umbauten)

= schnelle Umsetzbarkeit des
Konzepts

= Reduzierung der Emissionen

= héhere Effizienz (Wirkungsgrad von
80%)

= Reduzierung der Abhangigkeit von
fossilen Brennstoffen

= |ange Lebensdauer des Motors

Referenzliteratur:
(Information: Die Referenzartikel sind im Ordner ,weiter Unterlagen” erhaiflich.)

= Artikel: ,Mit eHighway in die Zukunft. Innovative Lésungen fir den
StraRengliterverkehr”

= Artikel: ,Siemens eHighway, Hybrid-NFZ, LNG: Fahrt der Stralengiterverkehr der
Zukunft elektrisch?”

= Artikel: ,Elektromobilitét im Strafenglterverkehr. LBS fordert verbesserte
Rahmenbedingungen®

= Video: Platooning (hier gent es zum YouTube-Video)
Siemens AG (2014) eHighway Animation Video ta Explain Siemens Electric Highway [Video], YouTube, 07 08, bezogen unter
hitps-ifwww youtube. =quWQHB94xnk, Zugriff am 29 07 2016

Bio-Kraftstoffe
Fragestellungen:

= Stellen Sie die Arten von Bio-Kraftstoffen vor.
erste Generation: Bioethanol (vorwiegend aus Getreide, wie Weizen oder Mais, oder

Ich mochte direkt zum ...

Klicken Sie mit gedriickter STRG-Taste auf ein unterstrichenes Wort und Sie gelangen sofort
zum entsprechenden Artikel bzw. Beitrag.

selbst:zr\;\r/ender Platooning Elektroantrieb Bio-Kraftstoffe Telematik
Artikel 1 . Artikel 16
Artikel 2 % Artikel 10 Artikel 13 Artikel 17
Artikel 3 m Artikel 11 Artikel 14 Artikel 18
Artikel 4 m Artikel 12 Artikel 15 Artikel 19
Artikel 5 EE— Artikel 20
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Artikel 1:

news

Selbstfahrende Lkw: Daimler ortet Probleme

Der deutsche Fahrzeughersteller Daimler will in Europa und den USA bis 2025 eine Technik fiir
Laster mit Autopilotenfunktion auf den Markt bringen.

Daimler-Nutzfahrzeugvorstand Wolfgang Bernhard dringt
bei der Arbeit an selbstfahrenden Fahrzeugen auf neue
Verkehrsregeln.

"Im deutschen Verkehrsrecht gilt heute noch, dass der
Fahrer zu jedem Zeitpunkt das Lenkrad mit beiden Handen
fest umschlieBen muss", sagte Bernhard der
Machrichtenagentur dpa im Vorfeld der Nutzfahrzeugmesse
IA4. "Bevor wir diese Regelung nicht andern, wird es kein
autonomes Fahren geben.”

"Spatestens 2020 missen wir auf der StraBe testen.
Zumindest fiir Versuchsfahrzeuge brauchen wir dann die
Rahmenbedingungen"”, betonte Bernhard. "Ich wirde es
gerne in Europa erproben - dort, wo wir es auch einsetzen
wollen. Aber ich sage auch klar: Am Ende werden wir nicht
auf Europa warten konnen."

© by Jen“;‘l.ﬂ.l'orf

Lkw-Weltmarktfihrer Daimler ist nach eigenen Angaben der erste Hersteller, der das autonome Fahren
auf Lastwagen anwendet. Im Auto nimmt das Thema schon seit langerem Gestalt an: Erste Treiber sind
Extras fir Sicherheit und Komfort, die zunehmend mehr Assistenz, Teilautomatisierung und am Ende den
Autopiloten zulassen. Zulieferer wie Bosch und Continental tiifteln bereits an Komplettsystemen fiir
fahrerloses Fahren. Daimler selbst stelte bereits eine selbstfahrende 5-Klasse vor. Auch hier miissen
zunachst aber Gesetzesanderungen folgen.

Im internationalen Verkehrsrecht sei es inzwischen mdéqglich, die unmittelbare Kontrolle des Fahrzeugs an
geeignete Systeme abzugeben, erkldrte Bernhard. "Jetzt muss dieses internationale Recht auf nationales
Recht (bertragen werden", betonte er. "Die USA erlauben in einigen Staaten bereits autonomes Fahren.
Ich bin gespannt, wie lange wir in Europa brauchen." (APA)

Quelle:

Austria Presse Agentur (APA) (2013): Selbstfahrende Lkw: Daimler ortet Probleme, bezogen unter:
http://www.spediteure-logistik.at/news/aktuelle-meldungen/aktuelle-meldungen/selbstfahrende-lkw-
daimler-ortet-probleme.html, Zugriff am 26.07.2016
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Artikel 2:

Selbstfahrender Lkw auf US-Straf3en

Wenn der Trucker freihandig fahrt
von Axel Postinett, vom 06.05.2015 (06:18 Uhr)

Dies ist der Startpunkt fir die Zukunft der Transportindustrie: Daimler hat fir zwei
selbstfahrende Lastwagen eine Stralenzulassung in den USA. Eine Trainingsstrecke ist
gefunden. Auf die Fahrer warten neue Aufgaben.

Las Vegas Das Nummernschild ist angeschraubt. Der erste autonom fahrende Lastwagen mit
StralB3enzulassung rollt seit heute Gber die Highways von Nevada. Der Fahrer ruht sich im
Fahrersitz aus oder geht anderer Arbeit nach: Er telefoniert mit Kunden, Uberarbeitet auf dem
Tablet den Tourenplan.

Endlos zieht sich der Highway 15 durch die Wiste Nevadas und verbindet die Entertainment-
Metropole Los Angeles mit der Spielerstadt Las Vegas. Die Insel des Lasters inmitten der
Woiste ist vollig von Warenlieferungen von auf3erhalb abhangig. So walzen sich riesige
Dreif3igtonner in endlosen Kolonnen in der brennenden Sonne Uber den Asphalt.

Das ist die ideale Trainingsstrecke fir die beiden Freightliner Inspiration Trucks, die ab heute
mit normalen Nummernschildern des Staates Nevada den Frachtdienst aufnehmen werden.
Doch das ist erst der Anfang. Daimler-Vorstand Wolfgang Bernhard, verantwortlich fir Lkw
und Busse, in Las Vegas: ,Mit der StralRenzulassung in den USA haben wir einen wichtigen
Meilenstein bei autonom fahrenden Lkw erreicht. Unser nachstes Ziel ist es, die Highway-Pilot-
Technologie auch in Deutschland im offentlichen StraRenverkehr zu testen. Die
entsprechenden Vorbereitungen daflr laufen.*

Dieser Paradigmenwechsel gilt flr eine ganze Industrie. Die Schlagzeilen der Presse und des
Internets dominieren derzeit zwar das selbstfahrende Google-Auto, der omniprasente Elon
Musk mit dem Phanomen Tesla oder Apples mysteriose Autoplane. Aber Daimler und andere
Lastwagenhersteller forschen seit Jahren an selbstfahrenden Autos - mit wenig Aufsehen,
aber dafiir um so effektiver und mit realistischen Zielsetzungen.

Die nahe Zukunft gehort der automatisierten Langstrecke und damit den Spediteuren und
Lastwagenfahrern der Transportindustrie, die oft hunderttausend Kilometer und mehr pro Jahr
abspulen. Sie wollen keine Star Wars-Technik, sondern zuverlassige Hilfen, die ihr Leben
einfacher machen.

Martin Daum, Chef von Daimler Trucks USA, hofft, die Freightliner Inspiration Trucks werden
bis 2025 serienreif sein. Die Fahrzeuge automatisieren nur die Fahrt auf den endlosen
amerikanischen Autobahnen. Bis zur Autobahnauffahrt und ab der Ausfahrt muss der Trucker
selbst fahren. Aber auf dem Highway werden dann Spur, Abstand und Geschwindigkeit
automatisch geregelt.

Wenn das Fahrzeug glaubt, die Lage nicht mehr zu beherrschen, wird der Fahrer optisch und
akustisch aufgefordert, wieder zu Ubernehmen. Reagiert er nicht, leitet das Fahrzeug eine
Bremsung ein. Der Fahrer kann das System zudem jederzeit manuell Gbergehen.

,Die Halfte der verwendeten Technik ist heute schon verflugbar®, so Daum in Las Vegas
gegenuber Handelsblatt Online. Sie wurde nur weiter optimiert. ,Der Rest wird in wenigen
Jahren in Serie zu haben sein, und dann geht es von Kiste zu Kuste.”

Im luxuriésen Cockpit des Giganten der Stral3e verraten nur eine kleine Stereokamera an der
Windschutzscheibe und ein roter Kippschalter mit der Aufschrift ,HWP*, ,Highwaypilot“ den
Selbstfahrer. Kurz- und Langstreckenradar sind unter der Haube versteckt. Ein



herausnehmbares Samsung-Tablet passt sich jetzt harmonisch in das Cockpit ein. Der Fahrer
darf es legal wahrend der HWP-Fahrt nutzen.

Die Technik wurde erstmals im Juli 2014 auf der Al4 bei Magdeburg getestet. Aber dann
dauerte die gesetzliche Regelung in Deutschland zu lange. Nevada war schneller und hat jetzt
den Zuschlag fir das Programm bekommen.

Wen stellt der selbstfahrende Lkw auf die Verliererseite?

Wird diese neue Technik Verlierer hervorbringen? Viele furchten, am Ende wird es irgendwann
den Fahrer treffen. So wie Uber-Chef Travis Kalanik schon in seiner brutal offenen Art die
Zukunft seiner Fahrer beschrieben hat: Sie seien das eigentlich Teure am Geschéft, und
Google-Autos wurden sie irgendwann ersetzen.

Doch bis es so weit ist, werden noch viele Jahre vergehen. Die Studie ,Re-Programming
Mobility“ der Universitat New York sieht Ende des kommenden Jahrzehnts eine notwendige
Erneuerung der Verkehrsinfrastruktur. Googles digitale ,G-Street” werden dann den Weg
ebnen fir private Selbstfahrer. Allerdings wiirde das hunderte Milliarden Dollar kosten.

Dann lieber die pragmatische Losung. Fur die Lkw-Fahrer sieht Wolfgang Bernhard deshalb
eine andere Zukunft. Sie werden zusatzliche, interessante Arbeiten Gbernehmen, wenn sie
nicht am Steuer sitzen, glaubt er. AuRerdem wird es noch lange dauern, bis Lkw selbstandig
rickwarts an verwinkelte Laderampen setzen konnen.

Der Beruf Lkw-Fahrer kdnnte sogar nervenschonender werden. Ausgiebige Tests hatten
deutlich geringere Stresslevel bei Truckern mit eingeschaltetem Autopiloten gezeigt, so
Bernhard. Denn das ist es, was Daimler eigentlich kopiert: Den seit Jahren bewéhrten
Autopiloten im Linienflug. Start und Landung Ubernimmt der Pilot. Den langweiligen Flug Uber
den Atlantik steuert das Flugzeug.

Wer weil3, vielleicht wird am Ende nicht der Trucker, sondern der Disponent im Blro der
Spedition Uberflissig. Im Silicon Valley heil3t es schlicht: Bedroht ist jede Tatigkeit, die man
mit einem Algorithmus nachbauen kann. Lkw-Fahrer gehért noch nicht dazu. Und die
aufgewerteten Fahrer halten es dann mdglicherweise mit Gunter Gabriel: ,Hey, Boss. Ich
brauch mehr Geld!*

Quelle:

Postinett, A. (2015): Selbstfahrender LKW auf US-StraBen. Wenn der Trucker freihandig fahrt, in:
Handelsblatt, Online-Ausgabe vom 06.05., bezogen unter: http://www.handelsblatt.com/unternehmen/
industrie/selbstfahrender-lkw-auf-us-strassen-wenn-der-trucker-freihaendig-faehrt/11733230.html,
Zugriff am 26.07.2016
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Artikel 3:

Gesteuert per Autopilot
Der erste selbstfahrende Lkw ist unterwegs
von AFP, vom 02.10.2015 (15:31 Uhr)

Daimler hat hierzulande den ersten autonom fahrenden Lkw auf 6ffentlicher Stral3e getestet.
Gesteuert wird er von einer Art Autopilot.

Baden-Wirttembergs Ministerprasident Winfried Kretschmann (Grune) und der Daimler-
Vorstand Wolfgang Bernhard haben am Freitag den ersten autonom fahrenden Lastwagen auf
einer offentlichen StralRe ausprobiert. Sie sal3en als Fahrer und Beifahrer in dem Mercedes-
Benz Actros, den ein Computersystem namens Highway Pilot steuern kann, wie Daimler
mitteilte. Den Verkehr Gberwachen muss aber immer noch der Fahrer, der auch jederzeit ins
Steuer greifen kann.

Der Highway Pilot sei vergleichbar mit dem Autopiloten im Flugzeug, erklarte Daimler. Der
damit ausgestattete Truck sei als Versuchsfahrzeug zugelassen und fahrt in Baden-
Wirttemberg mit Ausnahmegenehmigung bis zu 80 Kilometer pro Stunde schnell.

In den USA hat Daimler den Lkw bereits getestet
Der Autobauer hat den autonom fahrenden Lkw bereits in den USA getestet. Kretschmann
kindigte ein Testfeld fir autonomes und teilautonomes Fahren in Baden-Wirttemberg an,
damit die Hersteller die Fahrzeuge nicht nur auf Autobahnen, sondern auch auf
UberlandstraRen und innerorts ausprobieren kénnen.

Autonom fahrende und vernetzte Fahrzeuge ,verbessern den Verkehrsfluss und kénnen
entscheidend dazu beitragen, Staus zu vermeiden®, erklarte der Ministerprasident. Zudem
erhdhten sie die Verkehrssicherheit. Bernhard nannte den Test, der am Freitag auf der
Autobahn 8 zwischen Denkendorf und Stuttgart stattfand, einen weiteren Schritt hin zur
Marktreife autonom fahrender Lkw. Fiur die Entwicklung bis dahin sei die sichere Erprobung
im echten Verkehrsgeschehen ,ganz entscheidend“. Daimler werde von der
Ausnahmegenehmigung in Baden-Wirttemberg ,,ausgiebig Gebrauch machen®.

Der Highway Pilot arbeitet mit Frontradar und Stereokamera sowie Assistenzsystemen wie
dem Abstands-Regeltempomat, wie Daimler mitteilte. Bei einer Wetterverschlechterung oder
schlechter Fahrbahnmarkierung fordert das System den Fahrer auf, wieder selbst zu lenken.
Reagiert der Fahrer nicht auf die akustischen und optischen Signale, bringt sich der Truck
selbststandig zum Stillstand.

Quelle:

Agence France-Presse (AFP) (2015): Gesteuert per Autopilot. Der erste selbstfahrende Lkw ist
unterwegs, in: Der Tagesspiegel, Online-Ausgabe vom 02.10., bezogen unter: http://www.tages
spiegel.de/wirtschaft/gesteuert-per-autopilot-der-erste-selbstfahrende-lkw-ist-unterweqgs/12402014.ht
ml, Zugriff am 27.07.2016
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Artikel 4:

Daimler schickt selbstfahrenden Lkw auf US-
Highway

von APA/DPA, vom 06.05.2015 (10:28 Uhr)

Daimler nutzt den Umstand, dass in den USA die Regelungen fur Testfahrten flr autonome
Fahrten weniger streng als in Europa sind.

Der deutsche Autobauer Daimler schickt erstmals einen selbstfahrenden Lastwagen in den
offentlichen StralRenverkehr. Der zur US-Tochter Daimler Trucks North America gehdrende
Lkw-Hersteller Freightliner stellte am Dienstag in Las Vegas einen Laster mit Autopilot im
Praxistest auf der Stral3e vor.

Die Zulassung sei ein weiterer Schritt auf dem Weg zur Serienreife, sagte Daimlers
Nutzfahrzeugvorstand Wolfgang Bernhard.

Der US-Bundesstaat Nevada hat zwei Lastwagen von Daimler fir den Betrieb im
StralRenverkehr zugelassen. Nevada unterscheide nicht, ob autonome Fahrzeuge zu
Testzwecken oder reguldr eingesetzt wirden, sagte ein Daimler-Sprecherin. Die erste Fahrt
legte der Freightliner auf dem US-Highway 15 in Las Vegas zurlck. Der Lkw hat ein
intelligentes System an Bord, das Radarsensoren, Stereokameras sowie Assistenzsysteme
wie den Abstandsregler kombiniert.

Gewaltiger Schritt

Damit ist Daimler einen gewaltigen Schritt weiter gekommen. Im Juli 2014 hatten die
Stuttgarter erstmals einen autonomen Lkw auf einem gesperrten Teilstiick der A 14 bei
Magdeburg vorgestellt. Damals hatte Daimler angekindigt, die Technologie solle bis 2025
serienreif sein.

In den USA ist der Lkw ein wichtiges Transportmittel. Nach Daimlers Angaben wurden 2012
rund 70 Prozent aller Guter mit Lastwagen transportiert. Nevadas Gouverneur Brian Sandoval
sagte: ,Der Einsatz dieser innovativen Technologie in einer der wichtigsten Branchen der USA
wird einen nachhaltigen Einfluss auf unseren Bundesstaat und die Entwicklung unserer ,neuen
Wirtschaft' in Nevada haben.”

In den USA sind die Regelungen fir Testfahrten flr autonome Fahrten laxer als in Europa.
Insbesondere die Bundesstaaten Kalifornien und Nevada bemihten sich bisher, den
Herstellern keine Steine in den Weg zu legen. Autonome Lastwagen wurden allerdings auch
in Nevada bisher nicht zugelassen. Deutschland ist an die Wiener Konvention gebunden, die
bislang vorschreibt, dass der Fahrer eines Fahrzeugs jederzeit die Kontrolle behalt.

Quelle:

Austria Presse Agentur (APA) / Deutsche Presse Agentur (DPA) (2015): Daimler schickt
selbstfahrenden Lkw auf US-Highway, in: DiePresse.com, Online-Ausgabe vom 06.05., bezogen unter:
http://diepresse.com/home/motor/4724915/Daimler-schickt-selbstfahrenden-Lkw-auf-USHighwa

y, Zugriff am 27.07.2016
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Artikel 5:

In Amerika

Daimlers Premiere mit selbstfahrenden LKW
von DPA, vom 06.05.2015

Lkw-Weltmarktfihrer Daimler prescht bei der Digitalisierung der Autowelt voran. Der deutsche
Branchenriese prasentiert die ersten selbststandig fahrenden Lastwagen mit Zulassung fir
den StralR3enverkehr - kdnnen Brummi-Fahrer bald zu Hause bleiben?

Der deutsche Autobauer Daimler schickt erstmals einen selbstfahrenden Lastwagen in den
offentlichen StraBenverkehr. Der zur amerikanischen Tochtergesellschaft Daimler Trucks
North America gehdrende Lkw-Hersteller Freightliner stellte am Dienstag in Las Vegas einen
Laster mit Autopilot im Praxistest auf der Stral3e vor. Die Zulassung sei ein weiterer Schritt auf
dem Weg zur Serienreife, sagte Daimlers Nutzfahrzeugvorstand Wolfgang Bernhard.

Der amerikanische Bundesstaat Nevada hat zwei Lastwagen von Daimler fur den Betrieb im
StralRenverkehr zugelassen. Nevada unterscheide nicht, ob autonome Fahrzeuge zu
Testzwecken oder reguldr eingesetzt wirden, sagte ein Daimler-Sprecherin. Die erste Fahrt
legte der Freightliner auf dem Highway 15 in Las Vegas zuriick. Der Lkw hat ein intelligentes
System an Bord, das Radarsensoren, Stereokameras sowie Assistenzsysteme wie den
Abstandsregler kombiniert. Damit ist Daimler einen gewaltigen Schritt weiter gekommen.

Im Juli 2014 hatten die Stuttgarter erstmals einen autonomen Lkw auf einem gesperrten
Teilstick der A 14 bei Magdeburg vorgestellt. Damals hatte Daimler angekindigt, die
Technologie solle bis 2025 serienreif sein.

In Amerika ist der Lkw ein wichtiges Transportmittel. Nach Daimlers Angaben wurden 2012
rund 70 Prozent aller Guter mit Lastwagen transportiert. Nevadas Gouverneur Brian Sandoval
sagte: ,Der Einsatz dieser innovativen Technologie in einer der wichtigsten Branchen
Amerikas wird einen nachhaltigen Einfluss auf unseren Bundesstaat und die Entwicklung
unserer ,neuen Wirtschaft' in Nevada haben.”

In Amerika sind die Regelungen fir Testfahrten flr autonome Fahrten laxer als in Europa.
Insbesondere die Bundesstaaten Kalifornien und Nevada bemihten sich bislang, den
Herstellern keine Steine in den Weg zu legen. Autonome Lastwagen wurden allerdings auch
in Nevada bislang nicht zugelassen. Deutschland ist an die Wiener Konvention gebunden, die
bislang vorschreibt, dass der Fahrer eines Fahrzeugs jederzeit die Kontrolle behalt.

Quelle:

Deutsche Presse Agentur (DPA) (2015): In Amerika. Daimlers Premiere mit selbstfahrenden LKW, in:
Frankfurter Allgemeine, Online-Ausgabe vom 06.05., bezogen unter: http://www.faz.net/aktuell/
wirtschaft/unternehmen/daimler-darf-selbstfahrende-lastwagen-testen-13577148.html,  Zugriff —am
27.07.2016
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Artikel 6:
Lkw-Platooning

Schdn der Reihe nach
von: Lukas Bay, vom 04.04.2016 (15:12 Uhr)

Sechs Lkw-Hersteller schicken ihre Trucks auf grof3e Tour: In vernetzten Kolonnen sollen die
Brummis selbststéndig nach Rotterdam rollen. Ein Vorbild fir die Zukunft, sagen die Hersteller.
Doch stimmt das?

Vorsicht, Elefantenherden: Auf deutschen Autobahnen durften in diesen Tagen mehrere Lkw-
Kolonnen gesichtet werden, die bedenklich nah auffahren. Grund zur Panik besteht aber nicht.
Hier wird namlich die Zukunft des Transportwesens getestet, zumindest wenn man den
teilnehmenden Herstellern glauben kann.

.European Truck Platooning Challenge® heil3t das Vorhaben. Initiiert hat es die niederlandische
Regierung, die derzeit auch die EU-Ratsprasidentschaft innehat. Insgesamt sechs Hersteller
nehmen am Experiment teil. Neben Daimler sind das MAN, Scania, Volvo, DAF und Iveco. Sie
lassen ihre Trucks in vernetzten Kolonnen zum Hafen von Rotterdam rollen.

Die Trucks von MAN starten am Montag in Minchen, die von Daimler in Stuttgart und fahren
Uber Frankfurt nach Rotterdam. Aber auch aus Skandinavien rollen die Kolonnen Uber
Deutschland. Scania lasst seine vernetzten Trucks im schwedischen Sddertélje starten, Volvo
in Goteborg. Ihr Weg fiihrt Gber Bremen in die Niederlande.

Der grenziiberschreitende GroRRversuch soll Erkenntnisse liefern, wie alltagstauglich die voll
vernetzten Lkw-Kolonnen heute schon sind. Gelingt der Feldversuch, kénnte die Technologie
schon in den kommenden Jahren marktreif werden — und eventuell auch bei selbstfahrenden
Autos eingesetzt werden.

.Platooning“ nennen Fachleute die Technologie. Der Begriff entstammt der Militdrsprache. Und
tatsachlich funktioniert das System wie die Elefantenkompanie aus dem Dschungelbuch. Der
erste Lkw gibt dann das Tempo vor, alle anderen folgen. Das funktioniert, weil sich die Lkws
untereinander vernetzen. Durch automatische Bremssysteme reagieren die Trucks schneller
— und koénnen daher weniger Abstand halten. Bis zu zehn Fahrzeuge kdnnen eine
gemeinsame Kolonne bilden.

Und auch andere Wartezeiten sollen verringert werden. ,Die vernetzten Lkw kommunizieren
sowohl untereinander als auch mit dem Kunden, dem Zoll oder der Spedition®, sagt Martin
Zeilinger, Leiter der Lkw-Vorentwicklung bei Daimler.

Bisher ist das Transportgeschéaft noch langst nicht so effizient organsiert, wie man annehmen
koénnte. Denn der durchschnittliche Laster fahrt nur ein Drittel seiner Zeit. Oft steht er still und
wartet, um be- oder entladen zu werden, Zugang zum Firmengelande zu bekommen, auf eine
Reparatur oder im Stau. Einer von vier Lkws ist mit dartiber hinaus nur mit wenig oder voéllig
ohne Ladung unterwegs.

Gelingt das Platooning, kdnnte sich das autonome Fahren beim Lkw deutlich schneller
durchsetzen als beim Auto. Auch ein Einsatz rund um die Uhr wéare bei selbstfahrenden
Lastwagen keine Utopie mehr. In Deutschland, wo die Infrastruktur schon heute massiv unter
der Belastung der schweren Lkw leidet, ist das keine gute Nachricht.

Trotzdem konnte der Einsatz rund um die Uhr notwendig sein, damit es nicht zum
Verkehrskollaps kommt: Bis zum Jahr 2050 — so wird es vorausgesagt — soll sich der weltweite
Guterverkehr auf der StralRe verdreifachen.



Quelle:

Bay, L. (2016): Lkw-Platooning. Schon der Reihe nach, in: Handelsblatt, Online-Ausgabe vom 04.04.,
bezogen unter: http://www.handelsblatt.com/unternehmen/industrie/lkw-platooning-schoen-der-reihe-
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Artikel 7:

What is Truck Platooning?

von: European Truck Platooning Challenge 2016

Truck Platooning comprises a number of trucks equipped with state-of-the-art driving support
systems — one closely following the other. This forms a platoon with the trucks driven by smart
technology, and mutually communicating. Truck platooning is innovative and full of promise
and potential for the transport sector.

With the following trucks braking immediately, with zero reaction time, platooning can improve
traffic safety. Platooning is also a cost-saver as the trucks drive close together at a constant
speed. This means lower fuel consumption and less CO2 emissions. And, lastly, platooning
efficiently boosts traffic flows thereby reducing tail-backs. Meanwhile the short distance
between vehicles means less space taken up on the road.

At the same time the impact of truck platooning goes far beyond the transport sector.
Automated driving and smart mobility also offer realistic chances to optimise the labour market,
logistics and industry.

Opportunity for Europe

Truck platooning is a great opportunity for Europe. Worldwide, the European truck industry
leads the field in terms of smart driving. ICT and telecom sectors are also ready for the next
step in smart mobility. Together, the EU member states could give European Truck Platooning
a boost. To this end, EU member states are now invited to:

= grant permission for truck platooning through their national road authorities

= implement innovations that improve safety, efficiency and the environment

= enable this boost to the position of the European truck industry

= which could create new jobs and economic growth in the traffic and transport sector
= enable the market introduction of automated trucks through a coordinated approach
= seize the momentum; time for action.

European Truck Platooning Challenge

von: European Truck Platooning Challenge 2016

During its Presidency of the European Union in 2016, the Netherlands has initiated a European
Truck Platooning Challenge. Six brands of automated trucks - DAF Trucks, Daimler Trucks,
Iveco, MAN Truck & Bus, Scania and Volvo Group - have been driving in columns (platooning),
on public roads from several European cities to the Netherlands. The aim of the Challenge
was to bring platooning one step closer to implementation.

Quelle:

European Truck Platooning Challenge (2016a): What is Truck Platooning?, bezogen unter: https://
www.eutruckplatooning.com/About/default.aspx, Zugriff am 29.07.2016
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Artikel 8:
V2V-Kommunikation

Platooning: Lkw im elektronisch gekoppelten

Fahrzeugkonvoi
von Florian Christof, vom 12.03.2015 (06:00 Uhr)

Wie bei einem Guterzug wird das erste Fahrzeug gesteuert, die restlichen Fahrzeuge folgen
automatisiert. Das verspricht hohere Sicherheit und geringeren Treibstoffverbrauch.

Platooning bezeichnet einen Fahrzeugkonvoi, bei dem mehrere Fahrzeuge per WLAN-
Verbindung aneinander gekoppelt sind. Das erste Fahrzeug wird dabei von einem Fahrer
gesteuert und Ubernimmt die Kontrolle. Die dahinterfahrenden Fahrzeuge folgen ihm im
Windschatten mit automatisiert angepasster Geschwindigkeit. Bremst der erste Wagen, wird
bei den restlichen Fahrzeugen ein entsprechendes Bremsmandver eingeleitet; beschleunigt
das erste Fahrzeug, schlie3en die hinteren Wagen automatisch auf.

Neben erhohter Sicherheit erwartet man sich durch das automatische Windschattenfahren vor
allem bei Lkw deutlich mehr Effizienz. ,Erste Testergebnisse mit Lkw zeigten, dass beim
Platooning der Kraftstoffverbrauch um bis zu 20 Prozent reduziert werden kann*, erklart Adam
Tengblad, Head of Product Management bei Kapsch TrafficCom Schweden, im Gesprach mit
der futurezone.

,Mit Abstanden von etwa flinf Metern fahren die Lkw dabei mit herkdmmlicher Geschwindigkeit
von rund 80 km/h im Konvoi“, sagt Tengblad, ,Aktuell ist die Platooning-Anwendung so
ausgelegt, dass sie nur die Distanz zwischen den Lkw regelt.“ Das bedeutet, dass auch alle
Folgefahrzeuge mit Fahrern besetzt sein miussen, die das Lenken tGbernehmen.

Mehr Komfort und Sicherheit

Die Platooning-Technik ist nattrlich nicht auf Lkw beschrankt. Auch Pkw kénnten sich in
Zukunft in automatisierten Konvois Uber die Autobahnen bewegen. “Mit derart hohen
Treibstoffeinsparungen ist bei Pkw aufgrund des weitaus geringeren Luftwiderstandes nicht zu
rechnen. Im privaten Bereich wird wohl eher der Fahr- und Reisekomfort im Vordergrund
stehen”, schatzt Tengblad.

Bei Tests, die auf dem AstaZero-Testgelande in der Nahe von Goéteborg durchgefuhrt wurden,
kam ein Modul von Kapsch zum Einsatz, das die Schnittstelle der Datenverarbeitung darstellt
und auf Basis des IEEE 802.11p-Standard im 5,9 GHz-Frequenzband operiert. Diese
Funkverbindung ist ein Peer-to-Peer-Netzwerk und kommt ohne Access-Points aus, erklart
Tengblad.

2020 auf der StralRe

Seit 2007 forscht Kapsch bereits an der Platooning-Technologie. Die gré3te Herausforderung
um die automatisierten Konvois auf die Stral3e zu bringen, liegt allerdings nicht an der Technik,
sondern im regulativen Bereich. “Derzeit ist Platooning nicht erlaubt, daher muss erst die
diesbezlgliche Gesetzgebung aktualisiert werden. Da man sich durch Platooning wesentliche
Effizienzsteigerungen erwartet, drangt die Industrie auf entsprechende Gesetzesanderungen”,
weill Tengblad, ,Ich schatze, dass wir das erste Platoon im Jahr 2020 auf der Stral3e sehen
werden.”

Dass die Platooning-Technik durch selbstfahrende Fahrzeuge irgendwann obsolet sein wird,
glaubt Tengblad nicht, ganz im Gegenteil: “Diese Technik ist ein Schritt in Richtung autonomer
Fahrzeuge. Bei vollstandig selbstfahrenden Fahrzeugen wird Platooning vermutlich einen
fixen Bestandteil des Fahrzeugsystems darstellen.”



Quelle:

Christof, F. (2015): V2V-Kommunikation. Platooning: Lkw im elektronisch gekoppelten Fahrzeugkonvoi,
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Artikel 9:
Vernetzte Lkw:

Rollende Datencenter
von Holger Holzer, vom 08.05.2016 (19:31 Uhr)

Der Guterverkehr auf der StraRe nimmt immer mehr zu, doch das Logistiksystem ist
erschreckend ineffizient. Lkw-Hersteller arbeiten daran, das zu &ndern.

Der Gutertransport auf der Stral3e ist eine ziemlich unbewegliche Angelegenheit. Anstatt Ware
von A nach B zu schaffen, stehen viele Lkw zwei Drittel des Tages nutzlos herum: im Stau, an
der Grenze, beim Warten auf die Beladung oder wahrend der Fahrer Papierkram erledigt. Eine
bessere Vernetzung konnte das &ndern. Daimler Trucks, die Lkw-Sparte des
Automobilkonzerns, plant massive Investitionen, um die Logistik effizienter zu machen und
damit auch die Straf3en zumindest ein bisschen zu entlasten.

Rund eine halbe Milliarde Euro soll bis 2020 in Onlinetechnik investiert werden, wie
Nutzfahrzeug-Vorstand Wolfgang Bernhard angekiindigt hat. Lkw sollen untereinander und mit
der Infrastruktur vernetzt werden. Denn all die Warterei, die Leerfahrten und die
Planungsschwierigkeiten, die der Branche zu schaffen machen, haben nach Bernhards
Analyse vor allem einen Grund: fehlende Daten. ,Es fehlen Echtzeitinformationen zu
Ankunftszeiten, zu Ladekapazitaten, zu Staus, zu Rastplatzen et cetera et cetera.”

Das Informationsdefizit dirfte nach Daimler-Ansicht bald beseitigt sein: Der vernetzte Truck
kann die Echtzeitinformationen liefern, die heute allen fehlen. Prinzipiell sind schon heute viele
Lkw online — Uber die Telematiksysteme ihrer Speditionen. Sie sammeln beispielsweise Daten
zu Ladung und Standorten, beschranken sich dabei aber auf die eigenen Fahrzeuge. Daimler
will das Netz weiter spannen und herstelleriibergreifende Vernetzungsstandards nutzen.

Umfassend vernetzte Lkw konnten sich dann nicht nur gegenseitig vor Staus und
Schlechtwetter warnen, sondern auch deutlich effizienter eingesetzt werden. Durch den
Onlineversand von Fracht- oder Zollpapieren kdnnten Wartezeiten an der Grenze minimiert
werden, ein intelligentes Leitsystem kdnnte die Suche nach einem Rastplatz vereinfachen oder
die Anfahrt zur richtigen Laderampe beim Kunden erleichtern.

Auch Leerfahrten lieRBen sich minimieren. Bernhard schlagt eine Art Mitfahrzentrale fiir Cargo
vor. Speditionen, deren Lkw freie Kapazitaten melden, kdnnten diese online anbieten.
Heutzutage lauft so etwas in der Regel noch per Hand — entsprechend zeitaufwandig und
fehleranfallig ist es.

Auch Ladeterminals und Mautstationen integrieren

Bis zum vollvernetzten Lkw-Verkehr wird es allerdings noch dauern. Neben einheitlichen
Standards fehlt es auch an Infrastruktur. Denn nicht nur die Lkw mussen sich untereinander
Uber grolRere Entfernungen verstandigen, auch Behorden, Ladeterminals und Mautstationen
sollten Teil des Datennetzes werden. Angesichts des weiter wachsenden
Verkehrsaufkommens — bis 2050 dirfte sich der weltweite StraRengtterverkehr nach
Expertenansicht verdreifachen — wachst jedoch auch der Druck, neue Ldsungen zu finden.
Neben Daimler suchen auch die anderen groRen Lkw-Hersteller nach digitaler Entlastung.

Zu den besonders spektakuléaren Beispielen zahlt das sogenannte Platooning — das Koppeln
einzelner Lkw mittels Computersysteme zu einem autonom fahrenden Konvoi. Daimler hat
diese Technik kirzlich eindrucksvoll auf der Autobahn 52 bei Disseldorf demonstriert: Drei
teilautonome Trucks wurden im flieRenden Mittagsverkehr zu einem automatisiert fahrenden
Verband zusammengeschlossen. Auch die schwedische VW-Tochter Scania und Ericsson
arbeiten an derartiger Technik.



In Zukunft kdnnten so grof3e Verb&nde von bis zu zehn Fahrzeugen ohne menschlichen
Eingriff in einer elektronisch gefiigten Kolonne fahren. Das wiirde die benétigte Verkehrsflache
verringern, und dank aerodynamischer Vorteile sdnke der Verbrauch. Gleichzeitig soll der
Computer am Steuer fur hohere Verkehrssicherheit sorgen. Vor allem auf den
Transkontinentalstrecken in den USA und Australien dirften solche Lkw-Verbande in mittlerer
Zukunft ein haufiges Phdnomen werden.

Die digitale Revolution in der Logistik wird weitgehend nur fur Beteiligte sichtbar bleiben. Der
normale Autofahrer kdnnte im Idealfall jedoch zumindest die Auswirkungen bemerken: weniger
unnotiger Lkw-Verkehr, geringere Transportkostenaufschlage auf Waren und vielleicht etwas
weniger Luftverschmutzung.

Quelle:

Holzer, H. (2016): Vernetzte Lkw: Rollende Datencenter, in: Zeit Online, Online-Ausgabe vom 08.05.,
bezogen unter: http://www.zeit.de/mobilitaet/2016-04/logistik-Ikw-vernetzung-digitalisierung, Zugriff am
29.07.2016
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Vision eines
elektrifizierten Guterverkehrs

Demografischer Wandel, Urbanisierung und Klimawandel: Das sind die globalen Trends von heute und von morgen.
Ca. 9 Milliarden Menschen werden im Jahr 2050 die Erde bevilkern. Menschen, die auf effizients Transport- und Logistik-
ldsungen angewiesen sein werden. Unser Lisungsansatz: die ressourcensparende Elektrifizierung das StraBenglterverkehrs.

Bis 2050:

weltweit 200% mehr Transporte auf der Strale

Der internationale Giterverkehr nimmt weiterhin konti-
nuierlich zu: Der World Business Council for Sustainable
Development (WBCSD] spricht sogar von ainar Vardrei-
fachung der weltweitan Transportleistung zwischan 2000
und 2050, Nur etwa ein Drittel dieser zusatzlichen Gister-
transports kann trotz erheblichen Auzbaus der Bahninfra-
struktur auf der Schiene bewdltigt werden. Somit wird
der Gberwiegende Anteil auf der StraBe wransportiert.

Als Folge daraus erwarten Experten mehr als eine Ver-
doppelung der weltwaiten C0-Emissicnan aus dem
StraBengiterverkehr biz zum Jahr 2050,

ppe Ressourcen,

teigende Rohdlpreise

Die smarke Abhangigksit von Erddl und die unvorherseh-
bare Entwicklung des Dieselpreizes haben bereits heuts
betrachtliche Auswirkungen auf Wirtschaft und Veriahr.
Prognosen lassen darauf schlieBen, dass der globale Peak
0il schon in naher Zukunft erreicht sein kbnnte. Innova-
tiva Konzepte fiir dan Plow-Verkehr gibt a5 bereits — nun
gilt 5, gine wirtschaftliche Altarnative fir fossile Kraft-
stoffe im StraBengiterverkehr bereitzustallen.

ierte StraBenglterverkehr

Ein nachhaltiger Lisungsanzatz stackt in der Elektromobi-
lizét: Die Elektrifizierung des StraBengiterverkehrs ermdg-
licht eine deutliche Reduktion der COy-Emissionen und
stellt gleichzeitig eine langfristige Enargisvarsorgung
sicher. Der wasentliche Vorteil: Strom kann auf vielfaltige
Weise erzeugt werden — durch konventionelle Kraftwerke,
aber such aus regenerativen Quellen.

Mit eHighway kommt
die Zukunft auf die Stral3e

Siemens entwickel onomisch und 6kologisch nachhaltige Losung
fiir den StraBengiiterverkehr

So wird die Zukunft elektrobetriebener Brummis Wirkli
hat Siemens mit eHi 7 eine Losung en
einen umweltschonanden, nachhaltigen und wirtschaftiichen StraBent




1 Konzept — 3 Kernkomponenten

= Hybridantriebstechnik sowie Ertdchtigung des
Antriebsstrangs fir die kontinuierliche Speisung
mit elektrischer Energis

* Kontinuierliche Stromversorgung
der Hybridfahrzeuge durch Oberleitungen auf
Basiz erprobuer Technologien aus der Bahntach-
nik, inklusive Rickspeisung elektrischer Enargia
von bremsenden Fahrzeugen ins Energieversor-
gungsnatz

* Intelligenta Stromabnehmer zur bertragung
der elektrischen Energie von der Oberleitung
inz Fahrzeug

Stromwversorgung iiber Oberleitungen
eHighway verbindet ressourcenschonends Bshn-
tachnik mit der Flexibilitdt das StraBanverkehrs:
Die mit Hybridantrisben ausgestatteten
eHighway-Lkow werden dber Obereitungen mit
elaktrizchar Energie versorgt. Ein Scanner Obar-
prift kontinuierlich, ob diz Fahrbahn Gber gine
Oberleitung verfiigt — dber einen adaptiven
Stromabnehmer wird der Kontakt zur Obereitung
hergestellt. Dabei sind eHighway-Lkw genauso
flexibel und universzll einsatzfahig wia har-
kdmmliche Lkw. Denn auf Strecken, die nicht
mit Oberleitungen versshan sind, fahren sie
mit dem Hybridantrizb.

Geringe Infrastrukturkosten

und schnelle Umsetzbarkeit

Dras eHighway-System kann volls@ndig in die
existierende Infrastruktur integriert werden —
alles, was sich 3ndert, ist die Art des Fahrzeug-
antriebs. Damit bleiben die gewohnten Betriebs-
ablaufe fir den Fahrer erhalten. Diz Infrastruktur
~StraBe” ist in der Regel bereits vorhanden und
kann kostenglnstig zum eHighway susgebaut
werden.

Weniger Emissionen bei mehr Effizienz

Dier umweltschonende Elektroantrieb bringt Lo
ohne AuzstoB von C0; oder Schadstoffen wie
Stickoxiden und Feinstaub in Bewegung. Der alek-
trische Batrieb ist dabei nicht nur sauber, sondarn
auch effizient. Dabei wird ein Wirkungsgrad von
2. 0% arraicht. Ubar die Oberleitungan kénnan
die Fahrzeuge Bremsenergie zuriick ins Matz
speisen, die dort z.B. von andaren Lkw benutzt
werden kann.

=C| che Lasung fir Spediteura

Durch Elektrifizierung kinnen die Gesamtkosten
fiir den Betrieb eines typischen Goterverkehr-Lw
deutlich verringert werden. Die gesteigerte
Effizienz der eHighway-Lkw, die lange Lebens-
dauer der Elektromotoren und vor allem die
UUnabhéngigkeit von teuren fossilen Brennstoffen
ermaglichen der Speditionsbranche deutliche
Kosteneinsparpotenziale.

Intelligente Technik fur
saubere Effizienz

Kraftstoffsparende

sorgung ohne Spurbindung

fahrzeuge sind am Plow-)
en Nutzfahrzeuge bisher no

keine Neuheit mehr. Demgegeniber 13sst der Bereich der
f nologie wartel

Dis Fahrisizungsaniaga wird Shnlich wis bai Obarlsi-
tungsbussen als zweipaliges Systam fir Hin- und Rick-
fihrung das Stroms susgefihrt. Um such bai hohan
Geschwindigkaiten von bis zu 90 kmih gins sichera
Stramzufilhrung zu gewdhrlsistan, werdan dafile spaziall
angepassia Obarisitungan installiars.

Dig in ainam Container untargebrachta Einspeisastation
die Oberlait v

9 mit Enargia. Es
verfilge naban Mittal- und Glaichspannungsschaltanisge,
Lei und Glaichri auch dbar

sinan zor




Vom ReiBBbrett
auf die Teststrecke

eHighway-Lkw zeigen

im Feldversuch klare Ergebnisse

Siemens eHighway ist mehr als nur Theorie: Gemeinsam mit und unterstizt durch das Bundesministe-

ritarn fOr Unmas

. Maturschutz und Reaktorsicherheit hat Siemens in einem Feldversuch die ersten beiden

umgeristeten eHighway-Liow auf einer Teststrecke erprobt. Das Ergebnis: Alle Ziele wurden kar erreicht.

Das Projekt ENUEA

Angesichts der bereits heute relativ hohen
Umweltbelastungen aus dem Giterverkehr und
dem prognostizierten Wachstum der Transport-
leistung, untersuchte das Projekt ENUBA (Elektro-
mehbilitat bei schweren Nutzfahrzeugen zur
Urmweltentlastung von Ballungsrdumen) alter-
native Lasungen fir den StraBenglterverkehr.
Siemans entwickalte dafir Funktionsmustar,
Prototypen und die entsprechenden Systeme
{Elektro-Liw, Energieversorgung, Fahrweg
und Batriebsstellan) und setzte digse erstmals
auf giner eigens errichteten Teststracks sin.

Zielsetzung

Durch ENUBA sollte festgestellt werden, ab sich
dig vorhandenen Technologien der Elektrifizie-
rung fir unterschiedliche Anwendungsgebiete im
straBengebundenen Schwerlasttransport nutzen
lassen. Dariber hinaus wurden auch die poten-
ziellen Skonomizchen und Gkologischen Vorteile
ginar Umstellung auf elektrifizierten Glwenerkahr
untersucht.

Technische Ergebnisse

keben den nachgewissensn wirtschafilichen und
Skologischen Vorteilen lisferte ENUBA auch auf
technischer Seite vielversprechende Ergebnisse.

Im Feldversuch haben die eHighway-Frototypen
wolle LeistungsfEhigkeit und Alltagstauglichkeit
bewies=n — unabhangig von Witterung, Lichtwer-
haltnissen und Beladung. Dank der innowvativen
aktiven Stromabnehmer fahren die elektrifiziarten
Lkw problemlos mit Geschwindigkeiten von bis zu
50 km'h. Und das bei gewohnter Flexibilisit:
Dwurch zuverldssiges An- und Abbligeln der Strom-
sbnzhmer und das sutematische Anpassen =n
Bewegungen innerhalb der Fahrspur lassen sich
eHighway-Lkw so einfach mandvrieran wis
gewdhnliche Lastwagen.

Aushlick

Bisherige Studien und Versuche haben gezeigt,
dass eHighway das Potenzial besitzt, bereits
mittelfristig eine Gkonomisch und Skologisch
nachhaltige Lasung fir den weltweiten StraBen-
giterverkshr zu ligfern. In siner néchsten Phass
gilt &5 nun, die erprobte Technik in Richtung
Serienproduktion weiterzuentwickeln. Gemeinsam
mit Liow-Herstellern arbeitet Siemens an der Fahr-
zeugintegration fir Stromabnehmer und Antrisbs-
kompenenten und dem Aufbau geeigneter
Automatisierungs- und Steusrungsmechanismen
flr das Gesamtsystem.




Elektrisierende
Moglichkeiten

fi eve fiir Mensch und Natur. Durch die Einrichtung
Siemens eHighway bistat Losungen fir

den Shuttle- eines eHighway-Systems kdnnen die Schadstoff-

Verkehr Uber kurze und mittlere Entfernungen, Emissionen sowie die Lirmbelistigung far

wie etwa die Verbindungen zwischen Giterver- Anwohner erheblich reduziert werden. Darlber
kehrszentren und Hifen. GroBe Mengen taglich hinaus bietet eHighway auch wirtschafdiche
verschiffter Gliter werden Uber immer gleiche Vorteile: weniger kostenintensiver Kraftstoff-
Routen transportiert. Dadurch konzentrieren sich verbrauch und eine lingere Lebensdauer - bei
hier umweltschidliche Emissionen auf engstam gleicher Leistungs- und Einsatzfahigkeit wie
Raum und verursachen erhebliche Belastungen herkdmmliche Lkw.

) i i
o i e m




Elektrifizierter Minentransport

Siemens eHighway erdffnet neue Maglichkeiten
fir die Anbindung von Gruban und Minen an zen-
trale Lager- und Umladestellen - vor allem dort,
wo das Aufkommen der Forderstatten einen eige-
nen Bzhnanschiuss nicht rechtfertigt. Der bisher
ausschlieBlich diesalbetriebene Transport verur-
sacht aufgrund von CO,-, Stickoxid-, Feinstaub-
und Lirmemissionen haufig starke Belastungen
flr umliegende Landschaften und Wohngebi

Elektrifizierte Gesamtnetze

Mit eHighway bietet Siemens eine konomisch
und d isch nac ig fur
den i gl port. Die fur
Europa formulierten Ziele einer Senkung der
COs-Emissionan um 20% kdnnen nur mithilfe
neuer Losungsansatze erreicht werden. Die
potenziellen Verbesserungen einer Umstellung
von groBen StraBennetzen auf ein eHighway-

Durch die Elekerifizizrung der Minentranspart-
strecke kdnnen die schadlichen Emissionen mini-

Systam den im Zuge des Projekts ENUBA
untersucht. Die Ergebnisse: bedeutends Redu-
zierung von CO-Emissionen und wesentliche

miert und die Versc iert werden.

K fur iteure.

Der Minenbetrieb I3sst sich r:achhaitig sauber und
wirtschaftlich gestalten und bleibt dabei unab-
hangig von schwankenden Roholpreisen.

AN

parp!

Siemens AG

Infrastructure & Cities Sactor
Mability and Logistics Division
Otto-Hahn-Ring 6

81739 Minchen

Deutschiand

www.siemens.com

@ Siemens AG 2012
Alle Rechte vorbehalten

Printed in Garmany

PUB 73/41958 313701 PA 08122,

Dispo-Nr. 22300 K-Nr. 636
EBestall-Mr. A19100-V350-B135

i ar im
gaschluss festzulsgan.

Quelle:

Siemens AG (2012): Mit eHighway in die Zukunft. Innovative Lésungen fir den StraRBengiterverkehr, Bericht, bezogen unter: http://www.siemens.com/

press/pool/de/feature/2012/infrastructure-cities/mobility-logistics/2012-05-Ikw/brochure-ehighway-d.pdf, Zugriff am 29.07.2016



http://www.siemens.com/press/pool/de/feature/2012/infrastructure-cities/mobility-logistics/2012-05-lkw/brochure-ehighway-d.pdf
http://www.siemens.com/press/pool/de/feature/2012/infrastructure-cities/mobility-logistics/2012-05-lkw/brochure-ehighway-d.pdf

Artikel 11:

Siemens eHighway, Hybrid-NFZ, LNG: Fahrt der

StralRenguterverkehr der Zukunft elektrisch?
von Martin Randelhoff, vom 21.05.2012

Es ist recht spannend, wenn man aktuelle Entwicklungen in der Stral3engtiterverkehrsbranche
betrachtet. In den USA sind Lkw mit Erdgasantrieb aufgrund der gestiegenen Dieselpreise und
verscharften Emissionsrichtlinien auf dem Vormarsch. Unter gewissen Voraussetzungen ist es
mit gasbetriebenen Lkw moglich, die Abhangigkeit von Ol sowie den Emissionsaussto3 des
StralR3engtiterverkehrs zu mindern.

Durch strukturelle Anderungen der Verteilernetze ist die kiirzere Reichweite mit einer
Tankfullung von 350 bis 400 Kilometern kein Problem. Das Interstate Highway-Netz gibt die
Struktur des notwendigen Tankstellen-Netzes vor, durch die Veranderung weg von reinen
Linienverkehren hin zu Hub-and-Spoke-Netzes sinken die Fahrweiten.

Jedoch ist die Kraftstoffeffizienz von mit Flissigerdgas betriebenen Fahrzeugen im Vergleich
zu dieselbetriebenen Fahrzeugen niedriger. Der Energiegehalt von Flussigerdgas liegt 23%
unter dem Energiegehalt von Diesel. Hinzu kommt ein hoheres Fahrzeuggewicht durch die
isolierten Tanks, die je etwa 230 Kilogramm zusétzliches Gewicht bedeuten. Nichtsdestotrotz
konnten LNG-Trucks insbesondere in Nordamerika an Bedeutung gewinnen.

Elektrifizierung der Lkw-Flotte

Ein weiterer Trend im Lkw-Bereich ist die zunehmende Elektrifizierung der Flotten.
Zunehmend werden Hybrid-Versionen auf den Markt gebracht. Alle groRen Hersteller haben
entsprechende Fahrzeuge mittlerweile in Feldversuchen getestet. Die Wirkungsgrade
moderner Motoren sind nur noch in Grenzen steigerbar, strengere Abgasnhormen und
steigende Anforderungen an die Transporteffizienz stellen die Nutzfahrzeughersteller
allerdings weiterhin vor groRe Herausforderungen. Problematisch ist zurzeit vor allem das
Fehlen einer fur den Nutzfahrzeug-Bereich tauglichen Batterie. Der Fahrzeugmehrpreis, die
erhdéhten Wartungskosten und die begrenzte Lebensdauer der Hochleistungskondensatoren
(im NFZ-Bereich kommt vorrangig der Parallelhybrid zum Einsatz) lassen die Anschaffung
entsprechender Nutzfahrzeuge derzeit noch unattraktiv erscheinen. In der kostensensitiven
Transportbranche dirfte der Hybrid-Lkw im Fernverkehr noch einige Jahre auf sich warten
lassen.

Andere Konzepte versuchen, auf schwere und teure Batterien zu verzichten. MAN-
Vorstandssprecher Georg Pachta-Reyhofen sagte auf dem Nutzfahrzeugsymposium des
Verbandes der Automobilindustrie im Jahr 2011, dass eine Batterie fiir schwere Nutzfahrzeuge
etwa sechs Tonnen wiegen und im glnstigsten Fall 300.000 Euro kosten wiirde. Heutige
Brennstoffzellen sind fur 10.000 bis 15.000 Betriebsstunden ausgelegt, was fur den Pkw-
Verkehr mit seinen hohen Standanteilen ausreichend sein dirfte. Im Guterverkehr ist die
Nutzungsdauer allerdings viel zu gering. Die kontaktlose Stromibertragung mittels Induktion
ware ebenfalls denkbar, allerdings sind die Schutzsysteme vor magnetelektrischer Strahlung
sehr aufwendig und der Wirkungsgrad im Vergleich zur direkten Stromabnahme an einem
Fahrdraht geringer.

Um den Gilterverkehr abseits schwerer Batterien und technisch noch nicht ausgereifter
Konzepte dennoch elektrifizieren und dadurch effizienter und umweltfreundlicher gestalten zu
kénnen, wurden in jlingster Vergangenheit einige Anséatze vorgestellt, die auf konduktive
Ubertragungswege setzen.

Den Anfang machten die Unternehmen Swedish Electrical Roads, Volvo Powertrain
Corporation AB, Scania CV AB, Balfour Beatty Rail AB, ELFORSK AB, Malardalen University,



BAE Systems Héagglunds AB und das schwedische Verkehrsministerium mit ihrem Vorschlag,
in Schweden eine einhundert Kilometer lange Strecke mit Fahrdraht zu versehen und die zum
Antrieb notwendige Energie aus der Oberleitung zu beziehen.

SIEMENS eHighway

Siemens folgte mit dem eHighway, dessen Konzept Anfang Mai 2012 auf dem 26. Electric
Vehicle Symposium in Los Angeles vorgestellt wurde. Das eHighway-Konzept ist das Ergebnis
des Forschungsprojekts ,Elektromobilitdt bei schweren Nutzfahrzeugen zur Umweltentlastung
von Ballungsraumen® (kurz: ENUBA), das vom Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz
und Reaktorsicherheit mit 2,16 Millionen Euro (Gesamtkosten bisher: 5,4 Millionen Euro)
gefordert wurde. Das gesamte Konzept inklusive Teststrecke wurde innerhalb von 15 Monaten
umgesetzt, der Verwendung von Bahntechnik sei Dank.

Genau wie herkémmliche Lkw verfugt auch der im eHighway-System genutzte Lkw tber einen
Verbrennungsmotor. Im Dieselbetrieb wird dessen Leistung an einen Generator Ubertragen,
der wiederum den nachgeschalteten Elektromotor und damit die Kardanwelle antreibt. Fur
Generator und Fahrmotor wurden permanent erregte Drehstrom-Synchronmaschinen
gewahlt, da der Wirkungsgrad bei selbsterregten Motoren im Vergleich zu elektrisch erregten
Motoren hoher ist. Im Gegensatz zu herkémmlichen Lkw Uberprift ein in den eHighway-
Fahrzeugen verbauter Laser-Scanner kontinuierlich, ob die Fahrbahn Gber eine Oberleitung
verflgt. Ist diese vorhanden, wird der Pantograph an die Oberleitung angelegt und der
Elektromotor direkt mit elektrischer Energie versorgt. Bei Fahrdrahtunterbrechung stellt der
eHighway-Lkw automatisch auf den Diesel-Hybridantrieb um.

Neben Diesel kénnen auch Benzin- oder Flissiggasmotoren eingebaut werden. Ebenso
mdglich ware der Einbau von Brennstoffzellen, Gasturbinen und Batterie-Stacks.

Fur den Testbetrieb im Rahmen des Forschungsprojekts ENUBA wurden zwei serienméalRige
18-t-Lkw von Mercedes Benz umgeristet.

Entstehende Bremsenergie kann in Kondensatoren im Fahrzeug gespeichert oder wieder
zurlick in das Netz gespeist und dort von anderen Lkw in unmittelbarer Nahe genutzt werden.
Auf viel befahrenen Autobahnen sollte das Finden eines Abnehmers kein Problem sein. Falls
die rekuperierte Energie nicht direkt im Netz gespeichert werden kann, ware eine
Zwischenspeicherung durch Schwungréder, etc. denkbar.

Im Forschungsprojekt ENUBA 2 steht die optimierte Integration von Antriebstechnik und
Stromabnehmer in das Fahrzeug sowie die Bereitstellung der erforderlichen
Verkehrssteuerungssysteme im Fokus. Zudem wird der Einsatz von Sattelzligen statt
Gliederzligen getestet. Hierflir wurde eine Scania-Zugmaschine entsprechend umgeriistet.

In Deutschland erbringen 30 Prozent der Lkw (ca. 100.000) Uber 12 Tonnen 70 Prozent der
Fahrleistung. Die im Fernverkehr eingesetzten Lkw legen etwa 85 Prozent der
Jahresfahrleistung auf der Autobahn zurtick. Ein GrofR3teil der Autobahn-Fahrleistung entfallt
auf das Kernautobahnnetz bestehend aus den Autobahnen A 1 bis A 10. Eine Elektrifizierung
dieses Kernnetzes ware mit dem Bau von Oberleitungen auf 5.700 Kilometern mdglich.

Die Infrastruktur

Der bendtigte Traktionsstrom wird mit Transformator und Gleichrichter aus dem o6ffentlichen
Mittelspannungsnetzstromnetz entnommen und der Drehstrom in Gleichstrom mit 650 Volt
Spannung umgewandelt. Ein gesteuerter Wechselrichter speist Rekuperationsstrom in das
offentliche Mittelspannungsnetz zurlick.

Eine Spannung von 650 Volt wurde als Kompromiss gewahlt, um die Anschaffungskosten der
Fahrzeuge nicht allzu teuer werden zu lassen. Eine Spannung von 1 kV oder sogar 3 kV wére
fahrleistungstechnisch  durchaus denkbar gewesen. Laut Siemens soll die
Rentabilitatsschwelle fur den Fahrzeugeigentimer bereits nach einigen zehntausend
Kilometern Fahrleistung tberschritten werden.



Die Straf’e wird mit zwei parallelen Fahrdrahten im Abstand von 1,35 Meter ausgestattet.
Gummibereifte Fahrzeuge bendtigen stets ein zweipoliges System mit Hin- und Ruickfuhrung
des Stroms. Der Fahrdraht selbst ist ein aufgehangtes Kettenwerk mit ein- und auszweigenden
Fahrdréhten. Tragseil und Fahrdraht werden fiir eine verschleiBarme Stromibertragung Uber
eine Nachspanneinrichtung im Inneren der Abspannmasten standig mechanisch
nachgespannt. Die Unterwerke sind platzsparend in Containern untergebracht, missen
allerdings aufgrund der geringen Spannung alle 2.000 bis 3.000 Meter installiert werden.

Das System wird derzeit auf einer 2,1 Kilometer langen Teststrecke auf dem Gelande eines
ehemaligen MilitArflughafens in Grof3 DAlln ndrdlich von Berlin ausgiebig getestet. Mehrere
tausend Kilometer Testfahrten wurden bislang, auch mit Anh&nger und 40 Tonnen
Gesamtgewicht, durchgefuhrt.

Der Stromabnehmer

Der Stromabnehmer basiert auf zwei Obus-Stromabnehmern als Tragarm, die Uber einen
Quertrager aus Glasfaserverstarktem Kunststoff (GFK) miteinander verbunden sind. Die
beiden Peitschen wurden auf sechs Meter eingekiirzt. Der Hub des Stromabnehmers betragt
1,10 Meter.

Die beiden auf dem Quertrager befestigten Schleifleisten-Wippen stammen aus der
Bahntechnik. Die Position und die Andruckkraft an die Fahrleitung werden mittels mehrerer
Sensoren, einem elektrischen Servomotor und pneumatischer Muskeln gesteuert. Dieses
System gleicht Fahrbewegungen aus und mindert den Verschleil3.

Um etwaige Kurzschlisse und andere elektronische Stérungen zu vermeiden, sind mehrere
Sicherheitsvorkehrungen getroffen worden. Am Ende der Schleifleisten befindet sich jeweils
ein Hornchen aus nicht-leitendem Material.

Da die Fahrerkabine an allen vier Lagerpunkten mit Luftfedern ausgestattet ist, neigt sich die
Kabine insbesondere bei Bremsvorgangen nach vorne. Aus diesem Grund war eine
Befestigung des Stromabnehmers direkt auf dem Kabinendach nicht mdglich. Der
Stromabnehmer und die dazugehoérige Elektronik sind nun in einem ein Meter langen Gehause
untergebracht, das direkt am Grundgestell befestigt ist. Diese Konstruktionsweise verringert
den Laderaum um einen Meter.

Der Stromabnehmer wurde in weniger als einem Jahr neu konzipiert. Am 28.08.2010 erging
der Auftrag mit dem Arbeitstitel ,Invers-Trolley* an die Abteilung in Berlin. Bereits am
22.06.2012 war der in die Lkw integrierte Pantograph Uberfihrungsbereit.

Steuerungstechnik

Die Steuerung des Systems wird von zwei Bordrechnern Ubernommen. Der Pantograph
Control Computer (PCC) steuert die Stromabnehmer, der Scanner-Computer ist fir die
Signalverarbeitung des Laserscanners zustandig. Die Software basiert auf einem speziellen
Framework, das plattunabhangig verwendet werden kann. Uber ein VPN und eine UMTS-
Verbindung kann von aulRerhalb auf die Steuerrechner zugegriffen werden und beispielsweise
Werkstatten die Mdglichkeit gegeben werden, Uber Smartphone-Anwendungen den
Systemzustand festzustellen.

Ein Laserscanner, der unterhalb des vorderen Kennzeichens montiert ist, scannt in 30 ms-
Abstdnden ein bestimmtes Winkelsegment und das nachgelagerte Licht. Aus diesen
Informationen wird die Geometrie der Oberleitung bestimmt und mit der aktuellen Fahrposition
abgeglichen. Bei einem Komplettausfall des Rechnersystems erkennen induktive Sensoren
an der Wippe weiterhin die Lage der Oberleitung. Der Stromabnehmer wird dennoch aus
Sicherheitsgrinden abgebugelt.

Des Weiteren werden durch Sensoren die Winkellage der Seitenarme zur H6henerkennung
und die Seitenlage des  Mittelarms  Uberwacht. Ebenfalls verbaut sind
Beschleunigungssensoren zur Erkennnung von Brems- und Beschleunigungsvorgangen und



Drucksensoren zur Steuerung und Uberwachung der pneumatischen Aktorik. Ebenfalls
Uberwacht wird die sichere Verriegelung des Stromabnehmers in der Parkposition.

Im angebligelten Zustand wird der Stromabnehmer auf zwei Arten kontinuierlich Giberwacht.
Kameras erfassen beim sogenannten Panthographen-Monito-ring die Kohlestreifen an der
Schleifleiste. Spezielle Auswerte-Algorithmen ermitteln den Abnutzungsgrad oder beginnende
Schéaden. Die Karbonschleifleisten nutzen sich durch den Kontakt mit dem Fahrdraht ab.
Werden abgenutzte oder soeben beschadigte Schleifleisten nicht rechtzeitig erkannt, kdnnen
durch Rillen, Ausbriche oder ungleichmaRigen Verschlei3 Kontaktprobleme und damit
Beschadigungen am Fahrdraht der Oberleitung entstehen. Im Extremfall reif3t diese sogar.
Daher ist ein rechtzeitiger Austausch der Schleifleisten notwendig, wobei andererseits aus
Wirtschaftlichkeitsgriinden eine maximal lange Nutzungsdauer erzielt werden soll. Das
kontinuierliche Monitoring ermdglicht eine mdglichst akkurate Erstellung von Prognosen fur
den Austausch.

Sensoren registrieren zudem die vertikale Auslenkung des Fahrdrahts. Daraus lasst sich auf
den Druck am Draht schlieRen. Drickt der Stromabnehmer zu stark auf, nutzen sich die
Kohleschicht und der Fahrdraht Uberm&Rig ab; ist er zu gering, kann es zu
Kontaktunterbrechungen und Lichtbdgen kommen, die ebenfalls beide Kontaktpartner
belasten.

Das Uberwachungssystem — welches auch prifen kann, ob Fahrzeuge autorisiert sind, ist so
konzipiert, dass es an den Masten der Oberleitung oder an Bricken montieren werden kann,
um an moglichst vielen Stellen zu messen. So lassen sich zuséatzlich Ruckschliisse auf den
Zustand der Infrastruktur ziehen — beispielsweise der Fahrdrahtaufhdngung. Der Zustand des
Stromabnehmers wird an die Leitstellen, die Wartungstechniker oder an eine Onboard-Unit im
LKW Ubermittelt.

Vorteile:
= Umweltfreundliches Konzept fiir Transportaufgaben, die vom Schienengutervekehr nur
schlecht oder gar nicht durchgefiihrt werden kénnen (Eil- und Paketdienste, Punkt-zu-
Punkt Verkehre)

= Reduktion von CO2-Emissionen (abhéangig von der Stromproduktion), weitere
Reduktion von Stickoxiden (Problem bei Euro 6-Motoren weiter verringert, Problem
Stickstoffdioxid) und Feinstaub / DieselruR. Die OECD schatzt, dass der
volkswirtschaftliche Schaden aufgrund von Luftverschmutzung vorzeitig verursachten
Todesfallen bzw. Gesundheitsschaden im Jahr 2010 in Deutschland 150 Milliarden
Euro betrug. Etwa die Halfte der Luftschadstoffe in OECD-Landern wird vom
StraRenverkehr emittiert, davon stammen 90 % der Schadstoffe aus Dieselmotoren.

= hoherer Wirkungsgrad von Elektromotoren (bis zu 97%) gegeniber
Verbrennungsmotoren (~ 40 Prozent).

= Die Art des Speichermediums beeinflusst ebenfalls den Energieeffizienzgrad. Der
Wirkungsgrad eines Oberleitungs-Lkw dirfte bei rund 80 % liegen. Zum Vergleich: Der
Wirkungsgrad von Biosprit liegt bei 7 % bis 10 %, der von Synthesekraftstoff bei knapp
40 % und der von in Batterien gespeicherter Elektrizitat bei 65 %.

= Mischbetrieb mit herkdmmlichen Nutzfahrzeugen mdglich

= hohere Energieeffizienz durch Rekuperation von Bremsenergie und dem moglichen
Einspeisen in das 6ffentliche Stromnetz

= Hohe Flexibilitdt durch Elektro- / Dieselelektrischer / Diesel-Betrieb
= Keine Umstellung fiir Fahrer und Spediteur dank des hohen Automatisierungsgrads
= hohere Beschleunigungswerte, Vorteil auf Strecken mit extremen Steigungswerten



Verringerung des Gewichts durch Verzicht auf das Schaltgetriebe und bei Einbau von
Radnabenmotoren durch Verzicht auf Kardanwelle und Ausgleichsgetriebe

keine Verminderung von Achslast und Ladekapazitat
Verringerung der Erddlabhangigkeit des Transportsektors:

Der Olverbrauch des Verkehrssektors sank zwischen 2010 und 2011 um 0,6 Prozent.
Erste Schatzungen gehen davon aus, dass 2012 etwa vier Prozent weniger Kraftstoff
im Vergleich zum Jahr 2011 abgesetzt wurde. Jedoch ist zu bedenken, dass die
vergangenen Jahre von wirtschaftlicher Stagnation bzw. Rezession vor allem in
Siudosteuropa gepragt waren. In Folge sind das Transportaufkommen und daraus
abgeleitet die Fahrleistung zuriickgegangen. Eine wirtschaftliche Erholung dirfte
jedoch den Olverbrauch wieder steigen lassen, da die Effizienzgewinne der
vergangenen Jahre Uberschaubar waren.

Nachteile:

Die Neueinfiihrung eines Systems ist immer mit Herausforderungen verbunden, die zunachst
naturlich nachtteilig erscheinen. Die Implementierungskosten sollten aber fur eine richtige
Bewertung allerdings in Kontext zu den Vorteilen gesetzt werden, insbesondere die
gesunkenen Gesundheitskosten durch bessere Luftqualitat.

Quelle:

Hohe Investitions- und Implementierungskosten:

Fur die Elektrifizierung eines Kilometers Autobahn rechne ich mit Kosten zwischen
zwei und drei Millionen Euro je Kilometer (vgl. auch VDI Nachrichten vom 27.04.2012).
Die Kosten sind abhangig von den Streckengegebenheiten. So kdnnten beispielsweise
Querungsbauwerke aufgeweitet werden muissen. Bei Brickenbauwerken kénnte es
nétig sein, den Uberbau durch eine Stahlbeton-Fahrbahnwanne zu ersetzen, da die
notwendigen Fahrleitungsmasten aus statischen Grinden nicht direkt im
Bruckenbauwerk verankert werden konnen.

Fur die deutschen Autobahnen Al bis A9 mit einer Streckenlange von etwa 5700 km
ergaben sich Investitionskosten von rund 11,5 Milliarden Euro.

Ein weiteres Problem kdnnte die Erdung von Oberleitungen bei Unféllen, etc. sein. Hier
missten die Strukturen der Feuerwehren und anderer Hilfskrafte angepasst werden
und entsprechende Erdungssatze beschafft werden. Hinzu kommt die
flachendeckende Ausbildung der Feuerwehrleute. Fiir die Ubernahme dieser Aufgaben
waren die entsprechenden rechtlichen Voraussetzungen zu schaffen.

Interessant wird auch der Abstand der Unterwerke, die Lange des versorgten
Leitungsnetzes durch ein Unterwerk und die Ausfallsicherheit bzw. Redundanz (auch
im Falle eines Unfalls).

Forschungsbedarf besteht sicherlich auch in Sachen Energiebedarf von schweren
Nutzfahrzeugen und der entsprechenden Stromversorgung. [...]

Randelhoff, M. (2012): Siemens eHighway, Hybrid-NFZ, LNG: Fahrt der StralRengiterverkehr der
Zukunft elektrisch?, Blogbeitrag vom 21.05., Zukunft Mobilitdt, bezogen unter: http://www.zukunft-
mobilitaet.net/9593/zukunft-des-automobils/elektromobilitaet/ehighway-siemens-hybrid-lkw-

elektroantrieb/, Zugriff am 29.07.2016
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Artikel 12:
Elektromobilitat im StralRengiterverkehr

LBS fordert verbesserte Rahmenbedingungen
von Markus Bauer, vom 02.02.2016

Ein MalBnahmenkatalog des bayerischen Regierung soll zeigen, wie die Elektromobilitat weiter
voranschreiten kénnte. Dem Landesverband Bayerischer Spediteure (LBS) geht dieser aber
nicht weit genug.

Zwar sei man daran interessiert, den Einsatz von E-Fahrzeugen zu steigern. In der Praxis
scheitere dies jedoch im Segment tiber 3,5 Tonnen schon am mangelnden Fahrzeugangebot.
Aktuell gebe es nur einzelne Fahrzeugmodelle kleiner Hersteller, die gerade erst in
Pilotverfahren getestet wirden. Dies reiche nicht aus, um die Anforderungen der Speditions-
und Logistikbranche zu erfullen. Daher mahnt der Verband bessere Rahmenbedingungen
besonders im Nutzfahrzeugbereich an. Teilweise gehen LBS-Mitgliedsunternehmen schon
heute in Vorleistung und entwickeln mit Herstellern eigene E-Lkw, so der Verband. Weiter sei
unter den jetzigen Voraussetzungen fiur elektrisch betriebene Lkw nur ein enger
Einsatzbereich denkbar, also beispielsweise im Verteilerverkehr in der Innenstadt oder im
Pendelverkehr zwischen Logistikzentrum und Fertigungsstatte. Die geringe Reichweite
schlieRe lange Uberlandfahrten oder gar den Fernverkehr aus. Auch sei es unumganglich, ein
flachendeckendes verlassliches Netz aus oOffentlichen Ladestationen einzusetzen. Zudem
misse der Gesetzgeber den Bau von Ladeinfrastruktur erleichtern und starker férdern.

Verband fordert steuerliche Erleichterungen

AuBerdem sei es fur den LBS nicht ersichtlich, warum die im Elektromobilitatsgesetz
beschriebenen Vorrechte nicht fir grofRere Nutzfahrzeuge gelten. Auch hier misse der
Gesetzgeber dringend nachbessern. Laut LBS ist es zudem unumganglich, steuerliche
Erleichterungen, beispielsweise Sonderabschreibungen anzubieten, um die hohen
Anschaffungskosten abzufedern. Zwar unterstiitze man den Gesetzesentwurf des
Bundesrates, der entsprechendes vorsehe, allerdings sei dieser dahingehend zu &ndern, dass
Steuererleichterungen auch fir gré3ere Nutzfahrzeuge gelten.

»2Auch wenn die Bestrebungen zur Verkehrsverlagerung bestmdglich umgesetzt werden, wird
in den kommenden Jahren der Stralenguterverkehr weiter zunehmen. Mit Blick auf den
Klimawandel ist es von gro3ter Bedeutung, dass alternative Antriebstechnologien geférdert
werden und so zumindest im Verteilerverkehr mittelfristig eine wettbewerbsfahige Alternative
fur herkbmmliche Lkw darstellen®, sagt Edina Brenner, Geschaftsfihrerin des LBS. ,Jedoch
kann dies nur gelingen, wenn die richtigen Voraussetzungen seitens des Gesetzgebers
geschaffen werden.”

Quelle:

Bauer, M. (2016): Elektromobilitdt im  StraRengiterverkehr. LBS fordert verbesserte
Rahmenbedingungen, in: eurotransport.de, Online-Ausgabe vom 02.02., bezogen unter: http://
www.eurotransport.de/news/elektromobilitaet-im-strassengueterverkehr-lbs-fordert-verbesserte-
rahmenbedingungen-6828229.html, Zugriff am 29.07.2016
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Artikel 13:

Kraftstoffwverordnung im Dezember 2012 neu aufgelegt

In der Kraftstoffverordnung 2012 (BGEL | Nr. 3%8/2012) werden - auf Gesundheits- und
Umveeltaspekten beruhende - technische Spezifikationen fir Kraftstoffe fir Strafienfahrzeuge
(Fremdziindungs-, Kompressionszindungsmotoren) und ein Ziel fir die Minderung der
Lebenszyklus-Treibhausgasemissionen festgelegt. Das ab 1. Janner 2009 geltende Sub-
stitutionsziel von 5,75 Prozent bezogen auf den im Bundesgebiet in den freien Verkehr
pebrachten fossilen Otto- und Dieselkraftstoff soll bis 1. Oktober 2020 auf 8,45 Prozent
(bezogen auf den Energiegehalt, ohne Zwischenziel) angehoben werden. Anbieter wvon
Kraftstoffen miissen die CO2-Emmissionen um mindestens & Prozent bis 2020 (ohne Zwischen-
ziel) reduzieren. Betreiber von Tankstellen miissen Kraftstoffentnahmestellen angemessen
hinsichtlich dez Biokraftstoffanteils kennzeichnen. Weitere Inhalte sind die Anrechenbarkeit
von Biokraftstoffen und Elektrizitdt (als Antrieb wvon Strabenfahrzeugen) hinsichtlich
Treibhausgas-Minderungsverpflichtungen,  MNachhaltigkeitskriterien  (Minderungsquote  an
Lebenszyklus-Treibhausgasemissionen) sowie Machweis- und Berichtspflichten.

Biokraftstoffe der Ersten Generation

Derzeit gehéren praktisch samtliche Biotreibstoffe in Europa der sog. Ersten Generation an
(Agrokraftstoffe). Bioethanol stammt in Eurcpa aus Getreide (Weizen, Mais) und fuckerriiben.
Biodiesel (FAME) stammt meist aus Raps oder anderen Pflanzendlen. Auch Abfallstoffe wie
z.B. Altspeizedl oder Tierfette kinnen als Rohstoffe fiir die Biodieselproduktion eingesetzt
werden. Mit einem weiteren Ausbau stellen sich Fragen der Mahrungsmittelpreise,
Verflgbarkeit, (unvorhersehbarer) Effekte auf den Ausstoly von Treibhausgasen durch die
Ausdehnung und Anderung der Landnutzung, der Biodiversitit sowie soziale Fragen. Fir die
Erzeugung von Kraftstoffen der ersten Generation wird nur ein kleiner Teil der Pflanze {ffil_.
Tucker, Starke) genutzt. Biotreibstoffe der ersten Generation liefern in einigen Fallen nicht
den urspriinglich erwarteten Beitrag zum Klimaschutz. Die CO2-Einsparungen schwanken von
20 Prozent bis BO Prozent. Die Grenze der Beimischung (aufgrund unterschiedlicher
Molekiilstrukturen von biclogischen und fossilen Treibstoffen) liegt derzeit bei 10 Prozent
Ethancl (E5) zu Benzin wund 7 Prozent Biediesel (B7) zu Diesel (volumetrisch).
Mischenangebote wie E8%, B30 oder B100 liefern zwar weitere Beitrdge, erfordern jedoch
adaptierte Fahrzeuge und Preisanreize. Einen breiteren Effekt haben mittelfristig hdhere
Beimischungsanteile wie B10 (z.B. ab 2016/201M7) oder E15.

Biokraftstoffe der Zweiten Generation besitzen Schliisselrolle

Die Forschung zu Biokraftstoffen der sog. zweiten Generation ist voll im Gange. Im Yergleich
zu fossilen Treibstoffen werden die Treibhausgase massiv reduziert. Bei der Gewinnung wird
fast die vollstindige Pflanze verwendet. Biomethan (Bioerdgas) wird aus dem Vorprodukt
Bicgas (aus Energiepflanzen, Giille, Mahrungsmittelabfillen) hergestellt. Cellulose-Ethanol ist
chemisch identisch mit Bicethanol. Als Rohstoff wird jedoch Cellulose (aus S5Stroh,
Holzabfillen) eingesetzt. Btl-Kraftstoffe (Biomass-to-liquid, Biokraftstoffe] gehdren zur
Gruppe der synthetischen HKraftstoffe (dtL-Kraftstoff). Btl-Kraftstoffe kinnen auf die
jeweiligen Erfordernisse moderner Motoren zugeschnitten werden und beispielsweise
Dieselkraftstoff  weitgehend  ersetzen.  BtlL-Kraftstoffe sind jedoch noch  im
Entwicklungsstadium und noch nicht auf dem Markt erhiltlich.

Biokraftstoffe der Dritten Generation liefern bessere Klimabilanz

Als Biokraftstoffe der dritten Generation werden Biokraftstoffe aus Algen bezeichnet, wobei
es sich dabei um &in reines Forschungsthema handelt und derzeit noch nicht absehbar ist, ob
und wann diese Kraftstoffe eine Marktreife erlangen werden.

Initiativen zur Okologisierung des Vierkehrs

Quelle:

Wirtschaftskammer Osterreich (WKO) (2016): Okologisierung des Verkehrs, bezogen unter: https:/
www.wko.at/Content.Node/branchen/oe/TransportVerkehr/Oekologisierung-des-Verkehrs-2016.pdf,
Zugriff am 29.07.2016
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Artikel 14:
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Quelle:
Shell Deutschland Oil Gmbh (2010): Shell LKW Studie. Fakten, Trends und Perspektiven im StraBengiterverkehr bis 2030, bezogen unter: http://www.dIr.de/Portaldata/1/Resources/portal
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Artikel 15:

Biotreibstoffe

Einsatz von fllissigen oder gasformigen
Biotreibstoffen

- in Autos (z.B. Biogas, Rapsol, E-10)
< in Schiffen (Biodiesel)
< in Flugzeugen (Biokerosin)

BMU

Verschiedene Technologien und Ausgangsstoffe

« 1. Generation: Basis Zucker, Starke, Pflanzendl
(Konkurrenz Futter- und Nahrungsmittel)

= 2. Generation: Nutzung auch holzartiger
Biomasse (Stroh, Holz etc.), Reststoffe

- 3. Generation: Algen oder speziell gezlichtete
Pflanzen mit sehr hohen Biomasseertragen pro
Flache

Bild-Zeitung 2005

22

Quelle:

Unabhangiges Institut fir Umweltfragen (0.J.): Alternative Mobilitat [Préasentation], bezogen unter: https://www.
google.at/#g=bio+kraftstoffe+proC3%A4sentation+ufu, Zugriff am 29.07.2016
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Artikel 16:

Wirtschaftliche Machbarkeit und technische Kompatibilitat des Einsatzes von
Telematiksystemen im Giitertransport

Erst die militarisch genutzte Ortung von mobilen Objekten auf der Grundlage des
Einsatzes von Satelliten erdffnete die Moglichkeit, auch Objekte unabhangig von
vorher definierten Aufenthaltsorten der Erfassung bezlglich ihrer zeitlichen und
raumlichen Eigenschaften zu beschreiben. Die Anbringung von Transpondern
(Transmitter + Responder) an beweglichen LadegefédBen zur Sendungsverfolgung
von Containern und Bahnwaggons sowie die Ortung von Last- und
Personenkraftwagen mittels GPS-Antennen zum Zwecke des Tracking und Tracing
war dann entwicklungstechnisch gesehen nur eine logische Konsequenz.

Grundlegende Vorteile der Verkehrstelematik lassen sich wie folgt grob
zusammenfassen: Reduzierung von Leerfahrten, hohere Kapazitatsauslastung der
Touren, Flexibilisierung der Auftragsabwicklung, Mdglichkeit der schnelleren
Reaktion auf Anderungen der Auftragssituation, Verringerung von Fehlern in
Kommunikationsprozessen, Verringerung der Anzahl der Fehllieferungen usw. [1] [2]

(3]

Far die Darstellung der technischen Grundlagen soll Abbildung 1 einen Einblick in die
Ubertragungsmaoglichkeit von Daten der Informationen geben.

GPS-ORTUNG SATELLITENKOMMUNIKATION e

ENDANWENDER

TELEMATIK-
‘ DIENSTLEISTER

INTERNET

andere
Hardware-
komponenten

GSM-Sendestation

Abbildung 1: Funktionsweise von Telematik hinsichtlich Ubertragung und
Fahrzeugausstattung [4]

ein Projekt in Zusammenarbeit der Fachhochschule des BFI Wien, des Logistikum Steyr und des
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FOr den Einsatz von Telematiksystemen im StraBen- oder Schienengiterverkehr
bendtigt jedes Fahrzeug Peripheriegerate, um die Daten aufnehmen und
weitergeben zu kénnen. In vielen Systemen findet man Bordcomputer (mit
angeschlossenem GPS-Empfanger, GSM-Handy, Handheld-Computer, Barcode-
Scanner, Drucker). Hierbei muss darauf geachtet werden, dass eine Schnittstelle
zwischen Fahrzeug und Bordcomputer existiert.

Die Schnittstelle kann Ober CAN-Bus erfolgen, der eine Verbindung zwischen
Sensoren und Bordcomputer bildet und somit eine Erfassung und Blndelung von
Daten ermdglicht. Verschiedene Systemanbieter haben hierzu gemeinsame
Schnittstellenprotokolle entwickelt, um eine Kompatibilitat zwischen den in der Regel
fahrzeugabhangigen Systemen zu erméglichen. Es ist hierbei zu beachten, dass der
Einsatz von Bordcomputer-Systemen einen groBen Funktionsumfang hat, da nahezu
alle Informationen von Unternehmen aus eingesehen und gegebenenfalls sogar
kontrolliert und gesteuert werden kénnen. Die Ubertragungsart kann hierbei sowohl
Uiber Global Standard for Mobile Communications (GSM)-Netz,
Satellitenkommunikation als auch Global Positioning System (GPS)-Ortung erfolgen.

[3]

Des Weiteren werden einfache kostengtnstige Mobilfunktelefon-Lésungen gerade in
kmU (kleinen und mittelstandigen Unternehmen) angewandt, um Kosten zu sparen

3

und einen Einstieg in die Telematik zu bekommen. Die Daten, wie Standort oder
Auftragsdaten, werden Uber Wireless Application Protocol (WAP) oder Short
Message (SMS) (bertragen, wobei beides GSM-gestiitzte Lésungen Uber Handy
sind, die nicht far alle Anwendungsfelder der Telematik einsetzbar sind, jedoch die
Maoglichkeit bieten, internetbasierte Daten dem Kunden zur Verfigung zu stellen. [6]

Far die Transportlogistik, speziell im StraBenguterverkehr, gibt es zahlreiche
Anwendungen der Telematik, von denen eine Auswahl kurz hinsichtlich
Einsatzbereiche und jeweiliger Vorteile in Bezug auf Risiken im Transport dargestellt
werden soll:

1. Auftragsmanagement und Transportplanung [7] [8] sowie Flottenmanagement
und technische Fahrzeugtberwachung [9] [10] [11]

Zwischen der Auftragsannahme und der Transportdurchfiihrung lassen sich
Softwaresysteme wie elektronische Disposition, Tourenplanung oder
Auftragsverwaltung einordnen, die sich auf Telematikanwendungen stitzen.
Beispielsweise kénnen Anderung der Daten des Auftrages (wie
Bestimmungsort) in Echtzeit Ober Telematik an das Softwaresystem im
Unternehmen (bertragen und bericksichtigt werden. Ein wesentlicher
Zusammenhang besteht zwischen den Instrumenten der Tourenplanung und
der Telematik, da sich Standortanderungen der Fahrzeuge direkt durch den
Fahrer in das System (z. B. Map & Guide) einpflegen lassen.

Typische Unternehmen, die Software fir das Fuhrparkmanagement unter
Nutzung von Telematiksystemen anbieten, sind PTV Planung Transport
Verkehr AG oder die transport data/ NUSYS Telematik Systemhaus GmbH,
die die Weitervermittiung der Daten an den Kunden Uber Internetplattformen
realisieren.

ein Projekt in Zusammenarbeit der Fachhochschule des BFI Wien, des Logistikum Steyr und des
Bundesministeriums fiir Verkehr, Innovation und Technologie
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2. Sendungsverfolgung [12] [13] [14]

Mit Hilfe von sogenannten Tracking & Tracing-Systemen kann der zeitliche
Ablauf eines Transportes erfasst und als Kundeninformation weitergegeben
werden. Hierbei werden quasi sichere Daten, wie Zeitpunkt des Verlassens
der Ware vom Lieferanten, Umfang der Sendung laut Lieferschein (Kontrolle
durch Kommissionierer oder Uber elektronische Identifikation) kombiniert mit
telematischen Ortungen, um den Lauf der Ware aufzuzeigen und an den
Kunden zu dbermitteln.

Die Informationen werden den Kunden nicht nur per Telefon oder Fax bei
Anfrage, sondern auch nach Bedarf im Internet zur Verfigung gestellt werden.
Dies tragt im Wesentlichen zur Erhéhung der Serviceleistungen bei und erhdht
die Kundenbindung. Eine GSM-Lésung (Ulber Eingabe von Informationen am
Handy) bieten die Zebraxx AG und auch w3logistics an, es sind auch
Lésungen bekannt, die die direkte Satellitenkommunikation nutzen.

3. Mauterhebung [15] [16] [17] [18]

Im Zuge der geplanten Erhebung fir deutsche Autobahnen finden
telematische Systeme ebenfalls Anwendung. Die fur die Mautgebihr

ein Projekt in Zusammenarbeit der Fachhochschule des BFI Wien, des Logistikum Steyr und des
Bundesministeriums fiir Verkehr, Innovation und Technologie
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relevanten Fahrzeugdaten werden einmalig in einer On-Board Unit (OBU), die
in die Fahrzeuge eingebaut wird, gespeichert.

Die Prazision von GPS lasst das System auch unterscheiden, ob der LKW
eine mautpflichtige Autobahn oder eine parallel daneben verlaufende
LandstraBe nutzt. Grundsatzlich sollen die Systeme laut Ausschreibung auch
eine DSRC-Schnittstelle besitzen, inwiefern diese derzeit funktionsfahig ist, ist
nicht bekannt.

Verkehrstelematik im internationalen Einsatz

Zur Uberprifung der Einsatzméglichkeiten der Verkehrstelematik bieten sich in
Sudeuropa Lander an, die einen hohen wirtschaftlichen Stellenwert habe, wie z. B.
ltalien. So lasst sich insbesondere eine Studie italienischer Transportverbande
heranziehen, die folgende Einflussfaktoren darstellt:

. Stetig steigendes Verkehrsautkommen

Der alpenquerende StraBengiaterverkehr wird in den nachsten Jahren
zusammenbrechen, sollte der LKW-Transport um jahrlich 2,5 Prozent wachsen [19].
Dies lasst den Schluss zu, dass zur Uberwindung dieses Problems in den nachsten
Jahren hoher Handlungsbedarf bestehen wird. Im Zuge einer Transportplanung muss
eine Effizienzsteigerung der Transporte durch die Vermeidung von Leerfahrten und
Tourenoptimierung erfolgen.

. Mauterhebung

Die Mauterhebung verlautt in Italien Gber die eigene normierte DSRC'-Technologie,
die sowohl Autobahnen, als auch Briicken und Tunnel bemautet [20]. Da sich die Art
der Mauterhebung in Italien von der in Deutschland geplanten Datenerfassung
unterscheidet, impliziert dies ebenfalls Harmonisierungsbedartf.

. Fehlende Orientierungs- und Navigationsmdglichkeiten

Grundsatzlich treten bei der Auslieferung an Bestimmungsorte fir ortsunkundige
Fahrer Probleme in der Orientierung und Navigation auf, die zu verzégerten
Auslieferungszeiten und somit zu verminderter Lieferqualitat fuhren.

. Bestimmungen rechtlicher und wirtschaftlicher Art

Ein erheblicher Wettbewerbsnachteil entsteht deutschen Transportunternehmen
durch die teilweise Mineraldl-Steuererstatiungen [21], die es den auslandischen
Transportunternehmen ermdglichen, unter dem Preis deutscher
Transportdienstleister anzubieten.

Hieraus  entsteht erheblicher Handlungsbedart, da die deutschen
Transportdienstleister langfristig nur Ober einen erhdhten Servicegrad héhere Preise
rechtfertigen kénnen werden.

Die oben geschilderten Umstande stellen Situationen dar, aus denen unter anderem
Risiken resultieren, mit denen deutsche Transportunternehmen Tag fir Tag umgehen
mussen.

! Dedicated Short Range Communication, auch Mikrowellen-Kurzsireckenfunk genannt

ein Projekt in Zusammenarbeit der Fachhochschule des BFI Wien, des Logistikum Steyr und des
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Quelle:

Berg, C. C./ Rolf, J. (0.J.): Zum Einsatz der Telematik in der Supply Chain, bezogen unter: http://www.gvb-ev.de/file
admin/pdfs/forschungsergebnisse 07.pdf, Zugriff am 29.07.2016
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Artikel 17:

1.1. Was bedeutet Telematik?

Das Wort Telematik ist eine Synthese der Begriffe Telekommunikation und Informatik. Beide
Bereiche wachsen hier zusammen. Im weiteren Sinne berlhrt Telematik unterschiedliche
Bereiche wie Medizin, Shopping oder Tourismus. Fasst man den Begriff enger, so lassen
sich Teilbereiche wie zum Beispiel die Verkehrstelematik differenzieren.

Als Anwendungsbereiche kommen in diesem Fall beispielsweise rechnergesteuerte
Verkehrsbeeinflussungsanlagen in Frage, die fUr weniger Staus und einen Rickgang der
Unfallzahlen sorgen kénnen. Aufomatische Parkleitsysteme sind in der Lage, eine Abnahme
des Park-Such-Verkehrs in den Stédten zu bewirken. Ferner lielke sich bei konsequenter
Nutzung derartiger Systeme der Benzinverbrauch und die Umweltbelastung in beachtlicher
Weise senken. Die Vorteile, die hierdurch entstehen, sind unibersehbar und kénnen sich
positiv auf die gesamte Volkswirtschaft auswirken.

In der Transportwirtschaft verbindet man mit dem Begriff Telematik hauptsachlich Losungen
fur die Transportplanung, die Auftragsabwicklung, das Fottenmanagement, die Verfolgung
von Sendungen sowie die fechnische Fahrzeugiberwachung mittels entsprechender
Hardware. Im Zentrum stehen dabei die Kommunikation sowie der Informations- und
Datenaustausch zwischen Fahrzeugen und Dispositionszentrale.

Die folgende Abbildung veranschaulicht zunachst die verschiedenen
Funktionszusammenhange von Telematiksystemen im Guterverkehr:
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Abbildung 1: Funktionsprinzip von Telematik-Losungen im Guterverkehr
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1.2. Warum Telematik?

Unternehmensberatungen erwarten in den kommenden Jahren ein stetiges Wachstum auf
dem Markt fur Telematiksysteme und —dienste. Lagen die Umsatze im Jahr 2000 noch bei
rund einer Milliarde EUR, so werden bis 2007 Dimensionen von (ber acht Milliarden EUR
genannt.

In diesem Zusammenhang stellt sich immer wieder die Frage, welche Vorteile Telematik den
Unternehmen der Giterverkehrs- und Logistikwirtschaft mit den fur sie typischen
Problemstellungen bieten kann. Es wird im allgemeinen erwartet, dass
Telematikanwendungen in der Lage sind, die verschiedenen Verkehrstrager an ihren
Schnittstellen Zu verknipfen und mittels moderner Informations- und
Kommunikationstechnologien zu integrieren. Den Unternehmen stehen bei erfolgreicher
Umsetzung viele Vorteile in Aussicht.

S0 ist es durch den Einsatz von Telematikanwendungen beispielsweise maglich, die
Leerfahrten zu reduzieren sowie die Kapazitdtsauslastung der Touren zu erhdhen. Die
Flexibilisierung der Auftragsabwicklung ermdaglicht eine verbesserte, schnellere Reaktion auf
Anderungen der Aufiragssituation.

Auch konnen vielfaltige Prozessablaufe optimiert und transparenter gemacht werden. Ein
geeignetes Beispiel ist die Verbesserung der Kommunikation zwischen Disponent und
Fahrer. Insbesondere hier konnen Fehler in den Kommunikationsprozessen verringert und
Storungen kurzfristig erkannt werden. Zum Beispiel ware eine frilhzeitige ProblemlGsung
durch Kurzfristige Anderungen in der Disposition méglich. Des weiteren kann die Anzahl
fehlgeleiteter Sendungen verringert und die Verlasslichkeit und Liefertreue gesteigert
werden.

Mit Hilfe von Telematikanwendungen ist es moglich, Daten verfiigbar zu machen, die zu
einer optimierten Steuerung von Lieferketten genutzt werden kénnen. Auf diese Weise
konnen auch Kooperationspartner sowie Kunden in die Prozesse eingebunden werden.
Beispielsweise ist es moglich, Kunden mit Informaticnen zum Status ihrer Sendungen zu
versorgen.

Der Einsatz von Telematik-Losungen bietet auch die Maglichkeit einer hoheren
Kostentransparenz. Benchmarkings geben  beispielsweise  Auskunft Gber den
Treibstoffverbrauch oder die Reparaturkosten in einem bestimmten Zeitraum. Die
Moglichkeit der Sendungsverfolgung kann neben einer hoheren Transparenz fir den
Disponenten zusatzlich die Kundenbindung erhdhen. Die potenziellen Vortelle durch den
Einsatz von Telematik-Losungen sind nicht von der Hand zu weisen. Allerdings sind vor dem
Erreichen der genannten Vorteile die notwendigen strategischen Uberlegungen anzustellen.

Quelle:

Andres, M. (2003): Telematiksysteme fir die eLogistik. Anwendungsbereiche, Losungen, Marktiiberblick [Studie], bezogen
unter: http://eurift.eu/file.php/telematik broschuere.pdf-2005-10-27/telematik broschuere.pdf, Zugriff am 29.07.2016
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Artikel 18:

3 Telematiksysteme fur den Strabengiiterverkehr

3.1 Einfiihrung

Dieses Kapitel beschaftizt sich mit den theoretischen Hintergriinden zu den in Kapitel 2.5 ermittelten
telematischen Einsatzzebieten. Zuerst wird das Flottenmanazement beschnieben. Darans werden dann
Vorteile durch Telematikanwendungen im Flottenmanagement abgeleitet. Anschliefend wird das
Einsatzgebiet der fortschnttlichen Fahrerassistenzsysteme aufzefiihrt und die Méglichkeiten die durch
mtellizente Systeme entstehen kimnen. Im Anschluss werden Griinde fiir und Anforderungen an
Mautsysteme analysiert. Dabel werden vorthandene Techmologien fir die Umsetrung von
Mautsystemen beschrieben. Zusitzlich wird der Projektantrag C-ITS4GO0DS beschrieben, da mit
diesem Projekt eine ewropaweite Telematikumgzebunz unter Einbezug aller Einsatzzebiete fiir den
Stralengiiterverkehr umgesetzt werden soll.

3.2 Flottenmanagement

Die ehemalize Wunschvorstelling eines Fuhrparkmanagzers jederzeit zu wissen, wo sich alle
firmeneizenen Transpormitte] befinden und die Magzlichkeit mit diesen angenblicklich in Kontakt zu
treten, ist seit dem Einzug von Satellitenortung (zB. GPS) und schnurloser Telekommunikation (zB.
GEM) langst zur Wirklichkeit zeworden. Flottenbetreiber kinnen mittels telematischer Systeme und
Zusatzinformationsn  &ffentlicher  oder  privater  Anbleter  dynamisch  aws  der
Flottenmanagementzentrale auf Unvorhergesehenes reagieren und neben Zeit- und Kostenerspamissen
auch fiir eine hihere Servicequalitdt beim Kunden sorzen. Trotzdem stehen Einsatzmiglichkeit und
tatsichliche Nutzumg 1m Missverhdltnis zueimander. Gerade einmal sechs bis sieben Prozent aller
flottentelematischen Systeme benutzen die Satellitencortung (Liebermann 2014, 17). Zudem wird in der
Literatur beziiglich der zenavnen Kenntnis der Flottenposition von Wirtschaftlichkeit und h&herer
Flembilitit gesprochen, dies lasst wiederum auf nicht ausgeschipfte Potentiale im Flottenmanazement
schlieBen. Da sich diese Masterarbeit mit dem Strafengiiterverkehr beschiftizt, beschreibt dieses
Kapitel vorrangiz das Flottenmanagement fiir Transportdienstleister. Allerdings sei an dieser Stelle
angemerkt, dass die hier beschniebenen Nutzenpotentiale und Anwendungsmézlichkeiten
telematischer Systeme auch fir Polizei-, Feuerwehr- und andere Flotten in abgewandelter Form

mitreffen kinnen.

321 Aufzaben und Systemkomponenten des Flottenmanagements

Der Bepriff Flottenmanagement gliedert sich in viele Aufgabenbereiche: Die wichtigsten Aspekte sind
die Sicherstellung der Betriebsbereitschaft, die Klassische Tourenplanung, die Fahrzeugeinsatzplanung
und das Controlling. Unterstiitzend wirken hierber vor allem modeme Informations- und

Eommunikationstechnologien (Klaus et al. 2012, 184-125). Werden telematische Systeme fiir den
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Strafengiiterverkehr iiberzeordmet betrachtet, so lamn  festgestellt werden, dass das
Flottenmanagement als Ankerpunkt fiir Telematiksysteme eine bedeutende Rolle einnimmt Aus
diesem Grund werden in den folgenden Ausfihrungen zunichst die Systemkomponenten und
Eigenschaften eines Flottenmanazements beschrieben, um im Anschluss auf einize Bereiche, in denen
daz Flottenmanagement eine wichtize Rolle spielt, eingehen zu knnen.

Das Flottenmanagement verbindet eingehende Auftrdze, Verkehminformationen und eigene
Fuhrparkbestandsdaten zn Liefenmgzsinformationen. Wahrend der Auftragsabwicklung verarbeitet die
Flottenmanagement-Zentrale eingehende Verkehrsinformationen, Positions- und Statusabfragen
seitens der Aufirazgeber und hilft dem Fahrer bei der Auftragsausfiihrung durch aktuells
Informationen iiber Verkehrsstdrmnzen. Bei diesem Vermittlungsprozess werden mithilfe eines
Flottenmanazement-Systems Daten aus der Zentrale (zB. Kunden-, Fuhrpark-, Fahrzeugdaten oder
Verkehrsinformationen) mit Daten aus dem Fahrzeng (zB. Towr-, Status-, Positionsdaten oder
Fahrzeuzzustand) iiber mobile Kommumlkationswege verbunden und verarbeitet. Die Vorteile eines
stark vemetzten Flottenmanagements sind zahlreich: Durch die verbesserte Transparenz aufzrund
aktueller Fahrzeugpositionsdaten kénnen neue Aufirdge dynamisch in vorthandene Routen eingebettet
werden. Leerfahrten aber auch die zesamte Fahrleistmgz kinnen dadurch reduziert werden, wodurch
neben dem oSkonomischen Nutzen filr den Logistikdienstanbieter auch der Skologische Aspekt
mitberiicksichtigt wird. Neben der Zeit- und Kostenersparnis, die aus effizienterer Aufiragsplanung
resultiert, wird vor allem die Flexibalitit in der Aufiragsplamung erhsht. Durch Ubermittlung des
Fahrzeugzustands werden Ferndiagnosen und -wartung bei auftretenden Schwierigkeiten erméglicht.
Aber awch die Falrzeugiiberwachung stellt einen hohen Sicherheitsfaktor sowohl fiir den
Flottenbetreiber als auch fiir den Anftragzeber dar.

Die Anzahl der Systemkomponenten lEsst sich auf folgende wichtize Bereiche reduzieren: Das
Flottenmanazement besteht auns einer Flottenmanazement-Zentrale, Mobilkommunikations- und
Positionshestimmungssystemen sowie Fahrzengendzerdten. Der Betmeb einer Flottenmanagzement-
Zentrale ist je nach Grobe des Fuhrparks und Untemehmens auf drei unterschiedliche Weisen
méglich: Fir mittelstindische und zrofere Unternehmen empfiehlt sich der Aufbau einer eizgenen
Flottenmanazement-Zentrale. Zwar miissen diesbeziiglich hohere Investitonen in den Aufbau der
Software- als auch Hardwarearchitektur zetitizt werden, allerdings relativieren sich diese Kosten bei
gréfleren Flotten. Fiir Keine bis mittlere Unternehmen ist der Aufban einer kooperativ betriebenen
Flottenmanazement-Zentrale zn empfehlen, da dadurch GriBeneffekte realisiert werden kinnen.
Kleinere Unternehmen mit Kleinen Flotten kinnen auch Dienstanbieter, sogenannte Provider, fiir das
Flottenmanagement bemithen und miissen somit keine hohen Ausgaben fiir die Softwarearchitektur
fiirchten. Die Flottenmanagement-Zentrale besteht ans emmem Kommumikationsserver und einem

Anwendungsserver. Der Kommumkationsserver ist fiir die gesamte Kommunikation mit den
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Fahrzeugen verantwortlich und stellt dariiber hinaus die Schmittstelle zum Anwendungsserver dar.
Dieser ist fir die Stammdatenverwaltung, Auftragsabwicklung, Flotteniiberwachung sowie
Verarbeitung wvon betriebstechnischen Daten zur Erhebung won statistischen Aussazen und als
Hilfestellunz fiir das Controlling zustindiz. Zusdtzlich wird auf dem Anwendungsserver ein
Dispositionssystem  mit der einherzehenden Aufiragszmordnung  ausgefithrt. DBei  der
Mobilkommunikation und Positionsbestimmung sind die bereits aus Kapitel 2 bekannten Satelliten-,
Funksysteme und Koppelverfahren einsetzbar. Damit es zu einer Auftrags- und Sendunzsverfolzung
sowle zur Kommunikation und Statusiibermittlung seitens des Fahrers an die Zentrale kommen kann,
werden einige Systemkomponentsn in der Fahrerkabine eingebaut. Der Fahrer benttizt eine
Eommunikationseinheit fiir eine direkte Verbindunz mit der Flottenmanazement-Zentrale und ein
Terminal zur Dateneingabe und gegebenenfalls -ausgabe. Fahrerunabhingiz muss ein Bordrechner,
bestehend aus einem Prozessor und einem Lokalisiemmgsmodul, zur Datensammlung und
Positionshestimmung in der Fahrerkabine verbaut sein. Navizationsgerdte miissen allerdings mit
Vorsicht betrachtet werden, da hierbel besonders darauf zeachtet werden muss ob die vorgeschlagenen
Fouten auch die fahrzengabhangizen Restnktionen wie Hohe und Gewicht bericksichtigen. Sensoren
zur Unterstiitzimz von Koppelnavigation sind in Abhingizkeit der eingesetzten Strecken optional zu
betrachten (Evers 1998, 5-10 (074 10)).

Aufzrund dieser Bestandteile des Flottenmanazements ist s auch verstandlich, warum die meisten
Telematiksysteme in direkter oder indirekter Weise mit dem Flottenmanagement in Verbindung
stehen. In den beiden folgenden Unterkapiteln sollen weiterfiihrende Aspekte des Flottenmanagements

angesprochen werden.

322 Miogliche Anwendungsfelder im Bezug zum Flottenmanagement
Neben den Hauptaufgaben des Flottenmanazements miissen auch iiberzreifende Entscheidungen
getroffen werden, die beispielsweise die Verkehrsmittel- und Ladegefifiverfolzung im kombimerten
Verkehr, Sammelgutumschléize oder die telematikbasierte City-Logistik betreffen.

Verkehrsmittel- und Ladegeftifiverfolgung im kembinierten Verkehr

Solange sich ein Gepdckstiick auf den eizenen Fahrzeuzen befindet ist eine Ladungzsortung indirekt
jederzeit méglich. Wird dieses Gepackstiick allerdings iiber weitere Verkehrstrizer befdrdert, so wird
beispielsweise das Tracking und Tracing entlang der Transportkette schwieriz. Unter anderem
erreichen Ladegefife und Wechselbehdlter zenngere Durchlaufzeschwindizheiten als LKW, da die
automatische Erkennung bei den Fahrzeugen greift, allerdings nicht bei jedem einzelnen
Ladungszefdll. Abhilfe kann da eine automatische Identifikation des Ladumgstrizers iber einen
radio-frequency identification (RFID)-Transponder schaffen. Der Nachteil liezt jedoch m der
Anschaffung weiterer Hardware zur Identifikation solcher RFID-Chips. EFID wird bereits eingesetzt,

erfordert allerdings Investiionen entlang der Transportketts, da untemehmensibergreifend bzw.
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entlang der Lieferkette, Scansinheiten fiir die EFID-Tags vorhanden sein miissen. Informationen auf
den RFID-Tags des Ladungstrizers konnten sein:  Soll-Ist-Fahrplanabgleich, zrundsitzliche
Ladungsinformationen wie Inhalt, Gewicht und Abmessunzen und musitzliche Ladungsinformationen,
wie Absender und Lieferdestination. Durch diese Zusatzinformation und schnelle Identifikation der
Ladungstrizer wird die Transparenz entlanz der Transportkette erhiht, was in der Regel™ zu kilrzeren
Durchlaufzeiten fithrt. Neben den verbesserten Durchlaufzeiten werdem durch die automatische
Identifikation auch Sammelgutumschlige effizienter zestaltet. Der Verkmiipfunz von Information
sowie der Visualisierung von Sendungs- und Transportmittelstatus, Belegung der Flichen und Tore
sowie Warteposiionen wird eine bedeutende Rolle bei der Steuerunz und Planung wvon
Sammelzutumschligen  zuteil. Durch  den Einsatz  aller Informations-  und
Kommunikationstechnologien konnen Entscheidungen vorab und nicht est aus der IST-Situation
getroffen werden. Dadurch kénnen wverbesserte, schlankers Abliufe, effizienterer Personaleinsatz,
kilrzere Informationswege, eine verbesserte Umschlagleistung, geringe Wartezeiten und eine optimale
Nutzung von Transportkapazititen erzielt werden (Evers 1993, 22-24 (07410)).

Telematikbasierte City-Logisiik

Der innerstadtische Warenverkehr mimmt einen hohen Anteil am stidtischen Gesamtverkehr ein. Das
ist unter dem Gesichtspunkt, dass nahezu alle Werntschépfungsvorzginge mit dem Bezug von Giitermn
musammenhinzen, micht verwunderlich. Zur Sicherstellung der Warenverfiigharkeit werden
Einzelhandels- und  GroBhandelsgeschifte  regelmifiiz  mit  newer Ware  versorzt
Produktionsuntermnehmen werden fiir ihre Produktion mit Vorprodukten von ihren Lieferanten beliefert
und liefern wiederum ihre fertize Ware an ihre Abnehmer. Aber auch Freizeitaktivititen benétizen
immer eine gewisse Form des Warenbezuzs. Die innerstidtische Lieferabwicklung hat sich somit zu
einem gzrofen Aufzabenfeld entwickelt. Genau hier sollen Konzepte zur kooperativen Gestaltung des
innerstidtschen Warentransports greifen. Bei der Auslieferunz won Waren werden den Beteilizten des
City-Logistk Konzepts zusitrliche Informationen bereitzestellt, sodass unter Beriicksichtizung
firmeneigener Interessen der Lieferprozess in Kooperationen mit anderen Untemehmen abgestimmt
werden kann und dies zu einem genngeren Verkehrsaufkommen fithrt. Die fundamentale Idee hinter
dem Konzept der City-Logistk ist es, den innerstidtischen Warenverkehr mcht mehr als ein isoliertes
Gebilde einzelner Transporte, Untemehmen und Fahrzeuge zu betrachten, sondem alle genannten
Bestandteile als Komponenten eines integrierten Logistiksystems zu sehen. Die Ziele liezgen in der
Reduktion von Verkehrsstirunzen, in der Beschlenmizing des Schwerlastverkehrs, sowie in der
Reduktion von Emissionen, Umweltverschmutzung und Lirm. Dariiber hinaus scllen dadurch im
Allzemeinen die Lebensbedingunzen innerorts verbessert werden (Crainic et al. 2009, 548).

Zur Erreichung dieser fiele wurden unterschiedliche Ansitze entwickelt die im [aufe der letzten Jahra
Anwendunzg fanden: Beispielsweise der DBau  eines  Verteilzentrums, 3hnlich  einem
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Giiterverkehrszentrum, dessen Aufgabe dann besteht, Waren vor ihrer Lieferung zu lagem, zu
sortieren und zu biindeln um im Anschluss gleiche Lieferweze zu gemeinsamen Touren zu vereinen.
Dadurch kann der innerstadtische Verkehr enflastet werden. Viele weitere Konzepte befinden zich in
stetiger Entwicklung und hilden ein interessantes Forschungsfeld fiir den innerstidtischen
Gitterverkehr. Kapitel 4.3 nimmt sich dieser Thematik an und beschreibt zwei City-Logistikkonzepte.

323 LEW.Parkranmbewirtschaftung durch Telematik

Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVES jetzt BMVI) setzte 2008
eine Untersuchung der LKW-Parkraumsituation entlang der Bundesautobahn (BAB) in Auftrag. Es
zeigte sich, dass es zwar in Summe 46 400 Parkplitze gab, allerdings der tatsdchliche Bedarf um rund
14.000 Parkplatze hoher liegt. Dadurch kénnen Berufskraftfahrer ihre gesetzlich festzeschriebenen
Lenk- und Ruhezeiten oftmals micht einhalten und sind unter Umstinden zu illegalem Parken an
Parkplatzausfahrten gezwungen. Neben dem bedarfsgerechten Neu-, Um- und Ausbau bestehender
und neuer Rastanlazen sollen deshalb zuch neue und kreative Lésungen entwickelt werden. Zum einen
entstand die Idee der ndchtlichen Nutmmg wvon Phw-Parkflichen durch LEW. Sclche
Mizchparkflichen sellten hauptsichlich auf unbewirtschafteten Rastanlazen vorhanden sein und ab 12
Uhr bis & Uhr fir LKW bereitzestellt werden (Bundesministerium filr Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung 2011, 3-15). Zum anderen erdffneten sich durch telematische Lisungsansitze ganz
neue Maglichkeiten der intellizenten Parkraumbewirtschaftunz. Aws dem Bencht Status und
Rahmenbedingungen fir Intellizente Verkehrssysteme (IVS) in Deutschland™ gehen 15 verschiedene
Pilotvorhaben bundesweit zur intellizenten LEW-Parlraumbewirschaftung hervor. Das Ziel aller
Projekte ist es, die vorhandenen Parlflachen fir LKW effizienter anszunutzen. Dabei stellen aktuelle
Detektions- und Informationssysteme fir stidtische Parkplatzbelegungen die Grundlaze zur
Anwendung fir die LEW-Parkraumbewirtschaftung dar. Dariiber hinaus sollen verschiedene
Telematikansitze gzetestet werden. Konkret soll dadurch flichenoptimiertes, sicheres aber auch
gesichertes Parken (im Sinne einer Reservierung) an Tank-, Rastanlazen und Autchéfen ermaglicht
werden. Zu den entwickelten Ansitzen zibt es auch schon erste Referenzlisungen (IVS-Beirat des
Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 2011, 117-118):

1. Kolonnenparken:
In Kolonnen komnen zurzeit LKW in Bheinland-Pfalz an der BAB A3 auf der Rastanlaze
Montabaur und in Hessen an der BAB A7 auf dem Autohof Lohfeldener Riissel parken. Hier
erhalten LKW in Abhiangizkeit ihrer Grofe und Abfahrtzeit einen Stellplatz zugewiesen. Da
die Abfahrtszeiten bekannt sind, kimnen mehrere LKW in Kolonnen parken, sodass die
Parkfliche effizienter zenutzt wird.
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2. Informationen iiber Belegungsgrad einer singuliren Rastanlage:
Dieses System wird beispielsweise in Baden-Wiirttemberz an der BAB A8 auf der Rastanlagze
Ajchen, in Bheinland-Pfalz an der BAE A6] bei der Rastanlaze Brohltal-Ost und in
Schleswiz-Holstein an der BAB AT auf der Rastanlaze Aalbeck betrieben. Informationen iiber
Zahl der freien Parkflichen auf nichstzelegenen Rastanlagen werden an den Fahrer iiber das
Internet und elektronischen Anzeizen weiltergeleitet. Dadurch wird die Zeit zum Suchen eines
Parkplatres vernngert.

3. Optimierte Nutzung hintereinander liegender Rastanlagen:

Bel diesem Vorhaben sollen Informationen iiber das Parkangebot mehrerer Rastanlagen
entlang einer Strecke zu einer gleichmifizen Nutzung des Parkangebots fithren. Sclche
Informationen wurden bislang iiber elektronische Anzeigen am Strafenrand bereitgestellt.
Zukiinftiz sollen diese Informationen direkt in die Fahrerkabinen iibertrazen werden und auch
mittels Internet abrufbar sein. Auf der BAB AQ wurde diesbeziiglich emme Verstudie
durchgefiihrit. Am 6. Februar 2015 wurde in Baden-Wirttemberg eine dynamische LEW-
Stellplatzanzeize fir die Tank- und Rastanlaze Bad Bellinzen und fiir die siidlich zelegenen
Bastanlazen in Betneb zenommen (Mimsterium fir Verkehr und Infrastrultur Baden-
Wiirttemberz 2015, 0.5 ).

4. EKompaktparken:

Im Gegensatz zum zugewiesenen Stellplatz beim Kolonmenparken, soll beim Kompaktparken
der Fahrer selbst entscheiden kfmnen, in welcher LK'W-Reihe er einparkt. Dies soll durch
elekironische Anzeizen emmdéglicht werden, die die spiteste Abfahrizzeit anzeizen. Dadurch
werden LK W-Fahrer selbststindiz und freiwilliz iiber den eigenen Parkstand entscheiden und
kompakt neben und hintereinander parken kinnen. Auf der Rastanlage Tura-West werden noch
bis Mitte 2015 die techmschen Anlagen fiir das Kompaktparken installiert, damit das System
anschliefend in Betrieh genommen werden kann (Autcbahndirektion Nordbayvem-
Dhenststelle Firth 2014; Kleme/Tehmann 2014, 2-7).

Ly

Omnline-Buchungssysteme und App-basierte Parkplatzsuche:

Zu den Online-Buchungssystemen gehéren Truckinform® wnd  Systemparken®. Sie
emmiglichen es dem LKW-Fahrer oder dem zustindizge Spediteur die LEW-Stellfliche zu
reservieren. App-basierte Losungen zur LEKW-Parkplatzsuche zibt es mittlerweile wvon
TruckYal™, | PrePark™ etc.

Die zahlreich emistierenden Telematikansdtze stellen bereits zute Konzepte zur effizienten
Parkraumnutzung dar. Im Detail lassen sich jedoch einize Schwierigkeiten erkennen. Was passiert,
wenn trotz telematischer Herangehenswelse zur Losung des Parkplatzmangels immer noch ein
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Parkflachendefizit besteht? Berufskraftfahrer miissen aufzrund wvon Lenk- und Ruhezeiten zu
bestimmten Feiten und in bestimmten Intervallen Pausen zur Erholung und Verpflezung einlegen. Um
genau diesem Problem entzegen zu wirken gibt es Ansitze zur Parkplatzverteilung anhand der
Parkdringlichkeit eines Fahrers. Einige der hier erwihnten Referenzlisungen auf den
unterschiedlichen Bundesautobahnen werden in Kapitel 4.2.2 noch einmal aufzegnffen. Zusitzlich
wird ein Telematikansatz zur effizienten Parkraumbewirtschaftung in Abh3ngizkeit der noch mazimal
erlaubten Fahrzeit vorzestellt.

33 Advanced Driver Assistance Systems

Im Gegensatz zu ,nomalen™ FAS sind fortschrittliche Fahrerassisienzsysteme (FAS, englisch:
Advanced Driver Assistance Systems (ADAS)) um die Datenverarbeitungs- und Interpretationsleistung
erweitert. Dias heifit, dass das System micht direlt mit emmer Mafnahme auf einen bestimmten
gemessenen Senscrwert reaglert, wie es beisplelsweise beim Antiblockiersystem oder der
Antriebsschlupfregelung der Fall wire, sondem Daten aufzeichnet oder empfingt, verwertet,
mterpretiert und daraus eine Mafinahme ableitet. Spurhalteassistenten oder Systeme zur Ermézhichung
von Kolonnenfahrten verarbeiten eingehende Signale oder Daten und werten diese nach einem speziell
fiir solche Situationen einprogrammierten Schema zu Handlungsmustern um. Mithilfe von ADAS
kann die Kapazitit des Straffemmetzes besser genutet und erhéht werden. Zusitzlich trazen diese
Systeme zur Stabilisierunz des Verkehrsstroms bel und helfen dem Fahrer dabei, in schwierizen
Verkehrssituationen die méglicherweise verlorengezangene Kontrolle iiber das Fahrzeug oder auch
die Falrsitnation wiederzuerlanzen. Sie trazen somit auch zu einem Sicherheitsgewinn im
Strafenverkehr bei. Nach der in Kapitel 1 formulierten Defimition von Telematik stellen ADAS
Telematiksysteme dar. Das Wirkungsziel wird dabel entweder mit Brems- oder Lenkeingriffen oder
mit Informationen in Form einer Mensch-Maschine-Schnitistelle oder akustischen Siznalen erreicht.
Die Daten werden mittels Sensoren erfasst wnd durch fahreeuzinteme BRegelkreislzufe
weiterverarbeitet. Je nach Tiefe der Telematikanwendung werden die erfassten Daten mit anderen
(Sensor-, Verkehrs-) Daten kombiniert (Datenfusion) oder liber Funk an extermne Stellen gesendet, von
denen aus weitere Informationen bereitzestellt werden (zB. Stauwarmungzen, Parkplatzverteilung, ete.)
bzw. Stenerungsanweisungen (Routennavigation, Durchfahrisverbot, etc)) erfolzen. Die folgenden
Kapitel sollen Hintergrundinformationen iiber Fahrerassistenzsysteme geben und vor dem Hintergrund
dieser Arbeit einen Einblick in die Entwicklunzen von ADAS im Stralengiiterverkehr zewdhren.

331 Vielfiltigkeit von Fahrerassistenzsystemen

Bersits bel der Zusammenstellung einer nutzencrientierten LEW-Ausstattung fiir die eigene
Fahrzeugflotte stellt sich die Frage, welche Ausstattung sich im Sinme der Fahrsicherheit
und -effizienz lohmt und welche zusdtzlichen Systeme mwr  kosten. Ampel- oder
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Beschleunizungzsassistenten gehfren fiir den kommerziellen Gebrauch wahrscheinlich zur zweiten
Kategorie. Wohingegen adaptive Geschwindigkeitstezelanlagen (englisch: Adaptive Cruise Control
(ACC)) oder ein Nothremsassistent mehr Fahrsicherheit versprechen. Die meisten fiir den Fahrer oder
zum Schutze anderer Verkehrsteilnehmer entwickelten FAS haben jedoch eimes zemeinsam: Sie
werden mit Informationen iber umterschiedliche Sensoren versorgt. Zum Einsatz kommen
Fahrdynamik-, Ultraschall-, Badar-, Lidar-, 3D- und Bildsensoren. Fir FAS dienen die gemessenen
Daten als Basis fir Handlungsanweisungen. Diese kimnen je nach Verwendungszrweck einzesetzt
werden, um externe und interne Fahrzeugeinfliisse abzubilden. ADAS wirken auf der Stabilisierungs-,
Bahnfithrungs- wnd Navigationsebens., Auf der Stabilisierungsebene werden hauptsachlich
Fahrdynamikzensoren eingesetzt. Durch die intemational einheitlich festzelegte Kennzeichnung der
Hauptachsen (Fahrimichtung [x], Quemichitung [v], Hochachse [z]) wird vermieden, dass es beim Lesen
von Sensordaten zu unterschiedlichen Bewertunzen kommt. Die bentizten Daten lassen sich iber die
Raddrehzahl, den Lenkradwinkel, die Drehbewegungen in allem drei Hauptachsen, die
Beschleunizunzssensoren sowile die Bremsdrucksensoren ermitteln. Auf diesen Informationen beruhen
ADAS die zur besseren Begelung der Fahrdynamik beitragen aber auch beim Bremsvorgang und
beim Sicherstellen der Fahrstabilitit helfen (Morbe 2012, 94-1097.

Aszistenzsysteme, die um die maschinelle Interpretationsfihizkeit erweitert sind, wirken vorrangiz auf
der Bahnfithrunzs- und Nawvigationsebene. Hier kommen die anderen erwilmten Sensortypen zum
Einsatz, die durch eine Abstraktion von der Umwelt auch externe Einfliisse in Handlungsanweisungen
umwandeln kinnen. Solche Assistenzsysteme helfen beim Verlassen und beim Halten der Fahrspur
(Fahstreifenwechselassistenz, (aktive) Spurhalteassistenz), beim Einparken (Einparkassistenz) und
bei der Sicht (Sichtverbesserumgssysteme). Wahrend  nommale™ FAS unter anderem aunf
Beschleunigungssensoren oder Semsoren zur Wahmehmung der Kraftwirkung auf die
Fahrzeughauptachsen reagieren, werten ADAS Daten aus der Umwelt iiber Bild-, Radarsensoren, etc.
aus. Der Unterschied liegt micht nur in den emmgesetzten Sensoren, sondem vor allem in der Herkunft
der Fahrzengeinfliisse. Dadurch konmten Systeme sowohl zur praventiven als auch pldtzlichen
Unfallvermeidung (ACC, Frontalkollisionsschutzsystem, Kreuzungsassistenz) entwickelt werden
(Vgl. Winner et al. 2012).

ADAS nehmen filr Nutzfahrzeuge aufzrund threr besonderen Merkmale (Gewicht, Grébe, etc.) und
bezogen auf die Verkehrssicherheit eine hohere Bedeutung ein als beim PEW. Das Ausmall eines
Schadens bei einem Auffahrmfall zwischen einem  Viermizgtonner™ und eimem durchschmittlich
schweren PEKEW fillt wesentlich grofler aus als bei einem Auffahrunfall zwischen zwel PKW. Neben
der Reduzierunz des Gefahrenpotentials miissen auch zusatzliche Restiktionen iiber Verkehrszeichen
beachtet werden. Nicht selten kommt es zu Briickenunfillen, weil der Fahrer die Hohe seines
Sattelanfliegers unterschitzt oder nicht beachtet. Solche Situationen kinnten bel einer erweiterten
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Boutennavigation unter Beachtung aller fahrzeugspezifischen Restriktionen umfahren werden. Eine
weitere Besonderheit eines grifieren Nutzfahrzeugzs ist das Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer. Ein
PEW ist Elein, wendiz und besitzt bezogen auf die Masse eine stirkers Motorisierung. Das fithrt
hiufiz zur Uberschitzung der eigemen Fahrleistung, was fiir den LEW-Fahrer ein erweitertes
Gefihrdungspotential darstellt. Im Vergleich zun einem PEKW ist auch der Sichtbersich won
LEW-Fihrem statk eingeschrankt. Wahrend der PKW-Fahrer durch einen Elick in den Riickspiegel
den Verkehr hinter dem Fahrzeng oder durch einen Schulterblick den toten Winkel erfassen kann, sind
diese Bereiche fiir einen LKKW-Fahrer schwieriz einzusehen und machen zusitzliche techmische
Hilfsassistenten notg (Domer et al. 2012, 582-586).

Tabelle 2 Relevante Informationen, die von einem Sattelschlepper (oben links) und einem
Sattelauflieger (unten links) fiir telematikbasierte Anwendungen bezogen werden kinnen

*  Tankfiillstand

*  Tankdeckelsicherungz

*  Digitalisierung der Daten aus dem Tachograph
*  Uberwachung der Lenk- und Ruhezeiten

*  Fahrermimik
+ Fahrverhalten des Fahrers iiber Bremsverhalten,
Gangwahl ate.

*  Aktuelle Position
*  Reifenluftdruck, -temperatur, -profiltiefe

*  Bremsentemperatur

* L aderaumtemperatur

*  Stams der Containertiir

*  Status der Plane beim Planwagzen

*  Ladeflichennutzung

*  Kopplungsstatus

h *  Schwerpunkt des Sattelauflicgers zur Bestimmung
=l I“f‘-ﬁﬁi des Kipppunktes

*  Akmelle Position

*  Ladungsinformaticnen

*  Ladungsgewicht

*  Reifenluftdruck, -temperatur, -profiltiefe

* Bremsentemperatur
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Der Transportprozess wird direkt vom Fahrer durchgefiihrt. Indirekt sind aber ebenfalls das hinter dem
Fahrer stehende Flottenmanagement und die im Interesse der Allgemeinheit stehenden staatlichen
Vertreter (Polizel, Rettungsdienst, Verkehrszentrale, etc) beteilizt. Dementsprechend gibt es weiters
Informaticnen (s. Tabelle 2}, die fiir bestimmte Interessenszruppen unterschiedlich wichtiz sind:
Informaticnen iiber die Ladung bei Gefahrzuttransporten sind beispielsweise bel sinem Unfall fiir eine
Rettungsieitstelle zur besseren Einschitzung der Gefahrensituation von héchster Bedeutung, da beim
Eettunzseinsatz notize Vorkehrnzen zefahrenstoffspemifisch getroffen werden kénnen. Im Gegensatz
dam sind Informationen iiber den Fustand der Fahrzeugzreifen, bezozen auf das Reifenprofil und den
Reifenluftdruck, eher fiir den Fahrzcugfithrer von Interesse. Fir das Floffenmanagement wiren
Informaticnen iiber das Fahrverhalten des Fahrers (Bremswerhalten, Gangwahl) oder iiber die freien
Containerflachen fiir weiterfilhrende Analysemébglichkeiten zum wirtschaftlichen Fahren bzw. zur
operativen Planung notwendiz. Zuletzt zibt es Informationen, die fiir alle Interessengruppen
bedeutsam sind: Beispielsweise die aus Bilderkenmungssystemen zur Identfizierung einer
Fahrermiidigkeit. Wird erkannt, dass der Fahrer seine Auzen in langeren Intervallen geschlossen halt,
als beim iiblichen Blinzeln, kinnte er ilber eine Lenkradvibration oder ein akustisches Signal iiber
seinen aktuellen Zustand aufmerksam zemacht werden. Der Einsatz dieses Signals wiirde dann an das
Flottenmanagement weitergeleitet, wodurch der Druck, Pausen einzuhalten erhoht wiirde.

Trotz der hier iibersichilich anmutenden Zusammenfassung muss bedacht werden, dass sich ADAS
mit steigenden technclogischen Fortschntten in der Verarbeitungs- und Sensortechmk ebenfalls
entwickeln und immer gzenauwer werden. Bereits heute sind eine recht hohe Anzahl an
unterschiedlichen ADAS auf der Stabilisierungs-, Bahnfithrungs- und Navigationsebene anzutreffen.
Einize FAS werden zum Standard erklart und zehéren dann zur festen Ausstattung eines Fahrzeugs.
Die meisten FAS filr ein Nutzfahrzeng miissen jedoch situativ und sicherlich auch unter dem Aspelt
der Wirtschaftlichkeit betrachtet werden.

Die hier vorgestellten ADAS bilden somit die technische Ausstathungz zur Begleitunz und besseren
Fihrung des Fahrzeugs wihrend der Fahrt. In dem folgenden Kapitel sollen allerdings auch
kollaberierende telematische Einsatzmézlichkeiten von ADAS zwischen Fahrzeuzen oder zwischen
Fahrzeuz und Strafleninfrastruktur vorgestellt werden.

332 EKooperierendes Fahren
Bereits Mitte der 60er Jahre wurden erste theoretische Ansdtze zur Geschwindigkeits- und
Positionskontrolle von schnell fahrenden Fahrzeugen in einer Reihe aufgestellt (Levine/Athans 1968).
Mit der Erforschung und Entwicklung von modernen kabellosen Ubertragimzstechnolozien (GSM,
UMTS, DSRC), automatischen Kontrollmechamsmen (Regelkreisliufe, Fahrerassistenzsysteme) und
intelligenter Verkehrstechnik (VBA, Bewvomechtipungsanlagen) sind auch Méglichkeiten zur
automatischen Steuerung und Regelung von Kolomnenfahrten entstanden. Unter Kolonnenfahrt wird
31

ein Projekt in Zusammenarbeit der Fachhochschule des BFI Wien, des Logistikum Steyr und des
Bundesministeriums fiir Verkehr, Innovation und Technologie



RE Trans

esearch & ducation on port Logistics

hier eine Anzahl von LEW (mind. zweil) verstanden, die in einem gegebenen Abstand und einer
bestimmten Geschwindizlkeit linear hintercinander fahren. Systeme, die diese Art von kooperierendem
Fahren ermaglichen, werden in der Literatur _cooperative adaptive cruise control” (CACC)-Systeme
zenannt. Das Sicherstellen einer Kolonnenstabilitit hat dabei oberste Prioritit, damit es zu nicht zu
unterschiedlich starken Brems- oder Beschleunizungsvorzinzen entlang der Kolonne kommt. Die
Kolonnenstabilitit hinzt unter anderem von der Bremsloaft jedes einzelnen Kolonnenmitzlieds, der
Ubertragunzszeschwindigkeit, der Fahrzeuz-Fahrzeuz-Kommunikation und der Dauer, die zur
Verarbeitung won  intemen  (Sensorik, Aktonk) wund extemen  (Geschwindigkeit und
Beschleumizunzsdaten von vorausfahrenden Fahrzenzen) Informationen bendtizt wird, ab. Behere et
al. leisteten in ihrer Arbeit A reference architecture for cooperative dowving™ einen Beitrag zur
einfachen und schnellen Implementierming von koopenersnden Fahrsystemen ins Fahrzeug, indem sie
eine Referemzarchitelktur entwickelten. Unter koopenerenden Fahrsystemen werden entweder die
Kooperation zwischen Fahrzeuz und Straffe, oder die Kooperation zwischen zwel oder mehr
Fahrzeugen verstanden, wobel letzteres in Beheres et al. Arbeit untersucht wurde. Sie stellten
Uberlezungen zur techmischen Umsetzung und zu den unterschiedlichen Eigenschaften eines
koopenierenden Fahrsystems an. Unter anderem stellen sie heraus, dass kooperatives Fahren ein
Sicherheitsparadozon darstellt, da die Sicherheit eines Systems nicht von externen Faktoren abhingen
sollte, dieses jedoch zerade beim kooperativen Fahren durch extemne Informationen geschehen muss
(Behere et al. 2013, 1095-1098). Damit ein sclches System aber funkhionieren kann, werden neben
den oben erwihnten technologischen Voraussetzungen auch unterschiedliche funktionelle
Dienstleistunzen bendtizt (Behere et al. 2013, 1099-1100):

* Positionsbestimmung des eigenen Fahrzeuzs mittels GNSS und zusitzlicher Inertialsensonk
sowle Erkennung fremder Fahrzeuge

*  Service zum Synchronisieren der Uhren aller Kolonnenteilnehmer, da die Dateniibertrazung
mit einem Feitstempel versehen wird

* Modellierung der Umgebung (StraBenschilder, Fahrbahnstatus, etc.) zur Gewinnung
zusdtzlicher Informationen und zur Ableitung von Handlungsanweisungen

*  Standards zur kabellosen Dateniibertrazung

*  Schmtistellenanbindunz des CACC-Systems zu den elekiromischen Kontrolleinheiten im
Fahrzeug zum Ubertrazen von Handlungsamw eisungen

*  System zur Steuerung und Kontrolle des kooperativen Fahrens

* Eine Mensch-Maschine-Schnittstelle zur Veranschaulichunz ablaufender Prozesse wihrend
des koopenierenden Fahrens

* Diagnose und Fehlerbehebungsverfahren
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Sind die logischen und techmischen Voraussetzungen fiir ein CACC-System sichergestellt, kinnen die
Vorteile des koopenierenden Fahrens genutzt werden. Wihrend der Fahrt wirken hauptsdchlich drei
Erifte auf ein Fahrzeug: Der Rollwiderstand zwischen Feifen und Straflenbelag, die Gravitationsiraft,
die in Abhangizkeit der Straffenneigung positiv als auch negativ sein kann, und der Luffwiderstand.
Wahrend die ersten beiden Widerstinde vom Fahrer kaum beeinflusst werden kimnen, ist es méglich,
durch Fahren im Windschatten eines vorausfahrenden Fahrzenzs den Luftwiderstand und damit den
Eraftstoffverbrauch zu reduzieren. Die Vemngerung des Luftwiderstandes erzibt sich fiir einen LKW
berzits ab einem Abstand ven 50 m (oder wenizer) zum vorausfahrenden LW (Alam et al. 2014, 38).
Der positive Nebeneffekt liegt ebenfalls in der Reduzmierung des CO.-Ausstofles. Verkehrstechnisch
wird durch einen kurzen Fahrzeugzabstand auch die Strafenkapazitit erhht. Doch auch hier muss ein
Gleichzgewicht zwischen Fahreffizienz und Verkehrssicherheit zefunden werden. Es steht fest, dass
ADAS durch die stetize Verbesserung der Technologien zur Abstandsmessung und zur drahtlosen
Dateniibertragung zu immer kiitzeren Fahrzeuzabstinden fithren. Versuche mit zwei identischen LEW
von Scario und unter Einsatz zusdtzlicher Kontroll- und Kommunikationstechnolozgien zeigten, dass
ein minimaler Abstand wvon 12m bereits ausreichte, um eine Kollision bei vorauszehender

Vollbremsung des Verderfahrzeugs zuo vermeiden (Alam et al. 2014, 38).

Die hier worzestellte Beferenzarchitelktur zur schnelleren Umsetmmz und Entwicklumz von
kooperierenden Fahrsystemen, kann dem Fahrer den Transportprozess durch den Einbau eines solchen
Fahrsystems sehr stark vereinfachen. Zusitzlich sind aber auch kollaborative Telematiksysteme fiir die
transportierte Ladung denkbar, vor allem wenn es sich dabel um Gefahrzuttransporte handelt. Dieses
Problemfeld wird im nichsten Kapitel behandelt.

333 Ladungs- und Gefahrgutiiberwachung

Unter der Ladungs- und Gefahrzutiiberwachung werden das Bereitstellen ladungssperifischer
Information in Echtzeit sowie die telematische Sendungsverfolgpung (Tracking und Tracing)
verstanden. Beispielsweise informiert der LKW-Fahrer im Falle eines Fahrzeugdiebstahls die
Dienstletstungszentrale, die wisderum iiber das im Fahrzeng verbante Ortungssystem (in der OBT,
Tachograph etc) den Aufenthaltsort bestimmt und die Daten an die Polizel weitergibt. Einige
Fahrzeugtypen bisten sogar die Moglichkeit, das Fahrzeug iiber Femsteuerung o deaktivieren, sodass
eine Weiterfahrt nicht mehr méglich ist. Neben dem Dhebstahlschutz kinnen telematische Systeme
auch eine ganzheitliche Lésung zur Gefahrgutiiberwachung bereitstellen. Ein solches System konnte
aus drei miteinander verkniipften Teilsystemen bestehen: Auf der Fafrerseite wire es die OBU, die
mit unterschiedlichen Sensoren zur Uberwachung des Ladungsstatus verkniipft ist und mit einem
GPS-Empfinger sowie einem GSM-Kommumkationsmodul zur PosiGonsbesimmung und
Funkiiberttagung ausgestattet ist (erstes Teilsystem). Auf der Eontrollseite wire zum einen ein
Datenbanksystem als Informations- und Regelbasis fiir alle Gefahrgiiter (zweites Teilsystem) und zum
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anderen ein  internetbasiertes  Manazementsystem zum  Anmelden und  Verwalten wvon
Gefahrguttransporten  (dnttes  Teilsystem)  aufgestellt.  Systeme zur  flichendeckenden
Gefahrzutiiberwachung iiberschreiten jedech die Grenzen von telematischen Fahrerassistenzsystemen,
sodass diesem Themengzebiet Kapitel 4.6 zewidmet ist. Beschrieben wird ein in Osterreich zum
Einsatz kommendes System zur landesweiten Uberwachung vwvonm Schwerlast- und
Gefahrzguttransporten.

ADAS kinnen somit dem Fahrer dabei helfen, sein Fahrzeug zu fiihren, aber auch den Kontakt zu
anderen Verkehrsteilnehmem und zur Strafeninfrastmuktur aufzubauen. Davon abgeleitet ergibt sich
ein welteres wichtiges telematisches Einsatzgebiett e Mauterhebunz wnd -kontrolle wvom
Strafengiiterverkehr. Welche Grinde und Anforderungen fiir Mautsysteme bestehen und
Technologien dafiir bendtizt werden soll im fol genden Kapitel behandelt werden.

3.4 Mauterhebung und Mautkontrolle- Griinde und Anforderungen

Automatische Gebithrenerhebungen (AGE), im Speziellen bezogen auf die Mauterhebung
und -kontrolle, besitzen ein hohes Potential zur Kosten- und Zeitersparnis. Im Idealfall wird fiir die
Nutzung emes Objektes oder einer Dienstleistung antomatisch eine Gebiithr ethoben, die an die
Eontofilhrungsstelle des Kunden weitergeleitet und von dort aws beglichen wird. Neben den
manuellen Tatzkeiten zur Begleichung der Gebithr entfallt unter Umstinden auch die zusitzliche
Personalkraft zur Entgezennahme dieser Gebiihr. Bis 1990 wurden die meisten Mautzebithren mithilfe
von bemannten Mautstellen erhoben. Die Fahrer mussten zur Begleichung der Maut anhalten, was
einen wirtschaftlichen Schaden durch Zeitverzug verursachte. Diese Kosten und die Kosten zur
Fithrung der Mautstellen waren zum Teil so hoch, dass sich eine Mauterhebung nicht rentierte. Die
Entwicklung modemer Technologien wie der drahtlosen Sprach- und Dateniibertragung (GSM) oder
der globalen Navigationssatellitensysteme (GINSS) fithrten dazu, dass die Mautethebung einfacher,
schneller und vor allem giinstiger geworden ist (Isela/Demisch 2012, 121). Der Komfort steizt bei
gleichzeitizer Abnahme des biirokratischen Aufwands. Durch modeme Technologien werden auch
Moglichkeiten der Preiserhebung verbessert, was zu einer breiteren Akzeptanz in der Gesellschaft
fiilhren kann. Beispielsweise kann eine Gebilhr in Abh3ngzizgkeit von der Verkehrsdichte, die von
Messstellen am Straflenrand ermittelt wird, erhoben werden. Je grafler der Rahmen, in dem ein AGE-
System arbeitet ausfallt, desto zréBer scheint auch der Nutzen. Doch welche Ziele kinnen dadurch
verfolgt werden und welchen Anforderungen muss ein solches System gerecht werden? Antworten auf
diese Fragen scllen in den fol genden Unterkapiteln zegeben werden.

341 Griinde fiir Mauntsysteme

Mautsysteme sind ein politisch hiufiz diskutiertes Thema. Die Grundidee fiir ein Mautsystem ist

einfach: Durch die Gebithrenerhebunz zur Nutzunz der Straleninfrastrultur werden diejenizen an den
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Kosten beteilizt, die auch mégliche Schiden am Strafennetz verursachen. Urspriinglich sollte zur
Finanzierunz wvon Straffenaushessenmgsarbeiten die Kraftstoffstensr genutzt werden. Dhe
Weiterentwicklung der Verbrennmungsmotoren bringt jedoch neben den positiven Effekten fiir Umwelt
und Nutzer durch gzemngeren Kraftstoffverbrauch jedoch auch zenngers Einnahmen iiber die
Krafrstoffstener bei gleichbleibender Strafienbelastunz mit sich, wodurch ein Hanshaltsdafizit entsteht.
Uber Mehreinnahmen durch Mautsvsteme kann dieses Defizit ausgeglichen und somit Strafenschiden
behoben und Infrastrukturprojekte finanziert werden. Allerdinzs stellt die Implementierung eines
Mautsystems zur Aufbesserung des Haushalts nur einen mioglichen Grumd dar. In anderen Landem
werden Mautsysteme fiir andere Zwecke konzipiert. Beispielsweise stellt das Konzept der . High
Occupancy Toll (HOT) Lanes™ sicher, dass die Befahrung einer gebiihrenpflichtizen Fahrbahn eine
schnelle Durchfahrt erméglicht. Die  London Congestion Charze®™ (Londoner Stangebiihr) hingezen
sorgt dafiiv die Verkehrsdichts innerorts keine kntische stauverursachende Grofle erreicht. Die
Ergebmisse einer breit angelegten Untersuchung zum méglichen Ersatz der Krafistoffstener durch
Mautsysteme zeizen hauptsichlich zwel unterschiedliche Grimde zur Emnfithrung gebithrenpflichtizer
StraBen (Sorensen/Tayler 2005, 32-33):

1. Schaffunz einer Einnahmequelle
2. Steverung des Verkehrs

Je nach betachtetem Mautprozramm kionnen die Hauptzrinde spezifischer umterteilt sein. Die
Schaffungz einer Einnahmequelle kann drei unterschiedliche Ziele wverfolzem: a) den Ausgleich
zwischen bendtizten Einnahmen zur Strafensamierung und zuriickgehenden Einnahmen aufzrund
effizienter Verbrennungsmotoren; b) die gerechte Kostenallokation in Abh#ngizkeit von der
Straflenmutzung sowie c) die finanzielle Beteithizung auslindischer Verkehrstellnehmer an den
verursachten Abnutzungserscheinungen. Mautsysteme zur Verkehrssteuerung kénnen ebenfalls in
mehrere Unterziele unterteilt werden: a) Das Angebot staufreier Altemativizhrbahnen gzegen
Bezahhmg; b) Die Senkung der Nachfraze und somit das Verkehrsaufkommen auf vielbefahrenen
Strafen durch die Einfilhrung einer Gebilhrenpflicht. Dadurch werden beispielsweise
Fahrgemeinschaften gefrdert, die neben der geringeren dkologischen Belastung auch zu einer
effizienteren Nutzung der Strafenkapazitit und damit zur Erhéhung der Sicherheit fithren. Und c) die
verbesserte Nutzunz nicht ausgelasteter Kapazititen. In den Jahren 1996 bis 1999 wurden in einer
Testphase Fahrbahnen, die nur fiir Fahrzemeinschaften ab drei Personen erlaubt sind, sogenannte
LHigh Occupancy Vehicle (HOV) Lanes”, zn HOT Lanes umgzewandelt. Gegen Entnchtung einer
Gebithr durften nun auch einzelne Fahrer die wrspriinglich fiir Fahrzemeinschaften reservierten
Fahrbahnen nutzen. Aufzrund der besseren Auslastnz der HOV Lanes und der gesellschaftlichen
Akzeptanz bestcht seit Beendigung der Testphase diese Moglichkeit der HOT Lane Nutzung
dauerhaft.
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Mautsysteme sind somit eine wichtize Einnahmequelle zur Finanzienmg von Straflensanierunzen aber
auch ein wichtizes Instrument zur Steneruns von Verkehsaufkommen. Vor dem Hintersrund dieser
Masterarbeit nehmen telematische Lasungen zur Gebiihrenethebung einen wichtizen Stellenwert ein,
da dem Giitertransport dadurch eine einfache und zeitsparende Méglichkeit zur Gebiihrenbe gleichung
angzeboten werden kann.

342 Anforderungen an Mautsysteme

Die Vorteile des Einsatzes von Maut-Systemen wurden im letzten Abschmitt ausfiihrlich erlautert.
Doch Mautsysteme milssen eine Vielzahl von Anfordemungen erfiillen, um im alltizlichen Einsatz
unter freiem Himmel im regen Strafenverkehr zuverlssizen Nutzen zu erbnngen. Grundlegende
Anforderungen wurden bereits 1993 beim Feldversuch zur Erprobung wvon AGE-Systemen an
deutschen Autobahnen aufzestellt (Datow 1995, 255). Tabelle 3 zibt einen exemplarischen Uberblick
itber die techmischen, gesellschaftspoliischen sowie verkehrlichen Rahmenbedingunzen wvor deren

Hinterzrund ein AGE-System funktionieren muss.

Tahbelle 3 Anforderungen an antomatische Gebiithrenerhebungssysteme (Vgl. Datow 1905, 256)

Technische » Gewihrleistung der Funktionalitit bei extremen Wetterverhilinizsen
Anforderungen * Schutz vor elekiromagnetischer Stéreinwirkung sowie technischer
Manipulation
* Vermeidung von Effekten der Abschattunz oder Dimpfung von
Ubertrazunzswezen

* Schutz vor Fremdeinwirkung jeglicher Art
* Beriicksichtizung verschiedener Gebithrenklassen je nach Eizenschaften
des Fahrzeungs

Gesellschaftspalifische | » Einhaltung der Datenschutzbestimmunzen und somit keine Erstellung
Anforderungen von Mobilititsprofilen

* Interoperabilitit mit anderen europdischen Mauterhebungssystemen

*  Alzeptables Kosten-/ Nutzenverhilinis

Verkehrliche * Gewihrleishmg der Operabilitit bei mehrspurigen Fahrstreifen und den

Anforderungen einhergehenden Fahrstreifenwechsel oder Uberholvorzingen

* Funktionsfihizkeit bei unterschiedlichen Fahrzeugzzeschwindizkeiten
und wechselndem Fahrzeuzaufkommen

* Erkennung einzelner Fahrzeuge unter spezicllen Verkehrssituationen wie
Kolonnenfahrt oder Stan
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Neben diesen techmischen Rahmenbedingunzen emmittelten Iseli und Demisch drei fundamentale
Anforderungen an die technische Auvsgestaltung von Mauterthebungssystemen (Iseld/Demisch 2012,
122):

(1) Ermittlung der gefahrenen Strecke
{2} Gebithrenerhebung bezozen auf die genutzte Strecke
(3) Ubermitflung der Kundendaten an die Systembetreiber zur Rechnungserstellung

Diese drei Gesichispunkte erweitem die in Tabelle 3 angefiihrten techmischen Anforderungen um den
Aspekt der Dateniibermittiung sowie um die Erfassumg der zefahrenen Strecke. Zur Erfiilllung dieser
erweiterten techmischen Rahmenbedingungen steht den Entwicklem eine Vielzahl an Technologien zur
Verfiigung, die in Tabelle 4 zusammenzefasst werden. Zusitzlich wird je Technologie aufzefithrt
welche fundamentalen Anfordenumzen damit erfiillt werden kimnen.

Tabelle 4 Vorhandene Technologien fiir die Umsetzung von Mautsystemen (Vgl. IsekiDemisch
2012,122-123)

Technologie Beschreibungz

On-Board OBUs sind Endnutzergerdte, die in der Fahrerlabine eingebaut werden und
units (OB17) unterschiedliche Aufzaben erledizen konnen. Die Einsatzméglichkeiten reichen von
der Kurzwellenibertragung bis hin zu Funkfionen eines Bordcomputers zur
Verwaltung von Verkehrsinformationen und hereinkommenden Nachrichten aus der
Flottenmanagement-Zentrale. 51z dienen ebenfzlls zuwr Speicherng  von
fahrzeugspezifischen Daten, wie der Achszahl eder der Emissionsklasse. Ein OBU
bietet neben der Bechenleistung auch den Rahmen zur Implementierung zusitzlicher
Systeme (zB. GNSS Empfinzer). Je nach Komplexmtit der OBU kinnen dadurch
alle drei identifizierten Anforderungzen an die Mautsystemtechnik realisiert werden.

Globales GNSS  ermiéglichen  eine  Positionsbestimmung  iber  Satellitensysteme
Nawvigations- | (dreidimensionaler Raum mind. 4 Satelliten, zweidimensionaler Raum mind. 3
satelliten- Satelliten). Durch GNS5 konnen Mautsysteme iiber weite Strecken hinweg
system eingesetzt werden, da eine distanzbasierte Abrechmmgz durch die aufzezeichneten
(GNSS) Positionsdaten mioglich ist. Als  Hilfestellung fiir die Gebithrenerhebung

(Anforderumng (2)) wird vor allem die Ermittlung der gefahrenen Strecke ermazhicht
(Anforderung (1)). (Fiir eine genauere Erlauterung von GINSS siche Kapitel 2.2.)

Geo- GIS werden normalerweise im OBU implementiert und wandeln die iibermittelten
immformations- | Satellitenkoordinaten in Punkte auf einer digitalen Karte um. Mautsysteme mit
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systeme (GI3)

GMN55-Bezuz bendtizen auch zwingend GIS. Somit bieten GIS eine technische
Gnmdlage zur Erfiillung von Anforderung (1).

Elektromische

Hodometer

Diese Technolozie ist vor allem fiir distanzbasierte Mautsysteme interessant. Neben
GMN3SS, GIS, und OBUs wird zur Identifikation von zebithrenpflichtizen Straflen ein
musdtzliches  elektromisches Hodometer bendtizgt. In einizen Fillen werden
Hodometer auch als Instrument zur Koppelnavigation verwendet, wenn
beizpielsweise die Verbindunz zum GINSS blockiert ist. Auch diese Technologzie
wird zur Erkenmung der gefahrenen Strecke verwendet und erfiillt somit Anforderung
(1)

Automatische
Nummem-
schild-
erkennunz
(ANFE)

ANPE.  ist eine Videciberwachunzsmethode mit Schrifterkenmumz. Das
Nummermnschild des mautpflichtizen Fahrzengs wird fotografiert, auf dem Bild
geortet und gelesen. Im Anschluss werden die Daten an ein Rechenzentrum geschickt
wo dann im Abgleich mit Informationen iiber den Fahrer beispielsweise ein
Mantvergehen festzestellt werden kamm. Stark reflekfierende bzw. zlanzende
Nummemschilder stellen immer noch eine Herausforderung fiir ANPR. dar. ANPE
kann zur Ermittlung einer Gebithrenpflicht eingesstzt werden (Anforderung (1) und

(20

Dedicated
Short Range

Commu-
nications
(DSEC)

DSRC nutzt Kurzwellentechnologie zur Datenkommunikation mit am Strafenrand
befindlichen Antennen. Es wird hauptsichlich zur Identifikation von mautpflichtigen
Fahrzengen wvor der Ein- und Ausfahrt gebiihrenpflichtizer Straffen eingesetzt.
Funktionen zur Bechnungsiibertrazung und Rechnungsbegleichung iiber im OBU
befindliche Chipkarten sind méglich. Unabhangig von Mautsystemen wird DSCE
auch fiir die Fahrzeug-Fahrzeuz-Kommunikation verwendet. Mit DSCE werden
Anforderungen (1) und (3) erfiillt.

Global System
for Mohile
Commu-
nications

(GSM)

Fiir die Ubertragung von fahrt- oder rechnungsbezozenen Daten sind Datenraten von
10-20 khit's maglich. Ein grofler Vortell gegeniiber DSRC ist die Tatsache, dass
keine Antennen am StraBemrand fiir die Ubertragung von Daten aufgestellt werden
miissen. Mit GSM wird Anforderung (3) bedient.

Chipkarte

Chipkarten sind Endnutzergerite in Form und mit der Funktionsweise einer
Ereditkarte. Die Chipkarte dient als Speicherort fir Zahlungsinformationsn in
Manterhebungssystemen. Zur  Aktualisierung Nutzerdaten
Kartenaufladung muss die Chipkarte aus der OBU entfernt werden. Mit Chipkarten

om oder zur
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kann die Anforderungzen (3) der Dateniibertragung bedient werden.

Unter- Unter der unterstiitzenden IT werden hier das Internet, Datenbanksysteme, Online
stiitzende IT Banking Protokolle etc. verstanden. Diese IT wird als Grundgeriist fir das
Funktionieren +vieler Mautsysteme bendtizt. Unterstitzende IT hilft bei der
Gebiihrenerhebunz (Anforderung (2)) und bei der Ubermitthing der Kundendaten
(Anforderung (3)).

Jedes Mautsystem bestcht aus einer individuellen Kombination aus der in Tabelle 4 vorzestellten
Technologien. Bei der techmischen Awusgestaltung der Mautsysteme miissen aber auch die
gesellschaftspolitischen  Anforderungen, wie beispielsweise Datenschutzrichtlinien und die
Gewdhrleistunz von Interoperabilitit, als auch werkehrliche Anforderunzen beachtet werden.
Kapitel 45 =zeizt am Beispiel des dentschen, osterreichischen und schweizenschen L[LEW.-
Mautsystems von . Toll-Collect™, | ASFINAG® und der leistungsabhingizen Schwerverkehrsabgabe
(LSVA) von der Eidgendssischen Zollverwaltung die eingesetzten Technologien.

3.5 Alles unter einem Dach: Der Projektantrag C-ITS4G0OODS

In den vorangegangenen Abschnitten wurde deutlich, dass Telematiksysteme 1m StraBengiiterverkehr
unterschiedliche Interessenten wertreten und sich hier verschiedense techmische Schnittstellen ergeben.
Dies alles ,unter einem Dach” zu versammeln, ist unter anderem Ziel des Projektes C-ITS4GO0DS.
Mehrere offentliche, staatliche und indusmelle Einnchtunzen aus den Lindemn der Euwropdischen
Union schliefien sich mit dem Ziel zusammen, eine kollaborerende Verkehrs- und Transporttelematik
in Eurcpa zu implementieren. Hervorgehoben wird der Aspekt der Kollaboration umter den
Transportdienstleistern, als auch mit der Strafleminfrastruktur und den Verantwortlichen aus Bund und
Lindemn. Dementsprechend wird zur Zielverfolzung vor allem das Vernetzen und Bereitstellen von
Informationen verschiedener Verkehrsteilnehmer mit der Infrastruktur als unabdingbar angesehen.
Grundsdtzlich soll die Sicherheit, Effizienz und Flembilitit auf eurcpdischen Strafien erhoht bzw.
verbessert werden. Aber auch der Nachhaltigkeitsaspekt wird vor dem Hintergrund der angestrebten
kollaborierenden Giitertelematik verbessert und bei allen Prozessen beriicksichtizt (Liebermann 2014,
17). Dafiir werden mehrere Szenarien betrachtet:

1. Kooperation zwischen den Fahrzeuginformationen und der stidtischen sowie betmieblichen
Infrastrukiur

2. Telematische Gefahrenmeldung mit Empfehlung fiir eine Geschwindizkeitsanpassung

3. Zugang zu Fahrzeuginformationen vor Befahnmg von sicherheitskritischer Infrastruktur und
Bereitstellung von Fahrzeuzinformationen zur Parkplatzreservierung

4. Femwartung von telematizchen Endgeriten

i

Quelle:

Baumler, 1. (2015): Uberblick (iber die Telematiksysteme fiir den StraRengiiterverkehr, Schriftenreine des Lehrstuhls fiir
Logistikmanagement, bezogen unter: http://www.Ilm.uni-bremen.de/files/kotzab/Schriftenreihe/SR_2015 2 final mit%20
ISSN.pdf, Zugriff am 29.07.2016
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deTAGtive logistics wurde speziell fir Transport- und Logistikunternehmen entwickelt. Mit dem System kénnen Sie
GUtertransporte weltweit Uberwachen — dank Bluetooth Smart drahtlos und ohne teures Zubehdr. Das Prinzip ist einfach:
Alles, was Sie bendtigen sind TAGS, stationdre TAG-Finder, eine mobile App und eine Web-Anwendung.

i

®

Identifizieren

Durch den Einsatz der TAGs wissen Sie immer,
wo was ist, und kénnen beispielsweise
auftretende Lieferverzdgerungen rechtzeitig
einplanen.

©)

v

Lokalisieren

Der TAG ermdglicht hnen, Guter oder
Transportzubeh&r weltweit zu lokalisieren, egal
ob wahrend des Transports, beim Be- und
Entladen oder im Warenlager bzw. im Depot. Sie
erfahren sofort, welcher Anhdnger wo und mit
welchem Lkw unterwegs ist, wo sich Container,
Wechselbriicken, Paletten, Transportbehélter
befinden.

OPENMATICS ONBOARD UNIT

Messen

TAG 2 und TAG 3 bieten sich an, wenn Sie
sensible oder wertvolle Fracht transportieren
und Umwelteinfliisse kontrollieren miissen.
Dazu zéhlen pharmazeutische oder chemische
Produkte, Maschinen oder
Maschinenkomponenten, Elektronik, Schmuck,
Kosmetika, Tabak, Getriinke, aber auch
Nahrungsmittel, bei denen z. B. die Kiihlkette
keinesfalls unterbrochen werden darf. Werden
die definierten Frachtbedingungen nicht
eingehalten, erhalten Sie eine Nachricht, kénnen
umgehend eingreifen und Schaden vorbeugen.

Intelligente TAGs

Die TAGs mit intelligenter Sensorik
und lokalem Speicher werden an
Transportbehéltern 0.a. platziert,
erfassen dort Daten und
kommunizieren tber Bluetooth
Smart drahtlos mit mobilen oder
stationaren Geraten im Umfeld.

Quelle:

Empfangergerite

Auf dem Betriebsgeldnde lesen
stationare TAG-Finder die Daten der
TAGs aus. Unterwegs Ubernehmen
herkdmmliche Smartphones oder
Tablets mit der deTAGtive App
diese Aufgabe. Bei Transporten im
Lkw kann alternativ eine
Connectivity-Unit von Openmatics
als Empfangsgerat dienen.

Alle aufgezeichneten Daten werden
in einer Cloud gespeichert,
aufbereitet und kénnen von lhnen
und lhren Disponenten Uber die
Web-Anwendung am Computer
abgerufen und verwaltet werden.
Verschlusselung und definierte
Zugriffsrechte gewahren die
Datensicherheit.

RESTFUL DATABASE
'WEBSERVICES
-------- (¢ o= L
_r.I..‘J
TAG FINDER 'WEB APPLICATION
Cloud-Technologie Zugriff per API

Uber eine webbasierte
Programmschnittstelle (API) l&sst
sich die Plattform an bereits im
Unternehmen genutzte
Softwareanwendungen, z. B.
ERP-Anwendungen oder
Flottenmanagementsysteme,
anbinden.

Openmatics s.r.o. (0.J.a): Die deTAGtive Losung, bezogen unter: http://www.detagtive.com/de/business/solution/howto,

Zugriff am 29.07.2016
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Die deTAGtive Hardware

Klein, unauffallig, leistungsstark: die TAGs von deTAGtive logistics. Die Bluetooth Smart Gerate sammeln vor Ort am Ladegut
die von lhnen benctigten Standort- bzw. Umgebungsdaten. Auf dem Betriebsgelande, in Ladezonen oder Lagerbereichen
lesen stationare TAG-Finder die Daten automatisch aus.

i

2 =l /
3 2
|

Lange Flexibel nutzbare Kein teures
Lebensdauer Sensorik Spezialequipment
Aktuell bietet deTAGtive drei TAG-Varianten an, Zum Auslesen und Aufzeichnen der TAG-Daten

Die TAGs basieren auf der Technologie

Bluetooth Smart. Der daraus resultierende die Sie flexibel zur Uberwachung benétigen Sie kein teures Spezialzubehér. Die
niedrige Energieverbrauch sichert eine unterschiedlicher Giitertransporte nutzen TAGs kommunizieren drahtlos mit
Batterielebensdauer von bis zu finf Jahren. kdnnen. Bei den beiden TAGs zur Messung der herkémmlichen Smartphones oder Tablets, mit
Danach geben Sie die TAGs zuriick. Sie werden Umgebungsdaten lassen sich die Sensoren je einer evtl. schon vorhandenen Connectivity-Unit
bei Openmatics recycelt. nach Transportgut neu konfigurieren oder von Openmatics oder den stationéren

einzelne Sensoren deaktivieren. . TAG-Findern.

Quelle:
Openmatics s.r.o. (0.J.b): Die deTAGtive Hardware, bezogen unter: http://www.detagtive.com/de/business/products/hard
ware, Zugriff am 29.07.2016

Die deTAGtive Kostenvorteile

Sinkender Verwaltungsaufwand. Weniger Papierkram. Zeit- und Kostenersparnis durch transparente Logistikprozesse. Der
Einsatz von deTAGtive logistics lohnt sich fir Ihr Unternehmen. Umso mehr, da der finanzielle Aufwand fir die Einfihrung
und Nutzung des Systems gering ist.

Vernetzt arbeiten

Mit deTAGtive logistics machen Sie einen weiteren Schritt in die digitale
Unternehmenszukunft. Das vernetzte Arbeiten beschleunigt und vereinfacht
Prozesse. Die Transparenz der Transportvorgénge steigt. TAG-Daten
werden von unterwegs Ubermittelt und bei der Warenanlieferung von
TAG-Findern automatisch ausgelesen, so dass zeitintensives manuelles
Prifen entfallt.

Effizient arbeiten

Daten stehen schnell und strukturiert zur Verfligung. Disponenten kdnnen
Uber die Web-Anwendung gezielt auf die Informationen zugreifen, die sie zur
Koordination der Warenstrome benétigen. Kurz, die Effizienz in Ihrem
Unternehmen steigt. Zudem sinkt mit deTAGtive logistics das Verlustrisiko
auf dem Transportweg: Werden Frachtbedingungen nicht eingehalten,

ermoglicht ein Echtzeitalarm einzugreifen, bevor es zu Verlusten oder
Schaden an Gutern kommt. Reklamationsfalle lassen sich objektiv prifen.

Mit deTAGtive logistics sind lhre Disponenten im Office bei
> Gutertransporten weltweit mit dabei. Sie erhalten
Kostenbewusst arbeiten minutengenaue Informationen und kénnen ohne

deTAGtive logistics ist eine offene Plattform. Das heilt, statt in teures Zeitverzogerung agieren.

Zubehor zu investieren, nutzen Sie deTAGtive logistics Uber herkommliche

Smartphones, Tablets und Computer. Auch die Anbindung an Drittsysteme, 1 [
die in Ihrem Unternehmen etabliert sind, ist Uber die Programmschnittstelle Q ——o
moglich. . _ ‘ . S = \ rm—
TAGs und TAG-Finder erhalten Sie zu einem Festpreis ohne

On Board Im Biiro Unterwegs API

Monatsgebuhren inklusive 2 Jahren Garantie. Mengenrabatt wird gewahrt.

die Verlangerung der Cloudnutzung erfolgt gegen geringe Gebihr. Die

mobile App ist in der Basisversion kostenlos, als Premiumversion mit
zusatzlichen Funktionen kostenpflichtig. Die Web-Anwendung steht lhnen JETZT KOSTENLOS TESTEN

ebenfalls kostenfrei zur Verflgung.

Quelle:
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Openmatics s.r.o. (0.J.c): Die deTAGtive Kostenvorteile, bezogen unter: http://www.detagtive.com/de/business/solution/
advantages, Zugriff am 29.07.2016

Artikel 20:

GO Maut

Auf dsterreichischen Autobahnen und Schnellstraten unterliegen alle Fahrzeuge mit einem hochstzulassigen
Gesamtgewicht von uber 3,5 Tonnen der fahrleistungsabhangigen Maut.

Je nachdem, fiir welchen Mautservice Sie sich entscheiden, miissen Sie ein entsprechendes Fahrzeuggerat mitfiihren und
fur diesen Service anmelden.

Fur das dsterreichische GO Mautsystem bendtigen Sie eine GO-Box.

Sie haben auch die Maglichkeit, die Maut in Osterreich mit dem deutschen Fahrzeuggerat zu bezahlen. Nutzen Sie hierfiir
TOLL2GO.

TOLL-GO

Sind Sie hauptsachlich in der Schweiz und Osterreich unterwegs? Dann schalten Sie Ihr EMOTACH-Fahrzeuggerat fir das
osterreichische Mautsystem frei.

Mit den skandinavischen Landern Schweden, Norwegen und Danemark gibt es die Interoperabilitatslosung EasyGo+.

International

Quelle:

ASFINAG Maut Service GmbH (0.J.): GO Maut, bezogen unter: https://www.go-maut.at/portal/portal, Zugriff am
29.07.2016
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