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Immer wieder wurde in den vergangenen Jahren das Fiir und Wider
telematischer Anwendungen diskutiert. Fakt ist, dass sich
die verfiigbaren Techniken nur schleppend durchsetzen
eine Folge der mangelnden Standardisierung.

Von Dr. Frank Raspel
und Stefan Wollschldger

och vor gut einem Jahr war die
N Einfithrung der Lkw-Maut in

Deutschland mit der Hoffnung
auf eine weit verbreitete Plattform fiir
Telematikdienste und Standardisie-
rung verbunden. Die Freigabe der an
den On-Board Units (OBUs) vorhan-
denen Schnittstellen und die Offnung
der Daten fiir die Nutzung von Tele-
matikdienstleistungen (Telematics
Gateway) ist zwischenzeitlich aber aus
dem Blickfeld verschwunden. Da Ein-
gabe- und Anzeigemoglichkeiten sehr
eingeschrénkt sind, ist fraglich, ob und
wann die OBUs als Plattform dienen
konnen. SchlieBlich sind die Anforde-
rungen, die typische Telematikdienst-
leistungen von der Auftragsiibermitt-
lung, Fahrerinformation iiber Sicher-
heitsdienste bis hin zur Sendungsver-
folgung an die Technik stellen, in der
Regel hoher.

Ohne Zweifel ist die Sicherstellung
der Mautfunktionalitidt bei den OBUs
an oberste Stelle geriickt. Deshalb
steht nach wie vor keine ,,Standard*-
Plattform fiir Telematikanwendungen
zur Verfiigung, die einen Zugriff auf
im Fahrzeug bereits vorhandene Da-
ten gewdhrt. Sollten somit Telematik-
anwendungen erst nach der erfolgrei-
chen Einfithrung der Lkw-Maut in
Deutschland Ful} fassen, oder gibt es
gute Griinde, die Telematikanwen-
dungen bereits jetzt auf die Tagesord-
nung zu setzen?

Immerhin sind die Kosten fiir die
Hardware in den letzten Jahren gesun-
ken, haben aber noch kein massen-
marktfihiges Niveau erreicht. Telema-
tikanwendungen werden heute in der
Speditionsbranche insbesondere in
kundenspezifischen Projekten punktu-
ell eingesetzt. Im Gegensatz hierzu
riistet die Bahn — vor wenigen Jahren
diesbeziiglich noch beldchelt — ihre
Mitarbeiter im Rangierdienst mit
Handheld-Computern auf, die eine
Sendungsverfolgung in Realzeit er-
moglichen, und setzt damit ein Zei-
chen der Informationsbereitschaft,
hinter dem der Strafengiiterverkehr
(insbesondere der nationale) ins Hin-
tertreffen zu geraten droht.

Die Bahn setzt durch ihre Markt-
stellung somit einen Standard, der im
Strafenverkehr nicht so schnell er-
reicht werden kann, da die Vielzahl
der Unternehmen von den Herstellern
iiber die Telematikanbieter bis hin zu
den Speditionen sehr heterogen ist.

Bei den Betriebsdaten der Lkw wur-
de zumindest der Flottenmanagement-
Standard geschaffen, der von den we-
sentlichen Lkw-Herstellern getragen
wird. Hiermit ist — zumindest bei den
nach diesem Standard vorgeriisteten
Fahrzeugen — unabhéngig vom Fahr-
zeughersteller oder -modell die Ver-
wendung einer einzigen Hardware mit
standardisierter Schnittstelle moglich.
Je nach der Detailtiefe der vom Lkw
gelieferten Daten konnen unterschied-
liche Dienste unterstiitzt werden. Der
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Standard ist allerdings auf die Be-
triebsdaten beschriankt, so dass weitere
Fuhrparkmanagement- und Kommu-
nikationssysteme im Lkw nicht mit
eingebunden werden konnen. Oft ist
ein Lkw somit dreifach mit GPS- und
GSM-Antennen fiir die unterschiedli-
chen Anwendungen (Navigation,
Maut und Telematik) ausgestattet.

Die fehlende Plattform ist aber kein
genereller Hinderungsgrund fiir den
Einsatz — dartiber entscheiden die Er-
fiillung von Anforderungen der Spedi-
tionen und deren Kunden sowie das
Kosten-Nutzen-Verhiltnis.

Welche Prozesse sind besonders te-
lematikaffin? Hier muss man zunéchst
zwischen den Telematikdiensten fiir
das Fahrzeugmanagement und das
Transportmanagement unterscheiden.
Beim FaG#E+8?UaZa?+U+Zitehen
die Betriebsdaten des Fahrzeugs fiir
Wartung und Pflege sowie die Uber-
wachung der Fahrweise im Vorder-
grund. Das T#aZ &m"#/UaZa?+U-+d/
terstiitzt prozessorientiert die Disposi-
tion, Steuerung und Sendungsverfol-
gung. Telematikaffine Prozesse zeich-
nen sich zum Beispiel durch einen ho-
hen Dispositionsaufwand, héaufig
wechselnde Strecken, ein heterogenes
Kundenportfolio oder eine grofle An-
zahl Ladestellen aus. Besonders fiir
Transporte in Ballungsraumen, aber
auch fiir den groBflachigen Fernver-
kehr und den Transport hochwertiger
und terminkritischer Giiter empfehlen
sich telematische Dienste.

Die Potenziale von Telematiksyste-
men liegen bei Fahrzeugkosten, Perso-
nalkosten und Kommunikationskos-
ten. Sie fallen innerhalb dieser Kosten-
blocke von Fall zu Fall unterschiedlich
aus.  Fahrzeugmanagementsysteme
zielen auf die Betriebskosten durch
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Transparenz in Verbrauch, Fahrweise
und optimaler Wartung. Fiir die Trans-
portmanagmentsysteme haben Unter-
suchungen auf Basis von Prozesskos-
ten ergeben, dass sich Rationalisierun-
gen nur schwer direkt umsetzen lassen.
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Vielmehr wird das Equipment besser
ausgelastet bei gleichzeitiger Senkung
der Personalkosten.

Die Entscheidung beim FEinstieg
fallt nicht leicht. Denn trotz der iiber-
schaubaren Anzahl von Anbietern
handelt es sich um einen Spezialisten-
markt, der fiir den potenziellen Nutzer
nicht transparent ist. Einen optimalen
Einstiegszeitpunkt vorherzusehen, ist
kaum moglich. Daher muss individuell
iiber den Einsatz von Telematiklosun-
gen entschieden werden.

Die Gesamtkosten fiir eine Einfiih-
rung (Hardware, Einbau, Customising,
Schulung der Mitarbeiter) selbst bei ei-
nem Fuhrpark von nur 20 Fahrzeugen
erfordert schnell einen sechsstelligen
Betrag, und die Amortisationszeit
kann zundchst nur geschétzt werden.
Es empfiehlt sich daher, innerhalb ei-
ner neutralen Kosten-/Nutzen-Analy-
se die individuellen Potenziale auszu-
weisen oder zu bewerten.

Der Telematikmarkt wichst also,,
aber langsamer als erwartet — vor al-
lem, weil eine standardisierte Platt-
form fiir Navigations- und Kommuni-
kationsaufgaben und Bedienung. fehlt.
Das rechtfertigt aber nicht ein weiteres
Abwarten. (DVZ 31.05.2005)

VERMIETUNG

N/+8 Z
XMQQ&WGQC?+
J&/-K_#IZ+#
"+#-WJI& QJ/A
+"28&8Q/JZ7?
5Umé6r




