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Zugeleitet vonm Bundesminister fiir Wirtschaft gemiR
Artikel 2 des Gesetzes vom 19. Dezember 1986 zur Ein-
heitlichen Europdischen Akte vom 28. Februar 1986.

Die Vorlage ist mit Schreiben des Herrn Prisidenten der
Kommission der Europdischen Gemeinschaften vom 07.08.87
dem Herrn Pridsidenten des Rates der Europdischen Gemein-
schaften tibermittelt worden.

Das Europdische Parlament und der Wirtschafts- und
Sozialausschull werden an den Beératungen beteiligt.

Die Kommission strebt die Festlegung eines gemeinsamen
Standpunktes des Rates bis spdtestens Dezember d. J. an.
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ZUSAMMENFASSUNG

Angesichts der wachsenden Bedeutung eines effizienten und sicheren StraBenverkehrs und
des Umweltschutzes im Alltag des Bfirgers und fiir die Wirtschaft stimmen Europlisches
Parlament, Rat und Kommission fiber die Notwendigkeit von Forschungsvorhaben fiberein,
die auf wesentliche Fortschritte auf diesem Gebiet gerichtet sind.

Das Europlische Parlament brachte die zunechmende politische Sorge Gber Fortschritte im
Bereich der StraBensicherheit wiederholt zum Ausdruck: im Oktober 1985 durch die
Einbeziehung der StraSenverkehrstechnologie in das Rahmenprogramm fir Forschungs- und
Entwickungszusammenarbeit auf curopiiischer Ebene, mit der EntschlieBung des Jahres 1986
zum Europlischen Jahr der Sicherheit im StraBenverkehr und der Annahme des Beazley-
Berichts fiber die europiische Automobilindustrie. '

Europdische Staats- und Regierungschefs sind (bereingekommen, dal ein vorrangiger
Bereich der europdischen Zusammenarbeit in Forschung und Entwicklung die Anwendung
der Informationstechnologien, der Telekommunikation und des Rundfunks ist, um
gemeinsamen sozialen und wirtschaftlichen Problemen zu begegnen. Hinsichtlich des
Strafienverkehrs sind Verbesserungen in Effizienz, Sicherheit, Umweltschutz und
Brennstoffeinsparungen die Hauptziele flir das kommende Jahrzehnt.

Innerhalb_dieses politischen Rahmens sieht die vorliegende Gemeinschaftsaktion in diesem
Bereich folgende Beitrige vor:

- die Konzertierung der Entwicklung von  StraBeninfrastrukturen,
Verkehrsfithrung, Informations- und Ubermittlungssystemen, der
Kennzeichnung und Uberwachung von Fahrzeugen;

- geeignete  MafBnahmen zur  Verbesserung  von Yerkehrssicherheir,
Verkehrsleistung und zur Verminderung der Umweltbelastung durch den
Strafienverkehr, insbesondere der Schiden durch Abgasemissionen;

- die Schaffung eines Binnenmarktes fiir Dienstleistungen, Ausristungen und
SicherheitsmaBnahmen im StraBenverkehr;

- MaBnahmen zum Ausbau der europllischen  Verkehrsinfrastruktur,
insbesondere zur Integration der peripheren und wirtschaftlich benachteiligten
Gemeinschaftsregionen und dadurch die Leistung eines Beitrags zum Erhait
und zum Wachstum der europiischen Wirtschafy; und

- Zusammenarbeit in  Entwicklung und Anwendung fortgeschrittener
Technologien, um die genannten Ziele zu erreichen.

DRIVE ist als ein wesentlicher Beitrag der Gemeinschaft zur Entwicklungen der
StraBenverkehrsinformatik (RTI) mi f gemein erfni
rtechnik un r die Of ichen Verw n betreff n technolopischen

Aspekte.

Diese Mitteilung beschreibt DRIVE als einen wesentlichen Beitrag der Gemeinschaft zu
Entwicklungen im Bereich der Strafenverkehrsinformatik (RTI).



Auf der Grundlage der beschieunigten Entwicklung der StraBenverkehrsinformation ist
DRIVE auf wesentliche Verbesserungen der StraBenverkehrsieistung, einen Durchbruch in
der Verkehrssicherheit und eine bedeutende Verminderung der Emissionsbelastungen

gerichtet.

Es ist Ergebnis einer systematischen Anslyse und Zusammenarbeit bei der Ermittlung der
Erfordernisse und der durch technologische Fortschritte gebotenen neuen Moglichkeiten.

Die allgemeines Ziele von DRIVE sind:

a) die rechtzeitige Anpassung der StraBeninfrastrukturen und Dienstleistungen,
um den technologischen Fortschritt voll zn nutzen;

b) Ausnutzung der Synergiemdglichkeiten zwischen Entwicklungen der StraBen-
und Telekommunikationsinfrastruktur;

) zu einer konmsisitenten Entwicklung der StraBenverkehrsinformatik (RTI)
beizutragen und damit zur Erleichterung der Realisierung des europiischen

Binnenmarkts;

d) einen Beitrag zur internationalen WettbewerbsfXhigkeit der Ausrfistungs- vnd
Dienstleistungsindustrie zu leisten,

e) Anreize zu schaffen fiir eine Zusammenarbeit beim analysieren von

: Anforderungen und techaischem Potential, der Entwicklung von gemeinsamen
Funktionsspezifizkationen bei Forschung und Entwickiung in
Infrastrukturtechnologie und ihre Erprobung im vorwettbewerblichen Bereich:

) Unterstiitzung der internationalen Standardisierung der
StraBenverkehrsinformatik und  damit verbundener  Ausriistung und
Dienstleistungen;

g) Beitrag zur rechtzeitigen gemeinsamen Anpassung des Verordnungsrahmens an

Fortschritte auf dem Gebiet der RTL
Innerhalb dieser allgemeinen Ziele ist das Hauptriel von DRIVE

"¢inen wesentlichen Beitrag zur Einfiihrung elmer integrierten StraBentransport-Umgebung
(IRTE) za leisten, die bis 1995 zu h&herer Verkehrslelstung und einen Durchbruch auf dem
Geblet der StraBensicherheit fihren soll".

tion wird das Hauptaugenmerk auf die gemeinsamen Agforderupgen
$3139 . EC il An e l}"\'l'n ) F i ‘, -3 ¥ .'_:- i
. Sie wird sich darauf konzentrieren, die bereits von der
Automobilindustrie begonnene Kooperation unter Berlicksichtigung der FErfordernisse der
offentlichen Verwaltungen zu erginzen und fiir die industriellen und infrastrukturellen
MaBpahmen zum Fortschritt der Einfihrung des IRTE in ganz Eurcpa Priorititen zu setzen

und zu harmonisieren.

Diese Gemeinschaftsak
Rl 4 - [3

7

Eine zusammenhingende wirtschaftiiche Entfaltung des Sektors wird von der reci:tzeitigen
Implementierung einer konzertierten Vorgehensweise der involvierten Handlungstriger

abhingen, dazu gehodren:

- naticnale flir StraBeninfrastrukturen verantwortliche Behdrden
- Fernmelde und Rundfunkbetreiber
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- Automobil- und Zulieferindustrie
- Informationstechnik- und Fernmeldeindustrie

aber auch

- “Versicherungsgeselischaften,
- StraBentransportbetriebe und
- StraBenverkehrsteilnshmer ganz allgemein,

Ein wichtiger Teilbereich wird mit dem Projekt PROMETHEUS angesprochen. An diesem
Projekt sind in der Definitionsphase, die im Oktober 1986 begann und im September 1987
endet, 14 europlische Fahrzeughersteller beteiligt. Im Licht der Ergebnisse der
Forschungsarbeiten von DRIVE und der Definitionsphase von PROMETHEUS wurde die
Durchfihrbarkeit der Zielvorgaben grOBtenteils bestAtigt. Diese Initiativen und hiermit
verbundene in anderen Projekten unternommene Arbeiten verlangen nach einer
systematischen Zusammenarbeit aller Handlungstriger des Sektors im Rahmen ihrer
jeweiligen Mandate. :

Die industrielle Lenkungskommission fir PROMETHEUS verlangte in ihrem Positionspapier
vom 28.11.1986 nach: )

- politischer Unterstiitzung durch das Europfiische Parlament,

- politische Unterstlitzung seitens der for Fernmeldewesen,
Verkehrsverordnungen, StraBenbau und rechtliche Belange des Verkehrs
verantwortlichen Regierungsbehdrden und

- Gemeinschaftsfinanzierung fir entsprechende Teilbereiche der Aktion,
insbesondere fiir den internationalen Verkehr und jene Mitgliedstaaten ohne
Fahrzeughersteller oder Fahrzeugzulieferindustrie.

Die Gemeinschaft brachte ihr Interesse, dieses Projekt zu unterstiitzen, auf der 2. EUREKA-
Konferenz in London (30. Juni 1986) zum Ausdruck und wurde im Februar 1987
Griindungsmitglied des PROMETHEUS-Beirates bestehend aus Regierungsvertretern der
BRD, Frankreichs, Italiens, GroBbritanniens und Schwedens. )

Dementsprechend sah die Kommission im Rahmenprogramm dt':r Gemeinschafisaktionen auf
dem Gebiet Forschung und technologische Entwicklung Mittel fiir das DRIVE-Programm
vor.

Es ist vorgesehen, einen gemeinsamen Arbeitsplan fir DRIVE, PROMETHEUS und weitere
europiische Projekte mit gleichen oder eng zusammenhingenden Zielvorgaben aufzustellen.
Auf diese Weise kann sichergestellt werden, daB Europas Moglichkeiten und Ressourcen auf
die bestmdglichste und effektivste Weise genutzt werden.

Die spezifische Rolle von DRIVE besteht darin, sicherzustellen, daB die Anstrengungen der
Automobilindustrie durch entsprechende Anstrengungen der dffentlichen Hand in Bezug auf
eine "intelligente Infrastruktur” ihr Gegenstlick finden. Die Zusammenarbeit sollte ein Paket
harmonisierter Funktionsspezifikationen und Normen fiir Europa ergeben, das sowohl der
Entwicklung eines verbesserten StraBenverkehrs dient, als auch die Wettbewerbsfihigkeit der
europlischen Industrie steigert.




Auf der Grundlage der explorativen Arbeiten zu DRIVE und den Ergebnisse der
PROMETHEUS-Definitionsphase schiigt die Kommission das Programm DRIVE vor. Es
wird gleichermassen zur prinormativen Forschung wund Entwicklung im Rahmen von
PROMETHEUS und #hplichen Projekten beitragen wie spezifische zusitzliche Arbeit zu
Infrastrukturanforderungen leisten, die primir in den offentlichen Verantwortungsbereich
fallen. Das Programm wird ebenfalls Themen, die Oberwiegead von Offentlichem Interesse
sind, untersuchen 2.B. die sozialen und gesetzlichen Implikationen fortgeschrittener
StraBenverkehrstechnik. Das Programm wird schrittweise implementiert und zeitlich auf den
mit DRIVE im Zusammenhang stehenden Aktionen erreichten Fortschritt abgestimmt,
Anfinglich wird sich das Programm Ober einen Zeitraum von 30 Monaten erstrecken und
einen Arbeitsaufwand von 750 Mannjahren umfassen, die bei einer maximalen
Kostenbeteiligung von 50 % ca. 60 Mio ECU entsprechen.



!

5 brucksache 359 /8%

1. EINLEITUNG

Nach 100 Jahren beispieliosen Fortschritts ist das Automobil nicht aus dem wirtschaftlichen
und sozielen Leben wegzudenken. Es bietet die Freizligigkeit f@r die Fortbewegung von
Gitern und Birgern. Auf diese Weise hat es groBen Anteil an der Liberalisierung und der
Verwirktichung der freien Marktwirtschaft in der westlichen Weit. Jedoch ist der Preis far
diese Freiheit Tod, Verletzung, Schaden und Umweitbelastungen. Zusitzlich hat das
Verkehrsaufkommen seine eigenen Leistungshemmanisse geschaffen. Gewissermafien als
regelmassig wiederkehrende Krankheit kommen durch das Automobil allein in der
Gemeinschaft ungefihr 55 000 Personen p.a. bei Verkehrsunfillen ums Leben und werden
dreimal so viele verletzt. Neben dera dadurch verursachten Elend wird der wirtschaftliche
Schaden auf f@ber 3 Mrd ECU p.a. geschitzt, was z.B. 10 % des momentanen
Gemeinschaftshaushalts entspricht.

Daher ist die Suche nach Wegen, die diese abwegige Situation berichtigen, eindeutig
vorrangig. Es handelt sich um kein neues Problem, seit langer Zeit giit ihm die wachsende
Sorge der  wichtigsten Handlungstriger  (nationale Verwaltungen, Industrie,
Automobilistenvereinigungen und patiirlich der Biirger). Zahlreiche Anstrengungen zur
Verbesserung der Situation wurden mit bedeutsamen Erfolg unternommen. Jedoch haben sich
diese MaBnahmen als unzureichend erwiesen und die Zahl der Opfer und der mit der
Inanspruchnahme des StraBenverkehrs direkt und indirekt verkniipften sozialen und
substantiellen wirtschaftlichen Kosten steigen stetig.

_Die - wachsende Inanspruchnahme der StraBe in Relation zur fast statischen Kapazitit des
Straflennetzes verstirkt die Wahrscheinlichkeit einer Verschiechterung der Lage, wenn keine
effiziente Benutzung des bestchenden Systems durch die Anwendung neuer Methoden
erreicht werden kann. Die Bedeutung der Lage fordert Innovation, Komplexitit und AusmaB
erfordern ein {iberlegtes, geschwindes und kohlirentes Yorgehen.

Jungste Fortschritte der Informations-und Fernmeldetechnik und ihre schnelle Anwendung in
Verkehrsmitteln, Verkehrsflihrung und mobilem Nachrichtenverkehr affnen jetzt peue und
wirksamere Wege, das Problem anzupacken. Die Anwendung wirtschaftlicher und praktischer
Losungen wird jedoch sehr von der it wi i j Vv
abhingen, in dem alle Handlungstriger des Sektors jhre Beitrige auf kohirente und effektive
Weise mmhmmmmmm@kﬂmﬂmm

Die Griinde for die Forderung nach einer gesteigerten Anstrengung zu diesem Zeitpunkt
ergibt sich aus dem susammentefienden Auftreten groBerer technologischer Verinderungen
und Infrastrukturentwickiungen, auf denen Fortschritte im Straflenverkehr mittels
wirtschaftlich realistischer und effektiver Losungen basiert werden kdnnen.
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Verbesserungen der Verkehrsleistung, eine Minderung der Umweltbelastungen durch den
StraSenverkehr und ein Durchbruch in der Verkehrssicherheit kdnnen durch ein jptegriertes
Yorgehen erreicht werden. Dies wilrde aufbauen auf die wachsende Verwendung der
Informationstechnik in Verkehrsmitteln, mittels Ausbau der mobilen Nachrichtenﬂbertragung
erganzt durch spezifische zusitzliche Entwicklungeq der :Verkehrsfﬁhrungssys!eme usw,,
Abbildung 1 veranschaulicht dies, cbenso wie das Potential fur eine gemeinsame oder
getrennte Anwendung von Informations- und Fernmeldetechniken und

Rundfunktibertragung, die dazu diegen

- den Fazhrer bei der Fithrung des Verkehrsmittels zu unterstiitzen,

- Navigations- und Betriebshiifen zur Verfigung zu stellen,

- die Verkehrsfthrung dyramisch zu unterstiitzen und

- den Fahrer mittels mobiler Nachrichtenﬁbertmgung mit dem Fernmeldenetz zu
verkniipfen.

Abbildung 2 gibt einen schematischen Uberblick fiber Umfang und Interpendenz der
Themenbereiche StrnBenverkehrsleistung, Sicherheit und Umwelt, Als wesentlicher Beitrag zu
diesem System ermdglicht RTI die Erfassung, Bearbeitung und ﬁbertragung der
Informationen in Echtzeit. RTI hat bereits zu beachtlichen Verbesserungen der
Leistungsfahigkeit  der Verkehrsmittel, der Sthenverkehrsfﬁhrung und  der
Informationsbereitste!lung beigetragen und dadurch zu Einsparungen, mehr Sicherheit und
Verminderung der Umweltbelastung. Das Potential von RTI wurde jedoch kaum genutzt, sein
weiterer systematischer Aushau wird noch grifSere Fortschritte gestatten, zuerst indem
Echtzeit-Informationen und -hiifen bereitgesteilt werden, durch Vetbesserung der
Verkehrsitbung  und spiter durch die Ausstattung  mijt Einrichtungen  zur

Ko!lisionsvermeidung.

Wirtschaftlich realistische Lasungen werden moglich durch unabhingige Entwicklungen in
anderen Bereichen mit eigener Zielsetzung, die gleichzeitig auch die Voraussetzungen fiir
diesen Anwendungsbereich schaffen, dh. Verbesserung  der Verkehrsleistung  und

Diese Mitteilung beschreibt einen Kﬂﬂmmmmhmn_nm_&w um das

angegebene Ziel zu erreichen.
Die "Informationsgesellschart™ hat bereits begonnen. Mehr als die Hilfte der
Wirtschaftsbevélkerung und 2/3 des BNP kdnnen informationsbasierten Beschiftigungen

zugeteilt werden. Dennoch ist dieser Prozess bei weitem noch nicht abgeschlossen, sondern
wird sich zukfinftig fortsetzen.

Insbesondere die Fahrzeuge, ihre verkehrstechnische Umgebung, in der sie genutzt werden,
ihre Leistungsfahigkeit und die im Fahrzeug genutzten -Dienstleistungen verwenden
zunehmend Informations- und Fernmeldetechnik.
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Schon wird die Motorregelung einem Rechner zur Minderung der Abgasverunrcinigungen
und zur Leistungssteigerung in einem MafBe anvertraut, daB z.B. 1990 neun von zehn in den
USA hergesteliten Wagen wahrscheinlich mit elektronischen Einspritzsystemen ausgeriistet
sein werden, Zur Steigerung  der Verkehrssicherheit  haben einige Hersteller
computergeschiitzte Antiblockier-Systeme als _ Standardausristung eingefhrt.
Kassettenrekorder werden aligemein benutzt, und es ist zu erwarten, daB sie durch die
Verwendung digitaler Techniken aufgewertet werden. Rundfunkempfinger dirften um
Sendereigenschaften erweitert werden, die Rundfunknetze und Fernmeldedienstieistungen
kombinieren. Jingst fanden bereits mehrere Experimente mit an Bord befindlichen

StraBennavigationshilf en statt.

Die Einfohrung des Rechners im Fahrzeug stelit gleichzeitig ebenso die eventuelle
Eigendiagnose wie ~andere Leistungen zur Verfiigung, die die Betriebssicherheit und
Nutzerfreundiichkeit erhdhen. Die fahrzeuggestitzte Wartung durch Computerdiagnose ist
bereits weit verbreitet und wird durch die Anwendung ausgefeilter Systeme zunehmend
verbessert.

Gleichzeitig werden bei der Verkehrsfhrung und -regelung in stadtischen Bereichen und
auf Autcbahnen Fernmeldetechnik, Video und Datenverarbeitung angewendet, um den
VerkehrsfluB zu optimieren, in ihn einzugreifen und rechtzeitig vor Stdrungen zu warnen.
Ohne die Mittel der Verkehrserfassungssysteme und anderer Methoden konnte die
gegenwirtige Leistung des StraBenverkehrssystems weder erreicht noch aufrechterhaiten
werden.

,Fernmeldedienstlcistungen existieren Dbis jetzt hauptsichlich zwischen  stationdren
Anschlissen, jedoch durfte sich dies Andern. Der Bedarf eines Nachrichtenverkehrs zwischen
mobilen Anschlissen ist grofl und Techniken zur Verwirklichung wirtschaftlich akzeptabler
mobiler Nachrichteniibertragung stehen in zonchmendem MaBe zur Verfigung.

Daher kann geschlossen werden, da8 das Fahrzeug der Zukunft nicht nur mit Computern
ausgeriistet sein wird, sondern ebenso mit Anschlissen fitr einen Gegensprechverkehr.
Dariiber hinaus wird es in einem Umfeld betrieben, das in erforderlichem Male mit
leistungsstarken und anpassungsfihigen Fernmelde- und Datenverarbeitungsinfrastrukturen
for Fernmeldeverkehr, Unterhaltung und Verkehrsfthrung ausgestattet sein wird.

Y istung, Si i wel - e rausforderun

Fur die Wirtschaft stellt der StraBenverkehr eine wesentliche Infrastruktur dar. Seine
Leistungskraft ist entscheidend fir die Wettbewerbsfahigkeit eines einzelnen Ortes wie der
ganzen Wirtschaft im internationalen Zusammenhang. Direkt und indirekt ist damit die
Verkehrssicherheit verbunden. Direkt kosten Unfille Menschenleben und Geld, indirekt sind
Unfille ein wesentlicher Sachzwang der Leistungsfahigkeit des StraBenverkehrss, der

seinerseits zur Umweltbelastung  beitragt. i i igkei

Strafenverkehrs. der Sicherheit und der Umwelt miiSen daher als drej Aspekte des gleichen
robl h w

2.1} Verkehrsfithrung

Die aus einer ineffizienten Ausnutzung des bestehenden Straflennetzes resultierenden Kosten
werden auf 20 Mrd. ECU p.a. geschitzt und verteilen sich zu etwa gleichen Teilen auf
aberfliissige Kilometerieistung wegen mangelhafter Strafenfithrung und durch Uberlastung
hervorgerufene Zeitverluste. Fiir alle Verkehrsteilnehmer sind diese Kosten von Bedeutung,
von besonderer Tragweite sind sie fur die gewerblichen Fuhrunternehmer.
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Der StraBlenbau ist weder der einzige noch notwendigerweise beste Weg zur
Kapazititssteigerung des StraSennetzes. Mit MaBnahmen der Verkehrsfilhrung kann oftmals
das gleiche Kostenvorteilniveau, ausgedriickt in verminderten Reisezeiten und
Ressourcenkosten, errcicht werden wie durch ein oder zwei Groflenordnungen teurere

Baupline.

In den letzten Jahren wurden die potentiellen Vorteile der Fahrerinformation und
Routenflihrungssystemen ausffihrlich erforscht. Schiitzungsweise witrde ein in 25 % der in
London verkehrenden Fahrzeuge installiertes autonomes Lenkungssystem
Reisekosteneinsparungen von ca. 100 Mio ECU p.a. bei Investitionen eines Bruchteils dieser
Summe ergeben. Falls die den Fahrern zur Verfigung gestellten Informationen auf
Echtzeitdaten der aktuellen Verkehrsbedingungen - einschlieBlich der StraBenbauarbeiten,
der Unfille und anderer Gegebenheiten - beruhen wiirden, lieBe sich diese Ziffer leicht

verdoppeln.

2.1.2 Verkehrssicherhei

Allein in der BRD haben in den letzten vier Jahrzehnten 3500 000 Personen auf der Strafe ihr
Leben verloren und vier Millionen sind verletzt worden. Die Ziffern lassen fir 1986 eine
Steigerung um 7 % erwarten. In der Europllischen Gemeinschaft ereignen sich jedes Jahr
fiber eine Million Verkehrsunfille mit Verletzten, an denen FuBginger mit 20-30 % beteiligt
sind. Mehr als 55 000 Measchen verlieren jedes Jahr ihr Leben, und bei einer
Lebenserwartung von 65 Jahren wird nach vorliegenden Statistiken einer von 80 Einwohnern
der Europlischen Gemeinschaft auf der StraBe den Tod finden. [,5 Millionen
Gemeinschaftsbiirger werden jAhrlich verletzt, so daB im Durchschnitt einer von 180 jedes
Jahr verletzt wird, davon ‘

sind 20-30 % FuBginger. Daraus foigt, da$ fiber einen Zeitraum von 65 oder 70 Jahren
durchschnittlich jeder dritte EG-Blrger durch einen Verkehrsunfall verletzt wird. Diese
Ziffer konmte nicht our durch eine Verminderung der Unfille, sondern such durch
beschleunigtes Eintreffen der Ersten Hilfe am Unfallort reduziert werden. Ein weiterer
Beitrag wire von Entscheidungen zu erwarten, die auf der Grundlage technisch mdglicher,
verbesserter Datenerhebung und -analyse erfolgen.

Der summierte Wert des erlittenen Schadens kdnnte wohl ca. 3 Mrd ECU p.a. ausmachen,
ohne das menschliche Elend zu berficksichtigen, das nicht in Geldmengen erfaBt werden

kann, jedoch umso beruhigender ist.

MaBnahmen der passiven Sicherheit werden weiterhin ihren Beitrag zur Minderung der
Unfallifolgen leisten. Das reicht jedoch nicht aus. Dariliber hinausgehende Hilfe wvon
technologischer Seite ist erforderlich, wobei jeder Gemeinschaftsbeitrag zur Verminderung
der Toten und Verletzten im StraBenverkehr von enormen sozialen wie wirtschafltlichem

Vorteil wire,

2.1.3 Umwelikosten durch Strqfenverkehr

Die Emission vorn Kohlenmonoxid, Stickstoffoxiden und Kohlenwasserstoffen in
Fahrzeugabgasen ist eine wesentliche Quelle der Verunreinigung der Atmosphire. Ein
signifikativer  Anteil der Luftverschmutzung in niedrigen Luftschichten &ber
Ballungsgebieten ist auf Motorfahrzeuge zurlickzufthren und bis zu 30 % in den Hndlichen
Gebieten.
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Die vorsichtigste Kostenschitzung der jihrlich in der Gemeinschaft durch alie
Emissionsquellen anfallenden Schiden, unter Ausklammerung der gesundheitlichen Kosten
(die auf jeden Fall z.T. von der lokalen Bevdlkerungsdichte abhiingen) beliuft sich auf 5-10
Mrd ECU p.a. Die Auswirkungen offenbaren sich in gesundheitlichen Schiden bei
Menschen, pflanziichem Kriippelwachstum und Gebiudeverfall

Offensichtlich ist ein bedeutender Anteil den Fahrzeugen zuzuschreibea. Moderne, aufgrund
von Gesetzesregelungen entwickelte Motoren haben die Lage verbessert, da jedoch die
Emissionsquote mit der Geschwindigkeit und der Anderung der Reisegeschwindigkeit steigt
und die Emissionsbelastung mit der Reisedauer kdnnten verbesserte Verkehrsfithrung und
Fahrzeugkontrolle zu einer Verminderung der Verschmutzung und der damit verbundenen
Schiden fihren. Dies wire dem hinzuzufigen, was bereits durch verbessertes Motordesign

erreicht worden ist.

Mit der Luftverschmutzung ist die Lirmbelastung verknlipft. Ein konstanter Flub
gleichmiBig verkehrender Fahrzeuge erzeugt weniger Lirm, der, obwoh! von den Anrainern
vernommen, Teil eines akzeptablen Hintergrundbrummens wird. Weniger annehmbar ist
jed6th das unregelmiBige Puisieren und Kreischen eines Stop-and-Go-Verkehrs;
insbesondere von schweren Transportfahrzeugen. Dadurch wird nicht nur ein unkomfortables
Milieu erzeugt, in einigen Mitgliedstaaten grenzt dies YASf schon an Hlegalitat.

Die Anwendung moderner Techniken, eingesetzt um den Verkehrsflul bei annfihernd
konstanter Geschwindigkeit zu halten, erlaubt Verbrennungsmotoren auf ruhigste und
effizienteste Weise zu betreiben und rediriert so ihre schidigende Wirkung auf die Umwelt.

2.2 Lei ahigkeit der T - dustri

Die Ausdehnung des gesamten Problembereichs kann durch die Analyse der Statistiken fiir
den StraBenvekrehr im EUR-10 far die Jahre 1970-82 erfafit werden.

Zuerst einmal zeigen sie den bedeutenden Umfang des unternehmerischen StraBentransports.
Aus Skonomischer Sicht steuert er 7% zum gesamten BSP bei. Im Vergleich dazu leistet die
Landwirtschaft z.B. nur fir 5%. Gieichfalls hilt er Arbeitsplatze fiir mindestens 6 Mio
Beschiftigte in der Gemeinschaft bereit. Das Transportwesen ist ein grofer Verbraucher von
Flissigbrennstoffen, gegenwirtig werden 26% des Jahresenergieverbrauchs in der
Gemeinschaft konsumiert mit steigender Tendenz.

Zweitens ist er ein im Wachstum begriffener Industriebereich, picht nur gemessen am
Zuwachs der Kraftfahrzeuge je Einwohner um 50%, sondern auch angesichts der im gleichea
Zeitraum gestiegenen StraBenbenutzung.

Im gleichen Zeitraum wurden nur wenige StraBenkkilometer neu fertiggestellt, fast
ausnahmslos Autobahnen, deren Linge sich verdoppelte. Autobahnen haben die grofte
Leistungsdichte, aber stellen nur einen kleinen Anteil am gesamten StraBensystem. Die
Verkehrsdichte hat aber besonders im stidtischen Bereich enorm zugenommen.
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2.3 Neue Moglichkeiten f0r effektivese Los

Die meistens unabhingigen Entwickiungen von mobilen - Nachrichtentibermittiungs-,
Verkehrsfthrungssystemen in der  StraBeninfrastruktur und rechnergestiitzten
Regelungssystemen im Fahrzeug kdnnen jeweils einzeln zur Situationsverbesserung beitragen.
Ein viel grdferer Fortschritt kane jedoch durch eine systematische Integration der Merkmale
erwartet werden. Eine erste Sondierung dieser Frage bestitigt diese Ansicht. Da solche
Systeme davon ausgehen, paraliele Entwicklungen mit jeweils eigenen Zielsetzungen und
spezifischen Anforderungen zusammenzubringen, erfordern solche Konzepte eine enge
Zusammenarbeit zwischen den verschiedenen Hauptakteuren in den Anfangsphasen der
jeweiligen Entwicklungen. Die betroffenen Hauptakteure sind fir die Entwicklung der
Infrastruktur verantwortliche StraBenverkehrsbehdrden, Regierungsverwaltungen fir
ordnungspolitische Fragen, Fahrzeughersteller fiir die Ausristung ihrer Produkte mit
Rechnern, die Industrie fiir Unterhaltungsefektronik und fernmeldetechnische Ausrlistungen
for die Leistungsmerkmale der Radiobestiickung, Fernmelde- und Rundfunkbetreiber,
Fahrerorganisationen fiir die Bereitstellung von Dienstleistungen, Transportunternehmer und
Benutzer des StraBennetzes im allgemeinen, Hersteller von Rechnern und Programmen fiir
die Datenverarbeitung und die Leistungsmerkmale der " Erfassungssysteme. Da eine solche
Losung zumindest in der gesamten Gemeinschaft, wenn nicht europaweit, Anwendung finden
soll, bendtigen solche Ansitze desweiteren der Unterstiitzung der jeweiligen Regierung.

Die Umsetzung eines solchen Entwurfs stellt in technischer Hinsicht, in Bezug auf die
Uberwindung der Schwierigkeiten auf dem Wege zu einer Vereinbarung zwischen so vielen
Handlungstrigern und die Leitung einer solchen konzertierten Anstrengung {ber einen
lingeren Zeitraum hinweg eine grofe Herausforderung dar. Angesichts der ernsten Lage der
Verkehrssicherheit soliten diese Schwierigkeiten jedoch nicht von einem ernsthaften Versuch

zur Durchfthrung abschrecken.

Zusammenfassend. kdnnte die Anwendung fortgeschrittener RTI-Technik auf den
europilischen StrafBlen

- einen  Durchbruch  hinsichtiick  der Verminderung der schweren
Verkehrsunfalle herbeifiihren,

- die Kapazitit des StraBennetzes erhShen,

- die Effizienz des StraBenverkehrs steigern,

- die sonst im Verkehrswesen verbrauchten Energieressourcen der Gemeinschaft
um 5% kiirzen,

- die Lebensqualitit fiir alle Verkehrsteilnehmer erhthen,

- fiir alle die Umwelt verbessern,
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Die Analyse der Erfordernisse und Moglichkeiten hat zu einem breiten Konsens {iber die
Notwendigkeit gefithrt, auf die Verbesserung der Leistungsfahigkeit des StraSenverkehrs und
der Verkehrssicherheit hinzuarbeiten. 1986 analysierten Experten die Bedingungen und
Moglichkeiten fir eine Steigerung des Einflusses der gerade unternommenen Bemiithungen in
diesem Bereich durch Kooperation und spezifische komplementire Aktionen, die die
Bestrebungen im Hinblick auf spezifische Aspekte verstirken. Der Erfolg hiangt vom
konzertierten Vorgehen aller Handlungstriiger innerhalb ihrer jeweiligen
Verantwortungsbereiche ab. Die verschiedenen Handlungstriger der Industrie (Automobil-,
Informationstechnik- und Fernmeldetechnikunternehmen  und Fernsprech-  bezw,
Rundfunknetzbetreiber) und  der sffentlichen  Institutionen (verantwortlich far
Infrastrukturen, Verordnungen, Priifungen, Bescheinigungen usw.) ebenso wie der
Forschungseinrichtungen milssen offen miteinander in einem kohdrenten Rahmen arbeiten.
Die meisten Akteure dieses Bereiches wurden ermittelt und in groBer Anzahl an der
Entwicklung von DRIVE direkt oder indirekt beteiligt. Abbildung 2 veranschaulicht die
Vielzahl der betreffenden Handlungstriger.

3.1 Schipsselfal fie_ein | . Y ] forderlic! l
3.1.1 Die zentrgle Bedeutung des Menschen

Untersuchungen fiber Ursachen von Versagen im StraSenverkehr und Unfillen weisen
sunehmend auf den menschlichen Faktor als einzigem Element von hdchster Bedeutung. Dies
.ist nur natGrlich, berfickscihtigt man die Anforderungen im heutigen Verkehr. Aus diesem
Grund wurde tendenziell die Verkehrsiberwachung verstirkt, die Ausbildung der Fahrer und
die Disziplin aller Verkehrsteilnehmer verbessert. Durch entsprechende Bemiihungen um eine
Verbesserung der StraBeninfrastruktur und der Leistungsmerkmale der Fahrzeuge wurde dies
verstirkt.

Weitere Verbesserungen im Verhalten der Verkehrsteilnehmer sind sicherlich mdglich, jedoch

i u lie_me i v r Deshalb
muB ernstlich nach Moglichkeiten neuer Vorgehensweisen und Techniken gesucht werden zu
einer derartigen Ausgestaltung der Umwelt, daB die Verkehrsbedingungen besser auf die
natirlichen menschlichen Eigenschaften abgestimmt sind. Die Anwendung fortgeschrittener
Technologie bei der Unterstiitzung der Luftfahrtpiloten bei ihren komplizierten und
anstrengenden Aufgaben zeigt, dafi dies machbar ist.

Auf diese Weise erhalt die Arbeit im Ingenieurwesen, das den Menschen in seine
Betrachtung integriert, entscheidende Bedeutung fiir die Effektivitit und Anwenderakzeptanz
der eventuell erreichten Ldsungen und muf im Verlauf der angesprochenen Bemithungen
beriicksichtigt werden.

3.1.2 Technologie

Technologische  Fortschritte insbesondere in den Bereichen Informationstechnik,
Fernmeldewesen, Rundfunk und Dienstleistungen bieten neue und potentiell effektivere
Losungen fiir das Problem Verkehrsfithrung und -sicherheit.

Die Anwendung von einzeinen Techniken wie Datenverarbeitung im Fahrzeug,
Antiblockiersysteme und mobile Nachrichteniibermittiung ist bedeutend, aber jhre Integration
bietet dariiber hinausgehende Vorteile, falls ein Vorgehen gewdhlt wird, das von seinem Ansaiz
her das Gesamisystem betrachtet: Mensch, Fahrzeug, Infrastruktur und Umwelt. Die
Integration und das Zusammenwirken zwischen verschiedenen Techniken und MaBnahmen

eroffnet die Moglichkeit, einen Durchbruch zu erzielen.
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Die schnellen Verbesserungen des Kosten-Leistungsverhiitnisses der Informationsiechnik und
ihrer verschiedenen Anwendungen (Halbierung der Kosten im 2-Jahres-Rhythmus) bedeuten
auch, daBl fir RTI sehr weitgehende LOsungen, die gegenwirtig technisch unerreichbar oder
untragbar teuer sind, innerhalb des nichsten Jashrrzehnts in den Bereich der Madglichkeit

gelangen kdnnen.

1.3 Das Svnergiefenster

Wahrend des nlchsten Jahrzehnts wird nicht nur in Europa ein grundlegender Wandel der
technischen Basis fr AusrBistung, Produktion, Dienstleistungen und allgemeine sozio-
Skonomische Aktivititen stattfinden. Die KonkurrenzfBhigkeit wird in jedem Sektor von

neuen Leistungsmerkmalen abhiingen, die in vielfiitiger Form auf Informationsverarbeitung
und Nachrichtenibertraguag beruhen.

Speziell die
- Automobilindustrie wird fir Regelung, Betrieb, Instandsetzung und
Benutzerfreuhndlichkeit des Fshrzeugs, Bordrechner, Anzeigesysteme und
Sensoren ebenso wie verschiedene Schaittstellen einbaven,
- Fernmeldeindustrie wird eine Femmeldeinfrastruktur einfithren, um in ganz

Europa mobile Nutzer, igxsbwondere Autofahrer zu erreichen,

- Industrie der Elektronikausriister wird Empfanger/Verstirker und Sender fiir
Stimme, Daten und Bilder filr skmtliche mobile Anwendungsgebiete anbieten,
insbesondere auf dem riesigen Markt der mobilen Radiogerite in Fahrzeugen.
Ebenso wird sie hochentwickelte straBenseitige Ausrfistung for
Verkehrserfassung und -kontrolien bereithalten;

- Rundfunk- und Dienstleistungsanbieter.werden neue Moglichkeiten erdffnen,
wodurch die Einfihrung von zahireichen Dienstleistungen fOr die allgemeine
Offentlichkeit wie fiir spezielle Kundengruppen, inklusive der
Verkehrsteilnehmer ermdglicht wird.

Der bedeutende Gesichtspunkt im vorliegenden Kontext ist die Tatsache, daB diese
Ausristung und Fusktionen den grofBten Teil dessens darstellen, was flir die Verwirklichung
fortgeschrittener Fthrungssysteme des Strafienverkehrs und der Verkehrssicherheit notwendig
ist. Die sshr umfangreichen Investitionen des nichsten Jahrzehnts stellen eine einzigartige
Mbglichkeit dar, auf ein Zusammenwirken dieser Entwicklungen zu bauen. Sind jedoch
eimal die entsprechenden Protokolle umrissen und die Anwendungsnormen und
Betriebsvorschriften aligemein angenommen, wird es schwieriz und wahrscheinlich zu
kostspielig, die zusitzlicher Merkmale, die fir fortgeschrittene StraBenverkehrssysteme
erforderlich sein kdnnten, einzufithren. In diesem Sinn ist es von entscheidender Bedeutung,
sofort in die konzeptionelle Arbeit, die Konzertierung und die f@r die Funktionen des
StraBBenverkehrs spezifischen pri-normativen Arbeiten einzusteigen. Das rSynergiefenster”
wird sich erwartungsgemi in ca. drei Jahren schlieBen; bis dahin werden viele der
hauptsichlichen Handlungstriger Durchflihrungsentscheidungen getroffen haben.
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14 Der grenzitherschrei rakter der

Das heutige StraBenverkehrssystem ist ausreichend gut harmonisiert, um die weltweite
Benutzung der gleichen Fahrzeugart ohne begrenzende Einschrinkungen zu gestatten. Dies
mu$ auch, nach Mdglichkeit, fir alle zuklinftigen Entwicklungen im StraBenverkehr erreicht
werden. Es darf keine Grenzen fir Verkehrssicherheit, ungehinderten Verkehrsflu noch fir
die Verminderung der Luft- oder Lirmbelastung geben. Dadurch wird ein Fortschritt in
diesen Bereichen von einer erfolgreichen grenzliberschreitenden Kooperation abhingig,
sowoh! hinsichtlich der Analyse der Verkehrsprobleme als auch in Bezug auf die Umsetzung

der LoOsungen.

Diese Kooperation muB mit der Konzeption und der diesbeziiglichen pri-normativen
Forschung und Entwicklung beginnen. Die Harmonisierung unabhingiger BemGhungen in der
EinfQhrungsphase ist nicht nur wesentlich aufwendiger, sondern wie sich aus zahlreichen
Beispielen ablesen 1i8t, oftmals wirtschaftlich schlichtweg unmoglich,

Die fir die Gemeinschaft vereinbarte Politik zur Verwirklichung des Binnenmarktes
beinhaltet, daB diese Entwicklungen nur auf der Stufe der Gemeinschaft ausgerichtet uad
auf ihr umgestzt werden. Wo dies mdglich ist, solite jedoch eine Beteiligunz der
i t n W
isselr r ri ri

Der Problembereich selbst verlangt, daB Betriebsvorschriften und Basisnormen festgelegt,
entwickelt, fiberprift und vereinbart werden. Dies umfaft ein Zusammenwirken mehrerer
Normierungsbereiche, die jeder mit seiner eigenen Arbeitsweise kaum @iber Erfahrungen
direkter Zusammenarbeit verfiigen, z.B. werden Normen fiir elektrische Fahrzeugausriistung
und Fernmeldewesen nicht von den gleichen Normenausschiissen behandelt. Uber die
Techniken hinaus erstreckt sich dieser Bereich bis hirn zur Normierung der
Nachrichtenstruktur, Datenerfassung und anderer Themen bezdgllich der typisierten
Kooperation zwischen Verkehrsbehdrden.

Aus diesem Grunde gewinnt die rechtzeitige Aufnahme der Arbeiten fir alligemeine
Betriebsvorschriften und Mindestnormen, unter direkter Beteiligung der jeweiligen
Handlungstriger des Sektors und, wo mdglich, unter Rickgriff auf bestehende
‘Normierungsinstitutionen und  bestehende Sachverstindigenausschiisse entscheidende

Bedeutung.
ringli i von i run niegr

Die Herausforderung stellt sich gleichermaBen in wirtschaftlicher Hinsicht wie im Hinblick
auf Leistungsfihigkeit und Technik. Aus diesem Grunde sind auch auf technischer Ebene die
Moglichkeiten fiir eine funktionale Integration und das Potential einer Typenfestlegung von
Modulen zu sondieren, die Kosteneinsparungen fiir Ausriistung und Dienstleistungen
gestatten. Dies konnte, unterstiitzt durch eine zwischenbehdrdliche Zusammenarbeit,
seinerseits zu einer Beschleupigung der Akzeptanz des Marktes beitragen.

1.7 Dringlichkeit ei r jonsra

Abbildung 2 zeigt die Interdependenz der Themen, die diesen Bereich charakterisierén.
Wihrend offensichtlich alle Handlungstriger des Sektors ihr Bestes geben, nicht nur in
Beitrigen zur Problemidsung, sondern gleichermafien, um unndtige Doppelarbeit zu
vermeiden, erweist sich die Praxis als beschwerlich ohne einen konsistenten Rahmen und
eine Politik. die die entsprechende Unterstiitzung und lingerfristige Perspektive vermittelt.
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Eine konsistente Politik und ein Organisationsrahmen sind erforderlich, da die
wirtschaftlichen Entscheidungstriger, z.B, die Automobilindustrie, auf eine Zusammenarbeit
mit der 0ffentlichen Verwaltung in allen ordnungspolitischen Fragen angewisesen sind, die
dieser Bereich unvermeidlicherweise umfaBt.

Tatsdchlich hingt die Beteiligung der Industrie ausschlaggebend von der Beteiligung der
lokalen und @berregionalen BehOrden und der politischen Instanzen hinsichtlich der
Infrastrukturaspekte, ordnungspolitischen Themen und der politischen Dimension ab, da ohne
derartige Beteiligung das Risiko industrieller Investitionen nach einer _anfinglichen

sondierungsphase zu groB wire,

4. STAND DER TECHNIK UND BESTEHENDE INITIATIVEN

Eine umfassenae Uberprifung der RTI im weltweiten Zusammenhang wiirde eine getrennte
Behachfung lfa'ne.v Jeden der zahlreichen verflochtenen Industriebereiche erfordern. Der hier
erfolgande berpiic beschriinkt sich auf einige erhellende Schiaglichter auf einige der

wachtigster Trends

4.1 RTI im weltwejten Zusammenhang

Kraftfahrzeughersteller in der ganzen Welt sind sich sehr wohl der Notwendigkeit bewufit,
das Potential fortgeschrittener Elektronik und Nachrichtenitbertragung ftr die Entwicklung
neuer fahrzeugintegrierter Systeme u erkennen. Die Forschungs- und
Entwicklungsinvestitionen erreichen bereits mehrere Millionen ERE in jedem gréferen Land
und werden wahrscheinlich in wenigen Jahren erheblich ansteigen. Der Anteil der Elektronik
an den Fahrzeugherstellungskosten erreicht gegenwirtig 5%, er wird sich bis 1995 verdoppeln
und erneut bis zum Jahr 2000. Nach 1995 wird der Prozentanteil stetig auf das Niveau in der
Luftfahrtindustrie ansteigen, wo die elektronischen Systeme normalerweise 30% *der
Flugzeugherstellungskosten ausmachen,

Hinzu kommt, daB Forschungseinrichtungen und dffeatliche Verwaltungen das Potential von
RTI zunehmend erkennen und bedeutende Summen in die Entwicklung von
infrastrukturbezogenen Systemen investieren. Forschungsprogramme zur Integration der
fahrzeuggestiitzten mit den infrastrukturabhingigen Entwicklungen sind in einer Anzahl von
Landern gut fortgeschritten. Der folgende Abschnitt beleuchtet einige spezifische Beispiele,

Pro Jahr werden in der Gemeinschaft mehr als 10 Millionen Fahrzeuge bei Gesamtkosten von
rund 100 Milliarden ERE erworben. Mit ungefahr 5% des.BNP der Gemeinschaft stellt es
einen der bedeutendsten Wirtschaftsbereiche dar. For die Skonomische Wohlfahrt der
Gemeinschaft ist die Erhaltung der Wettbewerbsfihigkeit der europiischen
Kraftfahrzeugindustrie von vitaler Bedeutung. Ohne ausreichende Investitionstitigkeit in der
Entwicklung der RTI in Europa werden japanische und amerikanische Hersteller in der Lage
sein, den Verkehrsteilnehmern Maglichkeiten anzubieten, die in einheimischen Fahrzeugen

nicht erhililich sind.
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Eine wesentliche Unterstlitzung zum effizienten Ablauf des Stadtverkehrs war die
Einfohrung der stidtischen Verkehrsitberwachung (UTC), wobei die Koordination der
Verkehrsampeln mittels eines Zentralrechners ermdglicht wird. In GroBbritannien verfiigen
rund 40 Stadte fiber dieses System und die Hilfte der britischen Verkehrs- und
Fufigingerampeln sind an UTC-Systeme gekoppelt. Netzunabhingige Systeme auf Basis
historischer Analysen des Verkehrsaufkommens (z.B. TRANSYT) weichen Systemen, die mit
laufender Datenverarbeitung (z.B. SCOOT) dynamisch auf die VeriAnderungen der
Verkehrsbedingungen reagieren. Beide Systemvarianten haben zur Verbesserung der
Verkehrsstrome gefithrt. i

Verkehrsinformationssysteme mit den folgenden Leistungsmerkmalen:
- srtliche StraBenbedingungen und Dienstleistungen
- stindliche Informationen zu den Bedingungen des Verkehrsflusses
- Anschluff an Teletext- und Videotextsysteme (z.B. Minite!)
werden oder wurden entwickelt.

Solche Systeme kodnnen die Basisdaten for laufende Information und Routenfithrung in der
Art zur Verfigung stellen, wie dies in jlingsten Untersuchungen von Fahrern flir ihre
Routenplanung am dringendsten gewiinscht wurde.

Routenfihrungsysteme konnen folgendermaBen gestaltet sein:

- verinderliche Kenntafeln, durch die den Fahrern optimale Routen zwischen
festgelegten Herkunfts-/Bestimmungsort-Paaren aufgrund der jeweiligen
Verkehrsbedingungen angeboten werden, z.B. in Rhein-Main Gebiet der BRD °
oder Gebote der Reisegeschwindigkeit oder zu StraBenoberflichenbedingungen
(wie z.B. auf dem Autobahnabschnitt zwischen Rotterdam und Den, Haag in
den Niederlanden),

- nationale Rundfunksysteme mit Einzelheiten im  Minutentakt zur
Oberwachung des Verkehrs werden in vielen Mitgliedstaaten unterhalten, z.B.
das ARI-(Autofahrer-Rundfunk-Infi ormations)System in der BRD,

- mobile zellulare Funknetzwerke, die die Nachrichteniibermittlung zwischen
Fahrzeugen und zwischen Fahrzeugen und oOffentlichen Telefonsystemen
ermdglichen, haben ihre Reichweite vor allem in stidtischen Bereichen
vergroBert. Dies fiihrte zu einem schnellen Zuwachs an an Bord befindlichen
Fahrzeuginstailationen und Telefonaten. Damit konnte die Grundlage fiir ein
automatisches Routenfihrungssystem vorliegen, falls die Situation durch
rechnerorientierte Daten, Bordausriistungen und digitale
Ubermittlungsmethoden verbessert wird.

Unabhangige, vollstindige Einheiten und automatische Routenfihrungssysteme sind eher die
Ausnahme. Sie werden im Abschaitt zu den "bestehenden Initiativen” erliutert.

4 rdelekironi

Sie 1aB8t sich vierfach unterteilen: Systeme zur Regelung von Kraftibertragung und
Fahrwerk, Innenausstattung und Bedienelemente.
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Kraftibertragungssysteme, einschlieBlich Ziindung, Gemischaufbereitung und
Leistungsregelung, finden sich unter den ersten eingebauten elektronischen Systemen und
sind insbesondere in den USA zur Emissionskontrolle weit verbreitet.

Fahrwerkregelungssysteme fiir die ‘U‘berwachung der Differenzen von Radgeschwindigkeiten
bei Antiblockierbremsen, Axntriebsschlupfregelung und for Lenkung und Federung wurden

erst jiingst eingefiihrt.

Die Karosserie-Systeme sind weitgehend heterogen und wirken voneinander unabhingig.

Die Bedienelemente und Fahrerhilfen werden zunechmend komplexer und zeichnen sich durch
Digitalisierung der Ein- und Ausgabedaten aus.

Abgesehen von den sofortigen technischen Vorteilen hinsichtlich der Zuverlissigkeit und
Leistungsfihigkeit umd den wirtschaftiichen im Hinblick auf Hersteliung und Unterhaitung
sind die elektronischen Bordsysteme von weitergehende Bedeutung fur die Griindung einer
wirtschaftlichen Integration und den Ausbau zu leistungsfahigeren Systemen.

4.2.3 Fernmeldewesen

Eine substantielle Anzahl von fernmeldetechnischen Bordausriistungen steht zum Einbau zur
Verfiigung, neben den unter Punkt 5.2.1 beschriebenen Bandgerite, werden aligemein
benutzt und ihre Aufwertung durch verwendete Digitaltechnik steht zu erwarten.
Radioempfinger kénnen mit Rundf unksendereipenschaften ausgeristet werden, die die
zellularen Funksysteme wund Femmeldedienstleistungen miteinander 'verknﬁpfen,. Jingst
wurden schon mehrere Experimente mit Bordsystemen zur Routenf Ohrung durchgefihrt.

43 Laufende Initiati _

Das Projekt DRIVE muBl im Rahmen einer Reihe von Initiativen gesehen werden, die
derzeit sowohl innerhalb der Gemeinschaft als such in anderen Teilen der Welt ergriffen
wurden. Es unterscheidet sich von anderen Initiativen dadurch, daB es einen sehr weit
geficherten Aufgabenbereich hat, frei von sektorspezifischen Verzerrungen ist und
mafigebend fir die Festlegung der zu ergreifenden Aktionen in der Gemeinschaft ist, was
auch fir die Automobilindustrie sowie Bequtzer gilt. Es kann die entscheidenden
Voraussetzungen fiir  die Normung von unter anderem  Hardware und
Datentransferprotokollen liefern.

£ - ; nesor

Von besonderer Bedeutung ist das Forschungsprojekt PROMETHEUS, das von vierzehn
europliischen Automobilhersteliern im Rahmen von EUREKA gemeinsam durchgfithrt wird.

Das Projekt PROMETHEUS umfaft die Entwicklung fahrzeuginterner Systeme wie auch
solche, die sich mit der Kommunikation zwischen Fahrzeugen (PRO-NET) und zwischen
fahrzeug- und streckenseitiger Infrastruktur (PRO-ROAD) befassen. PRO-NET befafit sich
mit Techniken zur Vermeidung von Zusammenstdssen und einer optimalen Nutzung von
StraBen. Der Fahrer erweitert gewissermaBen durch Fahren auf elektrische Sicht seinen
Wahrnehmungsbereich. Der Schwerpunkt von PRO-ROAD liegt auf der Verkehrsfiihrung
und den Fahrerinformationssystemen. PRO-GENERAL  befafit sich mit den
verkehrstechnischen und sozialen Auswirkungen der entwickelten Systeme sowie mit dem
Rahmen for deren Implementierung  insbesondere dort, wo sie die umfassende
Zustindigkeitsbereiche der fir die Verkehrsteverung zustindigen BehSrden tangieren,
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Zwei weitere EUREKA-Programme, EUROPOLIS und CARMINAT, befassen sich mit der
Anwendung der modernen Technologie hinsichtlich der Verbesserung des allgemeinen
Bereichs der Fahrerinformation. In diesem Zusammenhang wurden in den vergangenen
Jahren im Rahmen des EUCO COST Programms und der OECD grdflere Untersuchungen

durchgefiihrt.

Die Europiiische Konferenz der Verkehrsminister hat einen Ausschufl eingesetzt, um Normen
for StraBen/Fahrzeug-Kommunikationssysteme zu entwickeln. Seine erste Aufgabe soll die
Festlegung einer Norm fiir die Verkehrsinformations-Komponente der vor kurzem
vereinbarten RDS {(RADIO DATA SYSTEM)-Norm der Europaischen Rundfunkunion sein.

3.2 Uberblick iit lie Si ion in d inzel Lind
4.3.2.1, Deutschland .

In Berlin luft derzeit ein GroBversuch (LISB) mit einem auf der Infrarot-Technologie
basierenden Zielftthrungssystem ALI-SCOUT, eine Weiterentwicklung des ARI-Systems, das
1974 eingeftihrt wurde). Das System, das aus etwa 240 Baken und etwa 1000 ausgerlisteten
Fahrzeugen besteht, soll Anfang 1988 probeweise in Betrieb genommen werden.

Pilotversionen des funkgestiitzen Fahrerinformationssystems ARIAM sind in Betrieb. Das
autonome Navigationssystem EVA ist seit mehreren Jahren in der Entwickiung und soll die
Echtzeit-Aktualisierung der fahrzeuginternen INformationen durch das RDS einbeziehen,
wenn dieses zur Verfligung steht.

Alle grossen Automobilhersteller arbeiten an PROMETHEUS mit, und bringen die
Erkenntnisse ihrer groBen Forschungsaufgaben, die auBerhalb des Kooperationsvorhabens
durchgefiihrt - wurden, mit. So hat vor allem Volkswagen Versuche mit Fahrzeugzigen
durchgefiihrt, wihrend MAN und Daimler-Benz ein kabelgestiitztes Querfithrungssystem fir
Fahrzeuge entwickelt haben.

4.3.2.2. Vereinigtes Konigreich

Fiir London ist ein Zielfihrungssystem {Autoguide) in der Art des Berliner Versuchs geplant,
das im Laufe des Jahres 1989 ecinsatzbereit sein soll. Zwischen der britischen und der
deutschen Regierung finden gegenwirtig bilaterale Gespriiche statt, em einen Normentwurf
fiir die Strecken-/Fahrzeugkommunikation auf. der Grundlage von Infrarot-Techniken zu
erarbeiten. Es ist vorgesehen, daB das Londoner System diesen Entwurf beriicksichtigt.

Das fiir den Stadtverkehr bestimmte Verkehrsregelungssystem SCOOT hat sich im Hinblick
auf die Erreichung eines optimalen Wirkungsgrades der Stadtnetze umter den derzeitigen
Verkehrshedingungen gut durchgesetzt.

PINTPOINT ist ein Fahrzeugortungssystem, das zur Zeit in London installiert wird und
Funkbaken fiir den Nachbereich einsetzt. PACE ist eine automatische
Navigationseinrichtung, die komplizierte KompaBaniagen und Kartentechniken einsetzt, um
den Fahrer in die Lage zu versetzen, seinen Standort laufend zu bestimmen.

4.3.2.3. Frankreich
Neben der Beteiligung der Automobilhersteller an PROMETHEUS arbeitet Frankreich auch

an CARMINAT und EUROPOLIS mit. Navigationssysteme wie Tele-Atlas sind in Paris
entwickelt und getestet worden.
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Verbesserte  Fahrerinformationstechniken wurden vor allem unter Einsatz des
Bildschirmtestsystems "Teletel” und des Videosystems "Antiope” entwickelt.

Spezifische  Forschungsarbeiten  werden  Gber  fortschrittliche  Techniken  der
Verkehrssteuerung, einschliesslich des Einsatzes von Expertensystemen durchgefithrr.

4.3.2.4. Niederlande

Das auf der CD-Technologie basierende und von Philips entwickelte fahrzeuginterne
Informationssytem CARIN gehdrt zum EUREKA Projekt CAMINAT.

Autobahnsteuerungs- und Kommunikationssysteme sind in den Niederlanden besonders weit
fortgeschritten, da die Autobahn Rotterdam-Den Haag Standort der COST-Aktion bis war.

4.3.2.5, Belglien

Die Anwendung der Zielfilhrung flir den sicheren Transport unteilbarer Ladungen wird zur
Zeit untersucht.

4.3.2.6. Japan

In Japan wird ein vom Ministerium fiir Kommunikation finanziertes grisseres
Forschungsvorhaben zur Untersuchung eines Netzes von Baken unter Anwendung der
Mikrowellentechnologie durchgeffihrt. Aufgrund dieser Arbeiten die sich auf frihere
Arbeiten im Rahmen der Versuche mit CACS-Schleifen . stiitzen, kdnnten noch hdhere
Dateniibertragungsgeschwindigkeiten als bei der Infrarot-Technologie mdglich sein.

Mindestens drei der groBen Automobilhersteller haben sutonome Navigationssysteme
entwickelt.

4.3.2.7. US.A,

Trotz frithzeitiger Untersuchungen infrastrukturgestizter Fahrerinformationssysteme haben
sich die Arbeiten in letzter Zeit =zuf autonome Systeme, wie die ETAX-
Navigationseinrichtung konzentriert, die in Kalifornien seit nahezu 2 Jahren vertrieben wird.
Am Einsatz fortgeschrittener Elektronik- und Kommunikationssyteme, vor allem fiir den
Entwurf von Fahrzeugen und die Fahrerinformation besteht zweifellos auch weiterhin
Interesse. Die grossen Automobilhersteller, insbesondere Ford und General Motors, setzen
ihre Forschungsarbeiten auf diesem Gebiet mit Nachdruck fort. M.LT. hat seine zweite
internationale Fahrzeugstudie initiiert.

4.4, Wirtschafuiche und wettbewerbliche Hgmnsﬁqmg [ungen

Die Einrichtungen, Ausrlistungen und Teilsysteme von RTI-Systemen, bieten betriichtliche
kommerzielle Mdglichkeiten fiir die Elektroindustrie in der Gemeinschaft. Anderseits werden
sich die Fahrzeughersteller bei ihren absatzwirtschaftlichen MaBnahmen darum beméhen,
durch verbesserte Einrichtungen in ihren Fahrzeugen einen Wettbewerbsvorsprung zu

erlangen,

Diese Reaktionen diverser Gruppen der Automobilindustrie, der Lieferanten wvon
Ausristungen einerseits und der Fahrzeughersteiler andererseits, ist ein Zeichen fiir das
bekannte Merkmal der Industrie, d.h. die wirtschaftliche Bedeutung ihrer Auswirkungen auf
die Vielzah! peripherer Lieferanten von Materialien, Bauteilen und Dienstleistungen.
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Wenn der natiirlicher Wunsch zur Nutzung dieser neuen Chancen im Wettbewerb jedoch zur
Entwicklung einer Vielzahl inkompatibler Lasungen flhren soflte, so wird der Markt - mit
bedauerlichen Folgen f@r die Wirtschaft - zersplittert werden.

Es ist daher wichtig, daB eim Normungselement eingefihrt wird, mit dem Ziel, die
Kompatibilitit zwischen den Systemelementen zu fOrdern, ohne eine unnotige
Vereinheitlichung zu erzwingen. Eine solche Politik bietet folgende wirtschafliche Vorteile:

- Maximierung der MarktgrdBe ohne Behinderung der Innovation;

- Verringerung der Systemkosten durch Vereinfachung der
Schnittstellenparameter.

und
- Ermdglichen von Bestellungen bei mehreren Lieferanten und damit

Verringerung der Wartungs-/Wiederanschaffungskosten und Verbesserung der
Benutzerakzeptanz.

Ein besonders signifikanter Gesamtvorteil wird darin bestehen, daf Systeme entwickelt
werden, die auBerhalb der Gemeinschaft als Einheit vermarktet werden kdnnen und damit
nicht nur Mirkte fiir die Systemelemente selbst, sondern auch fiir die mit ihnen kompatiblen
Fahrzeuge schaffen werden.

L E | -

Die Aufgabe der Gemeinschaftsinitiative im RTI-Bereich besteht darin, die notwendigen
prinormativen und vorwettbewerblichen Arbeiten im Zusammenhang mit den Anforderungen
der Verkehrsinfrastruktur in Angriff zu nehmen.

Jeder sich auf das Fahrzeug beziehnde FuE-Vorschlag, aus dem ein Fahrzeug hervorgehen
kann, wirde einigen gemeinsamen Vorhaben der Automobilindustrie volle Beachtung
schenken. Die Gemeinschaftsaktion soll in enger Zusammenarbeit mit den einschligigen
internationalen Vorhaben durchgefithrt werden, und es ist nicht ausgeschlossen, daB das
Programm Drive zu einem Beitrag innerhalb des vorwettbewerblichen undprinormativen
RTI-Bereichs im Zusammenhang mit der entsprechenden Ausriistung von Fahrzeugen fithren
wird.

Ziel der Arbeit st

- Bereitstellung eines organisatorischen und analytischen Rahmens fiir ein
konzertietes Arbeitsprogramm, unter Einbeziehung einer sozialwirtschaflichen
Analysenotwendigkeit und anderen Methoden, so daB man die Nachfrage fiis
RTI StraBen/Trasnportanwendungen, in einer sich 2ndernden Umwelt,
voraussagen kann, und somit die Verbraucherinteressen reprisentiert, um die
Wirkung des Programms zu registrieren.

- Ermittlung von Merkmalen des effizienten Strassenverkehrs, Umwelt und
damit verbundenen Verkehrssicherheit, die bei der Entwicklung des
Mobilfunks, der Informationstechnologie in Kraftfahrzeugen, der
Verkehrssysteme und Straflen- infrastrukturspezifikationen beriicksichtigt
werden sollen.

- Festlegung der  spezifischen technologischen  Anforderungen  und
Dienstleistungsmerkmale
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- systematische Ermittiung der fr die Erreichung des Zieles notwendigen
Funktionsspezifikationen und Mindestnormen

- Forderung prinormativer und vorwettbewerblicher FuE-Arbeiten im
Zusammenhang mit der Infrastrukturentwicklung

- Erreichung eines umfassenden Konsenmrmit-dcn Beteiligten, hinsichtlich der
Aktion und der fiir die Durchfithrung vorzuschlagenden Strategien.

Die Arbeitshypothese geht davon aus, daB iti Bereich der Informationstechnologie zur Zeit
sehr viele Arbeiten in Forschungseinrichtungen und Unternehmen laufen, die, da sie auf
unterschiedliche verwandte Ziele ausgerichtet sind, vielleicht nicht immer als relevant im
StraBenverkehr angesehen werden kdnnen. $ie konnen in diesem Zusammenhang aber
dennoch nutzbringend eingesetzt werdefi, falls die Auswirkungen der zu tiitigenden
schrittweisen Investition auf die Sicherheit rechtzeitig erkannt wird,

6. ZIELSETZUNG UND MEILENSTEINE

Angesichts des Umfangs der Investitionen, die fiir die Entwicklung der StraBeninfrastruktur
mafBgebend sind, aber angesichts der Lebensdauer der Kraftfahrzeuge ist nur eine mittei- bis
langfristige Strategic sinnvoll, die einen schrittweisen Ubergang und eine entsprechende
Flexibilitit bei der Durchfithrung zulaBt.

Dennoch  kdnnen weder die Industrle noch die fir die StraSen- oder
Telekommunikationsinfrastrukturen zustindigen Bohdrden in  einem Planuagsvakuum
arbeiten. Realistische Zielsetzungen miifen hinreichend genau festgelgt werden, um es den
verschiedenen Beteiligten im Rahmen ihres Mandats zu ermdglichen, den geforderten Beitrag
zu leisten und die Gemeinkosten fiir die Zusammenarbeit suf ein Mindestma zu

beschrinken.

Die pachstehend beschriebenen vorlufigen  Ziele hinsichtlich der aufgezeigten
Wirtschaftlichkeit der niichsten Generation von Syﬁt&m!‘unktionqn wurden gewdhlt, um die
Arbeiten des ersten Jahres zu unterstreichen und fu erkliren, welche Ergebnisse zu erwarten
sind. Die Definitionsphase soll es ermdglichen, den genauen Inhalt und den Zeitplan der

nachstehend beschriebenen Ziele festzulegen.

v

Ziel 1990

Operationelles mehrsprachiges FEchtzeit-StraBBeninformation- und navigationssystem in
Europa.

Dieses Ziel sieht vor, daB ein Fahrer fiber alle Funk/Telekommunikationsdienste und dije
Kommunikation mit streckenseitigen Einrichtungen Informationen von Fahrzeugseitigen
Einrichtungen empfangen kann. Im Hinblick auf die Realisierung der erforderlichen
Mehrsprachigkeit ist eine Standard-schaittstelle erforderlich, die unter anderem den Zugniff
auf Sprachsynthesesysteme oder piktographische Frontscheibenanzeigen (head-up displays).
Es sieht ferner vor, da8 die StraBenfiberwachung so weit fortgeschritten ist, daB Unfilie und
Staus rasch entdeckt und im Sinne einer optimalen Zielfithrung und Verkehrsstrategie

ausgewertet werden,
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Ziel 1995

Operationelles unfallsicheres Antikollissionssystem bei Auffahrgeschwindigkeiten von mehr
als 30 km/St.

Dieses Ziel sieht die Einftthrung von Fahrzeugrechnern und eine Zweiwegkommunikation
oder Sensoren vor, die eine Be- und Auswertung der Verkehrslage Giber das Sichtfeld hinaus
ermdglichen. Es sieht ferner die Ausrlistung der Strafe oder ihrer niheren Umgebung mit
Einrichtungen zur aktiven oder passiven Ortung von Kraftfahrzeugen und zur Bewertung des
operationelien Zustands der Infrastruktur und des Verkehrs vor. Wenn ein soiches System fiir
den Benutzer akzeptabel sein soll, muB es entsprechend einer ausfallsicheren
Interventionsstrategie ausgelegt werden, d.h., daB der Fahrer unter normalen Bedingungen
durch das System nicht eingeengt wurde. Nur in einem Fall, in dem es der Fahrer versiumt,
auf eine unmittelbare Gefshr zu reagieren, soll das System durch Verlangsamen oder
Auslosen sonstiger geeigneter AusweichmaBnahmen eingreifen.

Wenn es gelingt, dieses Ziel zu erreichen, kdnnten die meisten Verkehrsunfille, die sich
aufgrund von ZusammenstdBen zwischen Fahrzeugen ereignen, vermieden werden.
Gleichzeitig kann die Kapazitit des derzeitigen Stralennetzes in einigen Fillen durch eine
Verringerung des Fahrabstandes verbessert werden, ohne die StraBensicherheit zu gefdhrden.
Die gleiche Technik kdnnte auch auf Uberginge angewandt werden, die mit Sensoren fir
Fufiginger ausgerfistet sind und damit eine weitere Gruppe besonders gefiihrdeter
Verkehrsteilnehmer berficksichtigen. Langfristig wird erwartet, daB sich der Mobilfunk in
Richtung auf einen "persdnlichen Mobilfunk" entwickelt. Zu diesem Zeitpunkt wird die RTI
ein Stadium erreicht haben, bei dem auch FuBighnger in das System ecinbezogen werden
kénpen. Die in Frage kommende Technik bjetet sehr grole Moglichkeiten, da die Fahrzeuge
und die Infrastruktur jedoch nur schrittweise ausgerfistet werden kdnnen, wirde auch die
Verbesserung nur schrittweise wirksam werden.

Zeitplan des Konzepts

Die Komplexitit des Themas sowie die groBe Wahl der auf diesem Gebiet titigen Deteiligten
und Organisationen macht ein zeitlich gestaffeltes und fortschrittliches Konzept erforderlich.
Die jihrliche Uberpriifung des Arbeitsprogramms erhdht die Flexibilitit und dient dazu, sich
dem erreichten Fortschritt anzupassen. Hinsichtlich des Drive-Programms ist diese Anpassung
notwendig, um eine vdllige Zusammenarbeit mit Aktionsprogrammen wie PROMETHEUS zu
versichern.

6.1, Erste Jahr

Die Hauptaufgabe der vorgeschlagenen Arbeiten wihrend der Pilotphase besteht in der
Festlegung eines gemeinsamen Rahmens der kiinftigen diesbeziiglichen Arbeiten, der Analyse
der Anforderungen, der Ausfithrung der Forschungsarbeiten, soweit dies erforderlich ist,
sowie der Bewertung alternativer Konzepte und Technologieoptionen.

Ziele der Pilotphase sind:

- Durchfthrung der Vorarbeiten, um kiinftige Arbeiten genau auf die
funktionalen Anforderungen eines effizienten StraBenverkehrs, einer
Verringerung der Umweltbelastung und die Sicherheit im StraBenverkehr
auszurichten; '

- Systematische Erkundung der Technologieoptionen und des
Technologiepotentials unter besonderer Berficksichtigung der Synergie mit
ghnlichen Anforderungen in anderen Bereichen;



24

- Entwicklung der gemeinsamen funktionalen Anfangsspe-zifikationen.

Arbeltsschwerpunkte
Die Arbeiten im Rahmen der Pilotphase umfassen die

- Erarbeitung eines Referenrmodelis zur Feststellung der technologischen
Moglichkeiten in Bezug auf die operationellen und Kosten/Nutzen-
Anforderungen. Diese Arbeiten werden damit zusammenhingende frivhere

Arbeiten nutzen oder darauf aufbauen;

- Ermittlung von Anforderungen fiur Funkspezifikationen und Normen, die zu
denen hinzukommen, die in verwandten Bereichen, insbesondere fiir die
Informationstechnologie und den Mobilfunk:

- Entwicklung von Szenarien fiir die Durchfithrung, die die geltenden
Bedingungen sowie die Ubergangsmafinahmen berficksichtigen:

- Durchfithrung technisch-wirtschaftlicher Bewertungen alternativer Konzepte
unter besonderer Berficksichtigung der Koordinierungsmafinahmen zwischen
den einzelnen Faktoren im Rzhmen des europiischen StraBenverkehrs;

- Uberlegungen fiber rechtliche Fragen, Anreize und Politiken, die zur
Beschleunigung von Fortschritten auf diesem Gebiet erforderlich sein kdnnten.

Eine ausfithriichere Beschreibung der durchzufithrenden Arbeiten ist in Anhang 1 des
Vorschlags fiir eine Verordnung, die das erste Jahr vor DRIVE abdeckt, enthalten.

6.2 Kontinuati

In Abhéngigkeit vom Erfolg der konzertierten Bemithungen und der Anregungen der
Zusammenarbeit in der Durchffihrung des ersten Jahres, wird die Weiterflihrung auf den
Resultaten des ersten Jahres sowie den Anforderungen und dem Fortschritt anderer Projekte

aufbauen.
7. TECHNISCHE OPTIONEN
7.1 Einlej

Die eingangs beschriebenen technischen Moglichkeiten umfassen nicht nur die derzeitig
beherrrschte Technologie, sondern sauch ehrgeizigere, die Grenzen des Machbaren
erforschende Mdglichkeiten. Dabei wird natiirlich auf analoge bereits in anderen Bereichen
bewehrte Technologien, wie beispielsweise in der Weltraumfahrt, fiir Untrgrundbahnen und
in Hochgeschwindigkeitszligen, bei denen Autopiloten und automatische Steuervorrichtungen
zur bewdhrten Technik gehdren, zurfickgegriffen. Wichtig: Es ist allerdings nicht Ziel des
Programms, den vollautomatischen Verkehr auf Strafien zu realisieren.

Einige der vorstehend angefiihrten Mo&glichkeiten heben sich gegenseitig auf, wihrend andere
ihre eigenen optimalen Anwendungsgebiete aufweisen und dann, sofern vorhanden, als
Sicherheitsgrundlagen oder zur Uberprifung der Glaubwiirdigkeit eines solchen unmittelbar
betriebsbereiten Systemes herangezogen werden kdnnen. Dieser Philosophie bedient sicht die
Schiffahrt (Multisensor Navigationssysteme), die Luftfahrt (z.B. Hohenmesser) usw.
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i i ifi n n

In dem Pilotprojekt miiBen zuert einmal die synergetischen Moglichkeiten ermittelt, der
progressiv einbezichbare Funktionsbereich fetsgelegt, die Infrastrukturanforderungen
spezifiert und die grundlegenden oder wesentlichen Schnittstellen in dem Fahrzeug, wie
Ein- und Ausgabe-Parameter, festgelegt werden, so daB3

- das Verkehrssytem weitmOglichst "zukunftssicher” gestaltet werden kann,

- die industrielle Durchfithrbarkeit jeder technologischen Moglichkeit von
Seiten der Industrie vollstindig erforscht ist,

- die bestgeeigneten Merkmale der RTI-Systeme moglichst bald in die
industrielle Herstellung und die Marktiberlegungen einbezogen werden,

- entsprechend dem Bedarf des Anwenders oder dem Kostenbudget abgestufie
Hard- und Software-Bausteine hinzugefiigt werden kdnnen, und

- mit der zukiinftigen Entwicklung verschiedene Funktionen und Technologien
integriert werden kdnpen.

In diesem Sinne kann die urspriingliche KXostensteigerung von Fahrzeugen und
StraBenausristungen auf einem Minimum gehalten werden.

1.3, Funktionen
Nachstehende Funktionen sind einbezogen:

- Unfallerfassung mit gleichzeitiger Benachrichtigung der nachfolgenden
Fahrzeuge, der Notdienste und der Verkehrsbehdrden,

- Zielftihrung und/oder Navigation
- Positionsstabilisierung oder Unfallverhilitung,

- Ubermittlung der Zustandsinformationen an den Fahrer, beispeilsweise
Geschwindigkeitsbegrenzungen, Wetter, Staus, Unfille, StraBenarbeiten,

- Sammeln von Informationen bezfiglich der Verkehrsflufbedingungen, des
StraBlennetzes sowie anderer diesbeziiglicher Informationen und stete
Aktualisierung dieser Datenbank. Dies dient dann fiir das Anweisen von
Verkehrsteilnehmern (sowohl vor Festlegung der Route wie auch wihrend der
Reise), flir StraBenverwaltungskonzepte und fir statistische Erhebungen.

7.4 i isierun lich

Unfaller? I B hrichti
Die zu erfassende Stdrungsart ist jegliche unerwartete Anderung des Verkehrsgeschehens,
zumeist verursacht durch einen Unfall oder das Liegenbleiben eines Fahrzeuges, dessen sich

der Verkehrsteilnehmer sonst nicht bewuBt wire und auf die er schon aus Griinden der
Sicherheit vorbereitet sein soll.
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Das Benachrichtigungsfeld erfafit dann alle Fahrer auf den StraBlen, die durch den Unfall in
Mitleidenschaft geraten, Die direkt betroffenen Verkhersteilnehmer erhalten diese
Benachrichtigung automatisch, jedoch sind diese auf Anfrage auch aligemein zuginglich. Die
Nachrichtenfibermittlung geht dahin, da8 eine angemefene Antwort des Fahrers, und spiter
ein Ansprechen des Fahrreuges, erreicht wird.

Langs der Stralen, auf denen Stdrungen ¢rfallt werden kdnnen, sind zur Erfassung von
liegengebliebenen Fahrzeugen und Schwankungen des Verkehrsflusses, von durch den Fahrer
ausgeldsten  Notrufsignalen, durch Sicherheitsfahrtschaltung sowie die Analyse der
Verkehrsdichtedaten  G-Schalter, eine Reihe von  MeBschleifen, Radargerite,
Sonarbildverarbeitungsgerite usw. angebracht.

Die Benachrichtizsung bei eimem Unfall setrt irgendeine “Unfailsicherung” voraus, die
entweder durch unabhiingige Systeme oder durch Unfallverhfitungs-Baken erreicht werden

kann.

Eine Mefischleifenreihe oder ein Semsorsystem erfordert eine automatische Benachrichtigung
der zustindigen StraBenbehSrden, allerdings muB noch eine andere Vorsorge getroffen
werden, damit auch die Verkehrsteilnehmer benachrichtigt werden; Radarvorrichtungen
warnen nur das Fehrreug, in denen dieses GGerfit eingebaut ist, jedoch ist eine Weiterleitung
dieser damit erfaBten Informationen ebenso erfoderlich. Die Schwierigkeiten mit jeder Art
von Funkfeuersystemen ist die Identifizierung, beispielsweise auf einer zweispurigen StraBe,
deren eine Spur fir das Ausgeben von Funksignalen ausgelegt ist, wird lediglich innerhalb
eines bestimmten Umkreises erfafit. Als Ldsung dazu wiirde sich die Steuerung des von den
Baken verwendeten Kanals, wobei die StraBenkanile fiir zweispurige StraBen ausgelegt
wiiren, anbieten, jedoch ist dies Giberaus kostspielig. Eine Alternative zur Funkilbertragung
wiire die Ubermittiung fiber ein Netzsystem.

Die verschiedenen Moglichkeiten zur Unterrichtung der Offentlichkeit sollten abgewigt
werden und Europdische Normen fiir den grenziiberschreitenden Informationsaustausch sowie
die Darstellung der Informationen entwickelt werden.

Die Leistungsaforderung besteht darin, daB das System dem Fahrer, und spiter dem
Fahrzeug, nutzvoll Zielfthrung fiir das Erreichen eines Bestimmungsortes entprechend der
eingesetzten Voragaben sowie unter Beriicksichtigung von Verkehrsregelungen und
StraBenverhiiltnissen bietet. Dies sollte ebenfalls eine Routenauswah! durch Unterstlitzung bei
der Auswahl der in Frage kommenden StraBen beinhalten.

Der ErfaBungsbereich sollte sich eventuell aligemein, in der ersten Phase jedoch auf Gebiete
mit hichstem Verkehrsaufkommen erstrecken. Die MaBnahmen der Gemeinschaft werden
darauf abzielen die Entwickiung eines organisatorischen und management Rahmens zu
schaffen, der fiir eine zufriedenstellende Leistungsfihigkeit des Systems erforderlich ist,

Die erste Aufgabe einer Zielfthrung oder ecines Navigationssystemes ist die Lokalisierung des
Fahrzeuges, wenn der Bestimmungsort feststeht, so ist Zielfthrung mdglich. Kommen noch
variable Einfliie wie StraSlenarbeiten oder Staus hinzu, dann kann eine optimale Zielfiithrung
in Echtzeit durchgefiihrt wereden.
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Dazu kbnnen angefithrt werden:

a)

iii)

vi)

vii)

b)

Lokalisierungssysteme  umfassen  Positionserfassung  fiber  Satelliten,
hyperbolische Systeme, Gissungsysteme, Autotelefonnetz, Funkpeilsysteme und
strafienseitig installierte Baken.

Vorreiter fiar Satellitensystem sind:

MOBILE SAT (U.5.A.)
PROSAT (ESA) und
NAVSTAR GPS (GB). -

Hyperbolische Systeme umfaBen:

DECCA

LORAN-C

OMEGA

Differenziertes OMEGA und

SDS (ein DECCA-Teilnehmersystem).

Autotelefonnetzsysteme bieten derzeitig noch nicht die erforderliche
Genauigkeit, da diese mit Abstinden von mehreren Kilometern zellenfdrmig
verteilt sind und zudem noch eine begrenzte Reichweite aufweisen, Diese
Beeintrichtigungen kdnnen kiinftig durch digitale Systeme umgangen werden,
troztdem wird die einseitige Verbreitung immer ein Problem bleiben.

Funkpeilsysteme kOnnen mit Kurzbereich-Funkfevern als Teil eines
kombinierten Systems eingesetzt werden.

Strafenseitig angebrachte Baken kdnnen dem Fahrer die derzeitige Position
des Fahrzeuges geben. Diese kdnnen optisch, mit Induktionsschleifen,
Infrarotlicht oder Mikrowellen arbeiten. Diese Technologien haben sich bereits
in der Praxis bewihrt.

Gissungssysteme -umfassen magnetische, Trigheits- und
Fahrzeugbewegungssensoren.

Kombinierte Systeme bedienen sich zumeist flichendeckender Techniken, die
zur Erlangung verbesserter Genaugkeit mit dem einen oder anderem System
aufgeriistet werden kdnnen.

Navigationssvstem, Ein Navigationssystem verbindet den Bestimmungsort mit
der Position des Fahrzeuges. Die einfachsten Navigationssysteme geben dem
Fahrer lediglich eine Richtung, mdglicherweise mit Angaben der
Vogelflugentfernung, an. Technisch komplexere Systeme weisen gespeicherte
Landkarten auf, die dem Fahrer angezeigt werden. AuBer der Erfassung der
Fahrzeugposition ist keinerlei weitere Unterstiitzung durch eine Infrakstruktur
erforderlich. .
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c) Eeste Ziclfohryng. Die Zielfthrungssysteme sind der Navigation insofern
einen Schritt voraus, als sie nicht nur den Bestimmungsort und die Position
des Fahrzeuges kennen, sondern auch die Routen berechnen und dem Fahrer
Anweisungen fir die einzuschlagende Richtung liefern. Ein festes Netzwerk
kann in einem Fshrzeug untergebracht werden, so daB eine autonome
StraBenleitung unabhingig infrastrukturelier Unterstitzung verfitgbar ist,
wobei diese Zielffihrung richt die Verkehrsverhiltnisse auf den zu
benutzenden StraBen in Betracht zieht.

d) namj i i Bei Verwendung
einer zur ErfaBung von Echtzeitinformationen Gber Verkehrsbedingungen
fahigen Infrastruktur ist eine Zielfthrung moglich, die automatisch auch
Staus, StraBenarbeiten, Unfille und andere Beeintrichtigungen oder
Verzdgerungen in einem StraBennetz bei der Zielfthrung an den Fahrer
berlicksichtigt.

Die Vor- und Nachteile fiir die Aufstellungsorte der “Intelligenzposten™ zentral oder
straBenseitig angebrachte Datenverarbeitungseinheiten kdnnen StraBenpline erstellen, die
Komplexitit verringern und die Kosten der bordseitigen Ausriistung senken oder die Routen
kdnnen unter Verwendung digitaler stindig mit Gber die Infrastruktur erhaltenen
Echtzeitdaten aktualisierter Daten aus einem Netzwerk mit der in dem Fahrzeug eingebauten
Ausristung  berechnet werden. Entsprechend der Systemausfiihrung kdnnte sich eine der
nachstehenden Technologien fiir die Kommunikation zwischen dem Fahrzeug und der

Infrastruktur eignen:

- Satelliten
- Rundfunk (insbesondere RDS) oder Fernsehsignale

- Autotelefonnetz

- Kurzbereichfunk

- Leaky Feeders -
- Mikrowellen-Baken
- Infrarot-Baken

- Optische Systeme ~
- Induktionsschleifen

74

Die gestellite Anforderung besteht darin, den fahrer iiber die nachfelgenden Fahrzeuge zu
unterrichten und somit zur direkten Sicherheit und zur Sicherheit gegeniber allen

Verkehrsteilnehmern beizutragen.

Auch wenn die Wirtschaftlichkeit noch zu priifen ist und die Aufnahmebereitschaft durch
den Benutzer sorgfiltig abgewigt werden muss, so bieten sich doch folgende Vorteile an:

i) Gewisse Formen abgewandelter Radartechnik. Aus der Verwendung der
hochentwickelten im Flugzeug- und Schiffsban verwendeten auf dem Primir-
und Sekundir-Radar beruhenden Techniken lassen sich bestimmte Vorteile
ziehen. Das Grund- oder Primir-Radar erfaBt das Ziel und lokalisiert es.
Dadurch wird das Sekundir-Radar auf das Zijel ausgerichtet und liefert die
Identifizierung und/oder weitere Informationen. Die derzeitigen Techniken
bedienen sich der Funk- oder Infrarotfrequenz oder konfen als alternative
Technologien auch Sonar arbeiten, -
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i) Kommunikation zwischen Fahrzeugen unter Verwendung von dem Fahrzeug
installierter Ausrfistung. Dieses System #hnelt sehr stark dem Sekundir-
Radar, wobei das Signal ein Ricksignal bewirkt, das sich jedoch von seiner
Tragerfrequenz unterscheiden kann - die Verwendung von Hochfrequenz
beispielsweise fair die Ansprechfrequenz ergibt keine Behinderung durch
auftretende Hindernisse.

1ii) Kommunikation zwischen Fahrzeugen @iber eine straBenseitige Infrakstruktur,
Die Xommunikation zwischen den in den Fahrzeugen installierten
Datenverarbeitungsgeriiten erfoigt Gber ein auf strafenseitig angebrachten
Ausriistungen wie ein ° Leakly Feeder oder auf “in korzeren Abstinden
aufgesteliten Baken beruhendes lokales Netzwerk.

Fior ein Unfallverhitungssystem ist es von grundlegender Bedeutung, daBl es die
Geschwindigkeit eines sich entfernenden oder entgegenkommenden Zieles und gegebenfalls
sogar einen Richtungsvektor ableiten kann. Bei Verwendung einer Kommunikation zwischen
Fahrzeugen kann dies fiber  eine genormte Datenstruktur fOr jedes Fahrzeug zur
Ubertragung von Details seiner Geschwindigkeit und Richtung erfoigen, die dann mit den
Daten des eigenen Fahrzeuges zur Ermittlung der Entfernung und der relativen
Geschwindigkeit verglichen werden.

744, Si ionsinfor .

Es besteht ¢in anerkannter Berdarf fiir Informationen fiir die europaweite Straflenverwaltung
und Informationen fir die Unterstiitzung von Reisenden.

Vordergriindige Aufgabe dieses Systems ist die Erfassung der Verkehrsverhiltnisse
einschlieBlich Stauungen sowie anderer Verkehrsverhalten, Strallen- und Wetterbedingungen
usw. Die Funktionsanforderungen setzen voraus, dafl es eine niitzliche Anwort von den
Verkehrsteilnehmern oder den StraBenverwaltungen oder Systemen bewirkt.

Diese Erfassung kann entsprechend der Art des zu'ermittelnden Zustandes fiber geschlossene
oder offene Schleifen erfolgen. Geschlossenie Schleifensysteme bieten sich beispielsweise bei
der Ermittlung von Staus an, wihrend fir Wetterbedingungen, die unabhingig des
Verkehrsgeschehens sind, nur mit offenen Schleifen erfat werden kbénnen.

1) Fahrzeugzihlsysteme fiir das Erfassen von Staus verwendende Strafien-
/Autobahnensignale,
ii) Sichtweiten-Kontrollvorrichtung zur Erfassung von Nebel,

iii) Glatteis- und Rutschgefahrdetektoren,
iv) Unfalidetektoren,

v) straBBenseitig installierte Baken kdnnen mehr spezifische Informationen liefern,
wie beispiclsweise lokalbezogene Daten, wobei diese Baken mehr als lediglich
einfache optische oder akustische Signale ausgeben kdnanen,

vi) in einem Verkehrstrom von hinten aufrollende Uberstragung von Fahrzeug zu
Fahrzeug bietet noch spezifischere Informationen. Allerdings versagt dieses
System, wenn sich grdere Liicken innerhqlb des VerkehrsfluBes befinden.
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7.5, Technische Probl " ner A
7 5.1, Verkehrs-Telek ikation (draligebunden oder Gher Funk)

Das erste, wichtigtste und kritischste Problem ist der gewaltige Umfang des auftredenden
Datenverkehrs. Dieser kann folgendermassen verteilt werden:

1) durch Verringerung der Ubertragungen durch Verwendung  optimierter
Kodiertechniken und Verschlilsselung,

i) durch selektive Adressierung und Lokalisierung des {ibermittelten
Datenverkehrs. Pei Verwsaduag der Leaky Feeder Technologie oder anderer
Techniken wie beispielsweise der Oxygenband-Kommunikation, bei der die
Signalstirke als 4. Dimension fir die Entfernung anstelle der rweiten potenz

wegfillt,

i) durch die Verwendung einer dedizierten Transportinfrastruktur wie die
Deutschen, Niederlindischen oder Britischen Autobahn-Nachnchtensysteme
Diese kdnnten mit fiber Schnittstellen an lokale mit geeigneten Frequenzen
und Ubertragungsmedien wie unter 2. erlutert an Sender und Empf{anger
angeschloBen Lichtleitern in Abschnitte unterteilt werden,

iv) die Anwendungsmdglichkeiten mit FunkGbertragung sind sehr ausbaufihig:
kodierte Signale verwendende Rundfunksender fiir Verkehrsfunk wihrend
der Rundfunkprogramme, als Datenfunksystem, Richtfdunk mit verschiedenen
Frequenzen, mobile VHF-Funktelefone und Autotelefone. Einer der Nachteile
des Autotelefons ist, dafl sich bei einem Stau jeder der betroffenen
Verkehrsteilnehmer auf das Autotelefon glirtzt und somit das Netz in diesem
Bereich “beriastet. Eine weitere langfristige Moglichkeit wiire die
Rauvschbandkommusikation oder der SSC-Verkehr, bei denen ein "Fail-Soft"
oder ein “fein abgestufter Abfall" erfolgt, -

v) die drahtgebundene Kommunikation weist eine ganze Reihe Nachteile suf,
wie beispielsweise die Modularitit der zu berechnenden Infrastruktur wie
unter 8.4.2. c¢) aufgeftthrt. Die Dimensionierung der Infrastrukturstringe fiir
das zu erwartende Verkehrsaufkommen ist {iberaus schwierig, da es mehr
Variablen beinhaitet als das PSTN oder das Speichervermittiungsnetz, nachdem
Stoflzeiten genauso an Wochenenden mit Feriearitckreiseverkehr, bei Streiks
der Offentlichen Transportunternehmen oder bei  unglinstigen
StraBenverhiitnissen wie sonst bei Hauptverkehrzeiten auftreten kdnnen,

vi) die Verteilung der Kosten auf den priveten wmd 8ffentlichen Bereich sowie
der auf den Fahrer/Fahrzeugeigner entfallende Betrag sind bei der Bewertung

des Systems in Betracht zu ziehen,

7.5.2. Die Schni e M, ;
Die wichtigsten Anforderungen an die Schnittstelle zum ° Menschen ist die

Leistungsoptimierung, z.B. soll sie zu gutem Fahren verleiten. Es muB also fiir den
Menschen akzeptierbar gostaltet sein. Aus diesen beiden Anforderungen ergeben sich

zahlreiche einzubeziehende Spezifikationen.
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Der Anwendungsbereich umfaBt sowohl die Regelungs- wie die
Informationsdarstellungsfunktionen der verfiigbaren technischen Mbglichkeiten.
Regelsysteme, beispielsweise fur die Eingabe von Bestimmungsortangaben konnen
verschiedene Entwicklungsstufen aufweisen und tasten- oder sprachgesteuert sein. Die an den
Fahrer ausgegebenen Informationen diirfen keine Gefahr in sich selber bergen und kdnnen:

i) optisch sein: eine schematische Abbildung, gegebenenfalls mit einer
alphanumerischen auf der Windschutzscheibe  erscheinenden Anzeige
gekoppelt,

ii) akustisch sein: unter Verwendung eines gegebenenfalls mehrsprachigen
Sprachsynthesizers,

iii) eine Kombination der beiden vorhergehenden Mbdgtichkeiten sein:
beispielsweise ein einfaches Aufruf- oder Warnsignal, kombiniert mit der
Anzeige weiterer Informationen. '

Die ergonomische leitungsfahigkeit dieser Alternativen sollte so bewertet werden, dal die
endgiltigen Losungen einen optimalen Beitrag zu den angefiihrten Vorhaben leisten.

75,3, Konfigurali

Die Herausforderung an die Einfohrung eines solchen Systemes ist gleichermaBen
wirtschaftlicher wie technischer Art. Unter Einbeziehung der Optiemierung der
Konfiguration kommt der Synergie die wichtigste Rolle in der wirtschaflichen
Lebensfahigkeit zu.

Die Maglichkeiten hierzu sind:

- maximale Konzentrierung von kinstlicher Intelligenz in
Steuerzenrtalenkomputer,

- Verteilung  wesentlicher Teile der kiinstlichen Intelligenz auf die
straBenseitigen Baken und Sensoren, und/foder

- Einsetzung von mehr programmierbarer Intelligenz in die Fahrzeuge.

Natiirlich sind in der Hierarchie der Zahlen die wenigsten Steuerzentralen und die meisten
Fahrzeuge ausschlaggebend. Um die Fahrzeugausriistung s0 preisgiinstig wie mdglich zu
gestalten, wird in diesen nur die geringstmdgliche programmierbare Intelligenz eingesetzt.
Andererseits kann das zu Akzeptationsschwierigkeiten beim Einfohren fUhren, wie
beispielsweise die Erfordenis, daB sich das Fahrzeug selber identifiziert. Die Nachteile sind
der Datenumfang, der Entfernungsfaktor und der Kommunikationsmodus zwischen einzelnen
Stellen wie beispielsweise in Echtzeit oder Sendeabruf, Vervielfachung  des
Speichervermdgens, Speicherwert, Kosten und Annehmbarkeit.

7.54 4 wej
Die Identifizierung und Zuordnung von for die erforderlichen Funktionen geeigneten

Frequenzen wird eine der groften Aufgaben und Bedarf sorgfiltiger Uberlegungen und
allgemeiner Abkommen fiir europaweite Verwendungen gleichartiger Ausr@stungen.
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ANISATION UND VERW

Die RTI-Zusammenarbeit, selbst auf der Forschungstufe und dem Abstecken kinftiger
Entwicklungen,ist e¢ine Gberaus komplexe Verwaltungs- und Organisations-Aufgabe. -
Nachstehend einige wichtige in Betracht zu ziehende Faktoren:

- es handelt sich um ein deutlich definiertes Ziel in Bezug auf die
Funktionsmerkmaie und das Kosten-/Nutzungsverhiiltnis, das schlieBlich das
MaB der Technologie-Investitionen ist. Es ist weniger die technische
Durchftihrbarkeit, als die technischwirtschaftliche Machbarkeit und die
Annahmebereitschaft durch den Verbraucher.

- das  StraBenverkehrssystem und seine  Verbindung mit mobilen
Kommunikationsmdglichkeiten schafft einen im StraBenverkehr bisher
unbekannten Grad an Komplexitiit,

- es gibt zahlreiche Teilnehmer mit jeweils eigenem Verantwortungsbereich, die
in sinnreicher Weise zrusammenarbeiten  sollen (Verbraucher,
Dienstleistungsanbieter, Operators, Industrie, Politiker, Verwalter wund
Durchfiihrungsbehdrden).

Dadurch wird die Organisation und die Verwaltung auf diesem Gebiet zu einer echten
Herausforderung. Ein verniinftiges Herangehen an diese Fragen ist unerlaBlich fiir das
Erreichen der gesteckien Ziele und die Minimierung der unvermeidlichen bei einem
derartigen gemeinschafisprojekt aufiretenden Kosten.

In den oichsten zehn Jahren werden schitzungsweise mindestens 50 Billionen in R&D fir
bestehende mobile Funksprechdienste investiert werden. Vergleichbare Bestrebungen werden
for die Verkehrsmanagement und Uberwachungssysteme unternommen werden. Die fir
DRIVE beabsichtitgen Arbeiten dienen der Minimierung von Risiken und UngewiBheiten
sowie den optimalen Einsatz menschlicher Resourcen und Finanzen und bezieht sich auf die
Entwicklungsphase wesentlich groBerer for die splitere Produktentwicklung erforderlichen
Anstrengungen. DRIVE zielt auf soezifisch ffir das Stralenverkehrswesen erforderliche
Ktur. . . - - : ;

Uberall wo internationale oder nationale Zhnliche Projekte ins Leben gerufen werden, ist
cine enge Zusammenarbeit und Koordienierung zwischen den Vorhaben angebracht und
unumglinglich. Insbesondere fiir eine groBtmdgliche Wirksamkeit der gemeinsamen
Anstrengungen mufl eine gemeinsame Verwaltungsgsgrundlage fiir PROMETHEUS
geschaffen werden. Die Organisation und Verwaltung muB daher so ausgelegt sein, daB die
den spezifischen Merkmalen auf diesem Gebiet Rechnung trigt. Die Experimente fiir das
RACE Programm kdnnen als ein Beispiel dafiir betrachtet weden. ,

Wihrend der Pilotphase von DRIVE ist eine enge Zusammenarbeit mit anderen auf dem
Gebiet arbeitenden Unternehmen und Organisationen beabsichtigt. Die soll, sofern mdglich,
auch auf Offentliche oder private in nicht der Europfiischen Wirtschaftsgemeinschaft
angehdrenden Lindern ansidBigen Organisationen und Unternehmen ausgeweitet werden.

Die Gemeinschaft hat ein stretegisches wie auch betriebliches wie wirtschafiliches Interesse
an einer europlischen LOsung der die StraSentransport betreffenden Fragen, die auch
Nichtmitgliedslinder einschlieBt.
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Die Kommission beabsichtigt daher durch Erweiterung der Beteiligungskriterien fir DRIVE
das von in Landern, mit denen die Gemeinschaft einen Rahmenvertrag fiber Zusammenarbeit
auf dem Gebiet der Wissenschaften und Technologie abgeschlossen hat, ansissigen Industrien,
Betreibern, Dienstleistungsanbietern und Transportverwaltungen gellusserte Interesse
zuzulassen. ’

Es wurde auch befiirwortet, in COST-Lindern ansissige private oder Offentliche
Organisationen das Einreichen von Vorschligen und Antrdgen zu  gestalten und
Vertragspartner fir DRIVE-Projekte zu werden, wo das Rahmenabkommen fir die FuE-
Zusammenarbeit dies mit den entsprechenden Lindern beschlossen hat.

Projekte von Beteiligten aus diesen Landern mbssen den gleichen Auswahlkriterien,
Vertragsbedingungen und Verwaltungsregein entsprechen.

8.3 DRIVE Austauschprogramm

Um die menschlichen Ressourcen zu mobilisieren und um die Forschungsanstalten optimal
auslasten zu konnen, wire es von groBem Vorteil, Experten einer dieser Organisationen in
ein von einer anderen Organisation durchgefithrtes DRIVE-Projekt einzubeziehen, sofern
dies beiden Parteien wiinschenswert erscheint.

Dieses Verfahren dient den fiir das enfsprechende DRIVE-Projekt verantwortlichen
Organisationen, indem es Stellen fir Facharbeiter schafft und andererseits die Austausch-
Organisation durch Teilnahme eines ihrer Experten an den Hauptarbeiten unterstiitzt.

Die Wichtigkeit von mittelstindischen Betrieben, Forschungsinstituten und Universititen ais
erfinderische und innovative Elemente ist eine bekannte Tatsache, so daB diesen fir ihre
sachdienliche Teilnahme eine beachtliche Wirdigung bei der Einfuhrung von DRIVE
zukommmt.

Auf Spitzentechnik ausgerichtete mittelstindische Betriebe, Forschungsinstitute und
Universititen kdnnen aus DRIVE ihren Nutzen ziehen, da dieses die Rahmenbedingungen
schafft, die for mittelstindische Betriebe geradezu ideal sind und Absatzmdglichkeiten durch
Begilnstigung einer symbiotischen Beziehung mit groBen Telefongesellschaften und
Dienstleistungsanbietern schaffen.

50% oder mehr der Angesteliten der Fernsprechindustrie in der Gemeinschaft sind in Firmen
mit 20 bis 99 Angestellten beschiftigt. Dies ist ein Index fir die Vielseitigkeit der
Tatigkeiten in diesem Industriezweig, die verschiedenen Abweichungen bei der Steigerung
spezifischer Tatigkeiten und.die Ausweitung der Untervertrage. Es bestehen wenig Zweifel,
daB dieser hohe Grad an Einbeziehung an kleinen und mittleren Betrieben,
Forschungsinstituten und Universititen auch die zukinftige Arbeit in RTI und DRIVE
charakterisiert.
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2. TERMINOLOGIE UND ABKURZUNGEN

Aktionslinie

Automation

Zallulares Radic

Ersparnisse durch
Integration

Fail-Safe
Hard automation

Menschlichar Faktor

Integrierts ITLT

Integriertes
Transporteystem

IRTE
ITLT

Mediator

Navigation

ODETTE

on-board
Pre-normative

RDS

sine Handlungsart, die im allgemeinen FuE ftechnologischer Natur lst, von der
Gemeinschaft unterstiitst

die Betailigten schlisBen dis Transportministerien und die Automobil-,
Auntomoblikomponenten und Halbleiter-Industrien sin

Elektronische Steuerung

sin bawegliches Teiefonsystem, basiert auf Sriliche Radioststionen in den Zentren von
snliegendan Zeilen

Europlische Konferens der Transporiminister

die Gewinne, die dadurch ersielt werden, daB man verschisdene Vorrichtungen su
siner einzigen kombiniert

Ein Kontrollkonzept, der unvorhersehbaren Aunsfallsituationen begegnet

Kontrollsystema, die chne menschliches Einjiuifen funktionieren

der Einflu von Eigenschafien des menschlichen Bediners auf Koastruktion und
Funktion eines Systems

ITLT Systeme, die das Material fir verschisdens Anwendungen benutsen

#in sinsiges System, das mit dinemn Miniium von gemeinsamen Normen
swischen Mitgliedstaaten funktionlert

Intagrierte Strafentransportumgebung: eine ITET und Verkehreverwaltungsinfrastruktur

ist die Kombinstion von Informationstechnologie und Fernmeldewesen

sin elektronisches Bystem, das der Aktion des Fahrers beisteht, insbesondere
in Risikosituationen

einem bestimmien Weg oder siner Strategie folgen, um den Bestimmungsort su erveichen

Organisation for Datenaustauach bei Telelibertragung in Europa. Ein elektronisches
Datentransferschema fir dis Antomobilherstellungsindustrie

wie im Fahrseug anthalten

VYorbedingung sur Aufstellung von Normen oder Standards

Radio-Daten-Systeme



Referenzmodell

Route

RTI (Road
“Transport
Informatics}

Soft automation

Talecommunications
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ain Modsll, auf walches man sich besieht sum Verstindnis, sur Ubertragung, Einichktsung,
Quantifikation oder Anniherung, das die Formalisierung des technischen,

wirtschaftlichen und operationsllen Sektors lisfart, mbglicherweise

in einem computer-susfthrbaren Modell oder Folge von Modellen sur Benutsung

in der Ssenarisnantwicklung, Kosten/Lelstungsanalyse und Planung und bei

der Kommunikation swischen Sektor-Bateiligten; such normative Richtlinien - d.h.

open system interconnection r.m

der Weg sum Bestimmungeort. Wegplanung, Wegnavigation, Trajektwahl
und Optimierung

StraBentransportinformatik. Anwendung von ITLT auf StraSentransport,
entweder an Bord der Fahrseuge oder als Teil der Infrastruktur und
Disnste

die Kontrolle handalt als Sicherheitanets, dss den Piloten schiitst

Fernmeldewsssn, sinschiieflich Radio, Mobil-Telefon, Zweiweg-interaktive "(a-al
und Obertragung swischen Computarsystemen
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ENTWURF EINER VERORDNUNG DES RATES

itber eine Gemeinschaftsprogramm auf dem Gebiet der Informationstechnologie und
Telekommunikation im StraBlenverkehr

Programm DRIVE

~ Pilotphase -

DER RAT DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN

Unter Berficksichtigung der [Einheitlichen FEuroplischen Akte der Europtischen
Wirtschafisgemeinschaft und insbesondere der Artikel 130Q Paragraph 2,

Unter Bericksichtigung des Vorschiages von der Kommissionl’,
Unter Ber@icksichtiguag der Ansicht des Wirtschafts- und Soz_ialzusschusses’},
In Kooperation mit dem Europiischen Parlament®

Wiahrend die Gemeinschaft die Aufgabe hat, durch die Errichtung eines gemeinsamen
Marktes und schrittweise Annpiherung der Wirtschaftspolitiken der Mitgliedstaaten eine
harmonische Entwickiung des Wirtschaftslebens innerhalb der Gemeinschaft und engere
Beziehungen zwischen den Staaten zu fordern;

Wihrend die Staats- und Regierungschefs die Bedeutung des effizienten StraBenverkehrs, der
Sicherheit und der Umweltvertriiglichkeit als wesentlichen ¥Faktor for das
Wirtschaftswachstum und die soziale Entwicklung innerhalb des im Vertrag vom Rom?!
beschricbenen Rahmens hervorgehoben haben;

Wihrend das Europlische Parlament, in seiner Beurteilung der Lage und Entwicklung des
StraBenverkehrs, dessen Rolle fir die kiinftige politische, soziale und wirtschaftiiche
Entwicklung der Gemeinschaft betonte und vor allem auf die Notwendigkeit der
Entwicklung elektronischer Hiifen fiir den StraBenverkehr®) verwies und in seiner
EntschlieBung® zur Automobilindustrie der Europliischen Gemeinschaft, auf der Basis des
Berichts?! seines Komites fior Wirtschaft, Finanzen und Industriepolitik, die europiische
Dimension in diesem Industriezweig hervorgehoben hat, '

Wihrend der Rat in seiner EntschlieBung vom 9. Dezember 1984 auf dem Gebiet der
Sicherheit im StraSenverkehr die Kommission aufgefordert hat, Vorschlige vorzulegen®:

Wiahrend die Europiische Einheitsakte eine neue politische und rechtliche Basis for die
Entwicklung einer wissenschaftlichen und technologischen Strategie enthiit, wobei dem Ziel,
die industrielle Wettbewerbsfahigkeit zu fordern, besondere Wichtigkeit beigemessen wird;

1) ABL ...

1) ABL ...

3) ABL ..

4} Artikel TS

5) BeschluB des Europiiischen Parlaments sur Annshme Programms von GemeinschaftsmaBnahmen sur

Verbesserung der Stiralensicherheit ABL Nr. C 104, 27,04 .84, 8 38
6} Beschluf des Europlischen Patlaments 23.01.1987, Protokol PE 110.615
7) Document u 2-171/86 8.12.86 Berichterstatter Petor Beageley
l) ABL No. C 341/1 21.12.84
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Wihrend der Rat das Rahmenprogramm” fir Gemeinschaftsaktionen im Bereich der
Forschung und technologischen Entwicklung angenommen hat, das Aktionen auf dem
Gebiet der Anwendung von Informationstechnologie und Telekommunikationen {or
gemeinsame sozialwirtschaftliche Ziele, und insbesondere dem StraBenverkehr, vorsieht;

wihrend der Rat die Wichtigkeit einer Standardisierung auf dem Gebiet der
Informationstechnologie  und Telekommunikationeni®  erkannt hat; wahrend eine
Zusammenarbeit in pri-normativer und vorwettbewerblicher FuE fiir die Entwickiung von
Standards einen wichtigen Beitrag jeisten kann, besonders durch eine Erleichterung der
Evolution zu zukfinftigen, effektiveren und sichereren Straflenverkehr auf regionaler und
lokaler Ebene;

wihrend der Wirtschafts- und SozialausschuBl nachdriicklich auf Beduetung der elektronische
Verkehrshilfen auf Hauptstraﬁen“) und die Notwendigkeit der Implementierung eines
Gemeinschaftsprogramms Gber StraBensicherheit!?) verwies;

Wiahrend die Kommission in ithrem Vorschlag far ein mittelfristiges
Transportinf rastrukturprogramm“} speziell auf die Bedeutung der Anregung technologischer
Entwicklungen, die Export und die VergroBerung des internen Marktes fir neue
Technologien fir die Europliische Industrie, verwies, um Sicherheit fiir zukiinftige ErhShung
der Produktivitdt und Wettbewerbsfihigkeit zu erzielen;

Wihrend durch die Einfthrung von mobilen Kommunikationsdiensten und der
fortschreitenden Einfithrung von Computern in Automobilen die Bedingungen fir
bedeutende Verbesserungen im Verkehrsmanagement, Verringerung der Umweltbelastung
durch StraBenverkehr und Verkehrssicherheit geschaffen werden;

Wiahrend die Entwicklungen in Strafenverkehrseffizienz und -sicherheit der internationalen
Wettbewerbsfahigkeit der Europdischen Wirtschaft aligemein und speziell der Industrie
niitzen werden;

Wahrend die Fortschritte in StraBenverkehrseffizienz und -sicherheit zur Losung des
Problems der nichtakzeptablen sozialen und menschlichen Konsequenzen von Unfillen

beitragen;

Wiahrend eine Konzertiertation der Bemilhungen in diesem Bereich zur Kreation eines
internen Marktes beitragen und die Formation neuer interner Grenzen zur Verkehrssicherheit
vermeiden hilft;

Wihrend die Entwicklung von gemeinsamen Funktionsspezifikationen for Gerite und Dienste
die Kohesion stirken wird und es den weniger entwickelten Regionen erlauben wird, von
den Anstrengungen der Mitgliedstaaten, die die Verbesserungen der Transport- und
Verkehrsmanagementsinfrastrukturentwicklungen in der Gemeinschaft, voll zu profitieren;

Wiahrend die Entwicklung der StraBentransportinfrakstrukturtechnologie und -Dienste eine
breite Palette von Moglichkeiten fir kleire und mittlere Unternehmen in der
Geriteherstellung und der Bereitstellung von spezialisierten Diensten innerhalb der
Gemeinschaft bietet;

9) ABL

10) Ratsentscheidung 22.12.86, ABL L 36/31-37, 07.02 87
11)  Stellungnshme 27.-28.04.1977, ABL C 126/20 28.05.77
12)  Stellungnahme 24.05.1984, ABL € 206/60 06.08.84

13)  KOM(86) 340 endg. Juni 1986
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Wihrend es fiir Projekte, die im Zusammenhang mit EUREKA und spezifischen Aktivititen,
die innerhalb des Rahmenprogramms unternommen werden, sinnvoll ist, einander zu

erginzen und ru untersthitzen;

Wihrend die Kommission beim zweiten EUREK A Ministertreffen in Loadoa (Juni 1986) die
Bereitschaft bekundet hat, Projekte die sich auf Strafensicherheit und Navigation beziehen,
insbesondere das Projekt PROMETHEUS, zu unterstiitzen; wiihrend sie anschlieBend im
Februar 1987 eines der Griinder des PROMETHEUS Rats von Regierungsbeamten wurde,
wihrend das vorliegende Programm die Teilnahme an PROMETHEUS und verwandten

Projekten implementiert;

Wihrend die Konstitution oder Konsolidation eines spezifischen, europdischen
Industriepotentials in den betroffenen Technologien eine dringende Notwendigkeit ist
wihrend seine NutznieSer Industrie, Netzwerkbetreiber, Forschungseinrichtungen,
Unterenehmen, einschiieBlich kleiner und mittlerer Betriebe, uad andere Einrichtungen sein
miissen, die in der Gemeinschaft ansissig sind uad sich zur Erreichung dieser Ziele am

besten eignen;

Wihread Voruntersuchungen die Notwendigkeit und die Vorteile einer Zusammenarbeit auf
Gemeinschaftsebene in diesem Bereich bestiitigt haben:

Wihrend die Definitionsphase von PROMETHEUS die Realisierbarkeit der Zielesetzung
bestitigt und die spezifischen Arbeiten, um diese zu erreichen, identifiziert hat;

Wihrend die Kommission mit Industrien und Verwaltengen an der Definition der pri-
normativen und pri-kompetitiven Arbeiten in Bezug suf das StraBeninfrastruktursystems, das
zur Erginzung der Anstrengungen der Automobilindustrie hinsichtlich des Autos notwendig

sind, zusammengearbeitet hat;

Wihrend es im Gemeinschaftsinteresse liegt, die wissenschaftliche und finanzielle Basis
europiischer Forschung durch groBere Beteiligung von Teilnehmern aus europlischen
Drittiindern an bestimmten Gemeinschaftsprogrammen zu konsolidieren und insbesonders
durch Beteiligung an Programmen, die Zusammenarbeit in der Forschung und Entwicklung

von Strafientransporttechnologic vorsehen;

"Vihrend das DRIVE Programm sowohl ven den Ergebaissen von ESPRIT und RACE als
auch von andauernden Anstrengungen in der Standardisierung profitieren wird;

Wihrend die Implementierung von konzertierten Aktionen innerhalb des COST Rahmens ein
essentielles Element zur Erginzung industriell orientierter FuE Projekte ist;

Wiahrend das Wissenschafiliche und Technische Forschungskomite (CREST) seine Meinung
geduBert hat;
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HAT FOLGENDE YERORDNUNG ERLASSEN:
Artikel |

1. Eine Gemeinschaftsaction auf dem Gebiet der StraBentransportinformatik, DRIVE
genaant, wird fir eine Anfangsperiode von 30 Monaten angenommen und fingt am
1. Januar 1988 an.

2. Das Programm ist als Zusammenarbeit mit dffentlichen und privaten Aktionen auf
dem Gebiet der StraBentransportinformatik, die auf nationaler und internationaler
Ebene unternommen werden, entworfen worden, um die Wettbewerbsfahigkeit der
Industrie, Netzwerkbetreiber und Dienstleistungsanbieter in der Gemeinschaft zu
fordern um so dem Endverbraucher die Verbesserungen in  der
StraBenverkehrseffizienz und -sicherheit zum minimalen Preis und mit minimaler
Verzdgerung zur Verflgung zu stellen sowie die Umweltbelastung von
StraBenverkehr zu minimieren und damit zu den sozialen und wirtschafilichen
Zielen beizutragen.

3. Das Programm reprisentiert den Beitrag der Gemeinschaft zu EUREKA Aktionen
in diesem Gebiet, insbesondere dem Projekt PROMETHEUS in Bezug auf
Standardisierung und gemeinsamen Funktionsspezifikationen die Entwicklung von
fortgeschrittenen Infrastruktursystemen betreffend.

Artikel 2

1. Das Programm, das im Anhang beschrieben ist, sieht die Entwicklung eines
gemeinsamen, konzeptionellen Rahmens for Zusammenarbeit vor und schlieBt
weiterhin pri-normative FuE Arbeiten und Exploration der Technologieoptionen
und die Untersuchung von mnicht-technologischen Faktoren ein, die for das Ziel
einer Konzertierung der europldischen Anstrengungen zur Verbesserung der
StraBenverkehrseffizienz, StraBensicherheit und Reduzierung der Umweltbelastung
notwendig sind. Die Arbeiten beinhalten die folgenden Teilbereiche:

L. ENTWICKLUNG DES REFERENZMODELLS

IL SPEZIFIKATIONEN, PROTOKOLLE UND STANDARDS
HI. RTI TECHNOLOGIEN

IV. BEURTEILUNG VON TECHNOLOGIE SZENARIEN

V. AKTIONSPLAN

Artikel 3

5. Die im einzelnen auszufithrenden Arbeiten sind in einem Arbeitsplan festgelegt,
welcher unter Anwendung des Verfahrens unter Artikel 7 beschlossen wird.

2 Die Bewertung der vorgeschlagenen Vorhaben wird von der Kommission
durchgefithrt im Einklang mit den im Anhang und im Arbeitsplan definierten
Zielen. Die Forderungswitrdigkeit von Vorhaben, dercn Durchfithrung FuE von
mehr als 50 Mannjahren erfordern, wird unter Anwendung des Artikels 7
entschieden. Fiir die anderen Vorhaben werden die Ergebnisse der Bewertung dem
im Artikel 6 vorgesehenen Ausschull zur Kenntnis gegeben.
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Die Vorhaben im Rahmen des Programms werden auf dem Wege von
Kostenteilungsvertriigen durchgefithrt, die von der Kommissiocn mit in der
Gemeinschaft ansfissigen Industrieunternchmen, Netzwerkbetreibern,
Forschungseinrichtungen, Unternehmen - inklusive kleiner und mittlerer Betriebe -
und anderen Einrichtungen der Gemeinschaft abgeschlossen werden. Es wird
erwartet, daB die Vertragspartner e¢inen wesentlichen Teil der Kosten tragen, im
Normalfall mindestens 50% der Gesamtkosten.

Die Vorschlige fiir Vorhaben werden in der Regel auf eine im Amtsblatt der
Europiischen Gemeinschaften  verdffentlichten Ausschreibung hin von den
Interessenten eingereicht. An den Vorhaben solien im Normalfall mindestens zwei
unabhingige Partner beteiligt sein, die nicht alle im selben Mitgliedstaat ansissig
sind. In der Regel sollte einer der Partner ein Industrieunternehmen sein.

In Ausnahmefiilen, wo eine Ausschreibung keine befriedigenden Ergebnisse erzielt
hat, oder in dringenden Fillen, oder, wenn die Ausschreibung aus Griinden der
Kosten und Wirtschaftlichkeit nicht das geeignete Verfahren ist, kann nach dem
Verfahren gemiB Artikel 7 entschieden werden, in Abweichung von den
Grundsitzen in den Absitzen 3 und 4.

Artikel 4

Sind zwischen der Europlischen Gemeinschaft und europiischen nicht-
Mitgliedstaaten Rahmenvereinbarungen {ber wissenschaftiiche und technische
Zusammenarbeit abgeschlossen worden, kdnnen Einrichtungen und Unternehmen,
diec in diesen Lindern ansfissig sind, Partner an einem Vorhaben werden, das im
Rzhmen dieses Programms durchgeffithrt wird.

Artikel §
Der Mitteibedarf flir den Gemeinschaftsbeitrag zur Durchfiihrung der Pilotphase

wird einschlieBlich der Personslausgaben auf 60 Mio ECU fir den Zeitraum von
30 Monaten veranschlagt.

Ein Vorschlag fr die Aufteilung dieser Mittel innerhalb des Programms ist im
Anhang enthalten.

Artikel 6
Die Kommission tragt Sorge fiir die ordungsgemiBe Durchfithrung des Programms

und trifft alle dafir erforderlichen Maflnahmen, unbeschadet der durch Artikel 3
vorgeschenen Kompetenzen.

Die Kommission wird von einem AusschuB, nachstehend "Ausschufl" genannt,
unterstiltzt, der aus zwei Vertretern jedes Mitgliedstaats zusammengesetzt ist. Den
_ Vorsitz im AusschuB fihrt ein Vertreter der Kommission.

Die Mitgiieder des Ausschusses kdnnen sich entsprechend der Art der zu
erdrternden Fragen von Sachverstindigen oder Beratern unterstiitzen lassen.

Die Arbeiten des Ausschusses sind vertraulich. Der AusschuBl gibt sich eine
Geschiaftsordnung. Die Sekretariatsgeschifte des Ausschusses werden von der
Kommission wahrgenommen.

Die Kommission kann den AusschuB8 zu jeder Frage hdren, die unter diese
Verardaung failt.
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Artikel 7

Wird auf das Verfahren dieses Artikels Bezug genommen, unterbreitet der
Vertreter der Kommission dem AusschuB einen Entwurf der zu treffenden
MaBnahme. Der AusschuB gibt seine Stellungnahme innerhalb einer Frist ab, die
der Vorsitzende unter Berlicksichtigung der Dringlichkeit der betreffenden Frage
festsetzen kanm, die im Normalfall einen Monat betrigt und in keinem Fall zwei
Monate Gbersteigen darf. Die Stellungnahme wird mit der in Artikel 148 Absatz 2
des Vertrags for die Annahme der Beschlisse, die der Rat auf Vorschlag der
Kommission zu fassen hat, vorgeschenen Mehrheit gegeben. Bei der Abstimmung
im AusschuB werden die Stimmen der Vertreter der Mitgliedstanten gemiB
vorgenanntem Artikel gewogen. Der Vorsitzende nimmt an der Abstimmung nicht
teil.

Die Kommission trifft dic MaBnahmen, wenn sie der Stellungnahme des
Ausschusses entsprechen. Entsprechen die vorgeschlagenen MaSnahmen nicht der
Stellungnahme des Ausschusses, oder ist keine Stellungnahme ergangen, so
unterbreitet die Kommission dem Rat unverziiglich einen Vorschiag. Der Rat
beschlieBt mit qualifizierter Mehrheit.

Hat der Rat innerhalb einer Frist von einem Monat keinen Beschluf gefaBit, so
trifft die Kommission die vorgeschlagene Vorkehrung.

Artikel 8

1. Das Resultat des Programms wird nach zwdlf Monaten von der Kommission
iberprisft. Die Kommission wird dem Rat und dem Europlischen Parlament {tber
die Ergebnisse dieser Uberprifung Bericht erstatten, begleitet von einem von ihr
als angemessen erachteten Vorschlag der Anpassung und Verlingerung.

Artikel 9

1. Im Zusammenhang mit den Koordinationstitigkeiten gemiB Artikel 1 Absatz 2
tauschen die Mitgliedstaaten und die Kommission alle ihnen zuginglichen und zur
Verdffentlichung freigegebenen Informationen Giber Tatigkeiten auf Gebieten aus,
die von diesem BeschluB erfaBt werden, gleichgdltig, ob die Tatigkeiten unter ihrer
Zustindigkeit geplant und ausgefthrt werden oder nicht.

2. Die Informationen werden nach einem Verfahren ausgetauscht, das die Kommission
nach Anhdrung des Ausschusses definiert; sie werden auf Wunsch des Informanten
vertraulich behandelt.

Artikel 10
Diese Verordnung tritt am 1. Januar 1988 in Kraft.

Diese Verordnung ist in aflen ihren Teilen verbindlich und gilt unmittelbar in
jedem Mitgliedstaat.

Geschehen zu Briissel, am 1987 Im Namen des Rates

Der Prasident
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Anhang
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I1. SPEZIFIKATIONEN, PROTOKOLLE UND STANDARDISIERUNGSVORSCHLAGE
A. Definition der Erfordernisse und spexifischen Ziele.
B. Benutzung des Referenzmodells
C. Die Eptwicklung von funktionellen Spezifikationen und Normungsvorschlagen
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1. RTI TECHNOLOGIEN
A. Ermichtigende und unterstitzende RTI Technologien
1. Spezifische Komponenten
2. Kommunikationsoptionen
3. Komponente fiir den Dislog zwischen Fahrzeugen
B. RTI Software Technologien
[. Software-Infrastruktur
2. Erfordernisse fiir Definitionswerkzeuge
3. Schnittstelie des Fahrers
4. Der menschliche Faktor
C. Selbstpriifende Systeme

IV. BEWERTUNG TECHNOLOGISCHER SZENARIEN
A. Verfeinerung der Ziele
B. Der Gebrauch des Referenzmodells
C. UmriB der Ausfhhrungsszenarien

V. AKTIONSPLAN
A. Aufgabendefinition
B. UmriB der Ausfihrung
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DRIVE

(Dedicated Road [nfrastructure for Vehicle Safety in Europe)

ARBEITSPLAN-ENTWURFY

- Erstes Jahr -

1) . Der Vorschlag der Kommission sisht vor, daB dieset Arbeitsplan durch den bei Programmentscheidung
aufgestellten Ausschub aktualisiert und adoptiert wird.
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I, ENTWICK DES REFERENZMODELL
Ziel

Ziel dieser Arbeit ist die Festlegung des Rahmens von Submodelien, mit denen potentielle
Systeme bewertet werden kdnnen. Zusammen werden die Submodelle ein Referenzmodell
bilden, das das wichtigste Werkzeug zur Bewertung potentieller Infrastruktur und
fahrzeugbasierter Systeme in Bezug auf definierte Ziele sein wird, unter Verwendung einer
Reihe von Bewertungskriterien,

Bereich

Dijeser Arbeitsbereich wird Methoden zur Bewertung der Kosten und Nutzen potentieller
Systeme in verschiedenen Phasen ihrer Durchfithrung enthalten, eiaschliesslich ihrer
Annehmbarkeit fiir Fahrer und Fahrzeugeigentimer, Einwirkungen auf Unfallh3ufigkeit und
-schwere, finanzielle und operationelle Verwicklungen fiir die verantwortlichen Beh&rden,
Auswirkungen auf den VerkehrsfluB und Verkehrsnetz-Leistungsfahigkeit sowie Vorteile foir
die Umwelt. Vorhandene Modelle werden benutzt oder als Basis betrachtet werden, wo dies
angebracht erscheint,

Ein Basismode!ll wird die Mittel zur Prognose f{iber Beanspruchung der Verkehrswege und
Netzwerkspeisung liefern, die Teil der Basisinformation fiir Eingabe von Methoden zur
Feststellung der Auswirkungen darstellen. Seine Submodellkomponenten werden die
Grundlage fir die Bewertung der Auswirkungen bilden.

Ein Infrastruktur-Referenzmodell wird den Rahmen liefern, in dem die Implikationen
verschiedener Infrastruktur-basierter Systeme bewertet werden k3nnen, einschlieBlich
Zeitplan, Kosten und Organisationsfaktoren, die berficksichtigt werden missen.

Ein Fahrzeug-Referenzmodell wird das Instrument liefern, um die Annehmbarkeit durch den
Benutzer fahrzeugbasierter Subsysteme von mdglichen technischen Optionen einzuschitzen.
Dieses Submodell wird auch Werkzeuge fiir die Marktforschung und Zusammenhinge fiir die
Bewertung der Mensch/Maschine-Schnittstelle enthalten.

Das Verkehrswirkung-Submodeil wird als Eingabe besonderer Szenarien, die besondere Sitze
technologischer Optionen erfordern, genommen vom Infrastruktur-Referenzmodell,
zusammen mit den Basis-Verkehrsvoraussagen vom Basismodell und den Einwirkungen der
Marktpenetration geschitzt vom Fahrzeug-Referenzmodell, und wird Schitzungen Giber die
Einwirkungen auf den Verkehr produzieren.

Ausgabe vom Verkehrswirkung-Submodell, zusammen mit Informationen von den Szenarien
selbst, werden die Eingabe in das Bewertungs-Submodell liefern, das konstruiert wird, um
die Einwirkungen von Optionen in Bezug auf besondere Kriterien zu evaluieren. Die
Kriterien werden finanzielle, operationelle Sicherheits-Leistungsfihigkeits- und Umwelt-
Parameter einschliessen.

Die Ergebnisse 2aus dem Bewertungs-Submodell werden Informationen fir den
Wirkungsvergleich liefern, in welchem die Auswirkungen der unterschiedlichen MaSnahmen
verglichen werden.



A, Basis- Verkehrsmodell
Zicl
Bereitstellung eines Basismodells, um eine Voraussage Uber verffigbare StraBennetze und

Verkehrsflichenbedarf machen zu kdnnen, die ecine Referenzgrofie bilden werden, gegen
welches die Auswirkungen verschiedener Optionen bewertet werden kdnnen.

Bereich

Das Basis-Submodell wird sich stark an bestehende Modelie, Datenquellen und bestehende
Wegeinfrastrukturen-Programme aniehnen. Jedoch wird der Bedarf nach einem integrierten,
pan-europltischen  LBsungsweg unvermeidlich neue Entwicklungsarbeiten und

Datensammlungs-Anstrengungen ausidsen, neben Vergleichen und Umwandein von
Informationen aus vorhandenen Quellen.

Das Basismodell wird ein weitgefichertes, konventionelles Verkehrsvoraussage-Modeli sein,
das selbst eine Reihe von Submodellen beinhzalten wird. Diese Submodelle werden sich mit
Autobesitz, Reiseentstehung und Attraktivitdt bestimmter Verkehrsmittel, Modalsplit,
Reiseverteilung, Gitertransport und Verkehrswegewahl im Wegenetzwerk befassen.

Es konnte angebracht sein, ein Verkehrssimulationsmodell zu benutzen, das in der Lage
wiire, Verkehrsflussiinderungen in einem begrenzten geographischen Gebiet einzuschiitzen.

Die lntegranon des Simulationsmodells in dem allgemeinen Rahmen des globalen Basismodells
wiirde dann ein gutes Instrument darstellen, um vom Mikro- zum Makroskopischen zu
verallgemeinern.

Ein besonderes Erfordernis innerhzalb des Basismodells wird die Darsteliung von Unfailraten.
Man hat grobe Beziehungen zwischen Unfaliraten und Fahrzeugkilometer entwickelt, aber es
bieibt noch vieles zu verfeinern. Es wird notwendig sein, Unfailstatistiken aus jedem der
Mitgliedsstaaten zu sasmmein, Techniken zu entwickeln, um diese zu einer konsistenten Basis
zu normalisieren und um die Bezichungen zu prifen, die zwischen Ausgabe des
Verkehrswegewahlmodeils und Unfalthiufigkeit bestehen. Das Modell solite versuchen, die
Beziehungen von Unfallraten verschiedeher Schwere zu untersuchen; so kdnnte z.B. eine
Geschwindigkeitsinderung - was zu einer Erhohung der Unfallrate, aber einer Vermmderung
der durchschaittlichen Schwere fithren kdnnte und somit vielleicht im ganzen einen Vorteil
bieten wiirde, angemessen reprisentiert werden.

.Es wird notwendig sein, bestimmte Designjahre zu bestimmen, in denen man das Grund-
Modell ablaufen 148t. Infolge der Dringlichkeit, optimalen Gebrauch von der beschrinkten
Synergie zur Entwicklung standardisierter Systeme zu machen, kdnnte das Anfangsdesignjahr
schon 1990 sein, mit einer mittieren Entwicklungsperiode, dargestellt durch ein zweites
Datum, 1995. SeibstverstAndlich wird es moglich sein, das Basismodeil in anderen als den
anfinglich bestimmten Design-Jahre ablaufen zu lassen.

B.Infrastruktur-Refereazmodelf

© Ziel

Das Infrastruktur-Referenzmodetl wird den Rahmen liefern, in dem die Folgen der
verschiedenen, infrastruktur-basierten Systeme bewertet werden kdnnen, einschliesslich
Leistung, Zeitplan, Kosten und organisatorische Faktoren, die in Betracht zu ziehea sein
werden.
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Bereich

Basierend auf Erfordernissen und Definitionen der hauptbeteiligten Organisationen, die die
moglichen Betreiber der Infrastruktur biiden, und auf dem Umfang der Erfordernisse der
Installation, Betrieb und Wartung der zahlreichen technologischen Optionen, wird eine
Datenbank aufgestelit werden, die das Infrastruktur-Referenzmodell bilden wird.

Das Modell wird bei der Aufstellung von Normen, Datenerfassung und -Verkindung,
Datenfibertragungsprotokolle und funktionelle Spezifikationen, insbesondere in Verbindung
mit Infrastruktur-Anforderungen, herangezogen.

Das Modell wird Betriebsmittel der Technologie, geo-demographische Umwelt, Entwicklung
der Techniken und Verfogbarkeit der Betriebsmitte! berficksichtigen.

Szenarien fiir die Durchfhrung infrastruktur-basierter Systeme werden erzeugt werden, um
die besten technisch-wirtschaftlichen Strategien zu bestimmen, die adoptiert werden konnen,
unter Beriicksichtigung der progressiven Integration anderer RTI-Funktionen.

C. Markt-Referenzmodell
Ziel

Das Markt-Referenzmodell wird die Instrumente zur Verfigung stellen, um Leistung, Kosten
und Annahmebereitschaft durch den Benutzer von Infrastruktur und Fahrzeug-basierten
Subsystemen, einschliesslich Mittel zur Marktforschung, einzuschitzen.

Bereich

Das Submodell wird versuchen, die spezifischen Erfordernisse von Benutzern von
StraBenverkehrsumgebung, einschliesslich Fahrzeugbenutzern (sowohl Besitzer als auch
Fahrer) und Verkehrsmanager aufzustellen. Das Ziel wird es sein, Richtlinien zu liefern in
Bezug auf funktionelle Spezifikationen und Normen in Verbindung zu Verkehrsleitung-
Systemen, Fahrzeug-basierten Komponenten technologischer Optionen und Mensch-
Maschine-Schnittstelle (sowoh! in Verkehrsleitungs-Systemen als im Fahrzeug).

Das Modell wird zwischen verschiedenen Benutzern und verschiedenen Fahrzeugtypen
unterscheiden massen, und den verschiedenen Kriterien, die angemessen sein kdnnten, Z. B
werden Verkehrsleiter statistische, historische und effektive Verkehrsinformation erhaiten.
LK W-Besitzer werden Wegeberatung empfangen, basierend auf Minimum-Kosten-Wegen,
wihrend es wiinschenswert erscheinen kann, dem Privatmotorisierten eine Auswahl von
Wegwahlkriterien anzubieten, die von der Minimalzeit zur Minimalentfernung und anderer
Information variieren.

Es kann angebracht sein, Marktforschungstechniken zu entwickein, um die Eignung
verschiedener Funktionen und Techniken zu ihrer Ausfihrung einzuschitzen. Die benutzten
Techniken sollten versuchen, die Erfordernisse der Fahrzeugbesitzer und ihre Bereitschaft
fir bestimmte Vorrichtungen zu zahlen, festzulegen und die Leistung und Annehmbarkeit
der Mensch-Maschine-Schnittstelle mit dem Fahrer, einschliesslich Kontrolleinrichtungen
und Informationsdarstellung.



D, Verkehrswirkung-Submodell
Ziel

Das Verkehrswirkung-Submodell wird Schitzungen der Auswirkungen im Verkehr von
verschiedenen mdaglichen technischen Optionen und Durchffihrungsstrategien produzieren.

Bereich

Das Submodell wird als seinen Input die Outputs des Basismodells nehmen, was eine
Basisverkehrssituation des Angebots und der Nachfrage bedeutet, und von der Infrastruktur-
und Fahrzeugreferenzmodellen, die zusammen mdgliches Durchffihrungsszenarien definieren

kénnen.

Das Submodell wird Techniken ausarbeiten, um die Auswirkungen besonderer Systeme auf
den Verkehr darzustellea, indem jedes Stadium des Basismodelis einzeln betrachtet wird.

Bestimmte Systeme z. B, kdnnten das Niveau von Fahrzeugeigentum beeinflussen, weil solche
Auswirkungen, die im Fahrzeug-Referenzmodell eingeschatzt wurden, bedeutsam waren - in
diesem Falle miifite jede Komponente des Basismodells entsprechend neu gewertet werden;
andere technclogische Optionen, z.B. preiswerte, optionale Navigationsvorrichtungen, kdnnten
Randeinflisse auf Fahrzeug-Wegleitung haben, was Anpassungen an das Verkehrs-
Zuweisungs-Submodell erforderlich macht. Systeme zur Verhfitung von ZusammenstdBen
kénnen einen bedeutenden Einfluss auf den VerkehrsfluB haben - oder auch nicht. Diese
kdénnten geschitzt werden, indem man den Bereich des Verkehrszuweisungs-Submodells
ausdehnt, um ein Basis-Unfalimodell beizufiigen, aber sie wiirden auch auf Unfallhiufigkeit
und -gravitit bedeutenden EinfiuB ausiiben. Das Basis-Unfallmodell miiBte daher verfeinert
werden, um die Einwirkungen des neuen Systems in Betracht zu ziehen.

Das Verkehrswirkung-Submodell wird deshalb s¢ funktionieren, daB man jede Komponente
des Basismodeils separat betrachtet und sie neu spezifiziert, um die Auswirkungen der neuen
Systeme in Betracht zu ziehen. Das Neu-Spezifizieren wird ein Neu-Kalibrieren zur Folge
haben, um die einzeinen Einwirkungen zu beritcksichtigen und kdnnte von den Resultaten
von praxisnahen Versuchen oder von Simulationsergebnissen abhingig sein, oder von beiden.

E. Bewer -

Ziel

Ziel des Bewertungs-Submodells ist es, Information zu beschaffen liber die Auswirkungen
auf finanzielle, operationelle, Leistungsfihigkeit und Umweltsgebiet der in Betracht
gezogenen technologischen Optionen, die fiir die allgemeine Bewertung der Optionen und der
Entwicklung lebensfihiger Szenarios erforderlich ist.

Bereich

Das Submodell wird als seinen Input die Ergebnisse der Infrastruktur, Fahrzeug- und
Verkehrswirkung-Submodelle nehmen, und wird Einschitzungen der Kosten und Gewinne
Jeder technischen Option, die in Betracht gezogen wird, produzieren.

Die Gewinne kdnnen Ersparnisse bei Unfiilen einschliessen und den damit verbundenen
Unkosten, Betriebskostensenkungen der Fahrzeuge, Ersparnisse in Reisezeit in Verbindung
mit verbesserter Netzwerkleistung, erhOhte Netzwerkkapazitit und Reduzierung der
Bauinvestierung fiir neue Strafen.
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Es wird auch Umweltgewinne infolge reduzierter Verschmutzung geben. In den meister.
Filien wird es moglich sein, die Gewinne in Form von Geldersparnissen auszudriicken, aber
gewisse Outputs vom Bewertungs-Submodell werden normalerweise entweder quantitativ
nicht bestimmbar sein oder in anderen als finanziellen Werten ausgedriickt werden.



IFIKA N Y
Liel
Aufstellung von Protokollen fiir die Verbreitung von Signalen und den Austausch von

Information, Definition von Signaleigenschaften, die es dem System erlauben sollen, in
zufriedenstellender Weise zu funktionieren ohne Interferenz mit externen Systemen.

Bereich

I3

. Der Arbeitsbereich besteht darin, gemeinsame Ldsungswege mit allen Teilnehmern zu finden,

fir:
- die Definition der Ziele,

- den Gebrauch des Referenzmodells zur Feststellung der Erfordernisse von

jeder Schnittstelle,
- die Erzeugung wvon Normen und Definitionen, einschliesslich der

Erfordernisse, die sich aus der gewihlten Kombinationen technologischer

Optionen ergeben,
- die Aufzeichnung von Richtlinien {fir Aufstellung von Vorschriften.

Definition der Erforderni { ifischen Ziel
Ziel
Der Zweck dieser Arbeit ist es, spezifische Ziele fir die Anforderungen an Signale,

Protokolle und Autobahn-Einrichtungen zu erzeugen, an denen Volistindigkeit und
Wirksamkeit beurteilt werden kdnnen. :

Der Bereich dieser Arbeit umfasst das Erzeugen von spezifischen und realistischen Zielen fir

die Aufstellung von Normen fir die wverschiedenen Schnittstellen, die wihrend der
Entwicklung des Referenzmodells identifiziert werden,

Es wird berlicksichtigt, daB dies ein iterierender ProzeB innerhalb des ersten Jahres sein
wird, durch den die Ziele und Anfor@ervmgen aktualisiert und verfeinert werden, da
entsprechend dem Entwicklungsfortschritt weitere Schnittstellen zugefagt werden.

B, Benutzung des Referepzmodells
Ziel

Das Ziel dieser Arbeit ist es, die verschiedenen = Komponenten-Submodelle des
Referenzmodells sowoh! individuell als auch gemeinsam ablaufen zu lassen, um sicher zu
sein, dass optimale Normen und Protokolle zur effizienten Bestitigung des ganzen aufgestellt

sind.
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Bereich

Der Bereich dieser Arbeit umfafBt die Reihe von Schnittstelien, die von einer Studie des mit
ali seinen Subsystemen versehenen Referenzmodells aufgestelit werden. Diese Operation wird
die bendtigte Minimumanzahl von Betriebsparametern #ber die ganze Reihe von
Schnittstellen, die im DRIVE-System benutzt werden sollen, aufsteilen. Die Anforderungen
missen definiert werden, indem man gewisse gemeinsame Grenzen berlcksichtigt.
Angemessene Strategien miissen festgelegt werden, um ein aligemeines Optimum zu einem
annehmbaren Preis zu erhalten,

i 1 v nktionell ifikati ngsvorschl
Ziel

Das Zie! dieser Phase ist die Aufsteliung passender Normen und Protokolle, die die gesamten
im DRIVE-System benutzten Schnittstellen definieren werden.

Bereich

In diesem Bereich wird jede Schnittstellen-Einheit im gesamten System betrachtet, um
umfassende Normen auvfzustellen, die durch die dann bekannten Technologien erreicht
werden konnen und einen effiziente Betrieb im ganzen ermdglicht.

Wo_ immer angemessen, sollen diese Normen und Protokolle denjenigen Zhnlich sein oder
folgen, die bereits durch andere aufgestellt wurden, die mit dem Austausch von Daten wie
z.B. CCITT und CEPT beschiftigt sind.

Da DRIVE die neusten Technologien benutzen wird, ist es wahrscheinlich, dal im DRIVE-
Kontext arbeitende Personen im Vordergrund stehen werden und moglicherweise die
Initiative werden ergreifen milssen, um revidierte Normen aufzustellen.

Die Schnittstellen missen nicht nur Hardware/Hardware Abgrenzungen beriicksichtigen,
sondern alle Grenzen, die sich zwischen den 3 Klassen: Hardware-Software-Mensch befinden

kdnnen.

.

D. Richtlinien z ufstell W v hri
Ziel

Ziel dieser Phase ist es, Richtlinien aufzustellen, die die Gesetzgeber dariiber informieren,
wie der Dienstvorschrifteninhalt gestaltet sein muf3, um giiltig zu sein.

Bereich

Der Bereich dieser Arbeit soll die ganze Reihe der Dienstvorschriften umfassen, die in einem
Mitgliedstaat einzufiihren oder abzuindern sind, damit die StraBeninfrastruktur installiert
und betrieben werden kann. Ein zusitzlicher Aspekt dieser Arbeit besteht darin, alle
Dienstvorschriften einzuschlieBen, die die Verpflichtungen von Fahrern betreffen, die von
dem System Gebrauch machen michten und diejenigen, die dies nicht wiinschen. Es ist
vorauszusehen, dafl diese Aufgabe von Mitglied zu Mitglied verschieden sein wird, um
schlieBlich zur Gleichférmigkeit zu gelangen.



UL RTI TECHNOLOGIEN

Ziel

Das Zie! dieses Teils ist es, Schlisseltechnologien zu erforschen, die im DRIVE-Projekt
benutzt werden kdnnten, um das bestmdgliche Kosten/Leistungsverhiiitnis zu erreichen,
Technologien auszuwhhien, die genfigend Reife haben, um in den in Betracht gezogenen
Zeitrahmen aufgenommen zu werden und eventuelle, spitere Ausdehnungen zu erweiterten
Funktionen zulassen. Diese Arbeit wird selbstverstindiich systemgesteuert sein und spezifisch

mit den in Teil II abgeleiteten funktionellen Spezifikationen verbunden sein und mit dem in
Teil T abgeleiteten Referenzmodell bewertet werden,

Bereich
Der Bereich dieser Arbeit wird Forschung, Pritfung und Erprobung einschlieBen, die
notwendig sind, um die technisch/wirtschaftlichen Eigenschaften der neuen auf DRIVE

bezogenen Technologien zu untersuchen. Der Inhalt umfaft DRIVE-spezifische Hardware -
und Software - Themen, einschlieBlich:

A. Ermichtigende und uaterstitzende RTI Technologien
1. Spezifische Komponenten

Spezifische Komponenten werden auch bendtigt ffir low-cost-Realisierung dieser beiden
Elemente, die permanent im Fahrzeug gefiihrt werden und der auf der anderen Seite des
Fahrzeugschnitistelle befindlichen Elemente. Die Schnitistellen der streckenseitigen Baken,
Loops oder anderen Sensoren milssén in der gleichen Weise betrachtet und soweit wie
mdglich entwickelt werden, um nicht zu viele System-Zwangsbedingungen einzufithren, da
Technologien sich #ndern. Der MafBstab der Produktion dieser Elemente wird gewiss
spezifische, den Kundenwiinschen angepafite, integrierte Schaltkreise mit Silikon-Gallium
oder Arsenid Technologie tragen und wenn Fahrer-Fitness-Sensoren eingebaut werden,

Bicchip-Technologien.

2. Kommunikationsopticnen

Diese unterteilen sich natiirlich in elektromagnetische Strahlung und Kabelanlagen. Nimmt
man das elekromagnetische Spektrum, dann wird der Gebrauch von Sub-audio, das durch
Multiplexen mit Unterhaltung verbunden werden kanm, durch Kilohertzfrequenzen. Road-
Loop-Detektion und Transmissions, HF fir lokale Radiosendungen, VHF und UHF fir
Fahrzeug- zu-fester-Stations-Kommunikationen und millimetrische Wellen, Oxygen-Band
oder infrarot fiir Kurzdiestanz-Kommunikationen zu straBenseitigen Baken usw.

Die Modulationsysteme, die erforscht werden miissen, umfassen digitale Mehrebene Frequenz
hopping and noise Kommunikationen oder Spread Spectrum Technik.

Fiir drahtgebundene Ubertragungen zwischen Kontrollstationen und StraBlenrandbaken, Loops
usw. sind PSTN oder Message Switching Infrastructure (Nachrichten-Vermittiungs-
Infrastrukturen), die Optionen, zusammen mit ISDN, wenn die Ausfihrung weit genug
fortgeschritten ist. Wichtige Optionen sind das Ausmag, in welchem der Nachrichtenverkehr
Echtzeit sein wird oder ein Abrufsystem oder Mengentransfer von gewissen Daten in der
Nacht. Fortgeschrittene Fehlerschutztechnik wird natfirlich zusammen mit Nachrichten-
Minimiervng und Kompressionsphilosophien inkorporiert.



- §3 - - frucksache 359 /87

3. Komponente fiir den Dialog zwischen Fahrzeugen

Radar-, Sonar-, Infrarot- und stimulierte Radioverstirkungs-Techniken missen untersucut
werden. Mit diesen sind Technologien fiir Sender und Empfinger verbunden, die al
unempfindlich und erschiitterungssicher identifiziert werden missen.

R war hnologt
1. Software-Infrastruktur

Das DRIVE-Netzwerk wird Software bendtigen, deren Erfordernisse komplexer sind als
diejeniger heutiger Fernmeldesysteme. Entscheidungsunterstdtzungssysteme werden z.B.
immer prominenter in den Verkehrsverwaltungssystemen erscheinen und in autonomen an
Bord befindlichen Fahrzeugsystemen, Jedoch werden beachtliche Steigerungen der
Programmierungsproduktivitit erzielt durch Bereitstellung einer vereinten Software-
Infrastruktur, die sich auf Spezifikation, Ausfithrung, On-line Umgebung, Erprobung,
Wiederverwertbarkeit und entsprechende Werkzeuge bezieht,

2. Erfordernisse fiir Definitionswerkzeuge

Das Verfahren zur Erfassung der Erfordernisse und darauffolgende Kartierung derselben auf
eine Systemsarchitektur ist eine wesentliche Komponente des ersten Jahres. Sowohl fir
Hardware- als auch Softwareentwicklung gibt es zwangsliufig eine grofle Anzahl
notwendiger Optionen. Diese Erfordernisse beziehen sich auf das Funktionsystem-Verhalten,
Schnittstellen und Leistung. Besondere Anstrengungen sind notwendig, um ein Rahmenwerk
fir die Anforderungen aufzustellen, um Ubereinstimmung und Vollstindigkeit priifen zu
kdnnen.

1. Schnittstelle des Fahrers

Die Anforderungen an die Fahrer-Schnittstelle sind sehr streng, da der Fahrer so wenig wie
moglich durch Interferenzen gestdrt werden darf, denn seine Aufgabe besteht vor allem
darin, das Fahrzeug zu lenken. Um eine mehrsprachige Ausgabe zu erzielen, missen die
Techniken der Sprachsynthese und der piktographischen Darstellungen sorgféltig erforscht
werden.

4. Der menschliche Faktor

Die Technik auf diesem Gebiet wird es ndtig haben, viel von der DRIVE-Komplexitit
gegenitber dem Benutzer abzudimpfen und ein benutzerfreundliches, einfache Schnittstelle
anzubieten, das auf die Benutzeranforderungen, einschlieBlich besonderer Gruppen, z.B.
Behinderte, ausgerichtet ist.

1bstprifen tem

Da Leben von der Zuverlissigkeit von DRIVE-Systemen abhingen, ist es unerlidfilich, daB
hochentwickelte, selbstpriifende Mehrheitsentscheidende Technologien miteingeschlossen
werden. Diese miissen nicht nur Systemversagen angeben, sondern in Fillen, bei denen mit
redundanten Systemen gearbeitet wird, anzeigen, wenn nur noch ein System arbeitet.



IV, BEWERTUNG TECHNOLOGISCHER SZENARIEN

Ziel

Zweck dieser Arbeit ist es, die technologischen Optionen und Strategienausfithrung, die in
Teil HI identifiziert sind, gegenliber besonderen Zielen, die eine Reihe von Kriterien

benutzen, zu bewerten und die Resuitate zu benutzen, um lebensfihige Szenarien fiir eine
Reihe von heutigen und zukiinftigen Bedingungen zu erzeugen.

Bereich
Der Bereich dieser Arbeit umfaBt drei Hauptaufgaben:

das Verfeinern der Ziele;
- die Benutzung des Referenzmodells, um die Eignung verschiedener,

technologischer Optionen zu bewerten;
- die Erzeugung voa lebensfihigen Szenarien, die die fiir bestimmte Ziele

angemessenen technologischen Optionen enthalten.
Y iner er Zi
Liel
Zweck dieser Aufgabe ist, spezifische Ziele aufzustellen, die sich auf Verbesserungen in
Sicherheit, Leistungsfihigkeit oder Umwelteinfilisse beziehen, im Vergleich zu welchen man
die Leistung verschiedener, technologischer Optionen abschiitzen kann.

Der Bereich dieser Arbeit umfalt die Aufstellung spezifischer, realistischer Ziele zu
verschiedenen Punkten in der Zukunft z.B. sind die beiden im Hauptiext der Mitteilung

genannten Ziele:

- 1990: funktionierende Echtzeit und mehrsprachige StraBeninformations- und
Navigationsysteme in Europa; und

- 1995: funktionierendes, ausfallsicheres System zur Kollisionsvermeidung bei
Geschwindigkeiten {iber 30 km/h.

Es wire vielleicht angebracht, alternative Ziele aufzustellen, die sich auf andere Kriterien
oder andere Jahre bezichen. Es wird wahrscheinlich einen Wiederholungsproze geben, in
welchem die Ziele verfeinert werden konnen im Lichte des Winschenswerten oder des
Erreichbaren unter Benutzung des allgemeinen Bewertungsprozesses.

B. Der rauch des Ref
ZLiel

Ziel dieser Arbeit ist es, die verschiedenen Komponent-Submodelle des Referenzmodells
ablaufen zu lassen, um die Auswirkungen der technologischen Optionen zu berechnen und
ihre Ausfihrungsstrategien, die bewertet werden missen.
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Bereich
Fior jede zu hbewertende Optionen kann es eine Reihe von jetzigen und zuklnftigen
Bedingungen geben, unter welchen die Bewertung erfolgen soll. Teil der Arbeit wird die

Festlegung dieser Bedingungen sein und die Benutzung des Basis-Referenzmodells, um die
passenden Verkehrsanforderungs- und StraSenversorgungsbedingungen aufzustellen.

Hauptteil der Arbeit wird es sein, die Teile der Referenzmodells zu bestimmen, die fir eine
besondere, In Betracht kommende Option passend sind und die Modelie entsprechend zu
kalibrieren und ablaufen zu lassen.

C. UmriB der Ausfpl .
Ziel
Das Ziel dieser Arbeit ist es, lebensfihige Szenarien fr weitere Entwicklung zu scliaffen,

auf der Basis der Ergegbnisse der Bewertungen von techaischen Optionen und insoweit sie
den festgelegten Zielen entsprechen.

Bereich
Der Bereich dieser Arbeit ist es, die Resultate der unter Benutzung des Referenzmodells in
einem Rahmenwerk zur Einschitzung gefithrten Analysen zu prifen, in welchen die

Ubereinstimmung mit den festgelegten Zielen durch eine Anzahl von Kriterien bewertet
werden kann.

Aufgrund der Resultate dieser SChitzungen konnen besondere technologische Optionen
erscheinen, die sich als fGr die weitere Entwicklung passend erweisen kdnnten, um besondere
Ziele zu erreichen.



Y. AKTIONSPLAN
Ziel
Ziel dieser Arbeit ist es, die Resultate der Bewertung der Szenarien direkt mit den genanaten

Zielen in Verbindung zu bringen und ein mogliches Rahmenprogramm fiir weitere
Entwicklung vorzubereiten.

Bereich
Der Bereich dieser Arbeit umfaft eine ecingechende Uberpriifung der technologischen
Szenarien, ermittelt aus der aligemeinen Bewertung in Bezug auf spezifische Ziele, die

Auswahl passender Szenarien fiir weitere Entwicklung und die Vorbereitung eines
Rahmenarbeitsprogramms, um sich zur Realisierung der befiirworteten Szenarien zu bewegen.

fgabendefiniti

Individuelle Aufgaben zur Fertigstellung eines jeden der ausgewihlten Szenarien werden
nach Betrachtung der hauptsichlichen Alternativen definiert werden.

B. Planung der Ausfthrung

Ein Ubersichts-Arbeitsprogramm wird fGr die weitere, zur Fertigstellung der gewihliten
Szenarien, notwendigen Arbeit vorbereitet werden, auf Basis der in V.A. identifizerten

individuellen Aufgaben,

Die  Vorbereitung von Empfehlungen fiir den  Ubersichts-Aktionsplan  wird
Ressourceneinschiitzungen und die Benennung von Meilensteinen einschliessen. Es wird
wichtig sein, realistische Zeitziele zu setzen, die die Bedeutung der in anderen Gebieten
ausgeflhrten Arbeit anzuerkennen, sowie auch die Notwendigkeit, das optimale Potential zur
Ausnutzung des Synergie-Fensters zu ermitteln.
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FINANZBOQGEN
hat nje; 734
DRIVE
(Dedicated Road Infrastructure for Vehicle Safety in Europe)
2. Rechisgrundiage
- Artikel 130Q,§2
3. Beschreibune des Projekts

DRIVE ist dahingehend orientiert die Informationstechnologien und Telekommunikation
dahingehend systematisch zu nutzen {Road Transport Informatics) , dafl wesentliche
Fortschritte in der Effizienz des StraBentransport zu erzielen, die Umweltbelastung des
StraBentransports zu verringern, und einen Durchbruch in StraBensicherheit zu machen. Dies
wird beitragen zu einer Verbesserung der Wirtschaftlichkeit des Strafentransports, einer
Minderung des menschliche Elend, das durch Verkehrsunfiile entsteht, und der
Fahrzeugemission durch Verbesserung des Verkehrsflusses.

DRIVE bezweckt einen wesentlichen Beitrag zur folgenden Zielsetzung zu leisten:

"Einfithrung einer Integrierten StraBentransport-Umgebung (IRTE), die 1995 eine
verbesserte Transport-Leistungsfihigkeit und einen Durchbruch auf dem Gebiet der
) StraBensicherheit bietet",

zu erreichen.

Dieser Vorschlag ist das Ergebnis der DRIVE Explorationsphase, in der filhrende
Sachverstindige, die Erfordernisse und die Aktionsalternativen systematisch untersucht
habea.

Das Programm wie in Anhang des Verordnungsvorschlags niher beschrieben, wird aus den
pri-normativen Arbeiten und Technologieforschung bestehen, die fir das Ziel notwendig,
die europlischen Anstrengungen zur Verbesserung der StraBentransport-Leistungsfihigkeit,
StraBensicherheit und Verringerung des Umwelteinflusses zu konzertieren. Die Arbeiten
enthalten folgende Teile:

L REFERENZMODELL-ENTWICKLUNG

iL. PROTOKOLLE UND NORMEN SPEZIFIKATIONEN
111, RTI TECHNOLOGIEN

V. BEWERTUNG TECHNOLOGISCHER SZENARIEN
V. AKTIONSPLAN

4 riipdun s Pr

Fiir die Wirtschaft spielt StraBentransport eine entscheidende Rolle. Trotz bedeutender
Anstrengungen besteht jedoch ein wachsendes Problem der Transportleistungsfahigkeit
(infolge tberfailter StraBen) und Verkehrsunfille verursachen dar@iberhinaus menschliches
Eiend und wirtschaftliche Schiden in unannehmbarer Hohe (55000 Tote auf den Straflen der
Gemeinschaft jedes Jahr, bei einem Preis von 3 Mrd. ERE). Aulerdem tragen die
Verkehrsstauungen unndtigerweise zum Problem der Luftverschmutzung bei, was durch
Verbesserungen in der Verkehrsmanagement reduziert werden konnte.



Dies sind die  Hauptgesichtpunkte zur  Beurteilupg der  Bedeutung von
StraBlentransportinformatik (Road Transport Informatics=RTI) als ein  wichtiger
Wachstumssektor an sich (RTI weltweiter jihrlicher Verkauf betrug 1985 10 Milliarden ERE
und diese Zahl wird nach den Erwartongen in 1990 auf 25 Milliarden ansteigen), als
Schittsselfaktor fiir die Leistung der StraBentransportinfrastruktur die wiederum ein
Hauptelement fiir den Standortbestimmung wirtschaftlicher Titigkeiten der Zukunft ist.

Deshalb wird eine wirksame Ldsung des Problems der Strafientransport-Leistungsfihigkeit
auch eine wichtige Rolle in Bezug aufl Beschiftigungsperspektiven spielen. Dies bezieht sich
aguf Aufrechterhaltung des Beschiftigungsniveaus in der Gemeinschaft, das Anziechen von
Arbeitsplitzen aus anderen Teilen der Welt und die Moglichkeiten der Arbeitsplatzschaffung

durch neue wirtschaftliche Aktivititen,

Das vorliegende Programm entspricht einem dringenden Bedarf, die Einfithrung
fortgeschrittener Ubertragungstechniken und Dienstleistungen filr den StraBentransport zu
erleichtern und beschleunigen. Das Programm wird aus der Synergie mit laufenden
Programmen auf dem Gebiet der Informationstechnologien (ESPRIT) und der

Telekommunikation {(RACE) Nutzen ziehen,
5, Finanzauswirkungen suf dic Interventionskredite?) (Million ERE)
5.0.0 Gesamtkosten fiber den geplanten Zeitraum:

Vom Haushalt der Gemeinschaften: 60.0
Yon anderen Sektoren auf nationaler Ebene: 54.8

SUMME: 1i4.8

5.0.1 Mehrjahresfiltigkeitsplan

Varpflichtungsermichtigungen 1987 1938 1989 1990 1951 Gesamt
und spkter
Vartrige . 30 2088 21.88 - £4.76
Personalkostan - 0.88 1.42 1.42 -.- 152
Verwaltungskosten - 032 0.70 TG -- .72
Gesamt -.- 4.0 320 4.0 - 60.00
Zahlungsermichtigungen 1987 1988 1949 1980 1901 Gesamt
und spiiter
Vertrige - 0.0 i11.88 1388 200 54.76
Personaikosten - G.s2 1.42 1.42 -—- 352
Verwaltungskosten - 0.32 07 0.7 - 1.72
Gesamt - 1.0 14.0 18.0 200 60.00

1) Der Vorschlag fCr die Ratsverordnung hinsichtlich des Rahmenprogramms Gemeinschalftlicher Arbeiten im
Bervich der Forachung und der technologischen Entwicklung {1987-1001), COM(B6) 430 endg. sieht diese
AXxtion unter Aktionslinie ITI vor.
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5.0.2 Berechnungsmethode

a) Vertragsauseaben

Diese Ausgaben umfassen den finanziellen Beitrag der Gemeinschaft zu analytischen
Arbeiten, pri-normativer und vor-wettbewerblicher FUE, die Identifizierung funktioneller
Spezifikationen, sowie der Standardisierungs und Technologie Bediirfnisse. Im Regelfali
werden die Arbeites im Rahmen von Kostenteilungsvertrigen durchgeffthrt werden
(Forschung und die Entwicklung féir insgesamt wungeffhr 300 Mann-Jahre) an denen
Industrie, Netzwerkbetreiber, Dienstleistungsanbieter, Universitaten,
Forschungseinrichtungen, Unterpehinen, einschlieBlich kleiner- und mittelgroBer
Unternehmen und anderer Einrichtungen, die auf dem Gebiet der Gemeinschaft titig sind,
beteiligt sein werden (durchschnittlicher finanzieller Beitrag: etwa 50% der Gesamtkosten).

b) Betriebsausgaben
Verwaltungsausgaben (Verwaltungsausschu3 und Sitzungen der Arbeitsgruppen, Konsultation
von Sachverstindigen, Reisen, Auftrige, Verteilung der Dokumentation und Verbreitung von

Resultaten, Nutzung von Anlagen der Datenverarbeitung, Telekommunikation und
Rundfunk- und Fernsehiibertragung).

¢} Personalausgaben des Mapagements

Der Mittelbedarf fiir dieses Projekt ist auf der Grundiage eines Personalbestands geschitzt
worden, der sich zusammensetzt aus:

i1  Beamten auf Zeit- Laufbahngruppe A
3 Beamten auf Zeit- Laufbahngruppe B
8 Beamten auf Zeit- Laufbahngruppe C.

Dieses Personal wird unter den Haushalten 87 bis 89 angefordert.

6. Finanzauswirkungen auf Personal und laufende Verwaltungsmittel

(Siehe oben Unterpunkt 5 - in den Haushaltsplan der Gemeinschaft einzusetzen)

7, Finanzierung der Ausgaben

Die zur Deckung des Gemeinschaftsbeitrags zu diesem Vorhaben erforderlichen Mittel sind
in die zuk{nftigen Haushaltspline der Gemeinschaft einzusetzen.

8. Answirkungen guf die Einnahmen

- Gemeinschaftssteuer auf die Gehilter der Beamten
- Beitrige der Beamten zur Altersversorgung.

r rol

- Verwaltungskontrolle durch den Generaldirektor fiir Finanzkontrolle, soweit
Haushaltsmittel betroffen sind;
- Wissenschaftliche Kontrolle:
Verwaltungsausschufl
Wissenschaftliche Kontrolle durch Beamte der Kommission

Prifung durch den Rechnungshof entsprechend den Regelungen der Vertriige.
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DRIVE und KMU

DRIVE ist aus folgenden Griinden relevant uad wichtig far KMU:

-~  StraBensicherheit und Transportlelstungsfihigkeit splelen eine wichtige Rolle in
den wirtschaftlichen Titigkeiten der KMU. Jede Verbesserung ia  der
Traansportleistungsfihigkelt wird sich direkt In verbesserte operationelle und
wirtschaftliche Bedingungen far die KMU verwandelu;

- DRIVE wird KMU neue geschiftliche Méoglichkeliten bieten, als Lieferanten
sowohl der Automobilindustrle, als avch der die Infrastruktur anpassende
Auriistungsindustrie.

Der durch DRIVE ausgiibte Druck erfolgt mit dem Zweck, bedeutende Fortschritte bei der
StraBentransport-Leistungsfihigkeit zu machen, den UmgebungseinfiuB des StraBentransports
zu verringern, und einen Durchbruch auf dem Gebiet der Sicherheit zu machen, indem neue,
durch StraBentransportinformatik gebotene Moglichkeiten ausgenutrt werden. Dies wird zur
Verbesserung der Wirtschaftlichkeit des StraBentransports, zur Verringerung des durch
StraBenunfille verursachten menschlichen Elends und zur Beschrinkung der Emission von
Fahrzeugen durch Erleichterung des Verkehrsfiusses, beitragen,

Flir die Wirtschaft spielt StraBentransport eine entscheidende Rolile. Trotz bedeutender
Anstrengungen besteht jedoch ein wachsendes Problem der Transportleistungsfahigkeit
(infolge Gberfiliter StraBen) und Verkehrsunfille verursachen weiterhin menschliches Elend
und wirtschaftliche Schiden in unannehmbarer Hohe (55000 Tote auf den StraBen der
Gemeinschaft jedes Jahr, bei einem Preis von 3 Mrd. ERE}). AuBerdem tragen die
Verkehrsstauungen unndtigerweise zum Problem der Luftverschmutzung bei, was durch
Verbesserungen in der Verkehrsverwaltung reduziert werden kdnnte.

Dies ist das Hauptelement zur Einschitzung der Bedeutung von StraBentransport-Informatik.
AuBer jhrer Bedeutung als ein wichtiger Wachstumssektor an sich (RTI weltweiter jahrlicher
Verkauf betrug 1985 10 Milliarden ERE und diese Zah! wird nach den Erwartungen in 1990
auf 25 Milliarden ansteigen) ist die Leistung der StraBentransportinfrastruktur ein
Hauptelement fir den Standort wirtschaftlicher Tatigkeiten der Zukunft.

Deshalb wird eine wirksame Ldsung des Problems der StraBentransport-Leistungsfihigkeit
auch eine wichtige Rolle in Bezug anf Beschiiftigungsperspektiven spielen. Dies bezieht sich
aufl Aufrechterhaltung des Beschiftigungsniveaus in der Gemeinschaft, das Ansichziehen von
Arbeitspiitzen aus anderen Teilen der Welt und die Mboglichkeiten der Arbeitsplatzschaff ung
durch Erscheinen neuver wirtschaftlicher Aktivititen. -

KMU konnen aufgrund ihrer Wickhtigkeit und Stirke als Lieferanten des Automobilsektors
hieraus groBen Nutzen ziehen.

Das vorliegende Programm ist die Antwort fiir dea dringenden Bedarf, das Erscheinen des
fortgeschrittenen Ubertragungsmaterials und Dienstleistungen fir den StraBlentransport zu
erleichtern und beschleunigen. Das Programm wird aus der Synergie mit laufenden
Programmen auf dem Gebiet der Informationstechnologien (ESPRIT) und der
Telekommunikation (RACE) Nutzen zichen.
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BeschiuB

des Bundesrates

Zum

Vorschlag einer Verordnung (EWG) des Rates f{filr ein Gemein-

schaftsprogramm im Bereich der Informationstechnik und des
Fernmeldewesens im StraBenverkehr DRIVE (Dedicated Road Infra-

structure for Vehicle Safety in Europe)

KOM(87) 351 endg.; Ratsdok. 8167/87

Der Bundesrat hat in seiner 583, Sitzung am 27. November 1987
zu der Vorlage wie folgt Stellung genommen:

Der Bundesrat steht dem vorgetragenen Grundkonzept fiir ein
multilaterales gesamteurop#isches Vorgehen im Bereich der
Informationstechnik und des Fernmeldewesens im StrafBenverkehr
DRIVE positiv gegeniiber. Er begriit aus Griinden der Ukologie,
der Verkehrssicherheit wund der verbesserten Nutzung der
StraBen, daB durch das Aktionsprogramm die bereits laufenden
technischen Entwicklungen koordiniert, erglnzt und gefdrdert
werden sollen.

Bei der Realisierung von DRIVE ist es aber auch von entschei-

dender Bedeutung, daR trotz der zu unterstiitzenden gesamteuro-

pldischen LOsung die nationalen politischen, wirtschaftlichen
und wissenschaftlichen Interessen gewahrt bleiben.
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Der Bundesrat bittet daher die Bundesregierung, daflir zu
sorgen, daf in den jeweiligen Gremien eine Vertretung sicherge-
stellt 1ist, die die Interessen der nationalen Forschung,
Industrie und Wirtschaft sowie der Verwaltung wahrt. Die
Bundesregierung soll ferner daflir Sorge tragen, daf auch die
Randregionen der Linder der Bundesrepublik Deutschland an den
zu vergebenden Forschungsauftrigen und Vorhaben in angemessenem

Umfang beteiligt werden.



