
Kurzber icht

Die VDV-Schrift 453 beschreibt die
Sch nittstette für den Datenaustausch
zwischen verschiedenen RBLs zur An-
sch [usssicherung sowie gemeinsamen
Fahrgastinformation an stationären und
mobilen Anzeigern. Die VDV-Schrift 454
beschreibt die Schnittstelte zur Kopptung
von RBLs mit Systemen zur Fahrptanaus-
kunft.

Ausgehend von der Funktionalität
beider VDV-Schnittstelten planen die Ver-
kehrsunternehmen des Landes Branden-
burg in  enger Abst immung mi t  dem VBB,
die Fahrgastinformation und Anschtuss-
sicherung für die gesamte Region unter-
nehmensüberqreifend zu verbessern.
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Die konkrete Umsetzung des betriebs-
übergreifenden Datena usta uschs bei
der SVG sot[ nunmehr für die Ist-Fahr-
ptanauskunft .,VBB-fa h ri nfo" sowie für
die Fahrgast- und Anschtussinformation
erfo [gen.

Das bei der SVG aufgebaute RBL bietet
mit der Lieferung von Daten zur aktuetlen
Fahrptantage der Fahrzeuge eine wesent-
[iche Voraussetzung für eine betriebs-
übergreifende Anschtusssicherung und
Echtzeit-Fah rgasti nformation. Die a ktu-
etten Informationen können den Fahr-
gästen an Stationen bzw. bedeutenden
U msteigeha ltestelten über stationäre
oder dynamische Informat ionsanzeiger

der Verkehrsunternehmen sowie an Anzei-
gen in den Bussen dargeste[[twerden.

Mit der Datenlieferung für die Real"time-
Auskunft,,VBB-fahrinfo" könnten zudem
auch Fahrgastinformationsanzeigen ange-
steuert werden, die nichtin ein RBL eines
Verkeh rsunterneh mens i ntegriert si nd.

Zur technischen Rea[isierbarkeit befin-
det sich die SVG mit dem RBL-Lieferanten
und dem VBB in der  Phase der  P[anung
und Abstimmung. Die Reatisierung des
betri ebsübergreifen den Daten a usta uschs
zur Anschlusssicherung zwischen SVG und
DB Regio wird für dje zweite Jahreshälfte
zoo5 anvisiert.

r. Mit Vx-LiSA wird. und das ist bisher
einma[ig. die Beeinftussung der Ampet-
antagen in Abhängigkei tvon der  vom
Fa h rzeug-Bord rech ner erfassten Ver-
keh rssituation ermög [icht.

2.  Der Bordrechner erkennt ,  berechnet
und übert rägt  per  Funkte legramm u.a.
die Fahrzeit. eine Fahrzeitkorrektur,
eine Staumeldung sowie den Hatt
an einer Haltestelte. und zwar unter
Berücksichtigung der gerade vorherr-
schenden Verkehrssituation. Das Pro-
tokot[ des Fun ktetegramms entspricht
dabei dem bundesweit eingesetzten
VDV-Standard Rog.xx. FotgLich kann Vx-
LjSA auch in Lichtsignalsteuergeräten
integriert werden. die den 0CIT-Stan-
dard anwenden.

3. Vx-LiSA orientiert sich nitht an Bus-
[inien und verwendet keine Me[de-
punktketten. Die zu einem LSA-Knoten
gehörenden Metdepunkte (M P) werden
nur mit Standortkoord'inaten beschrie-
ben. Somjt kann jeder LSA-Knoten für
sich definiert und dje dazugehörenden
MP-Daten in einer Datenbank abgelegt
werden. Diese wiederum kann dann
atten jn Frage kommenden Busbetrei-
bern. Feuerwehren, Rettungsdiensten
usw. zur Verfügung gestellt werden. Vx-
LiSA kann somit [andesweit, bundesweit
oder gar grenzüberschreitend ein ge-
setzt werden.

4. Mit Hitfe der dynamischen Vorgaben/Pa-
rameter kann die Steuerung der Ampel.-
phasen ebenfalts dynamisch erfolgen.

Dies bringt nicht nur große Vortei[e für
den ÖPruV, sondern auch für den MIV.

5. Aufgrund der offenen Systemarchitektur
können auf der Vx-Systemplattform wei-
tere Anwendungen integriert werden,
wie beispietsweise Ansch lusssicherun g.
dynamische Informationsanzeigen (D-
FIS, dyn. Ha ltestetten). Tarifzonenwech-
set, 0n[inedienste, Innen- und Außen-
anzeigen steuern. usw. Außerdem kann
Vx-LiSA auch von anderen Diensten wie
z. B. Feuerwehr, Rettungsdienste usw.,
verwendet werden.

6. In der Systemerweiterung Vx-VÜS dient
Vx-LiSA als Ouette für Verkehrsinforma-
tionen über den ..f[ ießenden Verkehr"
und über den aktuetlen Verkehrsfluss.
Bei Anschluss der LSA-Antage an einen
Verkeh rsrech ner werden die Vx-LiSA-
Daten an diesen weitergeleitet und in
der Verkeh rsmanagementzentrate i n
ein dynamisch arbeitendes Verkehrsma-
nagementsystem (VMS) eingebunden.

Dievom BMWAim Rahmen des Förderpro-
gramms PRO INN0 geförderte Entwicklung
erfotgte in Flensburg unter der Beteitigung
fo lgender Unternehmen :
-  Ingenieurbüro Dip l . . - Ing.  Hans

Protschka, Ftensburg,
-  WINVERTEL GmbH, Haar bei  München.
- Signalbau Huber, Niedertassung Kiet.
Der Nachweis des neuartigen und innova-
tiven Verfahrens mit daran ansch[ießender
mehrwöchiger Erprobun g i m Li nienbetrieb
wurde sehr erfotgreich durchgeführt mit LSA
Antagen von Signatbau Huber und Siemens.

Verkeh rsa b hä n gi ge LSA- Beei nflussu n g mit Vx- LiSA@

Derzeit am Markt befindt' iche LSA-Beein-
ftussungssysteme arbeiten mit so genann-
ten Metdepunktketten, die sich an den
Bustinien orientieren. An fest definierten
Metdeoun kten sendet der Bordrechner
über Funk e ine Metdeounktnummer an den
Kreuzungsrechner,  der  dann anhand der
Nummer die Fahrzeit ermitte[n muss, und
zwar ohne weitere Informationen über die
momentane Geschwindigkeit des Busses,
sowie über die augenbtickliche Verkehrssi-
tuation.

Hier setzt das vom Ing.-Büro Hans
Protschka, Flensburg. entwickette und zum
Patent angemetdete Vx-LiSA an und ver-
fotgt eine Zietsetzung, die mit fotgenden
Systemansätzen beschrieben werden kann:
- Nur der Bus setbst weiß, wie schne[[ er

fä h rt. wetche Verkeh rssituation vor-
herrscht und welche Fahrzeit er unter
diesen Umständen bis zum Zie[ benö-
tigt.

- Wichtig bei der LSA-Beeinflussung ist
nicht so sehr die Genauigkeit, mit der
die Hal.tel. inie erreicht wird, sondern
vie[mehr die Genauigkeit des Eintreff-
zeitounkts am LSA-Knoten bzw. an der
Halte[inie.

Aus diesem Grund wird bei Vx-LiSA die
Fahrzeit bis zum LSA-Knoten/Abmetde-
punktim Fahrzeug/Bus ermittelt und dann
per Funktetegramm an den Kreuzungsrech-
ner übertragen.

Die besonderen Merkma[e und Vorteile
von Vx-LiSA können folgendermaßen zu-
sammengefasst werden:
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