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Dipl.-Ing. Hans Protschka, Flensburg

Fahrgastinformationssystem FIS
fiir den neuen Z0B in Flenshurg

Einsatz modernster Technik und modularer Bauweise

Moderne zentrale Omnibusbahnhdfe (ZOB)
sind heute chne die Einrichtung von Leitsy-
stemen und elektronisch steuerbarer Fahr-
gastinformationssysteme kaum noch vor-
stellbar. Vor allem in GroBstadten besitzen
heute bereits viele Verkehrsbetriebe Rech-
nergesteuerte Betriebsleitsysteme (RBL), mit
denen die im OPNV eingesetzten Busse ge-
steuert und (berwacht werden. Damit hat
man in der Leitstelle zu jeder Zeit eine um-
fassende Kenntnis Uber die Fahrplanlage
und kann vorausschauende Aussagen Uber
die Ankunftszeiten der Busse an den einzel-
nen Haltestellen auBerhalb des ZOB oder
am ZOB selbst machen. Zudem koénnen die
Daten auch fir die Ansteuerung elektronisch
steuerbarer Informationstrager wie Haltestel-
lenanzeigen und Ubersichtsanzeigen ver-
wendet werden.

Neben den hohen Aufbau- und Betriebsko-
sten eines RBL ist vor allem die starre, an
Linien orientierte Auslegung dieser Systeme
ein Grund, weshalb diese Leitsysteme nicht
auch in mittleren und kleineren Stadten ein-
gesetzt werden. Denn diese werden in der
Regel von einem innerstadtischen und von
mehreren (berregional fahrenden Verkehrs-
betrieben bedient. Eine in Mittel- und Klein-
stidten einsetzbare Lésung zur Optimierung
der AnschluBsicherung und Information der
Fahrgéste Uber elektronisch steuerbare An-
zeigen zeigt das Fahrgastinformationssy-
stem FIS der Stadt Flensburg. Es wurde von
der Stadt Flensburg im Rahmen eines tber-
geordneten Verkehrs-System-Managements
VSM geplant und im Zuge des ZOB-Neu-
baus aufgebaut.

Offenes System

Das FIS ist ein automatisch arbeitendes Sy-
stem ohne RBL-Funktionalitdten, das aus ei-
nem Grundmodul und mehreren Erweite-
rungsoptionen mit offenen Schnittstellen be-
steht. Ein sehr wichtiger Aspekt, weil die ra-
sche Entwicklung technischer Loésungen so-
wohl in der Informationstechnik als auch im
Bereich der Anzeigensysteme eine einfache
Modernisierung des Systems erlauben muf.

So ermdglicht der Einsatz standardisierter
Rechner, Betriebssysteme und Schnittstellen
sowie zukunftsweisender WAN/LAN-Anbin-
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dungen (ber ISDN, daB das System fur die
Zukunft offen ist und stetig erweitert werden
kann. Dadurch wurde die Moglichkeit ge-
schaffen, daB das Grundsystem FIS in meh-
reren Schritten zu einem leistungsstarken
dynamischen FIS mit integrierter LSA-Beein-
flussung ausgebaut werden kann.

Auch im Einkaufszentrum
immer aktuell informiert

Ein modernes FIS soll nicht nur den Fahr-
gast vor Ort am ZOB (ber die augenblickli-
che Fahrplanlage informieren. Vielmehr soll
es den Fahrgast auch in die Lage versetzen,
sich ortsunabhangig zu informieren und vor-
ausschauend zu planen.

Dies kann erreicht werden, indem man bei-
spielsweise weitere Informationsanzeigen in
Einkaufszentren oder in FuBgéngerzonen
aufstellt. Der Fahrgast kann sich so lber die
Abfahrtszeiten informieren und wei3 dann,
wie lange er noch Zeit fir seine Einkdufe hat.
Noch einen Schritt weiter — und ebenfalls in
das FIS integrierbar — gehen die Méglichkei-
ten, die mit Informations-Terminals erreich-
bar sind: Neben standig aktualisierten Fahr-
planen des FIS kdénnten sie auch landeswei-
te Fahrplanauskiinfte im gesamten OPNV
liefern. Dariber hinaus kdnnten sie Gber 6f-
fentliche Einrichtungen wie Theater, Kran-
kenhauser, Arzte, Apotheken, Banken bis
hin zu Informationen (iber regionale Sehens-
wirdigkeiten informieren und die Wege dort-
hin aufzeigen.

Spezielle Randbedingungen
und Vorgaben

Das Fahrgastinformationssystem der Stadt
Flensburg wird in seiner endgiltigen Aus-
baustufe in der Lage sein, neben den Halte-
stellen- und Informations- Anzeigen am ZOB
auch Anzeigen an regionalen Knotenpunk-
ten, wie beispielsweise an Bahnhofen oder
an P&R-Parkplatzen zu steuern. Ferner wird
es in der Lage sein, entweder {ber einen
manuellen Eingriff oder vollautomatisch auf
auBerfahrplanméBige Anderungen wie Ver-
spatungen oder Hochwasser reagieren zu
kénnen, was einem dynamischen Betrieb
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entspricht. Gerade Hochwasser ist ein heikes’
ler Punkt in der Hafenstadt, der bei der Pla-
nung zuklnftiger Erweiterungen nicht auBer
acht gelassen werden darf.

Ausbau und Erweiterung des Fahrgastinfor-
mationssystems soll aus haushaltstechni-
schen Grinden in mehreren Schritten erfol-
gen. Aus heutiger Sicht stellt sich das FIS
und die geplanten Erweiterungen wie folgt
dar:

Stufe 1: Jetzt fertiggestellte Funktionen

[ Statische Steuerung der Anzeigen am
ZOB anhand der Fahrplandaten.

[0 Manuelle Anderungen der anzuzeigen-
den Abfahrts-Informationen.

O Vollautomatische Anderungen der an-
zuzeigenden Informationen; sie werden nach
der Integration von Alternativ-Fahrplénen,
wie sie z.B. bei Hochwasser erforderlich
sind, méglich.

[J Auslegung der Systemleistung auf die in
Stufe 2 geplanten Systemerweiterungen.
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Abb. 1: Systemaufbau — Das Fahrgastinformationssystem wur-
de von der Firma Dantronik Funk & Telematik entwickelt und
aufgebaut. Es ist ein vollautomatisch arbeitendes FIS, das auf-
grund des modularen Systemaufbaus sehr flexibel erweiterbar

Darstellbare Zeilen
Technologie

Aufbau der Anzeige
Darstellung
Schriftzeichen
Lesbarkeit der Schrift

Technische Vorgaben

Bei der Planung und Entwicklung des Fahrgastinformationssystems wa-
ren u. a. folgende Randbedingungen zu beachten:
Anzahl der Busunternehmen, die den ZOB anfahren:

An die Informationsanzeige wurden folgende Anforderungen gestelit:
Anzahl Schriftzeichen pro Zeile 36

mit Unterldnge
aus mind. 25 m
Funkuhr

mind. 25
LCD-Anzeigentechnologie
doppelseitig

vollgrafikfahige Schriftzeichen
Blockschrift mit Unterlange
aus mind. 5 m

Stufe 2: Geplante Erweiterungen

(J Optimierung des Verkehrsflusses durch
LSA-Beeinflussung.

[ Dynamisierung der FIS-Daten und -An-
zeigen.

Q Einbindung regionaler Knotenpunkte.

Integration einer Mobilitdtszentrale mit
dazugehdrenden Informations-Terminals.

Bei der Planung und Entwicklung der ersten
Realisierungsstufe waren eine Reihe von
Flensburger Randbedingungen zu beachten:
Sieben verschiedene Busunternehmen mit
29 Linien, darunter drei grenziberschreiten-
de (Danemark), und insgesamt rund 1350
tagliche Abfahrten vom ZOB, muBten rei-
bungslos unter einen Hut gebracht werden.
Alle Busunternehmen, darunter auch ein da-
nisches, erstellen ihre eigenen Fahrplane.
Demzufolge muBten auch die unterschiedli-
chen, von den Betriebshéfen zur Fahrplaner-
stellung verwendeten Programme, ber(ick-
sichtigt werden. Dazu gehéren beispielswei-
se Excel, Microbus oder Pro Regio.

Fur die Anzeigen der auf drei Bussteigen
verteilten 20 Haltestellen galten vor allem die
Vorgaben einer vollgrafikfahigen Darstel-
lung, die auch noch aus 25 Meter Entfernung
gut lesbar sein muB. Um dem Fahrgast ei-
nen Gesamtiiberblick (iber die an den einzel-

nen Haltestellen verkehrenden Linien, Busse
und deren Abfahrten zu ermdéglichen, wurde
an zentraler Stelle zusétzlich eine Informati-
onsanzeige eingeplant. Die angezeigten In-
formationen muBten noch aus einer Entfer-
nung von fiinf Metern gut lesbar sein.

Die Funktionsweise

Zentraler Kern des FIS bildet die System-
steuerung. Sie ist aufgrund der hohen Lei-
stungsanforderungen bezlglich der Datensi-
cherheit und der gleichzeitig ablaufenden
Datenbankabfragen, Fahrplangenerierung
und Anzeigen-Steuerung als Client-Server-
System ausgelegt. Es besteht aus einem lei-
stungsstarken Datenbankserver als (berge-
ordneter FIS-Rechner und einem Kommuni-
kationsrechner (Client).

Beide Rechner sind mit leistungsstarken
Pentium-Prozessoren ausgestattet. Zudem
verfligt der FIS-Rechner Uber eine sehr
schnelle Festplatte, zur genauen Zeitsteue-
rung eine DCF-77-Funkuhr sowie iber eine
USV (unterbrechungsfreie Stromversorgung)
zum Schutz gegen Spannungseinbriiche
und kurzzeitige Stromausfalle. Als Betriebs-
systeme werden fur den FI1S-Rechner ,Win-
dows NT 4.0“ und fir den Kommunikations-
rechner ,Windows 95" verwendet.

Bedienung und Aktualisierung

Die Bedienung aller Systemfunktionen ist so-
wohl vor Ort, als auch (ber eine Fernbedie-
nung (Remote Access) mbglich. Fur die Vor
Ort-Bedienung besitzt das System eine Ta-
statur, Maus und Monitor; diese kénnen
wahlweise auf den FIS-Rechner oder auf
den Kommunikationsrechner geschaltet wer-
den.

Ein wesentlicher Bestandteil und Vorteil ist
die Fahigkeit, das System aus der Ferne
(Remote Access) zu bedienen. Dazu zéhlen
vor allem so wichtige Funktionen wie Fern-
Uberwachung und -Wartung, Fernsteuerung
und Pflege der Fahrplandaten.

Um dies zu erreichen, kommunizieren beide
Rechner untereinander im TCP/IP-Protokoll
Uber ein Ethernet-Netz, mit einem Hub als
zentralen Knotenpunkt. Hier bieten insge-
samt acht RJ45-Ports reichlich Reserve flr
einen zukinftigen Ausbau. Am Hub wird
auch ein Router angeschlossen, (ber den
die Rechner den Zugang in das ISDN-Netz
erhalten.

Dadurch werden beispielsweise folgende
Anwendungen maglich:

O Uberwachung, Pflege und Wartung von
Systemkomponenten.
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[0 Betriebshofe (oder andere Einrichtungen)
kénnen Gber eigene Rechner ihre Fahrplan-
daten selbst pflegen und verwalten.

[0 Ubermittlung von Meldungen an das Sy-
stem, z. B. Hochwasser, Stufe 1.

[J Absetzen von Meldungen vom System, z.
B. Spannungseinbruch seit 1 Minute.

[J Ausdrucke koénnen an einen externen
Drucker deligiert werden.

Aufbau der Fahrplandatenbank

Eine wichtige Forderung war, den einzelnen
Betriebshafen die Moglichkeit zu bieten, in
der Fahrplandatenbank auf ihre eigenen
Fahrplandaten zuzugreifen. Zudem muBte
die Fahrplandatenbank auch fir zukinftige
FIS-Erweiterungen verwendbar sein. Aus di-
esem Grund wurde die Fahrplandatenbank
in Segmente aufgeteilt und sowohl die ge-
samte Datenbank, als auch die einzelnen
Segmente, mit einzelnen Kennwértern
gegen unberechtigten Zugriff und Manipula-
tion der Fahrplandaten gesichert. Um alle di-
ese Anforderungen zu erflllen, wurde die
Fahrplandatenbank mit einem relational ar-
beitenden  Datenbankmanagementsystem
(RDBMS) realisiert und fiir deren Aufbau
eine Tabellenstruktur gewahlt, in der jedes
Datenbanksegment als eine Fahrplan-Defini-
tionstabelle beschrieben wird. Dies reduziert
den Speicherbedarf und beschleunigt den
Datenbankzugriff.

Um auch aus der Ferne auf die Fahrplan-
datenbank zugreifen zu kdnnen, muBte in die
Datenbankstruktur noch zusétzlich eine
ODBC-Schnittstelle (Open DataBase Con-
nectivity) integriert werden. ,ODBC" ist eine
offene Datenbankschnittstelle, die einen
Datenbank-Zugriff (ber ein Netzwerk oder
Uber ISDN ermdglicht.

Fahrplantabellen mit den
Abfahrtszeiten generieren

Aus den sogenannten Fahrplan-Definition-
stabellen werden die Abfahrtstabellen gene-
riert. Dies erfolgt einmal taglich und zwar so-
fart nach dem Einschalten des FIS-Systems.
Somit gibt es nur eine Fahrplan-Abfahrtsta-
belle fir den jeweils giiltigen Kalendertag.
Diese Vorgehensweise reduziert den flr die
Fahrplandaten benétigten Speicherbedarf
auf der Festplatte ganz erheblich.

Die Fahrplan-Abfahrtstabelle enthalt alle In-
formationen, die zur Ansteuerung der elek-
tronischen Abfahrtsanzeigen notwendig sind.
Sie werden in einem vollautomatisch ablau-
fenden ProzeB3 im Minutentakt ausgelesen
und Uber das LAN auf den Kommunikations-
rechner Ubertragen. Fahrplankorrekturen
oder Datenpflegeoperationen kénnen jeder-
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zeit — vor Ort oder von den mit einer Fahr-
planpflegesoftware ausgestatteten Betriebs-
hofen aus — durchgefiihrt werden; sie wer-
den generell erst am folgenden Tag wirk-
sam. Anders sieht es aus, wenn dynamische
Informationen angezeigt werden sollen. In
diesem Fall erfolgt ein sofortiger und direkter
Zugriff auf die Fahrplantabelle.

Neben der normalen kann auch eine alterna-
tive Fahrplantabelle generiert werden, in der
beispielsweise verdnderte Linienfuhrungen
bei Hochwasser eingetragen sind. Eine Um-
schaltung zwischen den Tabellen ist jederzeit
méglich und kann vollautomatisch erfolgen.

Steuerung der Anzeigen

Wahrend der FIS-Rechner maf3geblich fir die
Steuerung des gesamten Ablaufs sowie der
Verwaltung der Fahrplandaten und der Da-
tenkommunikation mit der AuBenwelt zustén-
dig ist, Ubernimmt der Kommunikationsrech-
ner die Aufgaben eines Schnittstellenmana-
gers. Denn seine Arbeit besteht hauptsach-
lich darin, alle Schnittstellen zu den Anzeigen
zu steuern und zu verwalten — ein im Hinblick
auf die dber serielle Schnitistellen mit ver-
gleichsweise langsamen Datenraten ange-
steuerten Anzeigen besonders wichtiger

Abb. 2: Haltestellenanzeige — An jeder Halte-
stelle informiert eine Anzeige mit integrierter
Funkuhr der Firma Infosystems Krueger den
Fahrgast tber Linie, Endhaltestelle und Ab-
fahrtszeit. Die vollgrafikfdhige Aufldsung der
Anzeigenfliche mit 24 x 144 Pixel erlaubt
eine Vielzahl von Méglichkeiten bei der Wahl!
der anzuzeigenden Information: Sie kann 1-,
2- oder 3-zeilig erfolgen und neben Unterlén-
gen auch Sonderzeichen und dédnische
Buchstaben anzeigen

Punkt. Durch die Aufteilung der Betriebsfunk-
tionen auf zwei Rechner kann jeder der bei-
den Rechner sich mit voller Leistung auf seine
Aufgaben konzentrieren. Vor allem jedoch er-
hélt man mit der Kombination eine sehr hohe
Flexibilitat in der Anwendung, was fiir zuklnf-
tige Systemerweiterungen sehr wichtig ist.

Technologie der Anzeigen

LCD-Anzeigen hatten bis vor kurzem noch
den Ruf, aufgrund unterschiedlicher Licht-
verhéltnisse wie Dunkelheit, diffuses Licht
oder (vor allem) bei direkter Einstrahlung von
Sonnenlicht fiir AuBenanwendungen unge-
eignet zu sein. Wie der ZOB in Flensburg
jedoch zeigt, sind bei der Verwendung mo-
dernster transflektiver LCD-Anzeigen auch

Anwendungen im AuBenbereich madglich. "

Bei diesen Anzeigen werden angesteuerte
LCD-Segmente sowoh| durch Reflexion als
auch noch zuséatzlich durch eine kiinstliche
Hinterleuchtung sichtbar. Durch eine zusétz-
liche Steuerung der Hinterleuchtung kann
auBerdem noch die Leuchtstérke der LCD-
Anzeige optimiert und an die momentanen
Lichtverhaltnisse angepaBt werden. Man er-
halt dadurch bei allen Lichtverhéltnissen eine
ausgezeichnete Lesbarkeit.

Anzeigen an den Haltestellen

An jeder Haltestelle informiert eine LCD-An-
zeige den Fahrgast iiber Linie, Endziel und
Abfahrtszeit. Darlber hinaus zeigt ihm eine
in das Anzeigengeh&duse integrierte analoge
Uhr die aktuelle Uhrzeit an. Die LCD-Anzei-
gen sind als transflektive Anzeigen aufge-

baut und garantieren durch den Einbau einer'se

mehrstufigen Helligkeitsanpassung eine sehr
gute Lesbarkeit bei allen Lichtverhaltnissen.
Dies gilt auch bei einer Entfernung von uber
25 m.

Um die Forderung der vollgrafikfahigen Dar-
stellung Gber die gesamte Anzeigenflache zu
erflllen, ist die Anzeige als Matrixanzeige
mit 24 x 144 Pixel (LCD-Einzelsegmente)
aufgebaut. Dadurch kénnen verschiedene
Schriftarten wie Blockschrift und Proportio-
nalschrift mit den dazugehérenden Unterlan-
gen dargestellt werden. Die Darstellung von
Sonderzeichen sowie Buchstaben in déani-
scher Schreibweise, ist ebenfalls mdglich.

Bedingt durch die volle Grafikfahigkeit und
durch die hohe Auflésung besteht ferner die
Mobglichkeit, die Anzeige wahlweise ein-,
zwei- oder dreizeilig zu betreiben. Zudem
kénnen Schriftart, SchriftgréBe und Schrift-
aufbau beliebig gewéhlt und gestaltet wer-
den. Dies ermoglicht den Aufbau eines opti-
malen Schriftbilds, was sich auch in einer
sehr guten Lesbarkeit und Wahrnehmbarkeit
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bb. 3: Informatronsanzerge — Ein Blickfang
ist die Informationsanzeige der Firma Lawo.
Sie steht an zentraler Stelle und informiert
iiber die ndchsten 20 Abfahrten

widerspiegelt. Um einen autarken Uhrenbe-
trieb zu erméglichen, sind alle Anzeigen mit
analogen Uhren ausgestattet, die Uber DCF-
77-Funksignale gesteuert werden.

Uberblick tiber
die nachsten 20 Abfahrten

Um dem Fahrgast einen Gesamtlberblick
Uiber die an den einzelnen Haltestellen ver-
kehrenden Linien, Busse und deren Ab-
fahrtszeiten zu ermdglichen, wurde an zen-
traler Stelle eine doppelseitige Informations-
Q:mzeige aufgestellt. Die Anzeige besteht auf
eiden Seiten aus 25 Zeilen mit jeweils 36
LCD-Segmenten. Jedes LCD-Segment be-
steht dabei aus 16 x 8 Pixel. Diese Auflo-
sung erlaubt eine Darstellung der Zeichen
mit Unterlangen sowie die Darstellung von
Sonderzeichen und der in Danemark ver-
wendeten Schreibweise von Buchstaben.

Durch die Wahl der transflektiven Anzeigen-
technik und durch die hochauflésenden
LCD- Segmente verfugt die Anzeige (ber ein
sehr gut lesbares Schriftbild, das auch noch
liber die geforderte Lesbarkeitsentfernung
von mindestens 5m hinaus sehr gut lesbar

ist. Mit dazu bei tragt auch die ,Tag/Nacht-
Umschaltung®, mit der die Helligkeit der An-
zeige in mehreren Stufen den gerade herr-
schenden Lichtverhaltnissen angepalBt wird.
Auf den 25 verfligharen Zeilen werden ins-
gesamt die 20 nachsten Abfahrten in einer
zeitlichen Reihenfolge — von oben nach un-
ten — dargestellt. Jede Zeile informiert dabei
tiber Linie, Endhaltestelle, Abfahrtszeit und
die Bus-Haltestelle am ZOB.

Erweiterungsmaoglichkeiten

Dynamisierung der Fahrgastinformation

In dieser Ausbaustufe kénnen die aus den
Fahrplanen entnommenen Fahrplandaten
kontinuierlich mit der aktuellen Verkehrslage
verknUpft werden mit dem Ziel, die angezeig-
ten Abfahrtszeiten laufend an die aktuelle
Fahrplanlage anzupassen.

Eine Aktualisierung der Fahrplandaten setzt
allerdings voraus, daB die den ZOB anfah-
renden Busse ihren Standort ermitteln und
ihn anschlieBend per Datenfunk an eine zen-
trale Stelle Ubertragen konnen.

LSA-Beeinflussung:
Griines Licht fiir die Busse

Zur optimalen Steuerung des Verkehrsflus-
ses kann an ausgewdhlten Kreuzungen die
Ampelsteuerung direkt von den Bussen aus
per LSA-Datenfunk oder iiber Festnetzleitun-
gen vom stédtischen Verkehrsrechner aus
beeinfluBt werden. Im ersten Fall bendtigen
die Busse eine sehr genaue Standorterfas-
sung, um die LSA-Datentelegramme (Uber
Funk an die entsprechenden Kreuzungs-
rechner zu Ubertragen. Im zweiten Fall kann
auf die von den Bussen zur Dynamisierung
der Abfahrtsanzeigen ibertragenen Daten
zurlickgegriffen werden, um diese als Steue-
rinformation fiir den Verkehrsrechner zu ver-
wenden.

Einbindung von Knotenpunkten

Eine Einbindung regionaler und Uberregiona-
ler Knotenpunkte, wie Haltestellen an P&R-
Parkplatzen oder an Bahnhdfen, in das FIS
bedeutet z. B., daB dort aufgestellte Anzei-
gen von den FIS-Rechnern aus angesteuert

werden kénnen. Demzufolge missen die fir
die Knotenpunkte relevanten Fahrplandaten
in der Fahrplandatenbank des FIS abgelegt
werden. Da die Knotenpunkte in der Regel
mehrere Kilometer vom ZOB entfernt sind,
bietet sich die Ubertragung der Fahrplanda-
ten Gber Datenfunk an.

Integration einer Mobilitadtszentrale

Um den Fahrgast auBer {iber Abfahrtszeiten
auch Uber zusétzliche Informationen und
(Umsteige-) Moglichkeiten zu informieren,
bieten sich Informations-Terminals an. Sie
kénnen zusatzlich zu den Fahrpléanen der re-
gional und (iberregional fiir den OPNV fah-
renden Busse auch Fahrplane anderer Ver-
kehrstrager wie StraBenbahn, Zlige der Bun-
desbahn oder Abflug- und Ankunftszeiten
auf Flughéfen als Information bereitstellen:
auf einem Monitor und als Ausdruck.

Daneben koénnen auch noch Informationen
tiber offentliche Einrichtungen wie Theater,
Krankenhauser, Arzte, Apotheken, Banken
bis hin zu Informationen Uber die Temperatur
und Qualitét des Badewassers an den umlie-
genden Badestranden und iber regionale
Sehenswirdigkeiten bereitgehalten werden.
Eine weitere Méglichkeit besteht darin, sich
von zu Hause oder vom Blro aus iber das
Internet in den Mobilitdtsrechner einzuloggen
oder sich in einem Reisebliro Uber die Ur-
laubsméglichkeiten und Sehenswiirdigkeiten
in der Region Flensburg beraten zu lassen.

.Flensburger Spezialitat“: Hochwasser

Bei Hochwasser miissen je nach Wasser-
stand bestimmte Linien umgeleitet werden.
In solchen Fallen kann das FIS auf einen
sogenannten Alternativ-Fahrplan umschal-
ten, mit speziell fir diesen Fall festgelegten
Fahrplan- und Linienénderungen. Zusétzlich
kann der FIS-Rechner die Hochwassermel-
dung Gber Datenfunk an elektrisch gesteuer-
te Anzeigen Ubertragen, die an Zufahrten in
die Innenstadt aufgestellt sind. Dadurch kén-
nen Autofahrer rechtzeitig Uber die Hoch-
wassersituation und mégliche Umleitungen
informiert werden.

Anmerkung: Gespréchspartner seitens der Stadt
Flensburg ist Gunther Vandeck, Projektleiter des FIS
(04 61) 85-26 36



