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Dokumentation

e Prasentation der Anwendungsfalle von Aktiv VM vor projektexternem Fach-
publikum und spateren Anwendern.

¢ |dentifikation von Anforderungen an eine Umsetzung der Anwendungen.
Impulse von auBen fir eine erfolgreiche Weiterentwicklung der Anwen-
dungsfélle.

¢ Identifikation von Kooperationspotential mit unterschiedlichen Akteuren.

Aktiv und Aktiv VM

Aktiv (Adaptive und Kooperative Technologien flr den intelligenten Verkehr) ist eine
gemeinsame Forschungsinitiative der Automobil- und Telekommunikationsindustrie.
29 Partner erarbeiten innovative Konzepte fur Verkehr und Mobilitat. In den drei Pro-
jekten, Verkehrsmanagement’, ,Aktive Sicherheit’ und Cooperative Cars’ werden L§-
sungen far ein intelligentes Verkehrsmanagement, Assistenten flr eine gréBere Ver-
kehrssicherheit sowie Technologien zum mobilfunkbasierten Austausch von Ver-
kehrsdaten entwickelt.

Verkehrsteilnehmer und Verkehrsleitsysteme sollen effizient vernetzt werden, um den
Verkehrsfluss zu sichern, die Reisezeiten zu verkirzen und die Umwelt zu schonen.
Die Projektlaufzeit erstreckt sich vom 1.9.2006 bis zum 31.8.2010.

In Aktiv VM soll ein Netzwerk aus Verkehrsmanagementsystemen 6&ffentlicher Betrei-
ber, Informationsdiensten privater Betreiber, Informations- und Assistenzfunktionen
im Fahrzeug sowie Infrastruktureinrichtungen wie Ampeln oder Schilderbriicken ent-
stehen, in dem die einzelnen Systeme eng zusammenarbeiten.

Ziele von Aktiv VM sind eine verbesserte Leistungsféhigkeit des StraBennetzes,
Stauvermeidung, ein verbesserter Verkehrsfluss, verkehrsoptimales Fahren und eine
Verbesserung der Fahrzeug-Fahrzeug- bzw. Fahrzeug-Infrastruktur-Kommunikation.



Die Kooperations- und Innovationsforen im Aktiv-Kontext

Die Foren sind eine projektbegleitende
Querschnittsfunktion des Projektes Aktiv-
VM. Sie richten sich an Fachleute und
Akteure des Verkehrsbereiches aus Ver-
waltung, Wissenschaft und Forschung
sowie an Industrievertreter und private
Anbieter von Verkehrsdiensten. Im Laufe
des Projektes finden drei Foren mit je-
weils unterschiedlichen Themenschwer-
punkten statt, in denen die Ziele, Anwen-
dungen und Konzepte von Aktiv VM pra-
sentiert und diskutiert werden.

Far alle Teilprojekte aus Aktiv-VM wurden mehrere konkrete Anwendungsfélle (use
cases) definiert. Diese bildeten den Schwerpunkt des ersten Kooperations- und In-
novationsforum am 13. Marz 2008 in der BMW Welt.

Der Dialog konzentrierte sich insbesondere auf die Relevanz und die Zielsetzungen
der einzelnen Anwendungsfalle sowie auf die Anforderungen, die aus Sicht der Um-
setzungspraxis bestehen. Die Teilprojekte sollen im ersten Kooperations- und Inno-
vationsforum sowohl eine Anreicherung als auch eine Absicherung erfahren. Durch
die Diskussion mit spateren Anwendern soll zudem die Einfihrung innovativer Ver-

kehrstechnologie geférdert werden.
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Vorstellung der Anwendungsfalle.

Netzoptimierer

Um die bestehende StraBeninfrastruktur zuklnftig optimal zu nut-
zen, missen Strategien zur Verkehrssteuerung entwickelt wer-
den. Der Netzoptimierer hilft dem Operator in der Verkehrszentra-
le dabei, die ,richtige” Strategie auszuwahlen.

Als Basis fir die Zusammenstellung von Strategien dient die Dar-
stellung der aktuellen und der prognostizierten Verkehrslage auf
Autobahnen und auf dem Sekundéarnetz im Kooperativen Stre-
ckenmonitor. Als weitere Entscheidungsgrundlage mussen Infor-
mationen Uber Sonderereignisse wie Baustellen oder Unfélle ver-
flgbar sein. Anhand sowohl von kennwertbasierten als auch von
modellbasierten Verfahren werden aus diesen Informationen
mogliche Strategien zur Verkehrssteuerung generiert. Die ausge-
wahlte Strategie kann durch eine kontinuierliche Bewertung weiter
optimiert werden.

Um die Akzeptanz der eingeleiteten Strategien beim Verkehrsteil-
nehmer zu erhdhen, muss ein Abgleich zwischen kollektiver Rou-
tenflhrung Gber Wechselwegweiser und individueller Routenflh-
rung mit dem Navigationssystem im Fahrzeug erfolgen. Hierfur
werden die Verkehrssteuerungsstrategien der Verkehrszentralen
Uber Strategielayer an adaptive Navigationssysteme im Fahrzeug
Ubertragen. So kann zum einen die Verkehrsleistung im gesam-
ten Verkehrsnetz (kollektiver Nutzen) und zum anderen die Rei-
sezeit (individueller Nutzen) optimiert werden.

Informationsplattform

Die Informationsplattform hat die Funktion Informationen zu
sammeln und diese weiter zu verteilen. Damit stellt sie die zentra-
le Drehscheibe fir strategie- und verkehrslagebasierte Informati-
onen flr die anderen Applikationen in Aktiv dar.

Bei den kinftigen kooperativen Systemen wird es eine Vielzahl an
Kommunikationsbeziehungen geben. Um die aus unterschiedli-
chen Quellen stammenden Eingangsdaten und Informationen zu
einer netzweiten Verkehrslage fusionieren zu kdnnen, werden
diese in ein einheitliches Format konvertiert sowie auf eine ein-
heitliche Basis georeferenziert. Umgekehrt missen Informationen
wiederum in den einzelnen abnehmer- und applikationsspezifi-
schen Formaten bereitgestellt werden. Die Genauigkeit und Zu-
verlassigkeit des Datenflusses wird mit einem Monitoring der
Funktionen und Komponenten sicher gestellt.




Adaptive Navigation

Durch die Adaptive Navigation soll der Dialog zwischen Fahrzeug
und Infrastruktur gestarkt werden. Bessere Verkehrsinformationen
erhéhen die Akzeptanz der Navigation durch die Verkehrsteil-
nehmer und ermdéglichen die strategische Steuerung von Ver-
kehrsstromen.

Es gibt zwei Hauptrichtungen der Kommunikation von Fahrzeug
und Infrastruktur. Meldet das StraBennetz an das Fahrzeug, kén-
nen Fahrzeuge mittels Routenempfehlungen kleinrdumig wie
groBraumig strategisch gefuhrt werden. Der Verkehr wird mittels
Navigation gleichmé&Big auf das StraBennetz verteilt, gem&an den
Strategien der zustandigen Verkehrslenker.

Der Komfort des Fahrers soll sich durch eine optimierte Routen-
empfehlung erhdhen, gleichzeitig soll die Netznutzung durch eine
Vermeidung von Uberlastungen optimiert werden.

Zudem wird die Navigation mit der Dimension Prognose angerei-
chert. Erst dieser prognostische Aspekt verleiht ihr das Pradikat
.=adaptiv’. Die klassische Routenplanung bertcksichtigt bisher
lediglich die aktuelle Verkehrslage. Eine verbesserte Navigation
soll jedoch auch die nédhere Zukunft der Verkehrslage kennen und
an den Fahrer in Form einer standig aktualisierten Routenemp-
fehlung weitergeben.

In entgegen gesetzter Richtung meldet das Fahrzeug an das
StraBennetz und die Zentrale Informationen Uber das individuelle
Verhalten, wie die Strategiebefolgung oder die tatsachliche Rei-
sezeit. Hieraus werden verbesserte Informationen Uber den Ver-
kehrszustand und verbesserte Prognosen abgeleitet.

Um Fahrzeuge auf einer breiten Basis mit Prognosen versorgen
zu kdnnen, wurde mit der Standardisierung des Ubertragungspro-
tokolls TPEG-TFP (Traffic Flow Prediction) begonnen.

Kooperative Lichtsignalanlage

Die Effizienz der Verkehrsabwicklung an Netzknoten bestimmt die
Leistungsféahigkeit des Gesamtnetzes. Lichtsignalanlagen (LSA)
an Kreuzungen bieten Stdrpotential — beispielsweise durch nicht
effektiv genutzte Grinphasen — sind aber auch ein wirksames
Steuerungsinstrument.

Schwierigkeiten und Verbesserungspotentiale an Knotenpunkten
mit LSA gibt es einige: auseinanderfallende Pulks in Grinen Wel-
len, langsame Reaktion von Lichtsignalanlagen auf Anderungen
der strombezogenen Nachfrage, Ampelschaltungen, die sich nicht
an eine geanderte Verkehrsnachfrage, zum Beispiel bei Umlei-
tungen von der Autobahn, anpassen.

Um die Probleme zu I6sen, muss am Knotenpunkt eine bessere
Kooperation zwischen Fahrzeug und LSA stattfinden. Der Beo-
bachtungshorizont von LSA soll erweitert werden. Einerseits soll

N 4

i




sich das Fahrzeug ,kooperativ* verhalten, also fahrzeuggenerierte
Daten wie Routeninformationen an die LSA. Andererseits muss
auch die LSA ,kooperativ® werden, also Signalisierungsinformati-
onen, Informationen wie Restrot- bzw. Restgriinzeiten oder die
optimale Grune-Welle-Geschwindigkeit an die Verkehrsteilnehmer
Ubermitteln. Funktionale Aspekte der Verkehrsbeziehungen des
MIV sowie des OV sollen bei der Steuerung des Verkehrsflusses
mit einbezogen werden. Ebenso missen verfahrenstechnische
Aspekte berlcksichtigt werden, z.B. die Integration von neuen
KenngréBen in die steuerungstechnischen Verfahren und die
Steigerung der Komplexitat.

Virtuelle Verkehrsbeeinflussungsanlage (VBA)

Eine direkte Kommunikation zwischen Fahrzeugen und Infrastruk-
tur soll die konventionelle straBenseitige Verkehrsbeeinflussung
erganzen. Mit der Virtuellen Verkehrsbeeinflussungsanlage kén-
nen Informationen von z.B. Schilderbriicken direkt Gber das Dis-
play ins Fahrzeug gebracht werden. Fir die neue Technik ist kei-
ne aufwandige bauliche Infrastruktur nétig. Zudem ergeben sich
Vorteile durch die Unabhéangigkeit von Sichteinschrankungen,
einer Sprachausgabe und der Mdéglichkeit, Meldungen dauerhaft
anzuzeigen.

Es sollen klassische SBA-Anzeigen ins Fahrzeug Ubertragen
werden, aber auch zusatzliche Informationen wie Angaben Uber
Baustellen und Verkehrszustande. Um die Akzeptanz beim Nut-
zer zu erhéhen, kénnen die Angaben mittels ,VBA-Motivator’ be-
grindet werden.

Die Kommunikation zwischen Fahrzeugen und Verkehrszentrale
erfolgt Gber ortsfeste und raumlich flexible Kommunikationseinhei-
ten, so genannten Road Side Units (RSU).

Die Informationen sollen in Form von Empfehlungen die Ver-
kehrsteilnehmer zu einem der Situation angepassten Verhalten
veranlassen und zur Harmonisierung des Verkehrsablaufes bei-
tragen. Die Umsetzung der Informationen erfolgt zum Teil selb-
stéandig durch das Fahrzeug, z.B. mittels Fahrerassistenzsysteme.
Storfallpotential soll so gemindert werden.

Um Widerspriiche zwischen der konventionellen und der virtuel-
len Verkehrsbeeinflussung zu vermeiden, missen gemeinsame
Strategien fir die VZH-Systeme und die Fahrzeuge entwickelt
werden. Dies geschieht im Kooperativen Strategiemanagement.




Stérungsadaptives Fahren

Typische Stérungen im Verkehr wie Baustellen verringern die
StraBenkapazitat und beeinflussen die Leistungsféhigkeit des
Gesamtnetzes. Die Anzahl von Baustellen wird in den nachsten
Jahren durch vermehrten StraBenverschleiB noch weiter steigen.
Durch fehlerhaftes Fahrverhalten in Stérungssituationen vermin-
dert sich die Effizienz der Infrastruktur noch weiter. Das stérungs-
adaptive Fahren reduziert die verkehrlichen Auswirkungen von
Baustellen, indem es den Fahrer bei herausfordernden Fahrauf-
gaben unterstlitzt. Der Baustellenlotse bietet zum Beispiel eine
Langsassistenz fir PKW, die den Fahrer mittels Fahrempfehlun-
gen und ACC-Regelungen beim Annahern an, Mitschwimmen im
und Herausfahren aus dem Stau unterstltzt. Die Querassistenz
erfolgt fir LKW, die mittels Regelung durch einen Laserscanner
besser in die Lage versetzt werden, die Begrenzung des engen
Fahrsteifens im Baustellenbereich einzuhalten. Nachfolgender
PKW-Verkehr kann dadurch besser tberholen. Der Floating Car
Observer analysiert den Gegenverkehr und liefert nachfolgenden
Fahrzeugen im Gegenverkehr eine mikroskopische Vorausschau
auf die Verkehrsverhaltnisse. Zusétzlich sollen einfahrende Fahr-
zeuge bereits vor der Baustelle tGber Road Side Units (RSU) in-
formiert werden.




Rickmeldungen von auBen in der Podiumsdiskussion
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Hohe Datenqualitat ist Voraussetzung fiir den Erfolg

Eine wichtige Grundlage fur die Teilprojekte in Aktiv VM sind Verkehrsdaten und dar-
aus generierte Verkehrsinformationen. Alle Anwendungen bauen darauf auf. Verflg-
barkeit, Aktualitdt und Qualitat der Daten sind derzeit allerdings oft noch mangelhaft.
Zudem fehlen Informationen Uber das sekundéare StraBennetz. Lediglich Autobahnen
sind anndhernd flachendeckend mit Sensoren ausgestattet, welche z.B. die Ver-
kehrsstarke messen. Auf den untergeordneten StraBen ist eine solche Detektion al-
lenfalls punktuell vorhanden. Eine llickenlose Ausstattung des StraBennetzes mit
Detektoren ist jedoch kostspielig. Es missen auch innovative und preiswerte Metho-
den zur Generierung von Verkehrsdaten wie Floating Car Data oder Floating Phone
Data mit einbezogen werden. Erst die Fusion der Daten aus unterschiedlichen Quel-
len ermdglicht Aussagen von hdchster Qualitéat. Der Anspruch an die Datenqualitat ist
zudem abhangig vom konkreten Anwendungsfall. Es empfiehlt sich ein individuelles,
zielgerichtetes Vorgehen zur Qualitatssicherung, bei dem der Mitteleinsatz an der
Wirkung ausgerichtet wird.

Eine Lésung dieser Herausforderungen kann das Vertrauen in Informationen und
den Befolgungsgrad beim Verkehrsteilnehmer erheblich steigern.



Datenzusammenfiihrung muss verbessert werden

Neben dem Aktiv VM Teilprojekt Informationsplattform existiert deutschlandweit be-
reits eine Reihe von Verkehrsinformationssystemen lokaler und regionaler Ebene.
Sie werden jedoch haufig parallel statt ineinander verzahnt betrieben, ein roter Faden
fehlt bislang. Die Zeit ist reif fur eine Konsolidierungsphase, die der Bund mit Hilfe
der Metadatenplattform fir Verkehrsinformationen bereits eingeldutet hat. Hier sollen
die Hintergrundstrukturen der lokalen Aktivitdten aufeinander abgestimmt werden.
Die Systeme bleiben eigenstandig, inre Kommunikation untereinander wird aber ver-
bessert. Damit eréffnet sich die Mdglichkeit, allen Autofahrern dhnliche Informations-
plattformen zur Verfligung zu stellen und langere Strecken abzubilden.

Akzeptanz des Nutzers ist oberstes Ziel

Um den méglichen Erfolg von Anwendungen wie der Adaptiven Navigation oder der
Kooperativen Lichtsignalanlage abschatzen zu kdnnen, missen die Systeme aus
Sicht der Verkehrsteilnehmer bewertet werden. Die Voraussetzung fir eine freiwillige
Akzeptanz beim Autofahrer ist ein erkennbarer personlicher Nutzen. Dieser muss
nicht nur vorhanden sein, sondern dem Verkehrteilnehmer auch vermittelt werden.
Hier qilt es, die wahrgenommene Diskrepanz von individuellem Optimum und Netz-
optimum aufzulésen.

Zudem muss dafiir gesorgt werden, dass die beabsichtigte verkehrliche Wirkung er-
zielt werden kann. Daflr ist ein technisches Funktionieren der Applikationen allein
nicht ausreichend. Vielmehr gilt es, den Umgang mit zweierlei Engpassen zu disku-
tieren: Zum Einen ist die zukinftige Verfiigbarkeit von notwendigen Ubertragungs-
technologien wie DAB fraglich. Um der Industrie einen Anreiz zu verschaffen, entwi-
ckelte Technologien anzubieten, ist eine verbindliche behdrdliche Regelung erforder-
lich. Zum Anderen muss die Infrastruktur in die Lage versetzt werden, die effizient
verteilten Verkehre aufzunehmen.

Schon wahrend der Forschung an die Implementierung denken

Um die in Aktiv entwickelten Technologien tatsachlich auf die StraBe bringen zu
kénnen, mussen die Anforderungen einer spateren Umsetzung friihzeitig in den Ent-
wicklungsprozess einbezogen werden.

Je mehr Partner aus unterschiedlichen Bereichen der Wertschépfungskette an den
Projekten beteiligt sind, desto leichter fallt spater die Implementierung. Aktiv VM ist
mit seinem interdisziplinaren Teilnehmerkreis aus Forschern, Entwicklern, Industrie
und spateren Anwendern aus der Praxis bereits gut gertstet, um fir eine Realisie-
rung der Endprodukte Sorge zu tragen. Es bleiben aber noch einige Aufgaben zu
I6sen.

Ein erster wichtiger Arbeitsschritt in Aktiv VM wird sein, die Anwendungen auf ihre
technische Machbarkeit hin zu prifen. Im zweiten Schritt missen die theoretischen
Méoglichkeiten mit den praktischen Gegebenheiten abgeglichen und die Wettbe-
werbsfahigkeit neuer Systeme geprift werden. Wird parallel zur Forschung eine Imp-
lementierungsstrategie erarbeitet, kdnnen die Potentiale der entwickelten Applikatio-
nen moglichst ohne Verluste in die Praxis umgesetzt werden.



Vor der Einflhrung neuer Systeme sollte zudem die Leistungsféahigkeit der bereits
vorhandenen Ansétze gepruft werden, die zum Teil noch technische Probleme auf-
weisen. Es gilt, bestehende Systeme weiterzuentwickeln und sinnvolle Erganzungen
zu finden.

Mehrwert auch an die Politik vermitteln

Auch far die Verkehrspolitik auf Bundesebene steht derzeit die Verbesserung der
Verkehrsinformation im Vordergrund. Die Informationen sollen verlasslicher werden
und bundesweit verflgbar sein. Bisher noch ungenutzte Synergieeffekte zwischen
Service- und Contentprovidern sollen freigelegt werden. Der Bund sieht sich in die-
sem Kontext nicht als Betreiber, sondern als Hebamme eines bundesweiten Systems
und setzt dabei auf die freiwillige Zusammenarbeit der Partner. Aufgrund des 6ffentli-
chen Charakters der Teilprojekte aus Aktiv VM ist anzunehmen, dass sich die Politik
in absehbarer Zeit zu den neuen Entwicklungen positionieren wird. Eine Unterst(t-
zung der Projekte durch die 6ffentliche Hand ist aber nur zu erreichen, wenn die For-
schung dafur schlissige Argumente liefert.

Der Mehrwert der Telematik flr die Bundesblrger muss in die Politik transportiert
werden. Dann stehen die Chancen gut, dass den Themen von Aktiv VM in Zukunft
auf Bundesebene ein hoher Stellenwert eingerdaumt wird.

Kooperationen als Schwerpunkt zukiinftigen Verkehrsmanagements in
Europa

Neben dem Projekt Aktiv gibt es auf europaischer Ebene eine Reihe weiterer Initiati-
ven zur Weiterentwicklung des Verkehrsmanagements mit ahnlichem Zuschnitt, aber
unterschiedlichen Schwerpunkten. Die auBergewdhnliche starke Rolle der Automobil-
industrie in Kooperationsprojekten fuhrt in Deutschland zu einer starkeren Fokussie-
rung auf Cooperative Cars Strategien. Lander wie GroBbritannien oder die Nieder-
lande setzen auf eine hochwertige Ausstattung der Infrastruktur zur Gewinnung von
Verkehrsdaten. Das Hauptaugenmerk liegt dabei auf einer méglichst lickenlosen
Detektion auf den Autobahnen. Anséatze zu einer flachenhaften Ausstattung der se-
kundéren Verkehrsnetze mit Sensoren sind in Europa bisher nicht erkennbar. Mit
Floating Car Data und Floating Phone Data als neue Quellen fir Verkehrsinformatio-
nen ist damit auch in ndherer Zukunft nicht zu rechnen.

Auf eine Starkung von Initiativen wie Aktiv VM durch die Offentliche Hand darf auch
in Zukunft gehofft werden. Die EU-Kommission diskutiert derzeit einen IST (Intelligent
Transport System)-Actionplan, bei dem Kooperationen im Verkehrsmanagement eine
zentrale Stellung einnehmen. Dartber hinaus hat die Kommission bereits ein eigenes
Programm angeklndigt, in dem man ahnliche Themen wie in Aktiv aufgreifen will.

Uber Aktiv hinaus denken

Die Ansatze aus Aktiv VM missen auch nach Ende des Projektes weiterentwickelt
werden. Nach einer experimentellen Erprobung der Funktionsfahigkeiten in Aktiv ist



der nachste logische Schritt die Erprobung in der Realitat. Das Projekt SIM-TD kénn-
te ein geeignetes Testfeld darstellen.

Parallel dazu missen die vielfaltigen Forschungsansatze des Verkehrsmanagements
deutschlandweit besser miteinander vernetzt werden.

Nur so kann eine signifikante Anhebung des Qualitatsniveaus erreicht werden. Eine
Verzahnung der isoliert voneinander operierenden Verkehrsmanagementzentralen ist
von Noéten. Erst dann kann auch in Uberregionalem Rahmen demonstriert werden,
wie einzelne Funktionalitaten in einem Gesamtzusammenhang wirken.

e Es empfiehlt sich, bereits parallel zur Forschung eine Implementierungsstra-
tegie zu entwickeln.

e Um eine Unterstitzung in der Umsetzung zu erhalten, muss zunéchst die
Politik von der Relevanz der Konzepte Uberzeugt werden. AKTIV soll Gber-
zeugende Argumente flr eine Finanzierung bereitstellen.

e Der Nutzen neuer Anwendungen fir die Verkehrsteilnehmer muss aufge-
zeigt werden.

e Es soll eruiert werden, ob die technischen Lésungen von AKTIV Akzeptanz
erreichen werden.

e Um die Akzeptanz zu erhéhen, muss die Datenlage und die Qualitét der Da-
ten noch weiter verbessert werden.

e Ein zuklnftiges Qualitatsmanagement muss aus Nutzersicht erfolgen
Die vorgestellten Anwendungsfélle sind relevant.





