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Kooperative Systeme bedeutet die Vernetzung der Strassenfahrzeuge mittels Kommuni-
kationstechnologien — einerseits durch Datenaustausch der Fahrzeuge untereinander,
andererseits durch eine Ubermittlung von und zu strassenseitigen Kommunikationsein-
richtungen. In der EU wird schon weit tUber einem Jahrzehnt lang an kooperativen Sys-
temen geforscht. Funktechnologien und Frequenzen stehen zur Verfigung und die Au-
tomobilindustrie hat sich verpflichtet, ab 2015 erste Fahrzeuge entsprechend auszuris-
ten. Mit Unterstiitzung der europdischen Kommission wurde auch ein umfangreiches
Normierungsprogramm aufgesetzt und bereits zu einem guten Teil abgearbeitet.

In der Schweiz sind sich nur wenige Stellen der auf uns zukommenden Entwicklung be-
wusst und eine breite, vertiefte Auseinandersetzung mit dem Thema hat bisher nicht
stattgefunden. Das ist die Ausgangslage fur das vorliegende Projekt, welches urspriing-
lich nur als Initialprojekt ein Forschungspaket Uber kooperative Systeme vorbereiten
sollte. Schon nach ersten Vorabklarungen wurde entschieden, zuséatzlich generell den
aktuellen Handlungsbedarf in der Schweiz beziglich kooperativer Systeme abzuklaren.

Wesentlicher Teil der Forschungsarbeit war es, den Stand der Entwicklung und des Wis-
sens uber kooperative Systeme zu erheben. Dazu diente eine umfangreiche Literaturstu-
die, in welcher Resultate aus laufenden und abgeschlossenen Forschungsprojekten (im
Rahmen der européischen Forschungsprogramme und nationaler Forschung in EU-
Staaten) und von Feldtests zur Erprobung der entwickelten Technologien zusammenge-
tragen, die bereits vorhandenen und sich in Erarbeitung befindlichen europaischen Nor-
men zusammengestellt und die rechtlichen Grundlagen untersucht wurden.

An verschiedenen Stellen tauchen Listen von Anwendungen der fir die kooperativen
Systeme bereitgestellten Technologie auf. Um eine Ubersicht dariiber zu gewinnen, was
mit dieser Technologie alles mdglich ist, wurde eine konsolidierte Anwendungsliste er-
stellt und jede Anwendung wurde in ihren typischen Merkmalen kurz beschrieben. Es
zeigte sich, dass dieser Ansatz allein fir eine Bewertung des Nutzungspotenzials nicht
ausreicht. Deshalb wurden aus einer Anwendersicht heraus 9 Nutzungsszenarien entwi-
ckelt, die mogliche Einsatze kooperativer Systeme im Bereich kritischer Themen des
Strassenverkehrs insbesondere in der Schweiz beschreiben.

Interviews mit 16 Experten einerseits flr kooperative Systeme, andererseits fur spezifi-
sche Themen, welche einen engen Bezug zu diesen haben, erlaubten einen vertieften
Einblick in die Thematik. Gefragt wurde nicht nur Uber den Stand der Entwicklung, son-
dern auch Uber die Rolle und Interessen der Keyplayer, wirtschaftliche, normative, recht-
liche und organisatorische Aspekte sowie die Zukunftsaussichten der kooperativen Sys-
teme. Zusammen mit den eigenen Abklarungen ergaben die Interviews die wesentlichen
Inputs zur Identifizierung des Handlungsbedarfs und daraus abgeleitet den Entwurf eines
Umsetzungsprogramms fiir die Schweiz.

Die wesentlichen Resultate aus dem Projekt wurden in Schlussfolgerungen und Emp-
fehlungen zusammengetragen. Zentral ist, dass das Thema der kooperativen Systeme im
Rahmen der Plattform its-ch eine passende organisatorische Abstiitzung erhélt. Das ent-
worfene Forschungspaket umfasst neben einem Koordinationsprojekt 8 Einzelprojekte:
zur Wirtschaftlichkeit strassenseitiger Einrichtungen der kooperativen Systeme, zu Da-
tenpools, zur Verwendung der kooperativen Systeme fur die Stauvermeidung, zu den
Auswirkungen auf das Verkehrsmanagement, die Nutzung des Mobilfunks, zur spezifi-
schen Verwendung fur den Schwerverkehr, zu Simulationsmodellen und zur Verknipfung
der kooperativen Systeme mit einer Zahlungsfunktion. Zur Abdeckung der Gbrigen Berei-
che drangt sich die Erstellung eins Aktionsplanes auf. Samtliche Aktivitaten sind eng mit
der EU bzw. deren im Bereich kooperativer Systeme besonders aktiven Mitgliedstaaten
abzustimmen.
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Les systemes coopératifs signifient la mise en réseau des véhicules routiers au moyen
des technologies de la communication avec d'une part I'échange de données entre véhi-
cules et d’autre part des transmissions de et vers des unités bord de route. Dans I'Union
Européenne des recherches sur les systemes coopératifs ont été conduites depuis plus
d’'une décennie. Les technologies de communications et les fréquences sont disponibles
et I'industrie automobile s’est engagée a équiper les premiers véhicules dés 2015. Avec
le soutien de la Commission Européenne, un programme global de normalisation a été
introduit et dans une bonne mesure a déja été traité.

En Suisse la prise de conscience résulte de quelques taches apparentées de dévelop-
pement et a ce jour il N’y a pas eu de discussion approfondie et élargie sur ce theme.
C’est le point de départ de ce projet, qui a I'origine, était seulement destiné a préparer un
paquet de recherche sur les systémes coopératifs. Des les investigations préliminaires, il
a été décidé de clarifier les actions nécessaires pour la Suisse en matiere de systemes
coopératifs.

Une partie essentielle du travail de recherche a consisté a établir I'état de I'art du déve-
loppement et des connaissances sur les systémes coopératifs. Pour cela une étude de
littérature a rassemblé les résultats des projets de recherche aboutis et en cours (dans le
cadre du programme européen de recherche et des recherches nationales des Etats eu-
ropéens), ainsi que les tests opérationnels dont le but est d’expérimenter les technologies
développées. Cette étude a également porté sur I'élaboration des normes européennes
concernées ainsi que sur les bases juridiques.

A plusieurs endroits on trouve des listes d‘applications qui sont prévues pour les techno-
logies des systémes coopératifs. Afin de donner un apercu de ce qui est possible avec
ces derniéres, on a créé une liste consolidée des applications avec une bréve description
de leurs caractéristiques particulieres. Il s’est avéré que cette approche n’était pas suffi-
sante pour I'évaluation du potentiel d’utilisation. Par conséquent on a développé 9 scéna-
rios d'utilisation basés sur un point de vue applicatif et qui s’appuient sur l'usage de sys-
temes coopératifs. Ces scénarios répondent a l'usage possible des systémes coopératifs
dans le domaine des thémes critiques du transport routier, notamment en Suisse.

Afin de comprendre le sujet de maniéere plus approfondie, 16 experts ont été interviewés
d’'une part sur les systemes coopératifs et d’autre part sur des sujets spécifiques. Les
guestions n'ont pas seulement porté sur I'état du développement, mais sur le role et les
intéréts des acteurs clés pour les aspects économiques, de normalisation, juridiques et
organisationnels, ainsi que les perspectives des systémes coopératifs. Les interviews
combinées avec des clarifications propres ont révélé les éléments essentiels pour
I'identification des actions nécessaires et a partir desquels on peut concevoir un pro-
gramme de mise en ceuvre pour la Suisse.

Les principaux résultats du projet ont été rassemblés dans des conclusions et recom-
mandations. Un point central est que le theme des systémes coopératifs soit soutenu
dans un cadre organisationnel tel que la plateforme its-ch. L’esquisse d’'un paquet de re-
cherche contient, a part un projet de coordination, 8 projets individuels qui traitent de: la
rentabilité des installations d'infrastructures routieres des systémes coopératifs, pools de
données, utilisation des systémes coopératifs pour I'évitement de bouchons, impact sur
la gestion du trafic, utilisation de la téléphonie mobile, usage spécifique pour le transport
poids lourds, modeles de simulation et la fonction de paiement. Afin de couvrir les do-
maines restants, il est essentiel de créer un plan d’action sur des activités semblables qui
sont étroitement liées avec celles de I'Europe dont les Etats membres sont particuliere-
ment actifs dans le domaine des systémes coopératifs.
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Cooperative systems mean the networking of road vehicles using communication tech-
nologies with on the one hand, the data exchange between vehicles and on the other
transmissions to and from road side units. Since more than a decade research activity on
cooperative systems has been performed in the European Union. Communications tech-
nologies and frequency bands are now available, and the automotive industry is commit-
ted to equipping the first vehicles in 2015. With the support of the European Commission,
a comprehensive standardization program was introduced and has already been
achieved to some extent.

In Switzerland, the awareness of this development was only marginal and until now the
topic has not been deeply and broadly discussed. This is the starting point for this project,
which was originally only intended to initiate a package of research activity on coopera-
tive systems. From the preliminary investigations, it was decided to clarify the actions re-
quired in Switzerland for the development of cooperative systems.

An essential part of the research project was the state of the art and knowledge on coop-
erative systems. For this, a literature review has compiled the results of closed projects
and ongoing research (in the framework of the European research program and national
research of European member states), as well as operational tests whose purpose is to
experiment with actual technologies. This study also focused on the development of Eu-
ropean standards and the legal framework.

In many places lists of applications are provided for cooperative systems technologies.
To give an overview of the potential of technology, we have proposed a consolidated list
of applications with a brief description of their specific characteristics. We realised that
this approach was not sufficient for the evaluation of potential use. Therefore we have
developed 9 use cases based on an application point of view, which rely on the use of
cooperative systems. These scenarios propose possible uses of cooperative systems in
the framework of critical issues related to road transport, especially in Switzerland.

In order to understand more deeply the subject, 16 experts were interviewed on the one
hand on cooperative systems, and on the other hand on specific topics. The issues have
not only focused on the state of development, but on the role and interests of key players
in economic matters, standardization, legal and organizational framework, as well as the
perspectives of cooperative systems. Interviews combined with specific clarifications have
proved the essential elements for the identification of actions required and from which we
can define an implementation program for Switzerland.

The main results of the project were summarized in the conclusions and recommenda-
tions. A central point is that the topic of cooperative systems has to be supported by an
organisational scheme such as the platform its-ch. The outline of a research package
contains separately a management project and 8 individual projects that address: profita-
bility of roadside infrastructure for cooperative systems, data pools, use of cooperative
systems in reducing congestion , impact on traffic management, use of mobile phone
communication, specific use for heavy vehicle transport, simulation models and use as
mean of payment. To cover the remaining areas, it is essential to create an action plan
with similar activities closely linked with those of the EU and those of its member states
which are particularly active in the field of cooperative systems.
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Eine Herausforderung fur die Schweiz

Unter der Vielzahl entwickelter und eingesetzter Technologien aus dem Bereich der intel-
ligenten Verkehrssysteme (englisch Intelligent Transport Systems, ITS) kommt den ,ko-
operativen Systemen* (KS) eine besondere Bedeutung zu. Diese Systeme, hauptséachlich
konzipiert, entwickelt und vorangetrieben durch die Automobilindustrie, sind ein technolo-
gischer Fortschritt mit moglicherweise weitreichenden Konsequenzen auf die Verkehrssi-
cherheit und das Verkehrsmanagement. Sie bertihren hoheitliche Anspriiche oder Aufga-
ben, verandern das Verkehrsverhalten, beeinflussen das Verkehrsgeschehen und kon-
nen die Wechselwirkung der Verkehrsteilnehmer mit der Verkehrsinfrastruktur auf eine
vollig neue Basis stellen.

Obwohl die Schweiz ebenso betroffen ist wie jedes andere Land mit einem hoch entwi-
ckelten Strassennetz, hat man hier von den sich abzeichnenden Veranderungen noch
kaum Kenntnis genommen. Ein Grund daflr durfte das Fehlen einer eigenen Automobil-
industrie sein. Aber auch die Position als Nicht-Mitglied der EU (in deren institutionellem
Rahmen die Systeme gefordert werden) kénnte einen Einfluss gehabt haben.

Das vorliegende Initialprojekt versucht erstmals, sich aus einer spezifischen Schweizer
Sicht eine Ubersicht dariiber zu verschaffen, wo die KS heute stehen und wie sie sich
entwickeln, um daraus abzuleiten, was zu tun ist, damit auch hierzulande die sich mit den
KS ergebenden Chancen genutzt und die Risiken vermieden werden kénnen. Doch was
sind KS und welchen Nutzen kénnen sie erzielen?

Kern des Konzeptes der KS ist die Idee, eine Architektur zu entwickeln, innerhalb derer
jedes Fahrzeug Informationen mit anderen Fahrzeugen, der strassenseitigen Verkehrsinf-
rastruktur oder einer Verkehrsleitzentrale austauschen kann (empfangen und/oder sen-
den). Es geht also im Sinne der Informations- und Kommunikationstechnologie (ICT) um
eine Vernetzung der Fahrzeuge untereinander sowie mit der strassenseitigen Infrastruk-
tur. Im vorliegenden Bericht wird der Datenaustausch zwischen Fahrzeugen, abgeleitet
aus dem englischen "Car to Car", mit C2C abgekuirzt, wahrend der Datenaustausch zwi-
schen Fahrzeugen und strassenseitiger Infrastruktur mit C2I abgekurzt wird (englisch
"Car to Infrastructure"). Als Zusammenfassung der beiden Abklrzungen werden KS oft
auch als C2X bezeichnet.

e 5‘ E‘SI calil ¥
% -

Rl

s e

- GSM-GPRS
uMTS
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=CALM-IR
=CALM-M3
=CEN-DSRC
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Abb.1 Konzept der kooperativen Systeme mit Kommunikation C2C und C2I.
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Die Entwicklung der kooperativen Systeme

Die Elektronik hat in der Automobilindustrie Uber die letzten Jahrzehnte kontinuierlich an
Bedeutung gewonnen. Heute entfallt der grosste der Herstellungskosten neuer Fahr-
zeuge auf sie. Vor allem in den héheren Fahrzeugklassen versuchen die Hersteller zu-
nehmend, durch zusétzliche Elektronik sich von der Konkurrenz abzuheben.

Ein Bereich, in welchem sich die Fahrzeugelektronik sehr rasch entwickelt, sind die so-
genannten Fahrerassistenzsysteme. Sie dienen dazu, den Fahrer friihzeitig vor potenziell
gefahrlichen Situationen zu warnen, allenfalls direkt in die Fahrzeuglenkung einzugreifen
und bei einem erkannten unvermeidlichen Aufprall proaktiv Massnahmen zur Verminde-
rung von Personenschaden zu ergreifen. Sie basieren auf einer umfangreichen Sensorik
zur Erfassung der Fahrzeugumfelds, einer laufenden Auswertung der durch die Sensoren
erfassten Daten zur Erkennung moglicher Gefahren und einer Aktorik, welche gegebe-
nenfalls aktiv wird.

KS konnen unter anderem als Erweiterung der Fahrerassistenzsysteme betrachtet wer-
den, indem sie die erkannten Gefahren Uber passende Kommunikationseinrichtungen an
andere Fahrzeuge weiterleiten und so deren "Sicht" auf das Umfeld erweitern. Zusétzlich
kénnen Gefahrenwarnungen auch von strassenseitigen Kommunikationseinrichtungen
abgesetzt werden.

Fur die Kommunikation wurde ein Protokoll entwickelt, welches &hnlich ist dem fir die
Wireless Local Area Networks (WLAN) eingesetzten (IEEE 802.11p, in Europa auch be-
kannt unter dem Begriff ITS-G5). Die Ubertragung soll auf einer Frequenz von 5,9 Gi-
gahertz (GHz) erfolgen. Die Ubertragungsdistanz ist auf wenige hundert Meter be-
schrankt. Diese Form der Kommunikation dhnelt der Dedicated Short Range Communi-
cation (DSRC).

Eine Idee ist, dass die Kommunikation nicht nur zur Ubertragung von Meldungen zwi-
schen zwei Fahrzeugen oder einem Fahrzeug und einem strassenseitigen Sender/
Empfanger verwendet wird, sondern auch tber mehrere Stationen. Die gleiche Meldung
wird von Fahrzeug zu Fahrzeug weitergereicht und erreicht so eine grossere Verbreitung,
wobei die Fahrzeuge durch ihre Bewegung zusatzlich zur Verbreitung beitragen. Ein oft
dargestelltes Szenarium ist, dass bei einem Ereignis, welches auf einer Strasse eine
Fahrtrichtung betrifft, die Fahrzeuge, welche sich in Gegenrichtung bewegen, am Ort des
Ereignisses eine Warnung aufnehmen und diese an die Fahrzeuge in ihrer Gegenrich-
tung weitergeben, welche auf den Ort des Ereignisses zufahren.

Entscheidend dafirr, was wie kommuniziert wird, ist die Position der Fahrzeuge und die
Bewegung derselben. Die enge Anbindung der KS an die Fahrzeugelektronik hat den
Vorteil, dass zur Positionsbestimmung neben der Satellitennavigation (GPS etc.) auch
Sensoren eingesetzt werden kdnnen, welche die Umdrehung der Rader oder die Position
der Lenkung messen. Daraus ergibt sich eine genauere und vor allem viel zuverlassigere
Bestimmung der Positionen und Bewegungen.

Bald zeigte sich, dass KS mehr kénnen, als nur vor Gefahren waren und damit die Ver-

kehrssicherheit erhéhen:

¢ Die schon seit Jahrzehnten verfolgte Idee, die Fahrzeuge einzusetzen zur Sammlung
von Verkehrsdaten, auch bekannt unter dem Begriff Floating Car Data (FCD), lasst
sich mit KS viel umfassender umsetzen, als dies bisher gelang.

¢ Die Information von Verkehrssignalen lasst sich in die Fahrzeuge tbertragen und dort
die Einhaltung der entsprechenden Vorgaben laufend tiberwachen.

* Durch das Verkehrsmanagement (VM) vorgegebene Massnahmen oder Empfehlun-
gen lassen sich in die Fahrzeuge Ubertragen und dort insbesondere fur die Fahrzeug-
navigation verwenden.

¢ Auch gewisse Komfortfunktionen lassen sich mit der neuen Kommunikationsform
unterstitzen, insbesondere das Aktualisieren von im Fahrzeug vorhandenen Daten
(Karten etc.), die Bereitstellung von Inhalten aus dem Internet und sogenannte Loca-
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tion Based Services (LBS), d.h. die Suche nach mdglichen Fahrzielen oder Zwischen-
zielen in der N&he der aktuellen Position (Tankstellen, Reparaturwerkstatten, freien
Parkplatzen, Verpflegungs-, Ubernachtungs- und Einkaufsméglichkeiten etc.). Der
ganze Bereich dieser Komfortfunktionen wurde auch unter dem Stichwort "Connected
Car" bekannt [18].

* Verknipft man die KS mit einer Zahlungsfunktion, dann ergeben sich weitere interes-
sante Anwendungen wie die automatische Begleichung von Strassen und Parkplatz-
gebiihren, aber auch der Tankkosten und der Kosten anderer vom Fahrzeug aus be-
zogener Dienste.

Eine umfangreiche Liste moglicher Anwendungsfalle von KS befindet sich in Kapitel 4.1.

KS wurden in Europa anfanglich vorab im Rahmen von Forschungsprojekten unter Betei-
ligung zahlreicher Partner entwickelt [36]. In einer nachsten Phase wurden in verschiede-
nen Landern sogenannte Field Operational Tests (FOT) durchgefiihrt, welche in grosse-
rem Umfang die Praxistauglichkeit belegen sollten. Die Automobilindustrie hat sich in ei-
nem Memorandum of Unterstanding (MOU) darauf verstandigt, bis 2015 erste Fahrzeuge
serienmassig auszuriisten [29]. Auch die Européische Kommission setzt stark auf KS und
hat deren Einflhrung in einem ITS Action Plan zum Thema gemacht [35]. Zudem gibt es
in Europa umfangreiche Arbeiten an der Normierung von KS, getragen durch die beiden
Normenorganisationen ETSI (European Telecommunications Standards Institute) und
CEN (Comité Européen de Normalisation).

Beteiligte und ihre Rollen

Dass die Automobilindustrie bei der Entwicklung der KS eine Schlisselrolle einnimmt, ist
klar, da die Kommunikationseinrichtungen in den Fahrzeugen in Verbindung mit der
Fahrzeugelektronik das wesentliche neue Element ausmachen. Aber mit dem Einbezug
der Kommunikation zu strassenseitigen Einrichtungen wird auch eine Beteiligung der
Strassenbetreiber — im europaischen Rahmen sowohl der staatlichen als auch der priva-
ten — unerlasslich. Mit der Erweiterung der Anwendungen kommen auch die (privaten)
Anbieter von Mehrwertdiensten ins Spiel.

In den letzten Jahren ist eine Diskussion dariiber entstanden, ob nicht auch die Tele-
kommunikationsanbieter zu beteiligen sind. Fiur viele Anwendungen der KS lassen sich
namlich auch die Kommunikationskanéale des Mobilfunks nutzen (3G-/ 4G-Netz). Sie ha-
ben den Vorteil, dass sie flachendeckend verfligbar sind und nicht nur punktuell. Aber die
Telekommunikationsanbieter werden ihre Kommunikationsnetze nur auf der Basis einer
kommerziellen Absprache mit der Automobilindustrie zur Verfigung stellen. Denkbar ist
sogar, dass Mobilfunk einen Grossteil der Kommunikation auf 5,9 GHz Gibernehmen kann
[17].

Spatestens mit dieser Erweiterung riickt die Frage der Offenheit in den Fokus der Dis-
kussion Uber KS. Man kann sich ein Konzept &hnlich den Apps auf Smartphones vor-
stellen, bei dem Dienstanbieter ihre eigene Software entwickeln, welche dann auf einer
offenen Plattform im Fahrzeug installiert werden kann. Zu beachten ist, dass solche
"Fremdsoftware" nicht die Sicherheit der Fahrzeuge gefahrden darf, etwa indem sie auf
das Fahrverhalten Einfluss nehmen kann. Aber wie offen die KS einmal sein werden, ist
nicht zuletzt auch eine kommerzielle Frage fir die Automobilindustrie: Wie weit will jeder
Hersteller durch eigene Dienste und Software der eigenen Lieferanten seinen Modellen
eine klare Charakteristik verleihen oder wie weit lasst er auf der anderen Seite zu, dass in
einem offenen Markt der Dienstanbieter eine belebende Konkurrenz entsteht und jeder
Kunde sich unabhangig vom gekauften Automodell das herausnimmt, was am besten auf
ihn zugeschnitten ist.

Umsetzung

Absehbar ist, dass anfanglich nur wenige Fahrzeuge mit passenden Kommunikationsein-
richtungen ausgeristet sein werden. Die Frage ist, wie weit sie schon einen Nutzen aus
den KS ziehen konnen, da die Kommunikationsmdglichkeiten vorerst sehr beschrankt

Juli 2014 12



1470 | Initialprojekt fur ein Forschungspaket "Kooperative Systeme fur Fahrzeug und Strasse”

bleiben dirften. Auch bleibt offen, wie die Kunden, d.h. die Autok&ufer und Autofahrer auf
die neuen Systeme reagieren werden. Dies wird nicht unwesentlich davon abhéngen, wie
die vertraglichen Nutzungsbedingungen aussehen werden. In diesem Zusammenhang zu
klaren sind Themen wie Datenschutz, Haftung (z.B. bei Unfallen ausgel6st durch Fehl-
funktionen von KS) und Rechte zur Datennutzung.
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Das Forschungsprojekt hat zum Ziel, Grundlagen fur eine mégliche Einfuhrung von KS
fur Fahrzeuge und Strasse in der Schweiz zu schaffen. Es soll den Stand der Forschung
und Technik insbesondere im europédischen Umfeld bestimmen und in Abhé&ngigkeit von
den verschiedenen Anwendungsféllen der KS abkléaren, wo zur Vorbereitung der Einfuh-
rung erganzende Forschung notwendig ist sowie welche rechtlichen, normativen, organi-
satorischen und vertraglichen Voraussetzungen zu schaffen sind.

Fur den festgestellten Forschungsbedarf sollen passende Forschungsprojekte soweit in-
haltlich definiert werden, dass sie ausgeschrieben bzw. als Direktauftrage einer For-
schungsstelle zugewiesen werden kénnen. Abzuklaren ist dabei, wie weit mit europai-
schen Partnern zusammengearbeitet werden kann und wo eine eigenstandige Schweizer
Forschung sinnvoll ist.

Die Forschungsprojekte sind in einem Forschungspaket zusammenzufassen und so un-
tereinander zu koordinieren, dass sie ein Gesamtbild der Entwicklung insbesondere in
der EU liefern, den aktuellen Forschungsbedarf zu kooperativen Systemen in der
Schweiz vollstandig abdecken, die erforderliche Normierung vorbereiten und méglichst
effizient abgewickelt werden kénnen.

Mit dem Forschungsprojekt sollen die folgenden Fragen beantwortet werden:

* Was ist der Stand der Forschung bezuglich Technik und Normierung im Bereich der
KS fir Fahrzeug und Strasse?

* Was ist der Stand der Anwendungen im Bereich der KS?
* Welches sind die Anwendungsfalle fir die KS?

* Welche Wissensliicken bezlglich der verschiedenen Aspekte einer Einfiihrung von
KS in der Schweiz bestehen?

* Welches sind die fir die Schweiz relevanten Wissensliicken?
* Welche Handlungsfelder kdnnen identifiziert und beschrieben werden?

* Sind Forschungsfragen formulierbar und ggfs. komplementére Forschungsthematiken
vorhanden, so dass ein Forschungspaket entstehen kann.

* Wie kénnte ein Forschungspaket gestaltet (definiert) werden und was wird bendtigt
dieses zu koordinieren?

* Welche organisatorischen Voraussetzungen kénnen (mussten) geschaffen werden vor
einer Einflihrung der KS?

* In wie weit kann mit européischen Partnern zusammengearbeitet werden und wo ist
eine eigenstandige Forschung notwendig?
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Die Forschungsprojekte im Bereich der kooperativen Systeme sind Teil eines umfassen-
den européischen Forschungsprogramms (FP6, FP7). Die wichtigsten Akteure in diesem
Bereich stammen aus der ICT (Informations- und Kommunikationstechnologie), der Au-
tomobilindustrie, den Forschungsinstitutionen und den Behdrden. Dieses Kapitel stellt
den Stand der wesentlichen Forschungsprojekte sowie der Standardisierungsvorhaben in
Europa dar. Weiterhin wird auf einige Rechtsaspekte eingegangen.

Das Kapitel bezieht sich auf den Anhang Il des Berichts in dem die wesentlichen Doku-
mente (Projekte und Normen) in Englisch zusammengefasst sind. Aufgrund der zahlrei-
chen Referenzen werden im Bericht nur die wichtigsten zitiert.

Erhebung und Analyse der Forschungsprojekte

In diesem Abschnitt werden die Inhalte der wichtigsten abgeschlossenen Forschungen im
Bereich der kooperativen Systeme zusammengefasst. Diese hauptsachlich von der In-
dustrie getragenen Projekte, sind verantwortlich fiir die Entwicklung der ersten technolo-
gischen Bausteine im Hinblick auf eine Verbreitung von kooperativen Diensten. Neben
den européischen Initiativen des FP6- und FP7-Programmes wurden in den L&ndern mit
Automobilindustrie zahlreiche nationale Projekte abgewickelt.

CVIS

CVIS (Cooperative Vehicle-Infrastructure Systems, FP6 von 2006 bis 2010) ist ein euro-
paisches Forschungsprojekt mit dem Ziel kooperative Systeme zu entwickeln und im
Massstab 1:1 zu testen. Die Projektbeteiligten sind vielfaltig und umfassen Behdérden,
Automobilindustrie, Forschungsinstitutionen und Strassennetzbetreiber [1].

Das Projekt hat sich auf die Entwicklung von standardisierten Kommunikationsverfahren
unter Fahrzeugen (C2C) und zwischen Fahrzeugen und Strasseninfrastruktur (C2l) fo-
kussiert. Die entwickelte Losung stitzt sich auf vier untereinander kommunizierende Teil-
systeme: das Fahrzeug, die Strasse, ein zentrales System und ein mobiles System. Das
Modell nutzte die CALM (Communications Access for Land Mobiles) und IPv6 (Internet
Protocol Version 6) Standards [2], [3].

Mit den entwickelten Technologien wurden in diesem Projekt zahlreiche Applikationen

angeboten. Diese sind in vier Kategorien klassifiziert:

* Innerstadtische kooperative Anwendungen, wo die Optimierung der Geschwindigkeit
und die besten Routenvorschlage unter Bericksichtigung der Fahrzeug- und der
Strassennetzinformationen im Vordergrund stehen. Folgende spezifische Anwendun-
gen kdénnen erwahn werden: Verkehrsiberwachung, flexible zugewiesene Busstreifen,
Routing.

* Stadteubergreifende kooperative Anwendungen mit dem Ziel, Benachrichtigungen zu
Ubermitteln. Die Ubermittlung erfolgt direkt von der Strasseninfrastruktur zu den Ver-
kehrsteilnehmern, wo die Meldungen direkt im Fahrzeug angezeigt werden. Die Uber-
mittelten Meldungen kdnnen informativ sein, wie z.B. Wetterbedingungen, oder préa-
ventiv, wie z.B. eine Unfallwarnung oder ein Falschfahrer.

e Anwendungen fur Giterverkehr mit den folgenden zwei Zielen: Verbesserung der
Sicherheit beim Transport von Gultern (insbesondere die Verfolgung von Gefahrgut-
transporten) und die frihzeitige Parkplatzreservation.

* Anwendungen zur Verfolgung der Informationen und der Kommunikation.

All diese Applikationen kénnen noch nach ihrer Zugehdérigkeit zu einem der folgenden

Bereiche unterschieden werden: Verkehr und Reiseplanung, Logistik und Frachtma-
nagement, Sicherheit und Unterhalt.
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Aus den Anwendungsféllen sind zahlreiche Fragenstellungen entstanden, die von CVIS
behandelt werden. Es kénnen insbesondere folgende Themen genannt werden:

* Die Suche nach einer qualitativ hochwertigen Positionierung der Fahrzeuge

* Die Definition einer normierten und sicheren Austauschplattform

* Der Schutz der Daten, die im Fahrzeug gewonnen werden, damit die Privatsphéare der
Benutzer geschiitzt bleibt

* Die Schaffung eines Routers der eine permanente Internetverbindung sicherstellt und
somit eine kontinuierliche Kommunikation zwischen den Akteuren des Systems er-
laubt.

COOPERS

COOPERS (COOPerative SystEms for Intelligent Road Safety, FP6 von 2006 bis 2010),
ist ein europaisches, teilweise von der EU-Kommission finanziertes Projekt. Sein Ziel ist
es, Technologien der Verkehrstelematik zur Erh6hung der Sicherheit sowie zur effiziente-
ren Nutzung der Netze zu entwickeln. Im Fokus stehen die Autobahnen [6], [7].

Der Aspekt der Kooperation zwischen den verschiedenen Akteuren des Strassenbereichs
ist ein Schlusselelement dieses Projekts. Vor diesem Projekt wurden durch die verschie-
denen Akteure Losungen parallel entwickelt. COOPERS fordert eine gemeinsame Ent-
wicklung von Ldsungen, die eine Kommunikation zwischen den Fahrzeugen und der Inf-
rastruktur Gber eine drahtlose Verbindung erlauben [8].

Der Ansatz des Projektes kann durch die folgenden drei Etappen definiert werden:

* Verbesserung der Sensoren zur Erfassung des Verkehrs auf dem Strassennetz und
der Anwendungen fir die Verkehrsiiberwachung. Damit werden die Fahrzeuge und
Ereignisse auf dem Strassennetz genauer positioniert.

* Entwicklung eines Kommunikationskonzepts und entsprechende Anwendungen, die
dieses Konzept unterstitzen.

» Uberpriifen der Konzepte und von 12 identifizierten Anwendungsfallen wie z.B. Mel-
dung von Unféllen, Meldung von schlechten Wetterbedingungen oder Anzeige von
Geschwindigkeitsbegrenzungen. Das Testgebiet umfasst definierte Autobahnab-
schnitte auf dem européischen Strassennetz (Rotterdam-Antwerpen, Lyon-Chamonix,
Nurnberg-Miunchen-Verona).

Die Resultate sind fir die Nutzungsszenarien, die fir die Schweiz definiert wurden (vgl.
Kapitel 4.2) besonders in Bezug auf die Fragenstellungen der Qualitat der Positionierung
und der erfassten Daten interessant [9].

Safespot

Safespot (FP6 von 2006 bis 2010) ist Teil des COMeSafety Projekts. Das Ziel des Pro-
jekts ist die Reduktion von Stau und die Erhdhung der Sicherheit auf dem Strassennetz.
Dafur werden Losungen, die auf der Kommunikation Fahrzeug zu Infrastruktur basieren
(C2I), entwickelt und auf eingeschrankten kritischen Bereichen des Strassennetzes ge-
testet.

In diesem Projekt spielt die Strasseninfrastruktur eine entscheidende Rolle. Die Infra-
struktur muss in der Lage sein, die von den Fahrzeugen Ubermittelten Informationen so-
wie das Verhalten zu verarbeiten, damit die Positionierung der Fahrzeuge gewahrleistet
werden kann. Anhand von Umgebungssensoren muss die Strasseninfrastruktur ebenfalls
in der Lage sein, Risikosituationen fir den Verkehrsteilnehmer préazise festzustellen. Das
Strassennetz wird somit zu einem Entscheidungstrager fir die Automobilisten [11].

Auf der Grundlage von Unfallauswertungen wurden zur Zielerreichung Anwendungen und

Anwendungsfélle vorgeschlagen [10], [12]. Diese kdnnen gemass den Resultaten der
Teilprojekte SCOVA und COSSIB in zwei Kategorien klassiert werden [13]:
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* Fahrzeugbasierte Anwendungen: Sicherheit an Strassenkreuzungen, Spurwechsel,
Verhitung von Unféllen und Kollisionen, Geschwindigkeitsbegrenzung und Sicher-
heitsabstand, ...

» Strasseninfrastrukturbasierte Anwendungen: Angabe der gesetzlichen
Geschwindigkeitsbegrenzungen, Unterstiitzungshilfe im Notfall, Warnung vor Hinder-
nissen oder Ereignissen auf dem Strassennetz, ...

AKTIV

AKTIV (Adaptive und Kooperative Technologien fur den Intelligenten Verkehr, von 2006
bis 2010) ist eine deutsche Initiative mit 29 Beteiligten aus der Automobilindustrie, der
Elektronik, der Telekommunikation, der Informatik sowie aus Forschungsinstituten [20].

Die AKTIV-Initiative besteht aus 3 Projekten: Verkehrsmanagement, aktive Sicherheit
und kommunizierende Fahrzeuge (CoCAR). CoCAR hat eine Machbarkeitsstudie utber
die Verwendung der mobilen Kommunikation Mittels UMTS/3G/4G fir sicherheitskritische
Anwendungen (safety-critical warnings) durchgefuhrt [21], [22]. Die Studie hat mit einer
entsprechenden Architektur die technische Machbarkeit nachgewiesen, indem Dienste
wie zum Beispiel das «Cellular Hazard Warning» angeboten wurden. Dieser Dienst
kénnte mit einem Dienst vom Typ eCall verbunden werden. Die Studie bildete die
Grundlage fur den technischen Bericht ETSI TR 102 962 [45].

Pre-Drive C2X

Pre-Drive C2X ist ein europaisches Projekt aus dem FP7 und dauerte von 2008 bis 2010.
Das oberste Ziel bestand in der Entwicklung einer gemeinsamen Architektur fir alle An-
wendungen der KS. Die europaisch standardisierte Architektur umfasst die Kommunika-
tion C2C und C2I.

Es wurden Anwendungen in folgenden Kategorien entwickelt:

¢ Verkehrssicherheit: Management der Rettungsfahrzeuge, Falschfahrerwarnung, War-
nung vor einem mdoglichen Unfall, ...

* Verkehrsmanagement: Signalisation der gesetzlichen Geschwindigkeitsbegrenzung,
Steuerung von Kreuzungen, ...

¢ Information, Einfihrung und Marketing: Benachrichtigung tUber Sehenswirdigkeiten,
elektronische Gebiihrenerhebung, ...

Die verschiedenen Anwendungen wurden analysiert und getestet, um die interessantes-
ten Falle zu identifizieren. Die Bewertungskriterien sind der Reifegrad, die Machbarkeit,
die Verfugbarkeit der Bewertungsmethoden der Anwendungen sowie die technischen
Kriterien in Bezug auf die vorgeschlagene Architektur.

All diese Anwendungen fiihren zu einer erhdhten Sicherheit auf dem Strassennetz und
einem verbesserten Verkehrsmanagement.

Easyway

Easyway (seit 2007) hat zum Ziel, eine harmonisierte Einfuhrung von kooperativen ITS-
Basisdiensten in Europa durchzufihren [19]. Am Projekt sind hauptséchlich
Strassenbetreiber aus ca. 30 Landern in Europa beteiligt, die eine Reihe von gemeinsa-
men Richtlinien fir die Umsetzung der ITS-Dienste entwickelt haben (Deployment Guide-
lines). Dies ist eine Antwort aus dem Bereich der Infrastruktur auf die ITS-Richtlinie
2010/40/EC der EU [52].

Die wichtigsten Bereiche der durch Easyway vorgeschlagenen Richtlinien sind:
* die Reiseinformation

¢ das Verkehrsmanagement

* die Logistik und das Frachtmanagement
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Es gibt weiterhin drei Unterstiitzungsaktionen fiir harmonisierte ITS:

» das Datenaustauschprotokoll DATEX I

» die operative Betriebsumgebung von Easyway (Klassifizierung der Netze)
» die Harmonisierung der Meldungen der Wechseltextanzeigen

Easyway bildet einen Rahmen fir die Verbreitung von ITS, der tUber KS zwischen Fahr-
zeuge und Infrastruktur hinausgeht. Easyway bietet einen harmonisierten Ansatz im Ein-
klang mit einem konsistenten Konzept einer Kommunikationskomponente fiir Infrastruktu-
ren.

COMeSafety

Das Ziel dieses europaischen Projekts ist, die verschiedenen laufenden Forschungspro-
jekte im Bereich der KS zu verbinden. COMeSafety ist in 2 Etappen durchgefiihrt worden:
eine erste Etappe zwischen 2006 und 2009 und eine zweite Etappe zwischen 2011 und
2013. Das Projekt diente dazu, die Aktivitdten im Hinblick auf eine flexible, normierte und
interoperable Kommunikationsarchitektur fir verschiedene Anwendungen (Sicherheit,
Verkehrsmanagement, ...) zu standardisieren. Um dies sicherzustellen, haben die inter-
nationalen Normierungsinstanzen wie ETSI (European Telecommunication Standards
Institut) oder ISO (International Organization for Standardization) mitgewirkt.

Des Weiteren ist COMeSafety verantwortlich fir den Support im eSafety-Forum im Be-
reich der Kommunikation C2C und C2I. Das Projekt hatte ebenfalls zum Ziel, eine Platt-
form fur den Austausch von Informationen und Resultaten der verschiedenen europai-
schen Projekte (COOPERS, CVIS, ...) bereitzustellen. Dies wurde durch die Verbreitung
von Informationsbulletins, Pressemitteilungen tber wesentliche Konferenzen oder durch
die Organisation von Workshops umgesetzt.

Die durch COMeSafety vorgeschlagene Architektur wurde in Prototypen umgesetzt, um
die Machbarkeit zu testen. Sie wurde ebenfalls auf verschiedene Anwendungsfalle an-
gewendet, wie zum Beispiel:

* Sicherheitsrelevante  Applikationen:  Signalisierung von Rettungsfahrzeugen,
Unterstiitzung beim Spurwechsel, Signalisierung einer Ubertretung einer Verkehrsre-
gel, ...

* Applikationen fur das Verkehrsmanagement: Optimierung der Geschwindigkeit, Ver-
kehrsinformation, dynamische Zuweisung von Fahrspuren in Echtzeit, ...

» Zusatzdienste: Benachrichtigung Uber Sehenswurdigkeiten oder Gewerbe, Fahrzeug-
vermietung, Alarm tUber Fahrzeugdiebstahl, SOS-Dienste, ...

Diese Applikationen erlauben, im Fall von grossen Stdérungen, die Sicherheit auf den
Strassennetzen zu erhfhen und die Nutzung ganzheitlich zu optimieren.

SimTD

SimTD ist ein deutsches Projekt (von 2009 bis 2013) mit Fokus auf die KS, deren An-
wendungen und Nutzen in der Praxis. Dies bedeutet, dass Testszenarien produziert, ei-
nige Strasseninfrastrukturen fir Testfelder ausgewdahlt und Tests in realen Situationen
durchgefiihrt wurden [28].

In diesem Projekt wurden die Anwendungsfélle durch Funktionalitaten ersetzt. Diese
kdnnen wie folgt klassifiziert werden:

* Verkehrsfunktionen, z.B. Verkehrsmanagement
» Fahrfunktionen und Sicherheit, z.B. Fahrerassistenz und Gefahrensignalisierung
* Funktionen fur Zusatzdienste, z.B. Bereitstellung von Informationen tuber die Umwelt

Die Testgebiete wurden auf verschiedene Strassennetze verteilt: Autobahnen, sekunda-

res Netz, Agglomerationen. Parallel zu den Testgebieten wurde eine Datenverwaltungs-
plattform und eine Flotte von Fahrzeugprototypen evaluiert.
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eCoMove

Das Projekt eCoMove (Cooperative Mobility Systems and Services for Energy Efficiency,
von 2010 bis 2013 im FP7) hat eine integrierte und kooperative Ldsung fir die Mobilitat
mit Minimierung der Energiekosten entwickelt. Die wichtigsten Elemente des Systems
bestehen aus:

* Einer Kommunikationsplattform C2C und C2I basierend auf den ETSI-Standards

¢ Protokollen und Schnittstellen fir den Austausch von Daten vom Typ "Eco Floating
Vehicle Data" und "Eco Traffic Situation Data"

e Zustands- und Strategiemodellen im Zusammenhang mit dem Verbrauch der Fahr-
zeuge im Verkehr

Diese Werkzeuge erlauben die Einfihrung einer Menge von Diensten wie zum Beispiel
der Routenplanung, der Verwaltung von Eco-Drive oder des Monitorings der Fahrten [23].

Vorfuhrungen, Feldtests (FOT) und Einfihrung

Dieses Kapitel beschreibt aktuelle oder abgeschlossene Tests oder Vorfuhrungen, die
durch diverse Projekte angeboten werden. Diese dienen der Vorbereitung der Einfiihrung
der KS. Es beschreibt ebenfalls das Vorgehen fiur die Einfihrung im grésseren Massstab
wie zum Beispiel dem vorgeschlagenen Korridor zwischen den Niederlanden, Deutsch-
land und Osterreich. Diese Pilotgebiete besitzen spezifische Eigenschaften, die es erlau-
ben, die durch die Projektbeteiligten definierten Anwendungsfalle und Szenarien optimal
zu testen. Einige Tests liefen im Rahmen von Projekten, welche schon im Kapitel 3.1
dargestellt sind.

FOT-NET

FOT-NET ist eine Aktion des FP7, die seit 2011 durch die europdische Kommission fi-
nanziert wird. Sie bietet eine Networking-Plattform an fur alle Akteure, die an der Reali-
sierung von Feldtests fur kooperative ITS-Losungen interessiert sind. Diese Plattform er-
laubt es, die Erfahrungsberichte zu sammeln, interessierte Beteiligte zu informieren, Re-
sultate zu diskutieren und die FOTs zu fordern.

Ein Wiki fasst alle nitzlichen Informationen Uber die abgeschlossenen und laufenden
FOTs zusammen: http://wiki.fot-net.eu/index.php?tite=Main_Page

Der Katalog im Wiki enthélt eine Beschreibung von zahlreichen durchgefuhrten Tests in
Europa, in den USA und in Asien.

Compass 4D

Dieses Projekt hat Ende 2012 begonnen und erstreckt sich Uber sieben Pilotgebiete
(Bordeaux, Vigo, Kopenhagen, Helmond, Verona, Thessaloniki, Newcastle) in welchen
der Nutzen der KS in der Verbesserung der Verkehrssicherheit und des Verkehrsmana-
gements aufgezeigt wird [24]. Das Projekt wird von der europdischen Kommission im
Rahmen des CIP (Competitivness and innovation framework programme) finanziert. Die
Aktionen kdnnen nach folgenden Schliusselwdrtern zusammengefasst werden:

* Real: verfolgen der Einfuhrung der KS in den Pilotgebieten

¢ Interoperabel: Entwicklung von universellen technischen Spezifikationen fiir die drei
getesteten Dienste (siehe unten).

¢ Harmonisiert: Erarbeiten von gemeinsamen Test- und Installationsmethoden sowie ei-
ner Entwicklungs- und Uberwachungsstrategie.

» Effektiv: Aufzeigen der Verbesserungen an der Infrastruktur Gber eine Periode von 12
Monaten.

* Erweiterbar: Abgleich mit den internationalen Normen, um eine vollstandige
Interoperabilitat zwischen den Systemen zu gewahrleisten.
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e Dauerhaft: Erstellen einer "Best-Practice"-Liste im Hinblick auf eine flachendeckende
Einflihrung von KS.

Die getesteten Dienste sind:

* Gefahrenwarnung auf der Strecke (Road Hazard Warning)

e Warnung vor einer Rotlicht-Ubertretung (Red Light Violation Warning)

* Reduzierung des Energieverbrauchs an Kreuzungen (Energy Efficient Intersection)

Fur die Tests werden insgesamt 334 Fahrzeuge verwendet. Es handelt sich dabei um
Autos, Lastwagen, Busse, Motorrader oder Rettungsfahrzeuge.

Car2Road

Car2Road ist ein laufendes (2013) franzdsisches Projekt, an dem 10 Privatunternehmen
beteiligt sind, die im Bereich der Entwicklung der Mobilitdt der Zukunft arbeiten. Das Ziel
des Projekts ist die Begleitung der Entwicklung von Produkten oder Diensten auf der Ba-
sis von KS, damit diese getestet und validiert werden kdnnen.

Fur dieses Projekt wurden folgende Infrastrukturen entwickelt:

e Private Teststrecken: 3km Autobahn, 2km Strasse und eine zukinftige
Agglomerationszone von 9ha

* Ein privates Mobilfunknetz

» Zubringer zu offenen Testgebieten: Stadt Strasbourg, Autobahn A36, Departement
der Haute-Saéne.

UDrive

Das Projekt UDRIVE (European naturalistic Driving and Riding for Infrastructure & Ve-
hicle safety and Environment, FP7 von 2012 bis 2016) konzentriert sich auf die Untersu-
chung des Fahrverhaltens der folgenden Fahrzeuge: Autos, Lastwagen und Motorrader.
Die Studie befasst sich mit der Untersuchung des Verhaltens der Fahrer in realen Situati-
onen.

Fahrzeuge wurden mit Sensoren, die folgende Parameter Uber das Fahrverhalten auf-
zeichnen kénnen, ausgerustet:

» die Bewegung des Fahrzeugs: Beschleunigung, Geschwindigkeit, Position auf der
Strasse, ...

» die Bewegung des Fahrers: Augen, Kopf, Hande, ...
» die Umgebung des Fahrzeugs: Verkehrsdichte, Wetterbedingungen, ...

Diese Elemente erlauben dann, das Verhalten der verschiedenen Fahrer in Abhangigkeit
der angetroffenen Situation (normal, Unfall, ...) zu untersuchen. Die Tests werden in den
Pilotprojekten in England, Frankreich, Spanien, den Niederlanden, Deutschland, Polen
und Osterreich durchgefiihrt. Jedes Gebiet hat unterschiedliche Eigenschaften: Auto-
bahn, Ausserortsstrassen, Innerortsstrassen, verschiedene Fahrzeugarten.

CVIS

Das Projekt (von 2006 bis 2010) hat Tests und Vorfihrungen in sechs Testgebieten
durchgefiihrt:

* Frankreich (Lyon und Versailles)

e Deutschland (Dortmund und Hessen)

* [talien (Turin, Bologna und Florenz)

* Belgien und Niederlanden (Rotterdam, Brabant, Helmond und Amsterdam)
* Schweden

* England
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Jeder Standort hat unterschiedliche Ziele, Parameter und getestete Szenarien, um alle im
ersten Teil des Projekts definierten Moglichkeiten abzudecken. Die Standorte werden
ebenfalls fir Demonstrationszwecke fiir ein breites Publikum verwendet. Beispiele dafir
sind der Standort Stockholm, der eine Demonstration wahrend des ITS World Congress
angeboten hat, oder der Standort "Belgien — Niederlande" wéhrend dem Cooperative
Mobility Showcase [4], [5].

COOPERS

Das von COOPERS (von 2006 bis 2010) vorgeschlagene Konzept wurde an drei De-
monstrationsstandorten getestet und validiert. Jeder Standort stellt spezifische Eigen-
schaften im Hinblick auf die Disposition, das Verkehrsverhalten, die Sicherheit oder das
Verkehrsmanagement dar [7].

Das erste Testgebiet befindet sich auf einer Nord-Stid-Achse und durchquert Bayern in
Deutschland um den Westen Osterreichs und ltalien zu erreichen. Das Ziel ist, den po-
tentiellen Effizienzgewinn einer evolutiven Nutzung (in Echtzeit) der Strasseninfrastruktur
zu beurteilen. Das zweite Testgebiet ist ein Korridor zwischen Rotterdam (Niederlande)
und Antwerpen (Belgien). Das Interesse liegt in der Beurteilung des Nutzens von KS im
Bereich der Verkehrssicherheit. Es werden der Nutzer, der Netzbetreiber und der Sys-
tembetreiber berilicksichtigt. Das dritte Testgebiet liegt auf den Autobahnen in Berlin und
ist mit 34 Wechseltextanzeigen, Geschwindigkeitsmessungen und Induktionsschlaufen
ausgerustet. Dies erlaubt es, die Fahrzeuge zu Gberwachen und Warnungen anzuzeigen.
Der letzte Standort befindet sich im Sidwesten und Nordosten Frankreichs und kon-
zentriert sich auf die Echtzeitverkehrsinformation sowie die Integration von e-call. Das
Ziel besteht in der Verbesserung der Datenqualitéat und der durch die Dienste der koope-
rativen Systeme verwendeten Informationen.

Safespot

Das Projekt Safespot (von 2006 bis 2010) hat die Machbarkeit nachgewiesen und die
Applikationen der entwickelten Anwendungsfélle getestet. Es wurden regelméssige Tests
in sechs Testgebieten durchgefiihrt. Die Standorte befinden sich in Géteborg, Helmond,
Paris, Dortmund, Turin und Valladolid. Vier Standorte wurden mit dem CVIS-Projekt ge-
teilt. In allen Testgebieten wurden verschiedene Fahrzeugarten verwendet: Autos, Last-
wagen oder Motorréader. Die durch das Projekt entwickelten Anwendungsfalle konnten an
mehreren Standorten getestet werden [14], [15].

SimTD

Das Testgebiet von simTD (von 2009 bis 2012) befindet sich in der Region Frankfurt-
Rhein-Hessen. Dieses Gebiet wurde wegen seines hohen Verkehrsaufkommens ausge-
wahlt und ist dadurch von grosser Bedeutung fir den Strassenverkehr in Deutschland.
Um die Tests in einer realen Umgebung durchzufihren, wurden mehrere hundert Statio-
nen installiert, die Verkehrsdaten sammeln. Diese Stationen erlauben die Kommunikation
zwischen den Testfahrzeugen und den Elementen der Strasseninfrastruktur wie Lichtsig-
nalanlagen oder Strassensignalisation [28].

Die Flotte von simTD umfasst mehr als 100 Testfahrzeuge. Diese wurden sowohl von
Experten als auch von Personen ohne spezielle Kenntnisse gelenkt. Mit den Experten
wurden spezielle Szenarien getestet. Personen ohne spezielle Kenntnisse erganzten die
Tests mit globalen Angaben, um die Verkehrssicherheit und das Verkehrsmanagement
zu evaluieren.

SCORE@F
SCORE@F (Systéme Coopératif Routier Expérimental @ France, von 2010 bis 2013) ist

ein franzosisches Forschungsprojekt fiir KS. Das Projekt hat zum Ziel, die Einfihrung der
KS in Europa auf allen Strassenarten vorzubereiten.
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Die insgesamt drei Testgebiete sind:

* Satory: Diese Anlage eignet sich insbesondere fiir die Phasen Evaluation und Validie-
rung der gewahlten Systeme, da die Anlage eigenstéandig und abgekoppelt vom effek-
tiven Verkehr ist. Es sind verschiedene Trassen vorhanden, damit reale Verkehrssitu-
ationen hergestellt werden kénnen:

* Die Geschwindigkeitstrasse besteht aus einer geraden Strasse mit 2 Fahrbahnen,
die man mit einer Autobahn vergleichen kann. Hier konnten die Situationen von
heranfahrenden Fahrzeugen, die auf ein stehendes Fahrzeug stossen, oder von
Staus getestet werden.

* Die "Strassen"-Trasse ist eine 3,7 km lange geschlossene Schlaufe deren Geome-
trie sich zwischen einer Nationalstrasse und einer "route départementale”" bewegt.
Diese Trasse kann fur alle Testszenarien verwendet werden.

* Die Trasse "Val d’'Or" kann als Landstrasse betrachtet werden. Sie beinhaltet klei-
nere Kurven, Steigungen und einen Waldabschnitt. Diese landschaftlichen Ele-
mente kdnnen die fir KS notwendige Kommunikation beeintrachtigen. Die Anlage
hat es erlaubt, die technischen Grenzen der Systeme zu prufen.

* Yvelines und Versailles: Es handelt sich um die meistgenutzte Anlage im Projekt. Die

Anlage teilt sich in mehrere Zonen auf:

* Eine Strecke "route départementale”, die gleichzeitig als Ausserorts- und Land-
strasse genutzt wurde. Die Strecke stellt fir das Projekt sehr interessante Eigen-
schaften dar: eine Verzweigung mit einer Schnellspur und einer Ausfahrt, die re-
gelmaéssig Uberlastet ist, ein Kreisel, teilweise ausgerustet mit Lichtsignalanlagen,
eine gefahrliche Kurve im Wald, eine Agglomerationszone mit relativ komplexen
Lichtsignalanlagen.

¢ Ein Autobahntunnel
¢ Ein Innerortsabschnitt in Versailles
¢ Ein Autobahnabschnitt

Die unterschiedlichen Tests dienten dazu, die Einfihrung der KS vorzubereiten.
Drive C2X

Das im Projekt DRIVE C2X (seit 2011) entwickelte Referenzsystem wurde eingefiihrt,
getestet und validiert. Es wurde als globale Test- und Evaluationsumgebung fir die KS in
sieben européischen Testgebieten eingesetzt: Brenner (ltalien), Frankfurt (Deutschland),
Goteborg (Schweden), Tampere (Finland), Vigo (Spanien), Yvelines (Frankreich).

Die Anlagen wurden mit der Technologie von ITS-G5 sowie einer Verkehrsmanagement-
zentrale ausgerustet. Die Anlagen stitzen sich auf eine gemeinsame Funktionalitat ab
und besitzen alle ihre spezifischen Eigenschaften. Die Interoperabilitat der KS wurde auf
allen Anlagen getestet. Folgende Applikationen wurden auf mehreren Anlagen getestet:
Emergency Management, Safety Incident Management, Intelligent Congestion Control,
Dynamic Route Planning, Special Vehicle Tracking, Advanced Enforcement und Infra-
structure Safety Assessment.

Amsterdam Group

Die "Amsterdam Group" ist eine freiwillige Plattform, in der die europaischen ITS-Akteure
der ASECAP (Europena professional association of operators of toll road infrastructures),
CEDR (European organisation for the national road administrations), POLIS (Network of
European cities and regions) und das Car-2Car Communication Consortium zusammen
kooperieren. Das Ziel der Gruppierung ist es, die Einfiihrung der KS in Europa zu ermdg-
lichen und dabei die Strassen sicherer und den Verkehr flissiger zu gestalten. Damit die-
ses Ziel erreicht werden kann, wurde eine Roadmap zwischen den verschiedenen Akteu-
ren der kooperativen ITS (Netzbetreiber, Behtérden, Automobilindustrie, Forschungsin-
stitutionen...) aufgestellt [29].

Konkret ist die Einfihrung von einer bestimmten Anzahl Anwendungen der KS 2015 vor-
gesehen. Das Pilotgebiet umfasst einen Korridor von Amsterdam bis Wien tber Min-
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chen. Dieser Korridor wurde ausgewahlt, da er die Zusammenfuhrung der Resultate der
Pilotgebiete aus den Projekten DITCM (Niederlande), Testfeld Telematik (Wien), SImTD
und DriveC2X (Deutschland) erlaubt.

Vorerst werden die Anwendungsfélle Warnen vor Baustellen, Signalisierung innerhalb
von Fahrzeugen und Floating Car Data getestet.

Die Automobilindustrie hat sich engagiert die Fahrzeuge serienmassig in einem kurzfristi-
gen Zeithorizont auszustatten damit diese auf dem Korridor fahren kénnen. Der Korridor
wird ebenfalls mit strassenseitigen Kommunikationseinheiten ausgeriistet werden. Wei-
terhin bereiten die Akteure die Einfihrung vor und stellen eine Plattform fur den Aus-
tausch der Daten und der Resultate bereit.

Das Projekt hat im Juni 2013 einen Terminplan aufgestellt, der die Etappen fur eine Ein-
fuhrung der ersten Dienste im 2015 festlegt. Weiterhin hat das Car-2-Car Konsortium ein
Memorandum of Understanding (http://www.car-to-car.org/index.php?id=11 ) Uber die
Einflhrungsstrategie der kooperativen ITS in Europa unterzeichnet

Zusammenfassung der Normen

Einleitung

Die wichtigsten Normierungsgremien im Bereich der ITS sind:

e |SO TC 204 (http://www.itsa.org/industryforums/isotc204)

e CEN TC 278 (http://www.itsstandards.eu/) und

e ETSI-TC-ITS (http://portal.etsi.org/portal/server.pt/community/ITS/317).

Diese Normierungsgremien haben ihre Arbeiten anfangs 1990 gestartet. Die Wienerab-
kommen haben unter anderem zu einem vermehrten Informationsaustausch und einer
starkeren Zusammenarbeit zwischen ISO und CEN beigetragen. CEN ist unter gewissen
Bedingungen erméchtigt ist, die Entwicklung von ISO-Normen zu fuihren.

In diesem Kontext wurden 2009 zwei Arbeitsgruppen (ISO TC 204 WG18, CEN TC 278
WG16) zur Behandlung von Fragen in Bezug auf KS gegrundet. In Europa hat der ITS-
Action-Plan ein Mandat fur die Entwicklung von Normen uber KS initiiert. In dessen Rah-
men konnte die CEN TC278 WG16 fir die Publikation der Normen mit dem ETSI-ITS-
Komitee zusammenarbeiten. Es ist zu bemerken, dass noch weitere Arbeitsgruppen aus
CEN TC278 und ISO TC204 dazu beitragen, die KS weiterzuentwickeln.

Im Bereich der ICT hat die europdische Kommission 2009 das Mandat M/453 gestartet.
Im Hinblick auf eine breite Einfihrung in der européischen Union soll das Mandat die In-
teroperabilitdt der KS unterstiitzen. Der damalige wirtschaftliche Kontext hat der Automo-
bilindustrie erlaubt, sich auf neue Technologien wie die KS zu fokussieren und somit ei-
nen Beitrag an die Reduktion des Energieverbrauchs, an die Steigerung der Sicherheit
und der Effizienz zu leisten. Die europdische Kommission ihrerseits hatte entschieden,
die Frequenzbé&nder im Bereich von 5,9 GHz fir verschiedene ITS-Applikationen freizu-
geben und musste die Normierung vorantreiben, um eine konfliktfreie Nutzung sicherzu-
stellen.

Das Mandat M/453 wurde auf diese Ziele ausgerichtet und hat folgende Arbeitsetappen
vorgeschlagen:

* Analysieren der Normierungssituation der kooperativen Systeme
* Identifizieren des Kommunikationspotentials zwischen Transportmodi

* Identifizieren der potentiellen Funktionalitaten fir die Fahrer, die Infrastrukturbetreiber,
die Rettungsdienste und die Behérden

¢ Identifizieren und entwickeln der minimalen Standards der vom Bereich der KS gefor-
dert wird damit die Interoperabilitdt der Kommunikationswege Fahrzeug zu Fahrzeug
und Fahrzeug zu Infrastruktur gewahrleistet bleibt.
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CEN und ETSI haben gemeinsam auf das Mandat M/453 mit einem Dokument geant-
wortet, welches das Arbeitsprogramm und die Art der Zusammenarbeit zwischen den
beiden Gruppen beschreibt [30]. Das Dokument prazisiert die Beziehung zu den Beteilig-
ten der Forschungsprogramme FP6 und FP7 in Europa sowie mit den Industriepartnern.
Die nationalen Projekte, die operativen Tests und die technologischen Entwicklungen des
Car-2-Car-Konsortiums werden ebenfalls berlicksichtigt. Im Dokument wird ein Arbeits-
programm fur die Entwicklung eines minimalen Sets an Standards mit Fokus auf folgende
Anwendungen vorgestellt:

* Cooperative Awareness Driving Assistance (safety)

* Floating Car Data Collection for Roadside Applications

* Event Driven Road Hazard Warning

* Traffic Management

* Cooperative Traveller Assistance

* Value Added Services

Die Aufteilung der Verantwortungen zwischen CEN und ETSI beruht inshesondere auf
den Kapazitaten der beiden Organisationen sowie auf deren Kompetenzen. ETSI kon-
zentriert sich auf die Kommunikationen mit dem Car-2-Car-Konsortium und auf die Erfah-
rungen in den C2C-Anwendungen. CEN konzentriert sich auf die Ubergreifende Archi-
tektur und auf die Anwendungen des Verkehrsmanagements und der Infrastruktur, wo die
Kommunikationen C2| eine zentrale Rolle spielen.
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Abb. 2 Beziehungen zwischen Normierungsgremien, Forschung und europdische
Kommission (Quelle "Joint CEN and ETSI Response to Mandate M/453" [30]).

Stand des Mandats M/453 (Juli 2013)

CEN und ETSI haben seit dem Fruhling 2010 parallel und koordiniert an der Umsetzung
des Mandats M/453 gearbeitet. Fir die Antwort auf dieses Mandat, bestehend aus einer
minimalen Serie von Normen zur Interoperabilitédt, wurde die Verantwortung zwischen
den beiden Normenorganisationen aufgeteilt.

Das Mandat M/453 wurde im Juni 2013 mit der Prasentation des Schlussberichts, der
den Stand der Publikation der Standards beinhaltet, abgeschlossen Fehler!
Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.. Die Gremien haben die
Standardisierungsaktivitditen umgesetzt und dabei mehrere europaische Normen (EN)
und insbesondere technische Spezifikationen (TS) entwickelt und publiziert. Diese
Dokumente haben alle das offentliche Vernehmlassungsverfahren der verschiedenen
Gremien durchlaufen. CEN und ETSI haben in diesem Standardisierungsprozess die
wichtigsten Akteure in Europa sowie die nationalen Forschungsprojekte miteinbezogen.
Wéhrend dem Mandat wurden mehrere Workshops organisiert, um die Themen mit den
Strassennetzbetreibern, den Telekom-Betreibern, den Behérden der Lander und der Ag-
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glomerationen sowie der Automobilindustrie zu diskutieren. ETSI hat im Mai 2013 einen
technischen Bericht (TR 101 607) publiziert, der eine Liste der Standards aus dem Man-
dat M/453 enthélt. Der Bericht definiert ein Paket von Normen, die fir die Interoperabilitat
des Initialprofils und fur die Vorbereitung der von den Akteuren vorgesehenen Einfiih-
rungsphase einzuhalten sind (Release 1). Aus Sicht von ETSI entsprechen die Stan-
dards, die bereits 2013 publiziert wurden oder deren Publikation noch lauft, den inhaltli-
chen und terminlichen Erwartungen des Mandats M/453.

CEN TC278 WG16 und I1ISO TC204 WG18 haben 2013 gemeinsam einen technischen
Bericht vorbereitet (ISO TR 17465-3), in dem die Verfahren und die Liste der im Release
1 (April 2013) vorgesehenen Standards definiert sind. Nach der Publikation Ende 2013 ist
die gemeinsame Entwicklung eines Dokuments, das die Informationen der anderen Nor-
mierungsgremien (SAE, IEEE) beinhaltet, vorgesehen. Es gilt zu bemerken, dass fur die
internationale Harmonisierung der Standards der KS sowie fir die Vorbereitung der Ein-
fuhrung im Rahmen der internationalen Kooperation eine Task Force zwischen Europa,
den USA und Japan existiert.

Unter dem Impuls des Mandats M/453 konnten die Normierungsarbeiten relativ gut vo-
rangetrieben werden. Allerdings stellen die relativ langen Vernehmlassungsfristen ein
Zeitproblem dar.

CEN/TC278 C-ITS
Standards & supporting
activities by 150,/TC204
List of minimum set of
standards indicated
in M/453

ETSI TC Standards
Activities on the list of
minimum set of
standards indicated
in M/453

General Standards Testing Interoperability General Standards Testing

Application E Applications Facilities Network and Transport
% Facilities Network and Transport
Requirements

Access and Media Management Security
Access Network and

Media

Abb. 3 Wesentliche vorgesehene Normengruppen im minimalen Set des M/453.

Stand der Standardisierungsaktivitaten

ETSITCITS

Das ETSI TC ITS besteht aus 4 spezialisierten Task Forces (STF). Diese sind in der
Entwicklung der Standards und der Entwicklung der Tests aktiv. Als Beispiele kdnnen die
STF 447 (Geonetworking media dependant functionalities und Decentralized Congestion
Control) sowie die STF 448 (Local Dynamic Maps) genannt werden.

Der Anhang 1 des Schlussberichts des Mandats M/453 beinhaltet die Liste der Standards
und deren Status in Bezug zum Auftrag M/453. Die Liste ist in folgende Bereiche
gegliedert: general standards and testing, interoperability testing, applications require-
ments, facilities, network and transport, access network and media, management and se-
curity.

Das ETSI TC ITS hat die wesentlichen Standards fiir die Meldungen CAM (Cooperative
Awareness Messages) und DENM (Decentralized Environmental Notification) genehmigt.
Weiterhin wurde das Profil "Acess Network Standard " fiir die Norm IEEE 802.11p (ITS
Gb) als EN publiziert.

ETSI hat im Normierungsprozess der EN ein effizientes Verfahren "EN approval proce-
dure (ENAP)" fur die 6ffentlichen Vernehmlassungen entwickelt.
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CEN TC278

Die Arbeitsgruppe WG16 hat in Koordination mit der WG18 von ISO TC204 eine Reihe
von Standards mit folgenden Schwerpunkte erarbeitet: Classification and management of
ITS applications in a global context, ITS application requirements for selection of commu-
nication profiles, local dynamic maps concepts, roles and responsabilities in the context
of co-operative ITS, contextual speeds, data exchange specification, profiles for pro-
cessing and transfer of information between ITS stations.

Weiterhin betreffen drei technische Berichte (TR 17465-1-2-3, [47]), die gemeinsam mit
ISO TC204 vorgeschlagen wurden, folgende Grundthemen: Terms and definition, guide-
lines for standard documents und release procedures for standard documents. Es gilt zu
bemerken, dass der Begriff "cooperative ITS" (oder abgekirzt C-ITS) als Ersatz von
"cooperative systems" vorgeschlagen wird.

Zukunftige Standardisierungsaktivitaten

Die Antwort auf das Mandat M/453 sieht eine Finalisierung der Dokumente mit der Publi-
kation einer Reihe von europdischen Normen (EN) sowie von technischen Spezifikatio-
nen (TS) im Horizont 2013/2014 vor. Diese bilden ein erstes Release der Standards fur
die Einfihrung von "elementaren" kooperativen Diensten der ITS.

Nach der Finalisierung dieser ersten Etappe (siehe ETSI TR 101607 und ISO TR 17465-
3) planen die Normierungsgremien, eine Erweiterung vorzuschlagen. Diese wirde zu-
satzliche Objekte und Funktionalitaten abdecken. Die Finanzierung sollte tiber ein neues
Mandat der européischen Kommission sichergestellt werden [46].

Schliesslich gilt es zu beachten, dass CEN und ETSI unterschiedliche Arbeitsweisen fir
die Produktion und Aktualisierung ihrer Dokumente aufweisen. ETSI arbeitet mit Relea-
ses und CEN mit zeitlich begrenzten Standards (EN: 5 Jahre, TS: 3 Jahre).

Juristische Aspekte

Nach der Behandlung der Entwicklung der Normen fiir KS erscheint es sinnvoll, diese mit
einigen rechtlichen und gesetzgeberischen Aspekten in Beziehung zu bringen. Es sei da-
ran erinnert, dass die Normen durch privatrechtliche Organisationen ausgestellt werden
und diese a priori keine rechtliche Einschrankung darstellen. Allerdings miissen Systeme,
auf welche sich die Rechtsetzung bezieht, dem Stand der Technik entsprechen. Normen
widerspiegeln diesen Stand. Das Gesetz stitzt sich somit bei grundlegenden Anforde-
rungen (z.B. der Verkehrssicherheit) mit Referenzen auf technische Normen, wohl wis-
send, dass die Anwendung dieser Normen auf freiwilliger Basis erfolgt. Somit kombinie-
ren sich Recht und Technik in einem Modell, das eine rasche Anpassung an den techni-
schen Fortschritt erlaubt. Die Européische Union hat dieses Prinzip mit der Entwicklung
von harmonisierten Normen gut umgesetzt. Das Prinzip gilt somit auch fur die Entwick-
lung der ITS in Europa insbesondere im Rahmen der Richtlinie 2010/40/EU und der da-
rauf aufbauenden Standardisierung fur ITS [31].

Rechtlicher Kontext in Europa

Die Entwicklung von KS steht vor einem allgemeinen Problem durch das Fehlen eines
rechtlichen Rahmens, der die Verantwortungen der Parteien (6ffentliche und private Ak-
teure) definiert und ihre jeweiligen Rollen einschliesslich der damit verbundenen Finan-
zierung beschreibt Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.. Angesichts
dieser Situation und der schnellen Entwicklung der ITS-Technologien hat die
Europaische Kommission reagiert. Mit der Publikation des ITS-Action-Plans im Jahr 2010
hat sie deutlich ihre Absicht ausgedruckt, die Einfuhrung von ITS-Diensten zu
unterstitzen [35]. Der ITS-Action-Plan hat aber keine rechtliche Verbindlichkeit. Um die
Einfuhrung von ITS-Diensten zu koordinieren und Lucken oder widersprichliche
Angebote zu vermeiden, hat die Europdische Union die Richtlinie 2010/40 erlassen.
Diese bildet einen geeigneten Rahmen fir die Entwicklung im Strassenverkehr und bietet
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Schnittstellen zu anderen Verkehrstragern [52]. In ihrem Rahmen sollen Spezifikationen
erarbeitet werden, die von den Anbietern von ITS-Diensten eingehalten werden mussen.
Die Verantwortung der Einhaltung liegt bei den Staaten, wenn diese die Einflhrung
solcher Dienste beschliessen [38].

Die Richtlinie nennt folgende prioritaren Bereiche:

» die optimale Nutzung der Daten Uber die Strasse, den Verkehr und die Reisen
» die Kontinuitat der ITS Dienste fiir das Verkehrs- und Frachtmanagement

* die Anwendung der ITS fiir die Verkehrssicherheit

* und die Verbindung des Fahrzeugs mit der Transportinfrastruktur (kooperative Sys-
teme).

Jeder EU-Mitgliedstaat muss der Europaischen Kommission regelmassig tber den Stand
seiner Umsetzung der Richtlinie berichten, denn Letztere muss in die juristischen Texte
der Mitgliedstaaten umgesetzt werden. In Frankreich wurde zum Beispiel die Verordnung
2012/809 fur intelligente Transportsysteme publiziert und in Deutschland das "Gesetz
Uber Intelligente Verkehrssysteme im Strassenverkehr und deren Schnittstellen zu ande-
ren Verkehstragern (IVSG)" 2013 verabschiedet. Diese Gesetze definieren einige Kon-
zepte der ITS und der damit verbundenen Dienste. Der deutsche Text befasst sich insbe-
sondere mit der Frage der personlichen Daten, die fur die Datenerfassung und die Da-
tenanalyse einer Sonderregelung zu unterwerfen sind. Andere Texte, wie beispielsweise
ein Dekret in Frankreich, definieren die Schwerpunktbereiche der ITS und die in ihnen
angebotenen Dienste [37]. Diese missen den Spezifikationen entsprechen, um die
Kompatibilitat, die Interoperabilitat und Kontinuitat der Dienste zu gewahrleisten [38].

Es zeichnet sich ab, dass zu den wichtigsten Rechtsfragen im Zusammenhang mit der
Einfihrung von ITS-Diensten die Frage des Datenschutzes und der Wahrung der Pri-
vatsphére gehdren wird. Es sei daran erinnert, dass die Europaische Union im Jahr 1995
eine Richtlinien 95/46/EG Uber den Schutz der persdnlichen Daten verabschiedet hat
[53]. Die Richtlinie zielt darauf ab, das Recht der Privatsphare zu schitzen und den
Schutz personenbezogener Daten zu harmonisieren. Die Mitgliedstaaten haben mit der
Richtlinie konforme nationale Gesetze erlassen.

Im Rahmen des ITS-Action-Plans hat die Europaische Kommission eine Studie unter
dem Titel "ITS & Personal Data Protection” erstellen lassen [39]. Die Ziele dieser Studie
waren, die Auswirkungen und die Bedeutung des Datenschutzes und der Aspekte der
Privatsphéare im Bereich der ITS auszuwerten, die potenziell durchzufiihrenden Mass-
nahmen zu bewerten und Empfehlungen fir zukinftige Massnahmen zu formulieren. Der
vorgeschlagene Ansatz hat es erlaubt die betroffenen Akteure zusammenzubringen und
die Erfahrungen im Zusammenhang mit dieser Problematik zu diskutieren. Die Studie hat
10 ITS-Anwendungen einschliesslich der KS ausgewahlt, in denen die Fragen des Da-
tenschutzes kritisch sein kénnen.

Die Studie kommt zum Resultat, dass sich die Datenschutzrichtlinie (95/46/EG) seit tber
15 Jahren bewahrt hat. Allerdings ist sie den Herausforderungen des Datenschutzes im
Zusammenhang mit dem technologischen Wandel nicht tUberall gewachsen. Die Themen
des mobilen Internets und der sozialen Netzwerke sind ungenugend abgedeckt. Zu die-
ser Problematik enthalt die Studie Vorschlédge. Der erste besteht darin, dass die Européi-
sche Kommission die Initiative ergreift, um konkrete Anleitungen fir den Schutz der per-
sonlichen Daten bei spezifischen ITS-Anwendungen zu erstellen. Die Anleitungen kénn-
ten die Form eines "Privacy Impact Assessment Template" unter Einbezug des Konzepts
des "Privacy by Design" annehmen. Ziel ist es, den Schutz der Privatsphéare in die De-
sign-Standards der Technologien zu integrieren. Dieser Vorschlag adressiert insheson-
dere die kooperativen Anwendungen, die eine grosse Menge an georeferenzierten Daten
verwalten werden. Bei diesen Daten missen die Auswirkungen auf die Privatsphére vor
einer grossraumigen Einflihrung evaluiert werden. Gemass zweitem Vorschlag soll die
Europaische Kommission sicherstellen, dass das Expertenwissen ber den Datenschutz
in alle wesentlichen Normierungsgremien fur ITS vorhanden ist.
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Rechtlicher Kontext in der Schweiz

In der Schweiz ist eine Rahmengesetzgebung in Bezug auf intelligente Verkehrssysteme
im Sinne de EU-Richtlinie 2010/40 nicht vorgesehen. KS sind also im bestehenden
rechtlichen Rahmen zu betrachten. Dabei sind vor allem die Aspekte des Verkehrsmana-
gements und der Verkehrssicherheit von Interesse.

Zunéchst ist daran zu erinnern, dass die Zustandigkeit fur die Strassen in der Schweiz
aufgeteilt ist. Der Bund hat gemass Bundesgesetz Uber die Nationalstrassen (NSG,
725,11) die Kompetenz fur Planung, Bau, Betrieb, Unterhalt der Nationalstrassen, wah-
rend die Kantone gemass Artikel 3 Absatz 1 des Strassenverkehrsgesetzes (SVG,
741.01) die Hoheit Giber das lbrige Strassennetz in ihrem Gebiet haben (und diese an die
Gemeinden delegieren kdnnen) [48].

Entsprechend ist die Aufteilung fur das Verkehrsmanagement. Fir die Nationalstrassen
ist dieses gemass Artikel 57¢ des SVG Aufgabe des Bundes. Die Verordnung dber die
Nationalstrassen (NSV, 725.111) prazisiert, dass beim Bund das ASTRA dafir zustandig
ist (5. Kapitel, 3. Abschnitt) [49]. Es kann die Aufgabe aber an die Kantone, an von die-
sen gebildete Tragerschaften oder an Dritte delegieren. Im Zusammenhang mit dem Ver-
kehrsmanagement speziell erwahnt wird im SVG und der NSV die Zusténdigkeit des
Bundes (ASTRA) fur die Errichtung und den Betrieb eines Verkehrsdatenverbundes und
einer Verkehrsmanagementzentrale fir die Nationalstrassen. Kantone und Dritte kénnen
den Verkehrsdatenverbund erweitern, wobei sie das ASTRA fir seine Nutzung entscha-
digen mussen. Diese Festlegungen erlauben es also, Dritte, d.h. private Akteure in das
Verkehrsmanagement einzubeziehen.

Etwas anders ist die Regelung im Bereich Verkehrssicherheit. Artikel 6a des SVG be-
sagt, dass der Bund, die Kantone und die Gemeinden bei Planung, Bau, Betrieb und
Unterhalt der Strasseninfrastruktur ihren Anliegen angemessen Rechnung tragen mus-
sen. Auf der Fahrzeugseite ist fir die Vorgaben zur Verkehrssicherheit geméss Artikel 8
Absatz 2 der Bundesrat zustandig.

Im Bereich des Datenschutzes besitzt die Schweiz, wie die Nachbarstaaten, juristische
Grundlagen mit dem Bundesgesetz Uiber den Datenschutz (DSG 235.1) und der dazuge-
horigen Verordnung (VDSG, 235.11) [50], [51]. Das Kapitel 5 des DSG beschéftigt sich
mit dem Datenschutzbeauftragten des Bundes. Dieser (bt seine Aufgaben transparent
und unabhangig aus und verfiigt Uber ein Sekretariat. Die Hauptaufgabe des Daten-
schutzbeauftragten ist die Uberwachung der Umsetzung des DSG durch die Bundesor-
gane. Er berat auch Privatpersonen zum Datenschutz. In der Praxis wird er aber entspre-
chende Anfragen meist an Spezialisten fur Datenschutz in den zustandigen Bundesam-
tern delegieren.
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Anwendungsfalle

Einleitung

Anwendungsfalle beschreiben aus Benutzersicht sinnvolle Applikationen, die durch KS
abgedeckt werden koénnen. Die Anwendungsfélle wurden in zahlreichen Forschungspro-
jekten erarbeitet und konsolidiert. Fiir das vorliegende Projekt wurde die Struktur der An-
wendungsfalle auf der Grundlage des Projekts COMeSafety aufgebaut (vgl. [36]). Diese
Struktur lasst sich auf die Struktur von ETSI TR 102 638 V1.1.1 [44] abbilden, da die
Struktur von COMeSafety eine feinere Granularitéat als diejenige von ETSI aufweist. Die
Anwendungsfalle werden in die drei Kategorien "Verkehrssicherheit", "Verkehrseffizienz"
und "Zusatzdienste" unterteilt.

Die Anwendungsfalle zeigen das Spektrum der moglichen Einséatze von KS auf. Sie kon-
nen eine ganz unterschiedliche wirtschaftliche oder verkehrspolitische Bedeutung haben
und bei der Einfihrung der KS mehr oder weniger im Vordergrund stehen. Trotz der
enormen Breite ist nicht ausgeschlossen, dass sich aus Untersuchungen zu spezifischen
Themen weitere Anwendungsfélle ergeben. In diesem Sinn bilden die Anwendungsfélle
im vorliegenden Forschungsprojekt eine Art Fundament fur die weiteren Untersuchungen.

Nachfolgend sind die Anwendungsfélle mit ihrem (englischen) Namen gemass der Liste
von COMeSafety und einer kurzen Beschreibung aufgefihrt. Sie sind im Anhang Fehler!
Verweisquelle konnte nicht gefunden werden. noch genauer erlautert, indem sie dort
in Bezug auf eine Reihe relevanter Eigenschaften systematisch ausgewertet wurden.

Verkehrssicherheit

Emergency vehicle warning: Einsatzfahrzeuge senden wahrend einer Einsatzfahrt den
Fahrzeugen in der Umgebung ihre Bewegungsdaten. Die Fahrer der betroffenen Fahr-
zeuge werden vor dem herannahenden Einsatzfahrzeug gewarnt und ihnen werden pas-
sende Anweisungen erteilt.

Overtaking vehicle warning: Fahrzeuge erkennen automatisch, wenn der Fahrer zu ei-
nem Uberholmandéver ansetzt und senden diese Information an das vorausfahrende so-
wie allenfalls an entgegenkommende Fahrzeuge, wo der Fahrer gewarnt wird.

Lane change assistant: Auf Strassen mit mehreren Fahrstreifen in die gleiche Richtung
erkennen Fahrzeuge bei einem beabsichtigten Streifenwechsel im Austausch mit umlie-
genden Fahrzeugen, ob sich ein Konflikt ergibt und informieren gegebenenfalls den Fah-
rer daruber.

Cooperative glare reduction: Fahrzeuge, welche die Scheinwerfer eingeschaltet haben,
holen die Bewegungsdaten entgegenkommender Fahrzeuge ein und veranlassen den
Fahrer zum rechtzeitigen Abblenden oder blenden automatisch ab.

Crossing vehicle collision warning: Fahrzeuge, welche auf eine Kreuzung zufahren,
an der sie keinen Vortritt haben, holen von vortrittsberechtigten Fahrzeugen deren Bewe-
gungsdaten ein, um eine mogliche Kollision zu erkennen und den Fahrer zu warnen.

Left (right) turn collision warning: Fahrzeuge, deren Fahrer an einer Kreuzung links
abbiegen will, lassen sich von entgegenkommenden Fahrzeugen in der Umgebung deren
Bewegungsdaten lbermitteln, um maogliche Kollisionen zu erkennen und gegebenenfalls
den Fahrer zu warnen.

Red traffic light violation warning: Lichtsignalanlagen tbermitteln auf sie zufahrenden
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Fahrzeugen die Phasen. Die Fahrzeuge stellen fest, wenn ein Fahrer trotz rot nicht anhalt
und warnen ihn.

Stop sign violation warning: Stoppsignale Ubermitteln die Position und Gultigkeitsrich-
tung der Stopplinie an die Fahrzeuge in der Umgebung. Die Fahrzeuge warnen, wenn
der Fahrer versucht, die Stopplinie zu Gberfahren ohne vorher anzuhalten.

Speed limit violation warning: Signale mit einer Héchstgeschwindigkeit tbermitteln den
vorbeifahrenden Fahrzeugen diese Geschwindigkeit und die Fahrtrichtung, fir welche sie
gilt. Fahrer betroffener Fahrzeuge, welche zu schnell fahren, werden gewarnt.

Signal violation warning: Strassenseitige Sensoren erkennen, wenn ein Fahrzeug ein
Verkehrssignal missachtet (z.B. Rotlicht, Stoppsignal). Eine strassenseitige Kommunika-
tionseinrichtung verbreitet diese Information an die Fahrzeuge in der Umgebung, damit
diese im Fall einer drohenden Kollision mit dem missachtenden Fahrzeug ihren Fahrer
warnen.

Emergency electronic brake light: Fahrzeuge, welche stark bremsen, senden an die
nachfolgenden Fahrzeuge eine Warnung aus, damit diese errechnen kdnnen, ob eine
Auffahrkollision droht, und gegebenenfalls den Fahrer warnen.

Wrong way driving warning: Fahrzeuge erkennen, wenn der Fahrer in die falsche
Richtung auf eine richtungsgetrennte Strasse auffahrt und warnt umliegende Fahrzeuge,
welche im Fall einer drohenden Kollision die Warnung an den Fahrer weiterleiten.

Pre-crash sensing: Wird durch fahrzeugseitige Sensorik erkannt, dass eine Kollision ei-
nes Fahrzeuges mit einem andern Fahrzeug unausweichlich ist, dann tauschen die Fahr-
zeuge Informationen aus, um kurzfristig reagieren und die Schaden durch die Kollision
mdoglichst gering halten zu kénnen.

Cooperative forward collision warning: Fahrzeuge tauschen mit vor und hinter ihnen
fahrenden Fahrzeugen permanent Bewegungsparameter aus, um drohende Kollisionen
friihzeitig zu erkennen und gegebenenfalls den Fahrer zu warnen.

Hazardous location notification: Gefahren durch Umgebungsbedingungen (Stau,
Glatteis, Nebel, starke Niederschlage, Wind etc.) werden erfasst um sie C2C oder 12C an
die moglicherweise betroffenen Fahrzeuge zu Gbermitteln, wo der Fahrer gewarnt wird.

Car breakdown warning: Pannenfahrzeuge senden ihre Position an Fahrzeuge in der
Umgebung. Diese ermitteln aus ihren Bewegungsdaten, ob und wann sie auf das Pan-
nenfahrzeug auffahren und warnen den Fahrer.

Traffic jam ahead warning: Fahrzeuge erkennen an ihrem Bewegungsprofil, wenn sie
auf einen Stau auffahren. Sie verbreiten die Information an nachfolgende Fahrzeuge,
damit diese den Fahrer vor méglichen Auffahrunféallen warnen.

Slow vehicle warning: Langsam fahrende Fahrzeuge (z.B. Strassenunterhaltsfahr-
zeuge) ubermitteln ihre Bewegungsparameter an nachfolgende Fahrzeuge damit diese
den Fahrer vor mdglichen Auffahrunfallen warnen.

Road works warning: Strassenseitige Kommunikationseinrichtungen utbermitteln vor
Baustellen Informationen zu deren Auspragung an Fahrzeuge, welche auf sie zufahren,
damit die Fahrzeuge den Fahrer warnen und ihn mit der Information zur Auspragung der
Baustelle versorgen.

Post crash warning: Unfallfahrzeuge senden ihre Position an Fahrzeuge in der Umge-
bung. Diese ermitteln aus ihren Bewegungsdaten, ob und wann sie auf das Unfallfahr-
zeug auffahren und warnen den Fahrer.

Curve speed warning: Strassenseitige Kommunikationseinrichtungen tbermitteln vor
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gefahrlichen Kurven Informationen zum Kurvenverlauf an Fahrzeuge, welche auf die
Kurve zufahren, damit diese im Fall Uberhdhter Geschwindigkeit den Fahrer warnen.

Vulnerable road user warning: Fahrzeuge besonders gefahrdeter Verkehrsteilnehmer
(Fahrrader, Motorrader, elektrisch angetriebene Rollstiihle etc.) tGbermitteln ihre Bewe-
gungsparameter an Fahrzeuge in der Umgebung, damit diese im Fall drohender Kollisio-
nen den Fahrer warnen.

Verkehrseffizienz

(Decentralized) floating car data: Fahrzeuge erkennen automatisch lokale Gefahren
(z.B. Objekte auf der Strasse, Glatteis) oder besondere Verkehrszustande (z.B. Stau)
und geben die Information direkt oder indirekt, z.B. Uber strassenseitige Einrichtungen in
Verbindung mit zentralen Auswertungen, an andere Fahrzeuge weiter.

Green ligth optimal speed advisory: Die Lichtsignalanlage Ubermittelt herannahenden
Fahrzeugen den Zeitraum bis zum nachsten Phasenwechsel, damit diese die Geschwin-
digkeit so anpassen kénnen, dass sie auf eine Griinphase treffen.

Recommend route: Erzeugen einer individuellen Routenempfehlung fir die Fahrzeug-
navigation, damit der Fahrer Behinderungen auf dem Strassennetz umfahren kann und
um den Verkehr optimal auf Alternativrouten zu verteilen.

Enhanced route guidance: Strassenseitige Infrastrukturen Ubermitteln Informationen
Uber aktuelle und prognostizierte Verkehrszustande an vorbeifahrende Fahrzeuge. Diese
kénnen dann ihre Route gezielt anpassen.

Traffic light optimization: Optimierung der Phasen einer Lichtsignalanlage aufgrund der
von herannahenden Fahrzeugen Ubermittelten Angaben zu ihrer erwarteten Ankunftszeit
an der Kreuzung.

Limited access warning: Warnt die ankommenden Fahrzeuge vor limitiertem Zugang zu
Strecken oder Gebieten. Die Art der Beschrankungen wird angeben und Zugangsberech-
tigungen kénnen abgefragt werden.

In-vehicle signage: Die aktuell gultigen Informationen der Strassensignalisation (z.B.
Héchstgeschwindigkeit) werden den Fahrern fortlaufend angezeigt. Grundlage ist die
Ubermittlung dieser Informationen von strassenseitigen Einrichtungen an die Fahrzeuge.

Cooperative flexible lane change: Fahrstreifen, welche normalerweise z.B. dem OV
zugewiesen sind, kdnnen voriubergehend fur andere Fahrzeuge freigegeben werden.
Strassenseitige Kommunikationseinrichtungen tbermitteln die Nutzungsbedingungen und
die zugelassenen Fahrzeuge informieren ihren Fahrer dariiber.

Adaptive power train management: Strassenseitige Kommunikationseinrichtungen in-
formieren das vorbeifahrende Fahrzeug Uber den weiteren Strassenverlauf (Steigung,
Kurven) und Verkehrsinformationen (z.B. Stau). Das Fahrzeug nutzt diese Information
zur Vorbereitung und Optimierung der Antriebsleistung (schalten, drosseln, bremsen, ...).

Cooperative adaptive cruise control and cooperative vehicle highway automation
system: Hintereinander fahrende Fahrzeuge tauschen ihre Geschwindigkeits- und
Lenkinformation laufend aus, um als geschossener Fahrzeugverband (Platoon) hinterei-
nander zu fahren.

Zusatzdienste

Point of interest notification: Strassenseitige Infrastruktur ibermittelt den vorbeifahren-
den Fahrzeugen Informationen Uber lokale Sehenswirdigkeiten, Dienstleistungen und
Besonderheiten. Dabei kénnen dynamische Angaben einbezogen werden.
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Automatic access control/ parking management: Strassenseitige Kommunikationsein-
richtungen fragen die Zugangsberechtigung ankommender Fahrzeuge ab und ermdogli-
chen abhangig von der Berechtigung den Zutritt zur Infrastruktur (z.B. Parking).

Local commerce: Strassenseitige Einrichtungen stellen Information zu lokalen Service-
Angeboten zur Verfigung (Verkaufe, Reservationen etc.) und kdnnen bei deren Nutzung
die Bezahlung ermdglichen.

Car rental/ sharing assignment/ reporting: Eine Kommunikationseinrichtung bei Ab-
stellplatzen fir Mietfahrzeuge oder Fahrzeugen des Car Sharing Ubermittelt den Fahr-
zeugen die Angabe Uber Berechtigungen fir Benutzer und sammelt bei der Fahrzeug-
ruckgabe die Daten zur getatigten Fahrt ein.

Electronic fee collection: Fahrzeuge kénnen durch Austausch von Daten mit strassen-
seitigen Kommunikationseinrichtungen Strassengebiihren automatisch abbuchen, ohne
anhalten zu mussen.

Media downloading: Strassenseitige Kommunikationseinrichtungen stellen Fahrzeugen
in ihrer Umgebung Multimedia-Inhalte fiir das Unterhaltungssystem der Passagiere zur
Verfigung. Dem Herunterladen kann eine Zahlungsabwicklung vorausgehen.

Stolen vehicle alert: Fahrzeuge, welche von ihrem Diebstahlschutzsystem als gestohlen
erkannt werden, verbreiten die Information an andere Fahrzeuge und strassenseitige
Kommunikationseinrichtungen um ihr Wiederauffinden zu erleichtern.

Remote diagnosis and just in time notification: Eine strassenseitige Kommunikations-
einrichtung leitet Informationen von vorbeifahrenden Fahrzeugen Uber ihren aktuellen
Betriebsstatus einem lokalen oder zentralen Diagnosezentrum weiter. Das Zentrum kann
mit einer sofortigen Reparaturaufforderung antworten, falls dieser Dienst abonniert
wurde.

Fleet management: Verwendung strassenseitiger Kommunikationseinrichtungen fir Lo-
gistikanwendungen (Verfolgung der Fracht und Auftragsabwicklung) und Flottenma-
nagement (Fahrzeugunterhalt etc.). Die Fahrzeuge kénnen im Vorbeifahren kommunizie-
ren oder in der Umgebung der Einrichtung geparkt sein.

Vehicle software provisioning and update: Herunterladen von Fahrzeugsoftware oder
sonstiger fur den Fahrzeugbetrieb erforderlichen Daten Uber eine strassenseitige Kom-
munikationseinrichtung. Die Fahrzeuge konnen im Vorbeifahren kommunizieren oder in
der Umgebung der Einrichtung geparkt sein.

SOS Service: Ein automatisch oder durch Fahrzeuginsassen generierter Alarm wird vom
Fahrzeug direkt oder Uber weitere Fahrzeuge an eine strassenseitige Kommunikations-
einrichtung und von da an eine Alarmzentrale weitergeleitet.

Vehicle relationship management: Strassenseitige Kommunikationseinrichtungen die-
nen fur die Fahrzeuge als Verbindung zum Internet fir einen effizienten Austausch belie-
biger Daten.

Designh re-use and changemanagement: Sammlung von Lifecycle-Daten der Fahr-
zeuge durch strassenseitige Kommunikationseinrichtungen, um sie den Herstellern fir
laufende Anpassungen sowie flir Designanderungen an zuktnftigen Modellen zur Verfu-
gung zu stellen.

Business intelligence for high volume service parts management: Fahrzeuge tber-
mitteln strassenseitigen Kommunikationseinrichtungen Angaben zum Zustand ihrer Ver-
schleissteile, um durch Sammeln dieser Daten an einer zentralen Stelle die Verteilung
der Ersatzteile zu optimieren.

Insurance and financial services: Ubermittlung von Daten zur Fahrzeugbenutzung an
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strassenseitige Kommunikationseinrichtungen, welche sie zu Versicherungsgesellschaf-
ten und Finanzinstituten weiterleiten, um gebrauchsabhangige Zahlungsmodelle zu un-
tersttzen ("Pay as you drive").

Identifizierung von Nutzungsszenarien der Kooperativen
Systeme in der Schweiz

Motivation

Die Entwicklung der KS erfolgte bisher aus einer technischen Perspektive: Es ergab sich
eine neue technische Mdoglichkeit und man suchte nach Anwendungen, welche diese
Mdoglichkeit einsetzen. Die im Kapitel 4.1 dargestellten Anwendungen sind auf diese
Weise entstanden. Fur den Schritt von der Forschung und Entwicklung zur Umsetzung
reicht diese Perspektive nicht mehr aus. Oft scheitern an sich geniale technische Neue-
rungen an den Bedingungen, auf welche sie in der realen Welt treffen. Dabei kann es be-
liebige Hindernisse geben: ungenigender Nutzen, ungiinstige Nebeneffekte, Unvertrag-
lichkeit mit bestehenden (z.B. organisatorischen) Strukturen etc. Der Ansatz "Ldsung
sucht Problem”, wie er auch bei den KS bisher im Vordergrund stand, hat ein hohes Ri-
siko des Scheiterns.

Wir haben im vorliegenden Forschungsprojekt gewagt, den Ansatz umzukehren und uns
aus dem Gesamtzusammenhang des Strassenverkehrs heraus zu tUberlegen, wo Prob-
leme bestehen und zu welchen derselben KS mdglicherweise einen Ldsungsbeitrag
leisten kdnnen. Das Resultat sind Nutzungsszenarien: Nicht Einzelanwendungen, son-
dern in der Regel ganze Anwendungsbiindel, welche in Kombination mit weiteren Syste-
men einen spezifischen Nutzen erzeugen und so zur Ldsung aktueller Probleme im
Strassenverkehr beitragen.

Die Nutzungsszenarien wurden in einer frilhen Projektphase in Diskussionen innerhalb
des Forschungsteams erarbeitet. Sie wurden im weiteren Projektverlauf als eine Art Refe-
renz verwendet, an welcher sich die weiteren Untersuchungen massen. Sie wurden den
Experten, welche zu den KS insgesamt Auskunft gaben, als Vorbereitung der Interviews
vorgelegt (vgl. Kapitel 4.3), bei der Identifizierung der Handlungsfelder herangezogen
(vgl. Kapitel 4.4) und bestimmten das Umsetzungsprogramm wesentlich mit (vgl. Kapitel
5).

Die Szenarien wurden bewusst aus einer Schweizer Perspektive heraus erarbeitet.
Dadurch konnte sichergestellt werden, dass die Resultate des Forschungsprojekts eine
besondere Relevanz fir die Schweiz haben. Es ergab sich mit dieser Betonung mehr
oder weniger von selbst, dass C2I ein grosses Gewicht erhielt. Die Szenarien wurden so
ausgesucht, dass sie mit den KS, wie sie bisher angedacht sind, umgesetzt werden kon-
nen. Mdgliche Erweiterungen, wie sie sich z.B. fir Anwendungen zur Uberpriifung der
Einhaltung von Vorschriften ergeben (sogenannte Compliance-Anwendungen) wurden
erst im weiteren Verlauf des Projektes einbezogen (vgl. z.B. Kapitel 5.1.7).

Die Nutzungsszenarien sind in den nachfolgenden Unterkapiteln weitgehend so darge-
stellt, wie sie urspriinglich entwickelt wurden. Im weiteren Projektverlauf erfolgte eine Be-
urteilung der Szenarien (vgl. Kapitel 6.2), welche dazu flhrte, dass einige davon nicht
mehr oder nur in abgewandelter Form aufgenommen wurden und dass zusatzliche Ele-
mente einflossen, welche nicht durch die Szenarien begrtindet sind.

Stauvermeidung

Beschrieb Auf stark belasteten Strassen kdnnen kleinste Stérungen zu Staus
fuhren. Da sich durch den Stau der Durchsatz an Fahrzeugen verringert,
wachsen Staus in der Anfangsphase (teils rasch) und kénnen iber
lange Zeit bestehen bleiben, auch wenn der Zufluss von Fahrzeugen
abnimmt, sobald sich die Information Uber den Stau verbreitet. Verfiigen
alle involvierten Fahrzeuge uber die Information, wo der Stau beginnt,
wo auf der Staustrecke aktuell wie schnell gefahren wird und wo das
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Stauende liegt, dann kénnen sie sich durch die Wahl einer passenden
Geschwindigkeit so verhalten, dass die Stauaufldsung unterstiitzt wird
(rechtzeitiges Vermindern der Geschwindigkeit vor dem Stau, rechtzeiti-
ges Erhdhen der Geschwindigkeit am Stauende). Die Harmonisierung
des Verkehrsflusse und unnétiges Beschleunigen bzw. Verzdgern wird
vermieden und so die Kapazitat erhéht. Zusatzlich lassen sich manch-
mal sinnvolle Alternativrouten verwenden, um die Verkehrsbelastung auf
der betroffenen Strecke so weit zu verringern, dass sich der Stau voll-
standig auflésen kann. Die Kommunikation unter den Fahrzeugen kann
wesentlich dazu beitragen, dass die notwendigen Informationen rasch
an den richtigen Stellen verfugbar sind.

Relevanz

Die Staus auf dem Schweizer Nationalstrassennetz haben sich in den
letzten 16 Jahren ungeféhr verzehnfacht. Auch das librige Strassennetz,
speziell im Bereich der Agglomerationen, weist immer mehr Uberlastun-
gen auf. Staus verursachen jahrliche volkswirtschaftliche Kosten in der
Grossenordnung einer Milliarde CHF. Die generelle Verkehrszunahme
auf den Strassen fuhrt dazu, dass sich das Problem tendenziell weiter
verscharft.

Abdeckung mit bestehenden Use

Emergency electronic brake light, traffic jam ahead warning, traffic

Cases information and recommendation itinerary - recommended route, in-
vehicle signage, cooperative adaptive cruise control and cooperative
vehicle highway automation system

Bemerkungen Ideal wére eine vereinfachte Form der Cooperative Adaptive Cruise

Control, bei welcher eine Vorgabe fur die Geschwindigkeit aus den
aktuellen Geschwindigkeiten aller vorausfahrender Fahrzeuge (Pulk-
Geschwindigkeit) erzeugt wird. Die Recommended Route sollte auf
individueller Basis zugewiesen werden, so dass die angebotenen Alter-
nativrouten nicht Uberlastet werden. Zudem sind zeitliche Aspekte zu
beriicksichtigen, z.B. indem fir die Stauauflésung die Anzahl auf den
Stau zufahrender Fahrzeuge voriibergehend stark vermindert wird
(zentrale Steuerung in Abhangigkeit vom Stauverlauf)

4.2.3 Flachendeckende und aktuelle Verkehrsinformation

Beschrieb

Ein bekanntes Problem der Verkehrsinformation ist, dass bei Staumel-
dungen fur eine Hauptverkehrsachse Ausweichverkehr auf das unterge-
ordnete Strassennetz entsteht, welcher zu einer wesentlich schlimmeren
Verkehrsiberlastung fuhren kann als die urspriingliche Stérung. Da
Uber das untergeordnete Strassennetz weniger umfassend Verkehrsin-
formationen erfasst werden, fehlen zu diesen Uberlastungen oft Mel-
dungen. Zudem erweist es sich bei heutigen Erfassungsmethoden als
schwierig, das Ende einer Stérung zu erkennen und zu melden. Koope-
rative Systeme konnen nicht nur die Verkehrsinformation zum unterge-
ordneten Strassennetz verbessern, sondern dariiber hinaus auch eine
passende Verteilung der Fahrzeuge auf die verschiedenen Netzele-
mente gewahrleisten und so helfen, unerwiinschte Nebeneffekte von
Staumeldungen auf den Hauptverkehrsachsen ganzlich zu vermeiden.
Weiterhin kdnnen kooperative Systeme zur Verbesserung der Aktualitat
der Verkehrsinformation beitragen, indem Ereignisse rascher verbreitet
werden kdnnen.

Relevanz

Die Erfassung von Verkehrsinformationen ist in der Schweiz sehr hete-
rogen. Dadurch ist die Problematik von durch unvollstandige oder un-
passende Verkehrsinformationen ausgeldster Uberlastungen des unter-
geordneten Strassennetzes akut..

Abdeckung mit bestehenden Use

Traffic jam ahead warning, traffic information and recommendation

Cases itinerary - recommended route, decentralized floating car data.

Bemerkungen Es fehlt ein Usecase fiir die Erkennung, dass sich ein Stau aufgeldst
hat, und fur die Aufhebung der Stauwarnung. Decentralized floating car
data sind dafir prinzipiell geeignet, miissen aber entsprechend erweitert
werden (weil nicht ein Ereignis gemeldet wird, sondern dass ein Ereignis
nicht mehr gegeben ist).
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4.2.4 Schwerverkehrsmanagement im Alptransit

4.2.5

4.2.6

Beschrieb

Die wichtigsten Alpentransitrouten der Schweiz (Gotthard und San
Bernardino) haben eine beschrankte Kapazitat, welche aus Griinden der
Sicherheit auch bewusst nicht voll ausgeschdpft wird. Das bedeutet,
dass ein spezifisches Verkehrsmanagement zur Bewirtschaftung der
Alptransitrouten erforderlich ist. Dieses zielt primar auf den Schwerver-
kehr ab, welcher permanentdosiert (“Tropfenzéhler") und falls notwendig
ganz unterbunden wird ("Phase rot", in den letzten Jahren nicht mehr
eingesetzt). Mit kooperativen Systemen kann das Schwerverkehrsma-
nagement im Alptransit wesentlich dynamischer gestaltet werden, indem
z.B. die erforderlichen Fahrzeugabsténde durch C2C-Kommunikation
garantiert und die Abstellplatze durch C2l-Kommunikation bedarfsge-
recht zugewiesen werden.

Relevanz

Durch die LSVA und andere Effekte hat sich der Druck auf die Schwei-
zer Alpentransitachsen im Bereich Schwerverkehr in den letzten Jahren
stabilisiert. Es ist aber nur eine Frage der Zeit, bis das Problem wieder
akut wird. Das am Anfang des Jahrtausends eingefiihrte Regime wurde
von vielen Seiten kritisiert, ist aber mittlerweile weitgehend akzeptiert.
Es besteht aber mit KS die Méglichkeit, bis zur néachsten Belastungs-
spitze das Regime zu verbessern.

Abdeckung mit bestehenden Use
Cases

Cooperative adaptive cruise control and cooperative vehicle highway
automation system, traffic information and recommendation itinerary -
guidance to parking place, in-vehicle signage.

Bemerkungen

Gefordert ist eine spezielle Variante des cooperative adaptive cruise
control and cooperative vehicle highway automation system, bei der
priméar die Abstande zwischen Fahrzeugen des Schwerverkehrs vorge-
geben werden. Bei der guidance to parking place ist die Zuweisung der
Parkplatze dynamisch umzusetzen.

Multimodalitat

Beschrieb

Heute sind erste multimodale Routenplaner als Pre-Trip-Dienste verfug-
bar. On-Trip-Aspekte sind aber noch neu bzw. unabgedeckt. Notwendig
waére einerseits die laufende Uberpriifung (inkl. Prognose), ob ein vor-
gegebener Plan noch eingehalten werden kann (Anschliisse beim Um-
steigen) und andererseits die Berechnung von Alternativvorschlagen,
wenn es gegeniiber einem Plan zu deutlichen Verspatungen kommt
(z.B. Umsteigen auf den OV bei einem Stau). Fiir mit Strassenfahrzeu-
gen zurtickgelegten Abschnitte der Route liesse sich fur diese Funktio-
nen die Kommunikation Car to Infrastructure einsetzen.

Relevanz

Bekannterweise hat die Schweiz ein sehr gut ausgebautes OV-Netz und
zudem relativ viele Angebote im Bereich der Mobilitéatsformen aus-
serhalb von MIV und OV (Car Sharing, Mietautos, (Sammel-) Taxis,
Fahrradverleih etc.). Auch das Park & Ride ist gut ausgebaut. Dadurch
hat sie besonders gute Voraussetzungen fur Multimodalitat.

Abdeckung mit bestehenden Use
Cases

traffic information and recommendation itinerary

Bemerkungen

Der Usecase ist zu koppeln an eine Prognose und intermodale Routen-
berechnung und bei Vorliegen einer Alternative zur Weiterfahrt mit dem
Auto bis zum Fahrziel ist eine Route bis zu einem passenden Park-and-
Ride-Parkplatz anzubieten.

Parkplatzmanagement

Beschrieb

Vor allem in den grosseren Agglomerationen sind die verfiigbaren Park-
platze knapp. Das fihrt nicht nur zu einem ausgepragten Parkplatz-
suchverkehr, sondern verhindert manchmal ganz, dass Fahrziele mit
dem Auto erreicht werden kénnen. Vernunftig ware, wenn vor Fahrtan-
tritt abgeklart wirde, ob am vorgesehenen Ziel ein Parkplatz fiur die
gewlnschte Zeit verfigbar ist. Dazu fehlen aber - abgesehen von gros-
seren Parkhausern - fast durchgangig Angaben zur Parkplatzbelegung.
Zudem musste selbst dann, wenn bei Fahrtantritt noch Parkplatze ver-
fugbar sind, sichergestellt sein, dass sie beim Erreichen des Zielortes
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nicht schon alle belegt sind. Neben einer guten Prognose der Parkplatz-
belegung ist eine Moglichkeit, das zu erreichen, ein umfassendes und
zuverléassiges Parkplatzreservationssystem. Beides setzt voraus, dass
einfach Uberprift werden kann, ob und wann ein Parkplatz auch genutzt
wird. Hier kénnen kooperative Systeme gute Dienste leisten.

Relevanz

Vor allem in grésseren Stadten wie Zurich und Genf ist der Parkplatz-
mangel ausgepragt. Wegen den hohen Bodenpreisen ist es nicht mdg-
lich, zu vernuinftigen Preisen zusatzliche Parkplatze zu schaffen. Solche
Parkplatze sind auch vielerorts gar nicht erwiinscht, da sie Mehrverkehr
generieren wirden, so dass die Stauproblematik umso ausgepragter
wirde.

Abdeckung mit bestehenden Use
Cases

Traffic information and recommendation itinerary - guidance to parking
place, limited access warning

Bemerkungen

Die Usecases sind zu ergénzen mit einem Prognosesystem fir die
Parkplatzbelegung bzw. einem Parkplatzreservationssystem. Die Fahr-
zeuge werden zu ihrem reservierten Parkplatz gefiihrt und mit der Zu-
gangskontrolle wird gleichzeitig die Belegung des Parkplatzes tberprift.
Im Fall des Parkplatzreservationssystems ist eine genaue Prognose der
Ankunft erforderlich um zu vermeiden, dass die vorhandenen Platze
nicht optimal ausgenitzt werden kdnnen.

Besondere Wetterbedingungen

Beschrieb

Sich rasch verandernde Wetterbedingungen sind haufige Ursachen von
Unféllen auf Strassen: Massenkarambolagen wegen Nebel, Kollisionen
wegen Glatteis oder Schneeglatte und Beschadigungen durch Uberflu-
tungen, Murgange, Lawinen, umstiirzende Baume etc. Oft sind solche
Bedingungen nur sehr lokal gegeben, was ihre Erkennung mit stationa-
ren Einrichtungen besonders schwierig und aufwéndig macht. Fahr-
zeuge sind wegen ihrer Bewegung und der Mdglichkeit serienméassig
eingebauter Sensoren gute Detektoren fir aussergewohnliche Wetter-
bedingungen und haben dank kooperativer Systeme auch die Mdglich-
keit, andere Fahrzeuge zu warnen.

Relevanz

Durch ihre Lage im Umfeld von Gebirgen haben besondere Wetterbe-
dingungen in der Schweiz eine hohe rdumliche und zeitliche Dichte.
Typisch sind auch die raschen Wechsel der Wetterbedingungen, welche
eine Vorbereitung auf mogliche Gefahren (z.B. durch passende Aus-
rustung der Fahrzeuge) erschweren.

Abdeckung mit bestehenden Use
Cases

Hazardous location notification (alle Formen der decentralized floating
car data)

Bemerkungen

Tunnelsicherheit

Beschrieb

Unfélle in Tunnel kdnnen verheerende Folgen haben, wie z.B. die Un-
falle im Gotthard-Strassentunnel 2001 und bei Sierre 2012 zeigen. Die
engen Platzverhaltnisse fihren nicht nur zu einem drastischeren Unfall-
verlauf, sie bergen auch ein hohes Risiko von Sekundarunféllen. Zudem
besteht die Gefahr von Branden, welche durch Rauch und Hitze weitere
Fahrzeuge in Schwierigkeiten bringen, nur schwer zu bekéampfen sind
und an der Tunnelinfrastruktur zu Schaden fihren, die aufwandig zu
beheben sind. Alle grésseren und langeren Tunnel in der Schweiz
haben deshalb heute schon eine zuverlassige strassenseitige Uberwa-
chung. Da bei Unféllen Sekunden entscheidend sind, kénnen koopera-
tive Systeme eine wichtige Ergéanzung zu stationaren Detektoren bilden.
Die Information des Unfalls kann sofort von Fahrzeug zu Fahrzeug
Ubermittelt werden und nachfolgende Fahrzeuge haben durch die Vor-
warnung eher die Méglichkeit, friihzeitig anzuhalten (und im Idealfall gar
nicht in den Tunnel hinein zu fahren). Zudem kdnnen die Fahrzeuge bei
stark eingeschrankter Sicht besser lokalisiert werden, was die Arbeit der
Einsatzkrafte unterstitzt.

Relevanz

Die Schweiz hat eine besonders hohe Dichte an langeren Tunnel, ins-
besondere auch in Gebieten mit hohen Verkehrsdichten (Bareggtunnel,
Gubristtunnel, Sonnenbergtunnel, Belchentunnel etc.). Dadurch sind
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nicht nur die Risiken im Bereich Tunnelsicherheit besonders ausge-
pragt, sondern die Folgen von mdglichen Unféllen haben auch massive
Auswirkungen insgesamt auf das Verkehrsgeschehen.

Abdeckung mit bestehenden Use
Cases

Emergency electronic brake light, traffic jam ahead warning, pre-crash
sensing, post-crash warning

Bemerkungen

Die Usecases sind zu ergénzen durch eine fortlaufende Ubermittlung
der Fahrzeugpositionen aller Fahrzeuge im Tunnel an die Einsatzzent-
rale im Fall eines Unfalles.

Gefahrguttransporte

Beschrieb

Gefahrguttransporte speziell zu Giberwachen ist sinnvoll, da Unfélle mit
Gefahrgut, auch wenn sie sehr selten sind, wesentlich héhere Risiken
haben als andere Unfélle. Bisher hat sich aber, abgesehen von gewis-
sen Einschréankungen beim Befahren von Tunnel, ein Gefahrgutma-
nagement noch nicht durchgesetzt, weil der Aufwand dafiir zu gross
war. Mit kooperativen Systemen kann sich das &ndern. Mégliche Ele-
mente sind die automatische Anmeldung von Gefahrguttransporten bei
der Einfahrt zu besonders kritischen Strassenabschnitten, die Einhal-
tung von Mindestabstéanden zwischen Gefahrguttransporten, die dyna-
mische Festlegung von temporaren Sperrgebieten fiir Gefahrguttrans-
porte (z.B. bei Grossveranstaltungen) oder die rasche Warnung bei
einem Unfall mit Gefahrgut (unter Angabe der geladenen Substanzen).

Relevanz

Auch wenn es in der Schweiz bisher auf Strassen erst wenige und nicht
sehr gravierende Unfélle mit Gefahrgut gegeben hat (Beispiel Zirich
1998), ist durch die hohe Bevdlkerungsdichte im Mittelland und den
betréchtlichen Umfang von Gefahrguttransporten gerade im Bereich
hoher Bevolkerungsdichten ein ausgepragtes Risiko vorhanden. Kos-
tenglinstige Methoden, um das Risiko einzuschrénken, sind durchaus
gefragt.

Abdeckung mit bestehenden Use
Cases

Limited access warning, post-crash warning

Bemerkungen

Die post-crash warning sollte Angaben zum Gefahrgut enthalten. Sie ist
an die Einsatzzentrale weiterzuleiten.

Bewaltigung ausserordentlicher Lagen

Beschrieb

In ausserordentlichen Lagen (Naturkatastrophen, Havarien, grossflachi-
gem Versagen von Versorgungssystemen etc.) hat der Verkehr eine
grosse Bedeutung. Einsatzkrafte missen an ihren Einsatzort gelangen
kénnen, Verletzte miissen geborgen werden und allenfalls sind Evakuie-
rungen notwendig. Dazu missen passende Verbindungsrouten offen
gehalten werden, auch wenn mdglicherweise Teile der Strasseninfra-
struktur nicht mehr verfiugbar sind. Es geht also darum, mdéglichst rasch
den normalen Verkehr zu unterbinden, umzuleiten oder zu verlagern
und Prioritéten bei der Benutzung der Strassen festzulegen und durch-
zusetzen. Da in vielen Féllen die normalen Kommunikationseinrichtun-
gen ausfallen oder Uberlastet sind, bieten sich die kooperativen Sys-
teme zur Verbreitung der Informationen an (wobei anzumerken ist, dass
auf der gegenwartig vorgesehenen technischen Grundlage fraglich ist,
ob die Kommunikation der KS einen wesentlichen Beitrag zur Informati-
onsverbreitung leisten kénnte).

Relevanz

Die grosse Bevélkerungsdichte im Mittelland und die starke Kanalisie-
rung des Verkehrs in den Gebirgen erschweren die Bewaltigung aus-
serordentlicher Lagen in der Schweiz. Dazu kommt eine hohe Dichte an
moglichen Quellen fiir ausserordentliche Lagen, sei es aus naturlicher
oder technischer Ursache. Entsprechend hoch sollte im Vergleich zu
anderen Landern das Interesse an innovativen Lésungen fiir das Ver-
kehrsmanagement in ausserordentlichen Lagen sein.

Abdeckung mit bestehenden Use
Cases

Limited access warning, traffic information and recommendation itiner-
ary

Bemerkungen

Die Usecases sind an ein Verkehrsmanagementsystem fir ausseror-
dentliche Lagen zu koppeln.
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Zusammenhang mit den europdischen Forschungsprojekten

Die folgende Tab. 1 stellt fur die Nutzungsszenarien dar, welche européischen
Forschungsprojekte (vgl. Kapitel 3.1) dazu relevanten Input liefern.

Tab. 1 Prasenz (X) der Elemente der Szenarien im Forschungsprojekt

CVIS COO- Safespot  PreDrive  Easyway COMe- SimTD
PERS c2X Safety

Stauvermeidung X X X X X X X
Verkehrsinformation X X X X X X X
Schwerverkehrs- X X X X X X X
management im
Alptransit
Multimodalitat X X
Parkplatzmanage- X X X
ment
Besondere Wetter- X X X X X X
bedingungen
Tunnelsicherheit X X X X

Gefahrguttransporte

Ausserordentliche
Lagen

Experteninterviews

Zur Stutzung der Analyse der Projekte und eigenen Kenntnisse wurde mit Experten aus
dem Bereich der verschiedenen Akteure ein Interview gefiihrt, um die aktuellen Erkennt-
nisse, Erfahrungen und Trends aufzuspiren. Die Interviews bildeten eine wesentliche
Grundlage zur Bestimmung der Handlungsfelder. Interviewt wurden sowohl KS-Experten
aus der EU als auch Vertreter der Stellen in der Schweiz, welche zu KS einen Bezug ha-
ben.

Fragen

Als Vorbereitung der Interviews wurde die nachfolgende Frageliste zusammengestellt.
Die Idee war, dass diese als Leitfaden fir die Gesprache dienen, dass aber den Inter-
viewpartnern nur die Fragen gestellt werden, zu welchen sie kompetent Stellung nehmen
kénnen. Die Fragen wurden ein paar Tage vor dem Interview per E-Mail zugestellt, damit
sich die Befragten vorbereiten konnten.

Die Fragen wurden in Deutsch verfasst und anschliessend ins Franzdsische Ubersetzt
(siehe Anhang Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.). Eine
urspriinglich vorgesehene englische Ubersetzung war nicht notwendig, da alle Befragten
geniigend Deutsch- oder Franzésischkenntnisse haben.

1 Entwicklungsstand
Was ist der Stand der Entwicklung im Bereich KS? Wann ist damit zu rechnen, dass erste
Fahrzeuge ausgeristet sind? Wann sind erste Anwendungen bereit fir den Betrieb?

Welche Anwendungen haben die besten Aussichten auf eine rasche Umsetzung? Wel-
che Hindernisse mussen dazu noch Uberwunden werden?
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2 Beteiligte

Wer treibt die Einfuhrung der KS? Welche Interessen stehen dahinter? Welche Mittel
stehen zur Verfligung? Wo finden die wesentlichen Gesprache zur Vorbereitung der
Einflhrung statt? Wer muss alles mitmachen?

3 Rolle der Automobilindustrie

Welche Rolle spielt die Automobilindustrie? Wie weit sind die Fahrzeughersteller bereit,
Eigeninteressen zurlickzustellen zugunsten einer gemeinsamen Ldsung untereinander?
Welches sind die prioritdren Anwendungen fir die Automobilindustrie? Kann sie diese in
Eigenregie einfihren? Welchen Nutzen bringen ihr diese Anwendungen?

4 Rolle der Behorden

Welche Rolle spielen die fur die Strasseninfrastruktur zustédndigen Behorden? Wie weit
sind sie an der Einfihrung von KS interessiert bzw. notwendigerweise beteiligt? Welchen
Einfluss haben sie darauf, ob und wie KS eingefiihrt werden? Was sind ihre prioritéren
Anwendungen und welchen Nutzen haben sie davon?

5 Technische Hindernisse

Gibt es noch technische Hindernisse bei der Einfihrung der KS? Wie weit ist die In-
teroperabilitdit zwischen Fahrzeugen verschiedener Hersteller und im Bereich
Car2Infrastructure erprobt? Welche Zuverlassigkeit hat die Kommunikation? Welchen
Einfluss haben Umgebungsbedingungen? Welchen Einfluss haben Ungenauigkeiten bei
der Positionsbestimmung?

6 Wirtschaftliche Aspekte

Welche wirtschaftlichen Uberlegungen stehen hinter der Einfilhrung der KS? Wie hoch
sind die Investitionen? Wie lasst sich daraus Einkommen generieren? Wie sieht der Busi-
ness-Case aus? Wie weit liegen Berechnungen zum Kosten-Nutzen-Verhdltnis und zum
Break-Even vor? Welche Ubergeordneten Interessen gibt es, die sich einer wirtschaftli-
chen Betrachtung entziehen?

7 Normative Aspekte

Wie weit behindern noch fehlende Normen die Einfihrung der KS? Ist davon auszuge-
hen, dass alle notwendigen Normen rechtzeitig zur Verfligung stehen oder kann es durch
Verzégerungen bei der Normierung zu einem Herausschieben der Einfilhrung kommen?
Besteht Uber die wesentlichen Inhalte der noch Ausstehenden Normen unter allen betei-
ligten Kreisen Einigkeit?

Sind die vorgesehenen Normen gentigend fur eine problemlose Einfiihrung der KS? Wie
weit kann es trotz Normierung noch verschiedene, ev. widerspriichliche Auspragungen
der Systeme geben? Welche Uber Normen hinausgehenden Absprachen sind fir das
Funktionieren der kooperativen Systeme notwendig und wo werden sie getroffen?

8 Staatliche Vorgaben

Was muss auf Ebene der EU bzw. der einzelnen Staaten zur Einfliihrung vorgekehrt wer-
den? Welche Behérden sind involviert und was ist ihre Rolle? Wie weit sind die Behdrden
auf ihre Aufgaben vorbereitet? Wie weit sind ihre Aktivitaten fortgeschritten? Braucht es
eine neue rechtliche Grundlage fur KS? Falls ja, wie soll diese geschaffen werden?

9 Rechtliche Aspekte: Haftung

Zu welchen neuen Problemen fihren KS im Bereich der Haftung? Reichen hier die be-

stehenden Regelungen aus? Kann die Haftungsfrage die Einfuhrung bestimmter Anwen-
dungen behindern oder verunmdéglichen? Falls ja, welche und warum?
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10  Rechtliche Aspekte: Datenschutz

Sind KS kritisch bezuglich Datenschutz? Durch welche Vorkehrungen kann der Daten-
schutz sichergestellt werden? Wie weit schrankt der Datenschutz bei der Einflihrung be-
stimmter Anwendungen ein? Ist bei der Einfihrung der KS mit einer 6ffentlichen Debatte
zum Datenschutz zu rechnen? Mit welchen Argumenten kann eine solche gefihrt wer-
den?

11  Rechtliche Aspekte: Datenhoheit

Wie offen ist der Datenaustausch zwischen den Beteiligten an KS? Wie ist die Frage der
Datenhoheit geregelt? Wie weit kann z.B. die Weiterleitung und Auswertung von Daten
zu artfremden Zwecken unterbunden werden? Kann es sein, dass wegen Bedenken be-
zuglich Missbrauchs fur bestimmte Anwendungen notwendige Daten zurtickgehalten
werden? Wo ist die Grenze zwischen fur den Austausch unbedenklichen und kritischen
Daten? Besteht unter den verschiedenen involvierten Kreisen Einigkeit dariiber, was an
Daten auszutauschen ist?

12  Field Operational Tests

Was sind die wesentlichen Ergebnisse aus den bisherigen Field Operational Tests
(FOT)? Welche Anwendungen wurden untersucht und wie weit konnte ihr erwartetes
Funktionieren bestatigt werden? Welche Aspekte konnten getestet werden und was ist
bis zur Einfihrung noch weiter zu testen? Genuigen die bisherigen FOT bezilglich Um-
fang oder misste noch ausfuhrlicher getestet werden? Wie weit werden die FOT durch
lokale/ regionale Besonderheiten beeinflusst? Sind vor der Einfihrung auch FOT in der
Schweiz erforderlich/ erwiinscht?

13  Wirkungen

Wie weit gibt es zu KS schon umfassende Wirkungsuntersuchungen, welche nicht nur
das technische Funktionieren nachweisen, sondern auch zeigen, wie weit die erwarteten
Wirkungen eintreffen und keine unerwinschte Nebenwirkungen entstehen? Auf welcher
Grundlage werden solche Untersuchungen gemacht und was sind ihre Resultate? Wie
weit wurden die verkehrlichen Wirkungen und Nebenwirkungen (Aufmerksamkeit, Si-
cherheit, Reaktion etc.) untersucht?

14  Ausristungsgrad

Gibt es spezifische Probleme Anwendungen von KS im Bereich niedriger Ausristungs-
grade der Fahrzeuge? Gibt es Anwendungen, welche erst bei vollstandiger Ausriistung
eingefuhrt werden kénnen oder erst dann die gewinschte Wirkung entfalten? Wird eine
vollstandige Ausrlstung der Fahrzeuge angestrebt oder wird es in absehbarer Zeit ein
Nebeneinander ausgeristeter und nicht ausgeriisteter Fahrzeuge geben? Entsteht
dadurch eine Art Zweiklassengesellschaft der Verkehrsteilnehmer?

15  Weiterentwicklung

Wie kam es zu den heute allgemein im Zusammenhang mit KS diskutierten Anwen-
dungsfallen? Nach welchen Kriterien wurden sie ausgewdahlt? Wie weit kann sich die
Liste der Anwendungsfalle noch andern? Gibt es Anwendungsgebiete, die noch nicht
oder nur ungenugend abgedeckt sind?

16 Nutzungsszenarien fir die Schweiz

Wie weit kdnnen die im Rahmen des Forschungsprojektes erarbeiteten Nutzungsszena-
rien fur die Schweiz (siehe Kapitel 4.2) tatsachlich durch KS abgedeckt werden? Welche
Szenarien sind durch die KS, wie sie bisher angedacht wurden, einfach abzudecken? Wo
bestehen noch Liicken, um sie abzudecken? Wie realistisch ist es, fir diese Szenarien
auf KS zu setzen? Wo gibt es bessere Alternativen?
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Durchfihrung

Die Interviews wurden zwischen Juli und Anfang Oktober 2013 durchgefihrt. Einige da-
von waren Telefoninterviews, fir den Rest wurde ein Termin vor Ort vereinbart. Von allen
Interviews wurde eine Tonaufzeichnung erstellt, welche die Grundlage bildete fur eine
verkirzte Abschrift der Antworten. Die Abschriften sind im Anhang Fehler!
Verweisquelle konnte nicht gefunden werden. enthalten. Nachfolgend geben wir eine
kurze Ubersicht tiber die einzelnen Interviews:

Paul Kompfner, Ertico

Als Leiter des Sektors "Smart Mobility" bei Ertico, dem europaischen Dachverband fur
ITS, ist Paul Kompfner einer der ausgewiesenen internationalen Spezialisten fur KS. Er
hat unter anderem das grosse europaische Forschungsprojekt CVIS geleitet, welches in
einer frihen Phase Anwendungen von KS unter Einbezug der Strassenbetreiber unter-
suchte. Da in Ertico sowohl die Automobilindustrie als auch die 6ffentlichen und privaten
Strassenbetreiber vertreten sind, kennt Paul Kompfner die Positionen aller wesentlichen
Key-Player und deren magliche Interessenkonflikte.

Das Interview wurde am 16. August 2013 durchgefiihrt. Paul Kompfner hat gentigend
Deutsch-Kenntnisse, um die deutschen Interviewfragen zu verstehen. Das Interview
wurde aber in Englisch gefuihrt. Die Frage nach den Beteiligten wurde nicht explizit be-
antwortet, aber Paul Kompfner ging in anderen Fragen auf das Thema ein. Auch die wirt-
schaftlichen Aspekte wurden nicht behandelt, und aus Zeitgriinden wurde auf die letzten
beiden Fragen, die Weiterentwicklung der KS und die Nutzungsszenarien fir die
Schweiz, nicht mehr eingegangen.

Paul Kompfner sieht die KS wie andere Experten als von der Automobilindustrie getrie-
ben, bezweifelt aber, dass sie ohne Kooperationen mit Partnern umgesetzt werden kén-
nen. Die Kommunikation C2C hat das Problem des anfénglich zu tiefen Ausriistungsgra-
des, so dass sie sich fur ein Einflhrungsszenario nicht eignet. Méglich ist eine Koopera-
tion mit den Strassenbetreibern fiir C21 oder mit den Telekommunikationsanbietern, um
fur die ersten Anwendungen uber Mobilfunk zu kommunizieren.

Kompfner spricht sich fur eine européische Koordination unter den Strassenbetreibern
aus, um Einstiegsanwendungen festzulegen und abzuklaren, wo und in welcher Dichte
dafir strassenseitige Einrichtungen notwendig sind. Er spricht sich flr Vorgaben der EU
aus, um eine einheitliche Einfihrung zu erreichen, anerkennt aber, dass dazu im Gegen-
satz zur Situation beim eCall noch wesentliche Grundlagen fehlen. Schliesslich legt er
der Schweiz ans Herz, selbst praktische Tests von KS-Anwendungen durchzufiihren, vor
allem auch um damit eigene Erfahrungen zu sammeln und bereit zu sein, wenn die Fahr-
zeugeinrichtungen breit verfugbar sein werden.

Alain Servel, PSA Peugeot Citroén PSA

Alain Servel ist Mitglied der Direktion fir Forschung, Innovation und fortgeschrittene
Technologie bei Peugeot Citroén PSA. Er ist Experte fir die in der Fahrerassistenz ein-
gesetzten Gerate. Zudem ist er Mitglied mehrerer Normierungsgruppen von ETSI und
ISO TC204.

Das Interview wurde am 30. August 2013 auf Franzésisch durchgefihrt und konzentrierte
sich vor allem auf die technische Entwicklung in der Automobilindustrie und die Einfuh-
rung der ersten Geréte in den Fahrzeugen, vorab fir die Kommunikation.

Alain Servel betonte im Interview, dass die Automobilindustrie bereit sei, um die fur KS
notwendigen Kommunikationsmittel in die zukinftigen Fahrzeuggenerationen zu integrie-
ren. Genutzt sollen diese vorerst werden fur Dienste, welche heute Gber vom Fahrzeug
unabhangige mobile Gerate angeboten werden.

Die Automobilindustrie setzt daran, die Umsetzung der KS in den Fahrzeugen ziigig vor-
anzutreiben. Einen zuséatzlichen Anreiz kdnnte die Bertcksichtigung von KS-Aspekten bei
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der Bewertung von Neufahrzeugen im Rahmen von NCAP (New Car Assessment Pro-
gramme) schaffen.

Die Automobilindustrie wird es aber nicht zulassen kdnnen, dass beliebige KS-Dienste
auf die Fahrzeugelektronik Zugriff erhalten. Entsprechende Sicherungsmechanismen
werden gegenwartig normiert. Sie sind wichtig fir die Anwendungen im Bereich Ver-
kehrssicherheit, welche aber nicht kurzfristig umgesetzt werden. Eine Umsetzung soll im
Rahmen von Autobahn-Korridoren mit massiver strassenseitiger Ausriistung angestrebt
werden.

Loic Blaive; SETRA

Loic Blaive ist Verantwortlicher der Abteilung DCST (Division de la connaissance des
systemes de transport) bei SETRA (Service d'études sur les transports, les routes et
leurs aménagements). Er beteiligt sich am ITS-Projekt und ist in der Working Group 16
von CEN TC287, welche sich mit KS befasst. Ebenfalls beteiligt er sich an den Arbeiten
zum Datenaustausch im Verkehrsbereich (z.B. DATEX II).

Das Gespréach fand am 4. September 2013 auf Franzdsisch statt und konzentrierte sich
auf die verschiedenen Beteiligten und ihre Rollen, auf die noch bestehenden technischen
Hindernisse, die Normierung und die Haftungsfrage.

Nach der anfanglichen Vision der Kommunikation C2C scheint sich die Automobilindust-
rie nun laut Loic Blaive mehr auf C2l zu konzentrieren. Das erfordert aber eine Beteili-
gung der Behorden, welche einen strikten Budgetrahmen haben und nur allmahlich An-
wendungen umsetzen werden (Baustellenankiindigung, Gefahrenzonenwarnung).

Um die Interoperabilitat der Systeme zu garantieren, muss ein optimaler Weg in der Ent-
wicklung von Normen gefunden werden, bei welchem bevorzugt technische Spezifikatio-
nen erstellt werden, welche zu einem spéateren Zeitpunkt in Normen umgewandelt wer-
den konnen.

Loic Blaive verweist auf eine Studie zur Haftungsfrage, welche im europaischen Projekt
ROSATTE erstellt wurde und die Situation aus Behdrdensicht analysiert.

Arnaud de la Fortelle, Centre de recherche INRIA

Arnaud de la Fortelle ist Direktor des Laboratoire de Robotique (CAOR) an der Ecole de
Mines (Paris Tech) und Direktor der Forschungseinheit LaRA (La Route Automatisée,
http://www.lara.prd.fr/lara). Mit seiner Equippe war er an mehreren Forschungsprojek-
ten zu KS in Frankreich und Europa beteiligt (Prevent, Puvame, REACT, GeoNET).

Das am 12. August 2013 durchgefiihrte Interview ging nicht explizit auf die juristischen
Aspekte ein, behandelte sonst aber alle Fragen.

Die Entwicklung der KS héngt laut de la Fortelle vom wirtschaftlichen Erfolg ab und man
darf hier diejenigen Anwendungen nicht ausser Acht lassen, welche nicht auf der Priori-
tatsliste der Automobilindustrie stehen.

Die Entwicklung wird die mit KS ausgeristeten Fahrzeuge bevorteilen, welche im Ge-
gensatz zu den nicht ausgeristeten von zusatzlichen Diensten profitieren kénnen. So
wird die Anzahl nicht ausgerusteter Fahrzeuge abnehmen, da diese riskieren nicht mehr
rentabel zu sein.

Die Automobilindustrie musste laut de la Fortelle alles Interesse an einer offenen Platt-
form haben, denn sie ist in Zukunft auf Partnerschaften angewiesen und sollte Anreize fur
kreative Unternehmer schaffen, welche kooperative Losungen entwickeln.

Unter den Akteuren sollte man den "Burger" nicht vergessen, der auch ein potenzieller
Entwickler kooperativer Applikationen sein kann, im gleichen Sinn wie bei den Smartpho-

Juli 2014 42


http://www.lara.prd.fr/lara

1470 | Initialprojekt fur ein Forschungspaket "Kooperative Systeme fur Fahrzeug und Strasse”

nes.

Die Normen haben sich nach Meinung von de la Fortelle zu stark auf Sicherheitsaspekte
konzentriert, auf Kosten von Grundsatzfragen, welche bei der ersten Generation von KS-
Anwendungen geldst werden missen.

Am Anfang braucht es keine spezifischen rechtlichen Bestimmungen zu den KS. Aber
man sollte die organisatorischen Fragen lésen flir eine Zusammenarbeit zwischen dem
offentlichen und privaten Sektor.

Die Schweiz schliesslich kénnte laut de la Fortelle eine aktive Rolle bei den KS spielen
mit ihrer Innovationskraft, indem sie auf der Ebene des globalen Transportsystems An-
wendungen entwickelt.

Gerd Riegelhuth, Hessen Mobil

Gerd Riegelhuth ist Leiter der Abteilung Verkehr bei Hessen mobil, der Strassen- und
Verkehrsverwaltung des Bundelandes Hessen in Deutschland. Er hat sich mit seiner Be-
hoérde an zahlreichen deutschen und européischen Forschungsprojekten zu KS beteiligt
und nimmt in diesem Bereich unter den zustandigen Behérden in der EU eine fiihrende
Rolle ein. In Hessen befindet sich auch das Testgebiet im Projekt simTD (Sichere Intelli-
gente Mobilitat — Testfeld Deutschland), des grdssten europdischen FOT. Zudem hat
Hessen mobil eine wichtige Rolle beim sich im Aufbau befindlichen Eurokorridor von den
Niederlanden bis nach Osterreich.

Als Grundlage fur das Interview, das am 31. Juli 2013 durchgefiihrt wurde, dienten zwei
Artikel von Gerd Riegelhuth zu den KS in Strasse+Verkehr [Riegelhuth 2010] und in
Strassenverkehrstechnik [Riegelhuth 2012]. Nicht explizit eingegangen wurde im Inter-
view auf die Normierung, auf die Frage der Datenhoheit sowie auf die Wirkungen der KS.

Gerd Riegelhuth betont, dass fur die Einfuhrung der KS eine enge Zusammenarbeit zwi-
schen Behdrden und Automobilindustrie erforderlich ist, fir welche passende Zusam-
menarbeitsmodelle noch zu entwickeln sind. Hessen wird ab 2016 eine operative stras-
senseitige Ausristung haben und damit die Einfihrung, welche auch im Interesse der
Behorden ist (Thema Verkehrssicherheit) aktiv untersttitzen.

Als nachstes Thema, welches im Rahmen der Kooperation anzugehen ist, sieht Gerd
Riegelhuth den Abgleich zwischen Verkehrsmanagement und Fahrzeugnavigation, wobei
dort die Anbieter der Navigationsdienste zuséatzlich einzubeziehen sind.

Ein volkswirtschaftlicher Nutzen, welcher das Engagement der Behdrden rechtfertigt, ist
laut Riegelhuth bei einigen Anwendungen heute schon gegeben und staatliche Vorgaben
sind erst in einer spateren Ausbauphase erforderlich. Das Problem des anfanglich gerin-
gen Ausristungsgrades sieht er beim Eurokorridor durch die strassenseitige Ausriistung
geldst, welche dazu fuhrt, dass schon das erste Fahrzeug mit KS-Funktionalitdét kommu-
nizieren kann. Zudem gibt es bei den Geschwindigkeiten einen Harmonisierungseffekt,
durch den auch schon bei kleinen Anteilen ausgerusteter Fahrzeuge die tbrigen Fahr-
zeuge mitgenommen werden.

Herr Riegelhuth ist bezlglich einer moglichen Beteiligung der Schweiz am Eurokorridor
offen.

Markus Riederer, ASTRA
Markus Riederer ist Fachspezialist in Standards/Normierung in der Abteilung Strassen-
netze des Bundesamt fir Strassen ASTRA in Bern. Er verfolgt fir das ASTRA die For-

schungs- und Normierungsaktivitdten im Bereich der KS auf internationaler Ebene.

Das Interview wurde am 12. September 2013 gefuhrt und hatte als besonderen Schwer-
punkt die Identifizierung der Anforderungen und des Handlungsbedarfs aus der Sicht des
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Bundesamt fiir Strassen.

Aus der Sicht des ASTRA gilt es vorderhand Probleme im Verkehrsmanagement zu 16-
sen. Falls KS-Anwendungen dabei helfen werden diese in der Lésungsfindung bertck-
sichtigt. Fir das ASTRA ist fir die Steuerung des Gesamtverkehrs der Erhalt von Fahr-
daten im Gegenzug zur Lieferung von Verkehrsinformationen einer der wichtigsten An-
wendungen. Daflir fehlen aber bis heute offene Plattformen und offene Daten. Der offene
Zugang zu den Fahrzeugdaten ist eine Bedingung fur die Zukunft. Weiterhin existieren
bis heute keine Nachriistungsszenarien. M. Riederer sieht die Rolle der Behérden in der
Organisation des Datenflusses.

Im Rahmen der Entwicklungen von KS-Anwendungen hat die Schweiz eine spezielle Po-
sition in Europa, da es keine Automobilindustrie gibt. Laut M. Riederer hélt die Automo-
bilindustrie im Moment die Schlisselrolle, riskiert diese aber aufgrund der wachsenden
Anwendungen im Smartphonebereich zu verlieren. M. Riederer sieht, wie auch andere
Experten, KS als ein weiteres Verkaufsargument der Automobilindustrie.

M. Riederer hat auf diverse technische Hindernisse bei der Einfihrung von KS aufmerk-
sam gemacht (geschlossene Plattformen, Beschrankung der Kommunikation auf ITS G5,
Roaminggebihren, fehlende integrierte SIM-Karte).

Es braucht eine neue rechtliche Grundlage fir kooperative Systeme, aber dazu muss der
politische Wille insbesondere zur Datenlieferung (wie verbindliche Signalisierung im Fahr-
zeug) und zur Fahrzeugsteuerung (wie Anpassung der Fahrzeuggeschwindigkeit durch
die Infrastruktur).bestehen Das bedingt ein politisches Aushandeln.

M. Riederer betrachtet auch den Datenschutz als kritisches Element bei der Einflihrung
von KS. Er ist Uberzeugt, dass in der Datenschutzdebatte ein wichtiges Argument die
Datenfreigabe an den Staat als verantwortungsvoller Datenherr im Austausch fir ein
besser funktionierendes und nachhaltiges Transportnetz sein kann.

Weiterhin besteht Handlungsbedarf im Bereich der Datenhoheit (wem welche Daten ge-
horen). Diese ist bisher kaum geregelt und kénnte ein Hindernis fir bestimmte Anwen-
dungen sein.

Gerhard Schuwerk, ASTRA

Gerhard Schuwerk arbeitet in der Abteilung Strassenverkehr im Bereich der Unfallstatis-
tik.

Das Interview wurde am 10. September 2013 gefuhrt und hatte als besonderen Schwer-
punkt KS im Umfeld der Verkehrssicherheit zu betrachten.

Das Thema Car2X spielt sich im Dreieck Fahrzeuge — Strasse — Personen ab.

Gegenlber den Strassenbeniitzern gibt es verschiedene Verkaufsargumente. Eines da-
von ist die Stauvermeidung. Diese spielt flr Privatpersonen eine gewisse Rolle, fur
Pendler eine grosse Rolle und fir die Transportindustrie eine sehr grosse Rolle. Die
Fahrzeughersteller benutzen das Argument als Marketinginstrument. Die Behérden oder
private Betreiber stellen die Infrastruktur zur Verfigung.

Ein weiteres Verkaufsargument ist die Verkehrssicherheit. In Deutschland und der
Schweiz laufen grosse Diskussionen zum Thema Geisterfahrer. Mit KS kénnen Fahr-
zeuge schneller Daten austauschen und somit viel friiher den Verkehrsteilnehmer warnen
als mit der klassischen Verkehrsinformation Giber Rundfunk oder TMC. Auch ein Unfaller-
eignis kann schneller detektiert und die Information an die hinten auffahrenden Fahr-
zeuge Ubermittelt werden.

Fur die Einfihrung von kooperativen Systemen leisten die Behorden ein Teil in dem sie
Forschungsprojekte fordern mit dem Interesse an eine optimale Nutzung der Strasse. Die
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Fahrzeughersteller ibernehmen ein Grossteil der Einfihrungsaktivitaten, mit dem Inte-
resse mehr Fahrzeuge zu verkaufen.

Die Rolle des ASTRA besteht in der Férderung der Forschung sowie in der Unterstiitzung
bei der Normierung im Bereich Car2l und dem spéateren Ausbau der Infrastruktur. Insge-
samt nehmen die Schweizer Behdrden aber eher eine untergeordnete Rolle ein. Die For-
schung und Normierung wird auf EU-Ebene vorangetrieben. Die Schweiz kann nur unter-
stutzend wirken.

Das ASTRA soll vorausschauend wirken und sich bei zukinftigen Projekten Uberlegen
wie die Infrastruktur neue Anforderungen die sich aus Car2l ergeben bericksichtigt wer-
den kénnen.

Bei den wirtschaftlichen Aspekten sieht G. Schuwerk die Chance Dienste wie z.B. Mobi-
lity pricing mit KS zu koppeln und dadurch die Investitionen in der Infrastruktur durch
Mehrfachnutzung wirtschaftlicher zu gestalten.

Betreffend Haftung muissen noch viele Fragen geklart werden bis eine Behdrde bereit ist
KS-Dienste anzubieten. G. Schuwerk sieht in der Haftungsfrage auch ein gewisses Ri-
siko im Zusammenhang mit der Wirtschaftlichkeit von Car2I-Diensten.

Der Datenschutz wird, wie auch bei M. Riederer, als kritisch betrachtet. Insbesondere
wird auch zu diesem Thema eine 6ffentliche Debatte geflihrt werden mussen.

Bei der Datenhoheit kann der hohe Stellenwert des ASTRA dazu flihren, dass gewisse
Daten vom Staat bereitgestellt werden kdnnten. Betreffend Datenaustausch erwahnt G.
Schuhwerk, dass dieser im Bereich Verkehrsmanagement eher zuriickhaltend oder zu
sehr hohen Preisen betrieben wird. Im Bereich Verkehrssicherheit werden die Daten aber
ausgetauscht.

Bei der Weiterentwicklung fehlt das Thema Verkehrssicherheit in den Anwendungsféllen.
Die Daten aus den kooperativen Systemen kdnnten genutzt werden, um Uber das Ver-
halten auf der Strasse noch mehr zu lernen. Mobility Pricing ist ein wichtiges Thema,
dass noch starker betrachtet werden misste. Als weiterer Anwendungsfall konnten die
Daten der kooperativen Systeme aus einem zentralen Datentopf anonymisiert fur die Ka-
librierung von Verkehrsmodellen genutzt werden (Fahrten von Quelle zu Ziel).

René Sutter, ASTRA

Als Jurist im Rechtsdienst des ASTRA ist René Sutter eine vom Datenschutzbeauftragten
bezeichnete Anlaufstelle fir Datenschutzfragen bei den Bundesbehorden. Aus seiner
Erfahrung kennt er sich auch in den anderen juristischen Fragen aus, welche im Zusam-
menhang mit KS auftauchen.

Das Interview wurde am 16. September 2013 gefiihrt und beschrankte sich auf die The-
men Haftung, Datenschutz und Datenhoheit. René Sutter betont, dass es sich bei seinen
Ausfuhrungen nicht um offizielle Stellungnahmen des ASTRA sondern um personliche
Ansichten auf der Basis eines noch beschréankten Kenntnisstandes handelt.

Beziglich Haftung verweist René Sutter auf die obligatorische Motorfahrzeughaftpflicht-
versicherung, welche die Schaden Ubernehmen musste. Sie kann allenfalls auf den Au-
tohersteller Regress nehmen, wobei die Beweislast bei ihr ist.

Was den Datenschutz und die Datenhoheit betrifft, sieht Herr Sutter in erster Linie die
Mdglichkeit, diese Belange im Kaufvertrag des Autos zu regeln (z.B. durch eine Zustim-
mung zu den allgemeinen Geschéftsbedingungen). Dem Kaufer miisste aber von Anfang
an klar sein, welche Daten erzeugt und wie sie verwendet werden. Beim Datenschutz
ware aber vorgangig zu klaren, ob es sich bei den in den KS verwendeten Daten Uber-
haupt um Personendaten handelt, da nur solche dem Schutz unterstehen.
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David Cuttelod, Canton de Vaud

David Cuttelod ist Verkehrsingenieur und Spezialist fur Verkehrsunfélle. Er ist beim Kan-
ton Waadt fir die Strassensicherheit zustéandig und ist beauftragt mit der Einfiihrung einer
regionalen Zentrale fiir das Verkehrsmanagement in der Agglomeration Lausanne.

Das Interview wurde am 3. September 2013 auf Franzdsisch gefiihrt. Fokus war die Rolle
der Behorden. Daneben wurden auch die technischen Hindernisse und die wirtschaftli-
chen Aspekte kurz gestreift.

Bei der Strassensicherheit sind die Einfihrung der Infrastruktur-Sicherheitsinstrumente
ISSI durch den Bund und die Entwicklung der Unfallursachenforschung zu bertcksichti-
gen. Die Praxis ist in den Kantonen noch sehr uneinheitlich, aber es besteht eine Bedarf
nach zusatzlichen Daten, welche ein besseres Versténdnis bestimmter Unfélle ermdgli-
chen. In diesem Zusammenhang sollten auf technischer und rechtlicher Ebene das Po-
tenzial der KS und die Aufzeichnungsmadglichkeiten fiir Fahrzeugparameter untersucht
werden mit dem Ziel, die Unfallanalyse zu unterstitzen und als Werkzeug zur Unterstut-
zung des Winterdienstes in Echtzeit.

Fur die Erstellung regionaler Verkehrsmanagementzentralen sollten die kooperativen
Technologien berticksichtigt werden, welche einerseits Informationen zur Verkehrslage
generieren kdonnten und andererseits Informationen aus dem Verkehrsmanagement auf-
nehmen.

Kurt Amstad, Kanton Zirich

Kurt Amstad ist Leiter der Fachstelle Verkehrstechnik im Tiefbauamt der Baudirektion des
Kantons Zurich. Er ist Experte in der FK9 ,Verkehrstelematik® des VSS und Leiter des
Fachbereichs ITS bei swissT.net(Mitglied des Zentralvorstands).

Das Interview wurde durchgefuhrt am 13. August 2013.

Beziglich des Entwicklungsstandes und der Interessen am Thema besteht der Eindruck,
dass ganz klar die Automobilindustrie der Treiber des Themas ist und sich die Verwal-
tung Uber alle Ebenen eher noch gebremst bis gar nicht mit dem Thema beschéftigt. Da-
bei sollte aus Sicht der Verwaltung aus unterschiedlichen Bereichen ein Interesse vor-
handen sein. So waren sicherlich aus Sicht des Unterhalts Anwendungen bezlglich der
Baustellensicherheit interessant (z.B. rechtzeitige Informationen oder Eingriffe ins Fahr-
zeug). Auch vorstellbar ware die Nutzung zuséatzlicher Daten aus diesen Systemen fir
vertiefte Kenntnisse des Nutzerverhaltens und der daraus ggfs. zu entwickelnden Ter-
minplane fir Arbeiten auf Strassen. Auch die strategische Planung ware gefordert, Stra-
tegien basierend auf den Kooperativen Systemen zu entwickeln.

Vor allem im Bereich der Daten, die erzeugt werden sieht Herr Amstad grosses Potenzial
der Weiterverwendung. Er sieht den Datenschutz als nicht vorherrschendes Thema, das
sollte ausgeblendet werden, das muss jeder Nutzer fur sich selbst entscheiden. Span-
nend ware die Frage, welche Daten wie spater fir welche Einsatzbereiche genutzt wer-
den konnten, welcher Nutzen erzeugt werden kénnte und welche Anwendungen daraus
abzuleiten wéaren.

Vor allem zu den erzielbaren Nutzen sieht Herr Amstad noch Forschungsbedarf. Auf-
grund der hohen Detailliertheit der moglichen zu erwartenden Daten ist der Nutzen sehr
wahrscheinlich um ein vielfaches hoher als die Investitionskosten. Staustunden, Fahr-
leistungen, Reisezeitverluste usw. lassen sich viel detaillierter bestimmen als heute und
der Nutzen von verkehrlichen Massnahmen kann viel besser nachgewiesen werden. Herr
Amstad sieht in der Verwertung der Daten einen sehr grossen Markt. Einen break even
wird es wahrscheinlich nicht geben, aber gesamtwirtschaftlich ist die Investition sicher als
gering zu bezeichnen.

Zur Weiterentwicklung im Themenfeld sieht Herr Amstad vor allem die Aufgaben der Be-
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hoérden sich mit dem Thema ernsthaft zu beschéftigen. Aus Sicht der Verkehrsplanung
gibt es aufgrund der Daten sicher interessante Forschungsfragen zur Nutzbarkeit fir div.
Aufgaben wie z.B. Verkehrsverhaltensforschung, strategische Planung, Finanzierung der
Mobilitat.

Dr Charles Joye / Rodondi Joye avocats

Charles Joye ist Jurist in Lausanne und Spezialist fir Datenschutz sowie fir den Schutz
der Privatsphéare. Er behandelt spezielle auch juristische Aspekte technischer Innovatio-
nen. Er hat Lehrauftrage im Bereich Recht an der Universitat Lausanne und an der EPFL.

Das am 4. September 2013 in Franzésisch gefiihrte Interview hat den Charakter eines
Vorgespréachs fiur eine erste Durchsicht der Problematik, ohne sich schon auf eine detail-
lierte Untersuchung der juristischen Texte zu stltzen, welche fur die Umsetzung der KS
in der Schweiz relevant sein kdnnten. Ziel der Unterhaltung war, die Herausforderungen
und die zu vertiefenden Themen zu identifizieren, welche mit den Fragen der Verantwort-
lichkeit, des Datenschutzes und der Datenhoheit im Zusammenhang stehen.

Beziglich KS fir Fahrzeuge betrachtet man vorab den Aspekt der Daten und der Rolle,
welche sie im rechtlichen Rahmen des Strassenverkehrs spielen kdnnten.

Im Gesprach mit Charles Joye konnten einige rechtlichen Themen identifiziert werden,
welche Gegenstand einer vertieften Untersuchung werden sollten, um das exakt be-
schreiben zu kdnnen, was im gegenwartigen rechtlichen Rahmen beziglich Einfihrung
der KS im Bereich C2C und C2I mdéglich ist. Folgende Themen sind hervorzuheben:

¢ Im Kontext des Strassenverkehrsgesetzes: Integration von Informationen, welche
die Verkehrssicherheit beriihren und elektronisch in die Fahrzeuge Ubertragen
werden.

e Uberlegungen zur Entwicklung von Verbindungselementen zwischen dem
Strassenverkehrsgesetz und dem Datenschutzgesetz und Verpflichtungen der
Betreiber bezlglich Verarbeitung von in Fahrzeugen gesammelten Daten.

e Vorgaben und Empfehlungen fir die Benutzung von in Fahrzeugen erzeugten
Daten und deren Anonymisierung.

Bernhard Oehry, Rapp Trans

Berhard Oehry ist Partner, Mitglied der Geschéftsleitung und Leiter der Abteilung Ver-
kehrstelematik bei Rapp Trans AG. Rapp Trans arbeitet an verschiedenen Studien zu
einzelnen Themen des EU ITS Action Plans wie zum Beispiel "Intelligenter Track Par-
king" oder "Universelle Onboard-Architektur fir Schwerverkehr* usw. Dadurch hat die
Firma einen Einblick in die Sicht der Kommission einzelner Mitgliedsstaaten und Infra-
strukturbetreiber. Bei der Fahrzeugsicht ist ein umfassender Einblick bei den LKWs ge-
wahrleistet.

Das Interview wurde am 16. Juli 2013 durchgefuhrt.

Allgemein besteht der Eindruck, dass die Automobilindustrie v.a. in Deutschland die Ein-
fuhrung von kooperativen Systemen stark fordert. Die kommerziellen Griinde dafur sind
weniger die Verkehrssicherheit sondern eher den Wohlftihlfaktor zu verstarken und mit
der Marke zu verbinden.

Weiterhin wird festgestellt, dass heute kein richtiger Dialog zwischen der Fahrzeugindu-
strie und den Infrastrukturbetreibern stattfindet. Die Infrastrukturbetreiber sind zu wenig
aktiv. Sie nehmen eher eine Beobachterrolle ein und sind dadurch nur reaktiv statt proak-
tiv. Es fehlen die klaren Anforderungen seitens der Infrastruktur. Langfristig verbirgt dies
die Gefahr, dass zum Beispiel die Aufgabe des Verkehrsmanagements (VM) unter der
Nutzung von kooperativen Systemen durch private Dienstanbieter wahrgenommen wird.
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Die globale Sicht des Netzmanagements wird dann nicht nur durch die Behérden son-
dern zusatzlich auch durch private Dienstanbieter wahrgenommen.

Spannend sind v.a. die Applikationen mit einer Kommunikation "Fahrzeug zu Infrastruk-
tur" und "Infrastruktur zu Fahrzeug". Beispiele dafiir sind Applikationen in denen das VM
direkt verbindliche Anweisungen ber dynamische Geschwindigkeitsanweisungen oder
dynamische Spurnutzung in das Fahrzeug Ubermitteln kann. Aus kommerzieller Sicht
missen zwingend Applikationen vorangetrieben werden, die keine Vollausriistung des
Fahrzeugparks bendétigen. Mit der Ausriistung der Infrastruktur, kbnnte man sofort alle
ausgerusteten Fahrzeuge ansprechen. Der Nutzen der Applikationen mit einer Kommuni-
kation "Infrastruktur zu Fahrzeug" wére sehr rasch erreicht.

Zum Thema der Wirtschaftlichkeit stellt B. Oehry fest, dass der wirtschaftliche Break-
Even fur KS noch abzuklaren ist.

Die Haftung ist bei kooperativen Systemen ein Hindernis, weil die Fallzahlen fehlen.
Dadurch liegen keine Statistiken vor, die als Grundlage fir die Berechnung von Versiche-
rungspramien verwendet werden kénnen.

B. Oehry ist der Ansicht, dass Field Operational Tests (FOT) nicht nur wichtig sind um die
Anwendbarkeit der Konzepte und der Technologien zu prifen, sondern sie erlauben auch
alle institutionellen Fragen zu klaren. FOTs bilden ein ideales Anwendungsgebiet um die
Rollen der einzelnen Stake holder zu klaren: was macht der Kanton, was macht die Poli-
zei usw. Deshalb missen FOTs auch in der Schweiz durchgefiihrt werden um die Fragen
1:1 mit den vorhandenen Institutionen zu diskutieren. FOTs haben auch eine bestimmte
Offentlichkeitswirkung.

Fur die Schweiz sind die Szenarien spannend, die Infrastruktur basiert sind und die sich
mit dem Schwerverkehr auseinandersetzen. Am spannendsten sind hier Szenarien die
einen regulativen Charakter haben, weil damit Aufgaben verbunden sind, die fir alle Be-
teiligten eine Effizienzsteigerung erlauben: z.B. schnellere Abwicklung der Uberpriifung
der Einhaltung von Regularien im Schwerverkehr.

Aus Sicht Road-Pricing fur PKWs koénnen evtl. auch Technologien der kooperativen
Systeme fir die Feststellung der zuriickgelegten Strecke eingesetzt werden. Diese mdg-
lichen Entwicklungsrichtungen kdénnten auch weiter untersucht werden.

Stefan Brendel, Ernst Basler und Partner

Stefan Brendel ist Ingenieur im Bereich Verkehr bei Ernst Basler + Partner in Zirich.
Durch seine friihere Tatigkeit bei Dornier kennt er insbesondere die deutsche Automobil-
industrie sehr gut. Er ist auch Mitglied der Begleitkommission des vorliegenden For-
schungsprojektes.

Das Interview fand am 24. Juli 2013 statt und ging auf den Entwicklungsstand, die Rollen
der Beteiligten, die technischen Hindernisse und wirtschaftlichen Aspekte, die FOTSs, die
Weiterentwicklung du die Nutzungsszenarien fir die Schweiz ein. Auch kurz gestreift
wurde der Datenschutz.

Stefan Brendel betonte, dass ausser einer zusatzlichen Kommunikationseinrichtung in
den Fahrzeugen die flir KS notwendige Hardware bereits zur Verfigung steht und die
Umsetzung eine Frage der Software ist. Die Automobilindustrie hofft, mit den KS auf ei-
nen Teil der Sensorik verzichten zu kénnen (weil sich andere Fahrzeuge an der Umge-
bungsiiberwachung beteiligen), sich durch neue Dienste zu differenzieren und gesam-
melte Daten verkaufen zu kdnnen. Sie wird aber KS schon nur wegen der erhéhten Si-
cherheit, dem Komfort und des Lifecycle-Managements einfihren (Verminderung des Ri-
sikos von Ruckrufaktionen).

Wenn die Behorden passiv bleiben, laufen sie laut Stefan Brendel in das Risiko, das die
Automobilindustrie gewisse Anwendungen selbst entwickelt und dann zum Beispiel im
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Verkehrsmanagement nicht mehr auf die Behérden angewiesen ist. Sie sollten auf die
Automobilindustrie zugehen mit klaren Vorstellungen, was sie erhalten méchten und was
sie im Gegenzug zu geben bereit sind.

Beziglich offener Plattform in den Fahrzeugen ist Herr Brendel skeptisch, dass dies
kurzfristig umgesetzt werden kann, auch weil die Automobilindustrie wirtschaftlich kein
Interesse daran hat, mit der Datensicherheit ein gutes Argument dagegen und grossen
politischen Einfluss hat.

Die meisten vorgeschlagenen Nutzungsszenarien fir die Schweiz bewertet Herr Brendel
positiv. Nur "Multimodalitat” und "Besondere Wetterbedingungen" sieht er eher als lang-
fristige Szenarien und bei der "Bewadltigung ausserordentlicher Lagen" sieht er den
Schwerpunkt eher im Sammeln der Echtzeitdaten aus den Autos.

Mark Bogli, Viasuisse

Mark Bdogli ist CEO von Viasuisse und leitet das Unternehmen seit seiner Griindung im
Jahr 2001. Das Ziel von Viasuisse ist die Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilneh-
mer in der Schweiz rasch, prazise und wenn maoglich praventiv tber Stérungen und Be-
eintrachtigungen auf dem gesamten Strassenverkehrsnetz und im offentlichen Verkehr
zu informieren.

Das Interview wurde am 13. September 2013 durchgefiihrt.

Die Verkehrsinformation und das Verkehrsmanagement bendétigen ein georeferenziertes
Set von Daten. KS kann dazu dienen die Datengrundlage fiir die Verkehrsinformation zu
verbessern. Daher ist Viasuisse grundsétzlich an KS interessiert.

Beim Entwicklungsstand ist M. Bogli der Meinung, dass die Umsetzung abhéngig von der
Investitionsbereitschaft und der Kooperationsbereitschaft zwischen den Fahrzeugher-
stellern und den Infrastrukturbetreibern ist. Die hohen Investitionen und die langen Zyklen
bei der Automobilindustrie bis ein Return erwartet werden kann kdnnten zum Killer wer-
den. Andere Technologien oder Devices der Mobilfunkindustrie kénnten grossere Erfolg-
schancen haben.

Bei den Beteiligten tragt die Automobilindustrie die Schlisselrolle. Die Interessen liegen
an der Mdglichkeit dank KS-Diensten mehr Fahrzeuge verkaufen zu kénnen. Wichtiger
Akteur ist der Infrastrukturbetreiber, damit C2I Uberhaupt ermdglicht wird. M. Bogli legt
auch einen grossen Wert auf die Rolle des Datenmanagements um die Datenflisse zu
Uberwachen und die Datenqualitat sicherzustellen.

Zur Rolle der Behorden erachtet M. Bogli, dass die Schweiz bei den Entwicklungen Rund
um KS kaum Einfluss nehmen kann. Aus seiner Sicht sollte das ASTRA mindestens eine
Beobachterrolle einnehmen. Noch besser wére eine aktivere Rolle einzunehmen um zu
einem frihen Zeitpunkt die Trends zu erkennen und deren Einfluss auf die Schweiz be-
urteilen zu kdnnen.

Zur Wirtschaftlichkeit herrscht die Meinung, dass die flachendeckende Umsetzung von
KS fur Fahrzeuge und Infrastruktur einen enormen Aufwand bedeutet. Ein grosses Hin-
dernis spielt dabei noch der aus Sicht Viasuisse fehlende Business-Case.

Das Thema der Haftung ist bisher noch zu wenig behandelt worden. Es wird befiirchtet,
dass durch die hohen Anforderungen an den Level of Service die Entwicklungs- und Be-
triebskosten in die Hohe getrieben werden.

Bei der Datenhoheit bemerkt M. Bégli die fehlende Einigkeit bezilglich dem Umfang der
auszutauschenden Daten und auch zum Teil der fehlende Wille fir den Datenaustausch
insgesamt.

Die Viasuisse wirde in der Umsetzung die Strategie von kleinen KS Anwendungen se-
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hen die einen direkten Nutzen in bestehenden Prozessen bringen. Beispiele dafir sind
die Erweiterung der bestehenden Ausristungen der Temperatur- und Luftfeuchtigkeits-
sensoren mit einer Kommunikationseinheit zum Fahrzeug oder die Ausriistung der Ret-
tungsfahrzeuge mit einem Sender um automatisch die Fahrzeuge in der Umgebung zu
warnen.

Victor Schlegel, Swisscom

Victor Schlegel ist bei der Swisscom im Bereich IT Services Seniormanager im Bereich
Strategie.

Das Interview wurde am 4. Oktober 2013 durchgefihrt.

Aus Sicht der Telekommunikationsanbieter sind die Analysen des Verkehrsverhaltens
und der Mdglichkeiten dies zu beeinflussen vorrangig. Erste einfache Systeme sollten in
weniger als 5 Jahren verfiigbar sein. Und damit gleichzeitig einfache Services, welche
aus Sicht Autoindustrie und Telekommunikation interessant sind. Betreffend Verkehrs-
management ist mit langerer Einfuhrungszeit zu rechnen. Aber gleichzeitig wird in den
nachsten 10 Jahren bereits Verkehrsbeeinflussung im Sinne der Game Theory entwickelt
sein und damit die Verkehrsanderungen im Gesamten ermdglicht. Mit den KS besteht die
Chance, den Wunsch nach Ortsveranderung ganz anders zu bedienen, auch weil jingere
Menschen das Auto derzeit eher als Last wahrnehmen und andere Mobilitatsformen su-
chen.

Herr Schlegel sieht grosse Potenziale der KS im Bereich der Veranderung der Mobilitat
insgesamt und systemuibergreifend. Daran mussten eigentlich viel mehr Gruppierungen
interessiert sein als derzeit erkennbar. Im Sinne umfassender Mobilitat missten Stadte-
planer, Regierung (6ffentl. Hand), Infrastrukturbetreiber, Transportunternehmer, Mobility-
Provider (z.B. SBB) usw. mitmachen und die Weiterentwicklung gemeinsam in die Hand
nehmen.

Regierung sollte Koordination Ubernehmen. Alleine bei der Stauvermeidung wéren
enorme Nutzen zu erzielen. Es sollte eine Datenplattform hergestellt werden. Nicht die
Sensordaten, eher Bewegungsdaten und -muster, anonymisiert. Diese waren auch wich-
tig fUr die strategische Planung.

Herr Schlegel sieht hohen Nutzen in der Bereitstellung anonymisierter und modellierter
(verarbeiteter) Daten der Bewegungsmuster. Diese waren Basis vieler Anwendungen,
auch z.B. bereitgestellt als Benchmark fur jeweiliges individuelles Verhalten.

Bedarf sieht Herr Schlegel vor allem in der Bearbeitung des Informationsflusses, der Da-
tenaufbereitung und -weitergabe und vor allem in organisatorischen Fragestellungen.

Patrick Strossler, TCS
Patrick Strossler ist Leiter E-Business/Online Services beim Touring Club Schweiz (TCS).
Das Interview wurde am 19. September 2013 durchgefihrt

Herr Strossler stellt fest, dass das Thema kooperative Systeme weit weniger bekannt ist
als zum Beispiel das Thema ITS. Dabei missten Behorden, Anbieter und Betreiber der
Strasseninfrastruktur grosstes Interesse haben vor allem wegen der Chancen fur das
Verkehrsmanagement.

Zur Steigerung des Interesses und der Kenntnisstande ist es notwendig, den Nutzen zu
bestimmen, die Angaben verstandlich und plakativ aufzubereiten und zu kommunizieren
bzw. informieren. Auch Anreizsysteme zur Verbreitung der Informationen kénnten ange-
dacht werden. Darlber hinaus sind konkrete Anwendungen und Projekte zu kreieren
(z.B. Smartphone-Apps).
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Herr Strossler bemerkt, dass die Infrastruktur strassenseitig bereits gut ausgestattet ist
(Sensorik). Die Verwendung dieser Ausstattung und der aufgrund der koop. Systeme neu
zu erstellenden Infrastruktur miisste geklart werden, damit daraus ein Nutzen entstehen
kann, denn die Ausristung wird etwas kosten.

Die Entwicklung der integrativen Nutzung von Smartphones wird zentrales Thema wer-
den. Der Nutzer méchte doch im Fahrzeug nicht noch ein System haben, wenn es auch
alles auf dem Handy funktioniert. Den Zusatznutzen der Koop. System mdochte der Nut-
zer auch ohne Auto (da wo mdglich, z.B. im OV) verwenden.

Kooperative Systeme kodnnten auch einen Beitrag zu neuen innovativen Versicherungs-
formen der Mobilitét oder auch der Bezahlung von Mobilitat

Insgesamt betont Herr Strossler den Bezug zur Multimodalitat. Koop. Systeme dirfen
nicht nur fir das Auto Nutzen stiften. Solche Systeme kénnten bei Datenverfugbarkeit
weitaus mehr beziglich der Verdnderung individueller Mobilitat bewirken.

Identifizierung von Handlungsfeldern

Entwicklungsstand
Stand:

Es besteht ein Memorandum of Understanding (MoU) mit der Verpflichtung der Automo-
bilindustrie, erste Fahrzeuge ab 2015 mit Hardware auszurlisten, so dass sie entspre-
chend den Normen mit anderen Fahrzeugen und strassenseitigen Geraten kommunizie-
ren kénnen.

Gegenwartig gibt es zahlreiche Prototypen aus Forschungsprojekten und FOTSs, welche
untereinander nicht kompatibel sind. Erste Anbieter scheinen kurz vor Auslieferung (Vor-
serie) erster Gerate, Einheiten, Fahrzeuge usw. zu stehen — sowohl fur die Ausristung
der Fahrzeuge als auch der strassenseitigen Infrastruktur.

In der Umsetzung ist der "Eurokorridor Niederlande, Deutschland, Osterreich”. Die Auto-
bahnen in diesem Korridor sollen so mit strassenseitigen Kommunikationseinrichtungen
ausgerustet werden, dass bei (kurzfristigen und mobilen) Baustellen die Information zur
Lage der Baustelle an die Fahrzeuge Ubermittelt werden kann und die Fahrzeuge im Ge-
genzug "Vehicle Probe Data" liefern, mit welchen Rickstaus vor den Baustellen erkannt
werden. Analoge Plane bestehen fiir einen Korridor zwischen Frankreich und Spanien.

Noch offen ist, ob die fiur KS vorgesehene Ubertragungsfrequenz von 5,9 GHz langer-
fristig in Europa mit anderen Anwendungen geteilt werden muss.

Licken

Der Sprung von den bisherigen Projekten und FOTs zu einem operativen System ist
gross. Ob er wirklich ohne weitere Zwischenschritte bewadltigt werden kann, ist zu be-
zweifeln.

Es fehlt eine sinnvolle und von allen Beteiligten getragene Einfiihrungsstrategie. Da an-
fanglich nur wenige Autos ausgeristet sein werden, wird es héchstens zuféllig ab und zu
einen Datenaustausch C2C geben. Verlassliche Aussagen, ob KS wirklich funktioniert,
lassen sich so nicht gewinnen.

Wunder Punkt bei der Einfihrung sind die vielen vorgesehenen Anwendungen. Auch
wenn die breite Verwendbarkeit grundséatzlich ein Vorteil ist, ware eine simultane Einfih-
rung vieler Anwendungen nicht zu bewéltigen und es mussen anfénglich Prioritaten fest-
gelegt werden.

Was die Anwendungen betrifft, ist zuséatzlich problematisch, dass die KS entwickelt wur-
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den, weil sich die entsprechende technische Mdglichkeit ergab, und nicht aus einer be-
nutzerseitigen Notwendigkeit. Es fehlt deshalb fur die Einfuhrung der geniigende Prob-
lemdruck. Die Gefahr besteht, dass etwas eingefihrt wird, das keinem echten Bedirfnis
entspricht und deshalb von den vorgesehenen Endbenutzern auch schlecht akzeptiert
wird.

Strategien

Der bisherige Weg der Einfihrung kooperativer Systeme ber Forschungsprojekte, FOTs

und Umsetzungsprojekte auf Korridoren ist fur die erforderlichen néachsten Schritte nicht

mehr zielfhrend. Es muss unter Einbezug aller Interessengruppen eine auf europdischer

Ebene koordinierte, umfassende Einflihrungsstrategie entwickelt werden. Mdgliche Ele-

mente einer solchen Strategie sind:

* Festlegung prioritarer Anwendungen

e Bestimmung der fir die Einfihrung erforderlichen strassenseitigen Ausriistungen und
des entsprechenden Investitionsbedarfs

* Abklarung erganzender Umsetzungen auf Basis von Mobilfunk

e Abklarung der Mdoglichkeit von Pionierregionen, in welchen durch eine besondere
Forderung ein hoher Ausristungsgrad der Fahrzeuge erreicht wird und prioritare An-
wendungen im Echtbetrieb untersucht werden kénnen.

* Einbezug von Nachristszenarien

* Berucksichtigung der Mdglichkeit offener Plattformen fur KS-Dienste in den Fahrzeu-
gen (ahnlich Apps fur Smartphones)

Mit dem Eurokorridor NL-D-A werden einige dieser Probleme punktuell angegangen.
Handlungsbedarf

Fur eine konsistente Einfihrungsstrategie braucht es zuerst einmal eine Trégerschaft,
welche den verbindlichen Rahmen fir die notwendigen Absprachen unter allen Beteilig-
ten darstellt. Es ist dann ein Einfihrungsprogramm zu erarbeiten, welches verbindliche
Zeitvorgaben enthalt und die finanziellen Mittel zur Umsetzung sind bereitzustellen.

Bestehende Organisationen, welche im Bereich der KS tétig sind, wie das Car2Car-Kon-
sortium, die Amsterdam Group und Ertico sind an der Erarbeitung der Einfilhrungsstrate-
gie zu beteiligen.

Beitrage CH

Die Schweiz sollte unbedingt Teil des europdaischen Einfihrungsprozesses fur KS wer-
den. Eine fuhrende Rolle innerhalb der Schweiz kommt dabei dem ASTRA zu, welches
sich schon am Prozess beteiligt, aber die andern Interessenvertreter (Automobilimpor-
teure, Verkehrsverbédnde, Dienstanbieter, Zulieferer, Telekommunikationsindustrie etc.)
sind einzubeziehen. Wiinschenswert ist die Schaffung einer breit abgestutzten Plattform
.Kooperative Systeme® im Rahmen von its-ch. Hier kdnnte ein Programm fur die Be-
schaftigung mit dem Thema KS erarbeitet werden, welches als Grundlage die (im Rah-
men des vorliegenden Projekts als erster Entwurf erarbeiteten) Nutzungsszenarien fir die
KS in der Schweiz verwendet.

Beteiligte
Stand:

Treibend im Bereich der KS ist die Automobilindustrie. In letzter Zeit sind auch vermehrt
private Infrastrukturbetreiber aktiv (ASFINAG, Autostrade).

Eine etablierte Zusammenarbeit gibt es einerseits innerhalb der Automobilindustrie z.B.

im Rahmen des Car2Car-Konsortiums, andererseits zwischen Automobilindustrie, Be-
hdrden und privaten Strassenbetreibern im Rahmen der Amsterdam Group.
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Eine Zusammenarbeit zwischen mehreren Strassenbetreibern zur Einfiihrung von KS be-
steht im Projekt des Eurokorridors Rotterdam-Frankfurt-Wien, an welchem auch Indu-
striepartner beteiligt sind.

Eine wichtige Rolle bei der Einfihrung der KS spielt die Europdische Kommission. Sie
hat die entsprechende Forschung im Rahmen europaischer Forschungs-Rahmenpro-
gramme unterstiitzt, die FOTs im Rahmen des Projekts Drive Car2X mitgetragen, die
Einflhrung in den "ITS Action Plan" aufgenommen, ein Mandat fur die Normierung erteilt
und die fir die Kommunikation vorgesehene Frequenz von 5,9 GHz den KS zugewiesen.

Licken

Es besteht eine inkongruente Sicht zwischen Automobilindustrie und Infrastrukturbetrei-
bern. Es gibt offene Fragen zu den jeweiligen Geschaftsmodellen und deren gegenseiti-
gen Beeinflussung.

Der eigentliche Nutzer (Autofahrer) ist bis heute nicht beteiligt. Es fehlen also alle Aussa-
gemdglichkeiten Giber den Umgang mit den Systemen aus Sicht der Verkehrsteilnehmer.

Die Offenheit der Systeme bzw. Daten fir private Dienstanbieter ausserhalb der Automo-
bilindustrie ist ungeklart. Ebenso offen ist die organisatorische Einbindung der Telekom-
munikationsindustrie zur Nutzung des Mobilfunks (3G/ 4G) als Erganzung zur kurzreich-
weitigen Kommunikation.

Strategien

Fur KS ist die Kooperation zwischen den verschiedenartigen Beteiligten in einer europai-
schen Dimension zwingend. Dafur gibt es bisher noch kein Modell. Es mussen deshalb
neue Formen der Zusammenarbeit — auch im Sinne eines Public Private Partnership
(PPP) — im kleinen Rahmen getestet und schrittweise ausgedehnt werden. Die Ldsung
der organisatorischen Probleme ist der Schlussel zur erfolgreichen Einfuhrung der KS
und erfordert eine entsprechend hohe Aufmerksamkeit im Rahmen von Umsetzungspro-
jekten.

Auch wenn die organisatorischen Probleme anfénglich weitgehend umgangen werden
kénnen, indem nur Anwendungen realisiert werden, welche von wenigen Keyplayern ge-
tragen sind und bei denen kaum Interessengegensétze bestehen, so missen die Kkriti-
schen organisatorischen Fragen doch frihzeitig angegangen werden, um laufend weitere
Anwendungen einfihrungsreif zu machen und so zu verhindern, dass die KS zum Stroh-
feuer werden.

Voraussetzung zur Loésung der Zusammenarbeitsprobleme ist ein entsprechendes Prob-
lembewusstsein bei den Betroffenen. Es geht also darum, zu sensibilisieren und die zu-
sténdigen Stellen immer starker in den Diskussions- und Entscheidungsprozess einzu-
binden.

Handlungsbedarf

Konkret sind fur die erfolgreiche Zusammenarbeit der Beteiligten drei Problemkreise an-

zugehen:

* Verkehrsmanagement der Zukunft: Wie sieht angesichts der Mdéglichkeiten von C2C
und C2I ein sinnvolles Verkehrsmanagement aus? Wie weit ist es zentralistisch? Wie
weit kdnnen sich darin Navigationsanbieter noch durch eine bessere Dienstqualitét
differenzieren?

* Datenpools: Wie kdnnen die sich durch die Sammlung und abgestimmte Verarbeitung
der Daten von vielen Fahrzeugen ergebenden Potenziale genutzt werden? Wo wer-
den die Daten gesammelt, wo aufbereitet und wem werden sie zu welchen Bedingun-
gen zur Verfiigung gestellt?

e Offenheit der Fahrzeugplattformen: Unter welchen Bedingungen erhalten
Anwendungsentwickler und Dienstanbieter Zugang zu den fahrzeugseitigen Einrich-
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tungen? Wie kann die Innovationskraft eines offenen Marktes genutzt werden, ohne
dass dem Missbrauch die Tur getffnet wird?

Es sind fir diese Problemkreise — einzeln oder im Verbund — Lésungsanséatze zu entwi-
ckeln, welche dann unter den Beteiligten verhandelt werden kénnen, um zu einer vertrag-
lichen Ubereinkunft zu gelangen.

Beitrage CH

Die Schweiz kann bei den oben erwdhnten Problemkreisen punktuell Beitrage leisten,
beispielsweise im Rahmen von Projekten der Strassenforschung oder von Abklarungen
des ASTRA. Eine fuhrende Rolle kann sie aber als kleines Land ausserhalb der EU, wel-
ches sich bisher im Bereich KS kaum engagiert hat, nicht beanspruchen.

Rolle der Automobilindustrie
Stand:

In der Automobilindustrie herrscht Einigkeit beziglich der Einfiihrung von KS. Die Einfuh-
rung der notwendigen technischen Einrichtungen und vornehmlich der fir die Autoindu-
strie ,lohnenden* Anwendungen wird zunachst tber die hochpreisigen Fahrzeugklassen
verlaufen und dann schrittweise bis in die unteren Segmente folgen.

Die Kommunikation auf 5,9 GHz stellt fir die Automobilindustrie eine kostengtinstige
Mdoglichkeit fur den Datenaustausch dar, welche sie unbedingt nutzen méchte. Ein wich-
tiger Kommunikationsbedarf besteht dabei ausserhalb der KS, fur das Lifecycle-Ma-
nagement der Fahrzeuge (Erkennen von technischen Schwachstellen zur frihzeitigen
Behebung und Vermeidung von Rickrufaktionen). Schon heute sammeln viele Fahr-
zeughersteller Daten in den Fahrzeugen, um sie tber Mobilfunkkommunikation an eigene
Server zu Ubertragen und dort auszuwerten.

Die notwendigen technischen Komponenten werden Uber bestehende Zulieferer der
Fahrzeugindustrie bezogen. Da diese Zulieferer mittlerweile fiir viele Hersteller parallel
tatig sind, wird der technische Standard gleichzeitig und gleichartig bei vielen Herstellern
erscheinen.

Anfanglich hatte das Thema Verkehrssicherheit hohe Prioritat. Dies ist heute nicht mehr
so. Heute stehen eindeutig Komfortdienste zur Unterstutzung der besseren Vermarktung
von Fahrzeugen im Vordergrund.

Licken

Ohne die internen Diskussionen der Automobilindustrie zu kennen erscheint das weitere
Vorgehen unklar. Das offensichtliche Problem ist, dass allein C2C vollstandig in der Hand
der Automobilindustrie ist und dass die damit verbundenen Anwendungen kurzfristig we-
gen dem tiefen Ausristungsgrad kaum einen nachweisbaren Nutzen haben. Es scheint,
dass diese Anwendungen in der Einfihrungsphase auch nicht mehr im Vordergrund ste-
hen. Aber wodurch sie ersetzt werden sollen, wurde bisher ungentigend kommuniziert.

Insbesondere flr das oben erwahnte Lifecycle-Management braucht es ein zentrales
Sammeln von in Fahrzeugen erzeugten Daten. Dazu braucht es eine Datentibertragung
nicht nur zwischen Fahrzeugen, sondern auch von den Fahrzeugen zu den zentralen
Sammelstellen. Die bisher angedachten Anwendungen mit C2I I6sen das Problem nicht,
denn wenn hier Uberhaupt zentral Daten gesammelt werden, dann durch die Strassen-
betreiber fir Auswertungen, die in deren Interesse sind. Eine Weiterleitung von Daten an
die Automobilindustrie ist bisher nicht geregelt.

Im Zusammenhang mit diesen Unklarheiten ergeben sich noch weitere Fragen:

* Falls die Daten aus den Fahrzeugen irgendwo gesammelt werden und die
Fahrzeughersteller dazu Zugang erhalten: Bekommen sie nur die Daten der von ihnen
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hergestellten Fahrzeugen? Werden die Daten Uberhaupt nach Fahrzeughersteller dif-
ferenzierbar sein und entsprechend gefiltert?

* Ist auch denkbar, dass die fahrzeugspezifischen Daten aus dem Fahrzeug eines Her-
stellers durch Fahrzeuge anderer Hersteller weitergeleitet werden, um zur zentralen
Datensammlung des Fahrzeugherstellers zu gelangen?

Strategien

Es bestehen kaum Mdéglichkeiten der Einflussnahme auf die Hersteller. Daher werden
auch keine Strategien gesehen. Allenfalls ein Ansatz ware, dass die Strassenbetreiber
Hand bieten, die beschrankten Kommunikationsmdoglichkeiten, welche die Automobilin-
dustrie auf sich allein gestellt mit den KS erhalten, so auszuweiten, dass die Hersteller
einen Mehrwert haben, und im Gegenzug von den Hersteller Leistungen zu verlangen,
welche den Strassenbetreibern in ihrem Aufgabenbereich einen Mehrwert bringen.

Rolle der Behorden
Stand:

Die Behorden, aber auch die privaten Betreiber der Strasseninfrastruktur, reprasentieren
in C2I die Infrastrukturseite. Sie kdnnen bei der Einfilhrung der KS eine wesentliche Rolle
Ubernehmen, indem sie friihzeitig strassenseitige Kommunikationseinrichtungen installie-
ren und so den ausgeristeten Fahrzeugen einen "Kommunikationspartner" bereitstellen.

Bisher haben sich die Strassenbetreiber erst vereinzelt mit KS auseinandergesetzt und
sich an deren Entwicklung und Einfiihrung beteiligt.

Im Grunde missten die Behorden ein grosses Interesse an KS haben, weil damit we-
sentliche Aufgaben aus ihrem Bereich effizient unterstitzt werden kénnen: Verkehrsma-
nagement, Verkehrssicherheit und allenfalls auch strategische Planung sowie Strassen-
unterhalt. Andererseits ist es mdglich, dass an den Behorden vorbei eingefiihrte KS ne-
gative Auswirkungen auf den Betrieb der Strassen haben, etwa indem ein behérdlich or-
ganisiertes Verkehrsmanagement umgangen werden konnte.

Erschwerend wirkt sich die sehr heterogene Struktur der Strassenbetreiber aus. Es gibt
nicht nur eine Aufteilung in sehr viele Zustandigkeitsgebiete, sondern Uberlagert auch
geteilte Zustandigkeiten nach Strassentyp sowie staatliche und private Betreiber.

Licken

Im nationalen Rahmen mag es bis zu einem gewissen Grad eine Ubergeordnete Organi-
sationsstruktur der Strassenbetreiber geben, an welcher das Thema KS aufgehangt wer-
den konnte. Auf der hier relevanten europdaischen Ebene fehlt so etwas praktisch voll-
sténdig. Dadurch wird eine systematische Behandlung des Themas auf Behdrdenseite
weitgehend verunmaoglicht.

Es gibt bisher keine umfassende Untersuchung uber den volkswirtschaftlichen Nutzen
der KS. Ebenso wenig sind die spezifischen Chancen und Risiken der KS in den Aufga-
benbereichen der Behtrden erhoben worden. Damit fehlen die Grundlagen fiir ein Enga-
gement der Behorden, obwohl diesen bei der Einfihrung der KS eine wichtige Rolle zu-
fallt. Grund fir diesen Mangel dirfte sein, dass erst sehr spat die Behdrden als strategi-
scher Einfuhrungspartner erkannt wurden und dass die entsprechende Sensibilisierung
noch weitgehend fehlt.

Strategien
In der bisherigen Pionierphase war es sinnvoll, Anwendungen nur lokal zu implementie-
ren und auszutesten. Langfristig werden aber Anwendungen von den Benutzern nicht

verstanden, welche nur an einzelnen Orten nutzbar sind. Es braucht ein Uberzeugendes
Konzept zum Erreichen einer Flachendeckung bei den Anwendungen, welche eine Betei-
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ligung der Behdérden erfordern.

Es gibt dazu sicher viele Ansatze. Grundsatzlich denkbar wére etwa, eine neue europai-
sche Organisation zu schaffen, welche im Auftrag der Behdrden die strassenseitigen As-
pekte der KS umsetzt. Diese Organisation musste sich auf gewisse Grundsatze ver-
pflichten und kénnte im Gegenzug das Recht erhalten, europaweit nach vorgegebenen
Standortkriterien strassenseitige Einrichtungen fiir KS zu errichten und zu betreiben. Die
Finanzierung koénnte tUber den Verkauf der gesammelten Daten aus den Fahrzeugen er-
folgen.

Handlungsbedarf

Die fur den Strassenbetrieb zustéandigen Stellen in den einzelnen Landern sollten sich auf
ein gemeinsames Vorgehen einigen. Idealerweise geschieht dies in Absprache mit den
Ubrigen Interessegruppen im Rahmen einer Uibergeordneten Tréagerschaft (siehe Kapitel
4.4.1). Eine Initialisierung dieses Prozesses wére im Rahmen von CEDR (Conference of
European Directors of Roads) moglich.

Speziell abzuklaren ist, wie weit sich aus den KS ein neuer Ansatz firr die Erfassung von
Strassengebiihren (Road Pricing) ergibt. Dieser Ansatz kdnnte, solange noch nicht alle
Fahrzeuge ausgeriistet sind, parallel zu den bisherigen Erfassungstechniken verfolgt
werden, um letztere langfristig ganz abzuldosen.

Beitrage CH

In der Schweiz kénnten die Behtrden wahrscheinlich schon heute im Bereich KS aktiv
werden. Aber weder gibt es einen entsprechenden Auftrag noch haben sie momentan da-
ran einen direkten Nutzen. Es missen also zuerst die institutionellen Fragen geklart wer-
den.

Als Modell fur diesen Prozess konnte eine Beteiligung der Schweiz an einem européi-
schen Korridor analog zu dem von Rotterdam nach Wien dienen. Die entsprechende
Mdglichkeit ist abzuklaren: Welche Nachbarlander waren daran interessiert und welche
zusammenhangende Strecke ergabe sich daraus? Welche Anwendungen sollen einbe-
zogen werden? Was sind die Kosten und welche Mdglichkeiten der Finanzierung beste-
hen?

Technische Hindernisse
Stand:

Es wurde mit ITS G5 fir die KS eine Kommunikationstechnik geschaffen, welche grund-
séatzlich funktioniert. Die verbleibenden technischen Probleme scheinen lésbar. Noch gibt
es allerdings offene Fragen bezuglich Frequenzzuteilung und zu verwendender Kommu-
nikationstechnologie [41]. Denkbar ist auch, bestehende mobile Telekommunikations-
netze und -technologien zu verwenden.

Fur die notwendige Datensicherheit gibt es brauchbare Lésungen, wobei die Frage des
Zertifikatsmanagements noch definitiv zu regeln ist.

Eine generelle Anforderung an KS ist die geniigend genaue Lokalisierung der Fahrzeuge
und der Austausch der Angaben zu den Fahrzeugpositionen. Mit der heute verfiighbaren
Technik scheint es hier zumindest fir die gegenwartig vorgesehenen Anwendungen
keine Probleme zu geben.

Weitere Sensoren, welche fir KS eingesetzt werden sollen, wurden fur andere Anwen-
dungen schon entwickelt und sind praktisch alle zumindest bei einigen Fahrzeugmodellen
heute bereits eingebaut.

Offen ist noch die Ausgestaltung des Human Machine Interface. Hier kann auf die Erfah-
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rung mit den Fahrerassistenzsystemen aufgebaut werden und Ldsungen sollten sich
kurzfristig realisieren lassen.

Insgesamt besteht der Eindruck, dass in allen wesentlichen Bereichen technische Ldsun-
gen existieren und/ oder geschaffen werden kénnen. Es ist anzunehmen, dass es rein
technisch kaum uniiberwindbare Hirden gibt.

Licken

Die Systeme konnten bisher erst im Bereich relativ tiefer Dichten ausgeristeter Fahr-
zeuge ausgetestet werden. Der endgiltige Nachweis, dass die Techniken auch bei ho-
hen Ausristungsgraden funktionieren, ist noch zu erbringen.

Wahrend Anwendungen, welche nur eine Kommunikation eines Fahrzeuges oder einer
Infrastruktureinrichtung mit andern Fahrzeugen in seiner/ ihrer unmittelbaren Umgebung
erfordern, technisch problemlos sind, besteht ein grosseres Fragezeichen bei der Uber-
tragung der Daten uber mehrere Stationen. Dieses sogenannte "Multihop" ist noch weit-
gehend unerprobt und es bestehen Zweifel an seiner Umsetzbarkeit.

Es fehlen noch Metadaten beispielsweise bezlglich Datenqualitat und Zuverlassigkeit der
Daten. Entsprechende Anforderungen sind anwendungsspezifisch zu definieren und der
Nachweis der Machbarkeit fiir die Breite der angedachten Anwendungen ist noch zu er-
bringen. Der Test einzelner Anwendungen in Forschungsprojekten oder FOTSs ist diesbe-
zuglich ein guter Ausgangspunkt, reicht aber nicht, weil die Ausristung noch nicht se-
rienmassig erfolgte und die angetroffenen Situationen noch nicht die Gesamtheit magli-
cher Situationen abdeckten.

Strategien

Ein gutes Instrument zur vertieften Abklarung technischer Aspekte sind Simulationen. Sie
wurden bisher fur KS noch kaum ins Auge gefasst (abgesehen von ersten Einsatzen im
Projekt SImTD). Sie kdnnten es aber ermdglichen, von wenigen anfanglichen Modellsitu-
ationen (zur Kalibrierung der Simulation) auf den Zustand vollstandig ausgebauter KS zu
schliessen.

Sicherlich sind auch Uberlegungen zu einem Monitoring wéhrend der Einfilhrung der
Systeme anzustellen und es ist zu prifen, ob damit technische Probleme friihzeitig er-
kannt werden kdnnen, so dass sich rasch passende Veréanderungen vornehmen lassen.

Handlungsbedarf

Simulationen und Monitoring sind von den tragenden Institutionen schon in einer
Frihphase der Einfuhrung umzusetzen.

Beitrage CH

Wesentliche technische Beitrage kann die Schweiz zum Thema KS kaum leisten, weil sie
keine eigene Automobilindustrie hat und wéhrend den wesentlichen Entwicklungsschrit-
ten nicht beteiligt war.

Wirtschaftliche Aspekte
Stand:

Es ist davon auszugehen, dass die Automobilindustrie die Frage der Wirtschaftlichkeit vor
ihrem Entscheid, die Fahrzeuge mit Kommunikationseinrichtungen fur KS auszuristen,
grundlich untersucht hat und zumindest fir einige Anwendungen zu einem positiven Re-
sultat gekommen ist. Da sich KS nur Hersteller-tibergreifend umsetzen lassen, durften
wirtschaftliche Nutzen im Vordergrund gestanden haben, welche nicht auf einer Differen-
zierung einzelner Hersteller gegenuber anderen basieren, sondern fur alle im gleichen
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Mass realisierbar sind.

Einen Einfluss auf die wirtschaftlichen Uberlegungen der Automobilindustrie diirfte ge-
habt haben, dass sich mit den KS bestehende Sensoren durch Kommunikation ersetzen
lassen. Da Kommunikationseinrichtungen insbesondere wegen dem Lifecycle-Manage-
ment ohnehin gebraucht werden und ein zusatzlicher Kommunikationskanal kaum Mehr-
kosten verursacht, dirfte der erforderliche Nutzen zur Rechtfertigung der Investition ge-
ring sein.

Licken

Die Frage ist nicht nur, ob KS im Endausbau wirtschaftlich sind, sondern auch ob sie sich
so einfihren lassen, dass in einem verninftigen Zeitrahmen der Breakeven erreicht wird
und sich ab da damit Profit erwirtschaften lasst. Viele Anwendungen im Bereich Ver-
kehrssicherheit beispielsweise sind auf einen sehr hohen Ausristungsgrad angewiesen,
um ihren Nutzen erbringen zu kénnen, was bedeutet, dass relativ hohe Vorinvestitionen
getatigt werden missen, bevor mit ihnen etwas zu verdienen ist.

Die vorgesehenen Pionieranwendungen im Bereich C2I haben den Makel, dass es keine
umfassenden Abklarungen zur Wirtschaftlichkeit aus der Sicht der Infrastrukturbetreiber
gibt.

Der wirtschaftliche Durchbruch kann auch gesucht werden, indem neben der Automobil-
industrie und den Strassenbetreibern noch weitere Parteien einbezogen werden, etwa die
Betreiber der Mobilfunknetze oder die Anbieter von Navigationsdiensten. Das Problem ist
dann aber, dass mit dem steigenden Komplexitatsgrad und durch die steigende Anzahl
Beteiligter fur alle gewinnbringende wirtschaftliche Vereinbarungen schwieriger zu finden
sind.

Eine zusatzliche Dynamik wirde entstehen, wenn die KS mit einer Zahlungsfunktion
kombiniert wiirden. Dieser Ansatz wurde bisher aber noch nicht aufgenommen.

Strategien

Aus wirtschaftlicher Sicht muss die Strategie darin bestehen, ein minimales Set von An-
wendungen zu definieren, welche zusammen einen genigenden Gewinn abwerfen, um
die fur ihre Umsetzung zu tatigenden Investitionen innerhalb weniger Jahre abzuzahlen.
Je kleiner die Zahl der daflr notwendigen Anwendungen ist, umso grosser ist die Aus-
sicht auf Erfolg. Auf diese Anwendungen sind dann aus wirtschaftlicher Sicht die Kréfte
zu konzentrieren und alle weiteren folgt erst, wenn der Durchbruch geschafft oder zumin-
dest absehbar ist.

Eine Anwendung, die — obwohl vorab in der Automobilindustrie alles andere als willkom-
men — in diesem Zusammenhang mdoglicherweise weit oben auf der Liste steht, ist das
Road Pricing. Es eroffnet die Moglichkeit, die Strasseninfrastruktur durch die Benutzer in
dem Mass finanzieren zu lassen, wie sie sie beanspruchen (was Uber Zuschlage auf den
Treibstoffen immer schlechter méglich ist). Zudem koénnen sie durch (z.B. ortliche) Diffe-
renzierung eine effiziente Nutzung der Strassen férdern und damit den Ausbaubedarf
drosseln.

Handlungsbedarf

Da es bei den KS mehrere Gruppen potenzieller Beteiligter mit ganz unterschiedlichen
Interessen gibt, sollte zuerst Transparenz geschaffen werden: jede Gruppe sollte ihre
Kosten und Nutzen fur die verschiedenen Anwendungen auf den Tisch legen und im
Vergleich kénnte dann nach einer optimalen Anwendungskombination gesucht werden.
Mit Geheimniskramerei gegenuber mdglichen zukinftigen Partnern wird kaum ein gutes
Resultat zu erreichen sein.
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Beitrage CH

Es durfte eher die Aufgabe der Lander mit einer starken Automobilindustrie sein, die we-
sentlichen Beitrage zur Klarung der wirtschaftlichen Aspekte zu leisten. Die Schweiz
kénnte allenfalls in speziellen Bereichen Beitrage leisten, z.B. bei der Abklarung spezifi-
scher fir die Schweiz interessanter Dienste auf der Basis der KS oder bei der Untersu-
chung von Nachrustszenarien.

Normative Aspekte
Stand:

Mit der finanziellen Unterstiitzung der Européischen Kommission Uber das Mandat M453
wurde die Normierung der KS schon friih vorangetrieben. Ausfiihrend sind die Normen-
organisationen ETSI und CEN tétig, wobei die Aufgabenteilung durch M453 definiert ist.

Da ETSI ein relativ einfaches Normierungsverfahren anwendet und die Automobilindu-
strie in dieser Organisation praktisch unter sich ist, ist hier die Normenproduktion schon
weit fortgeschritten. In CEN sind unterschiedliche Interessensgruppen vertreten und fr
den Interesseausgleich ist ein langwieriges Verfahren notwendig. Die Normierung ist hier
noch nicht so weit fortgeschritten.

Licken

Die Normen lassen fur die Umsetzung noch viele Freiheitsgrade zu. Um eine tatsachliche
Interoperabilitdt zu erhalten, missen Profile erarbeitet werden, welche durch eine Wabhl
unter den vorhandenen Freiheitsgraden erreichen, dass alle Systemkomponenten voll-
standig aufeinander abgestimmt sind. Die Arbeit an solchen Profilen wurde erst kiirzlich
aufgenommen und ist noch nicht weit fortgeschritten.

Gewisse Normen sind generisch und daher wenig anfallig auf gednderte Vorgaben.
Wichtig sind aber auch die Normen im Bereich der Anwendungen. Hier ist die Gefahr
gross, dass durch die rasche Entwicklung der KS Inhalte schon wieder Gberholt sind, be-
vor die Norm erstmals angewandt werden konnte.

Die Normierung ist bisher weitgehend durch die Privatindustrie vorangetrieben und be-
ricksichtigt die Sicht der Behdrden kaum.

Strategien

Wichtig ist ein Prozess zur laufenden Uberprifung der Normen, sowohl der giiltigen wie
auch der sich in Vorbereitung befindlichen. Nur so kann garantiert werden, dass das sehr
umfangreiche Normenwerk Festlegungen enthdlt, welche tatsachlich bendtigt werden und
fur die Umsetzung der KS zielfuhrend sind.

In der Frihphase der Einfuhrung kooperativer Systeme kann fur gewisse Normen noch
eine hohere Flexibilitat gefordert sein. Diese lasst sich erreichen, indem vorerst techni-
sche Spezifikationen erstellt werden, welche sich spater in Normen Uberflhren lassen.
Handlungsbedarf

Die laufende Uberpriifung des Normierungsprozesses muss auch institutionell richtig an-
gesiedelt werden. Erforderlich ist ein intensiver Austausch zwischen den Experten in den
Normierungsgremien einerseits und den an der Einflihrung der KS beteiligten Gruppen
andererseits. Sicher schlechte Voraussetzungen bestehen dann, wenn die Normierung
von den Umsetzungs-Verantwortlichen nur als "notwendiges Ubel" wahrgenommen wird.
Beitrage CH

Die Schweiz sollte versuchen, zumindest im Rahmen ihrer Méglichkeiten eine aktive Be-
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gleitung der Normierung wahrzunehmen in dem Sinn, dass zu den vorgelegten Normen
einigermassen kompetent Stellung bezogen werden kann. Wichtig ist dazu eine enge
Abstimmung mit anderen aktiven Landern.

Staatliche Vorgaben
Stand:

Die EU hat 2010 eine Direktive erlassen fur einen Rahmen zur Einfihrung von ITS im
Strassenverkehr. Diese Direktive gibt der Europaischen Kommission die Mdglichkeit,
Spezifikationen zu verabschieden, welche eine kompatible, interoperable und kontinuier-
liche Umsetzung von ITS garantieren und durch die Mitgliedsstaaten Ubernommen wer-
den mussen. KS sind durch die ITS-Direktive abgedeckt, haben aber keine Prioritat. Das
bedeutet, dass die Kommission fur KS Spezifikationen erlassen kann, nachdem die Spe-
zifikationen fur die prioritaren Systeme fertiggestellt sind, dass sie dies aber nicht tun
muss.

Die Direktive gibt der Europaischen Kommission insbesondere die Mdglichkeit, zu einem
spateren Zeitpunkt Spezifikationen fiir eine offene KS-Plattform in den Fahrzeugen zu
erlassen. Ob sie dies tun wird, ist noch offen.

Durch das Wiener Ubereinkommen iiber den Strassenverkehr, welches neben praktisch
allen europaischen Staaten auch in der Schweiz Gultigkeit hat, existieren heute bereits
Einschrankungen bei der Ausgestaltung von Systemen in den Fahrzeugen. Insbesondere
ist in Artikel 8 Absatz 5 festgehalten, dass der Fahrzeugfihrer dauernd sein Fahrzeug
beherrschen muss. Dieser Passus wird oft als Verbot von Systemen verstanden, welche
auf die Beherrschung des Fahrzeugs durch den Fuhrer Einfluss nehmen.

Licken

Auch wenn — sogar auf EU-Ebene — die Mdglichkeit besteht, die Einfihrung der KS zu
harmonisieren, ist damit noch keineswegs festgeschrieben, dass KS eingefiihrt werden
sollen. Es geht nur darum, dass, wenn an mehreren Orten innerhalb der EU entschieden
wird, gewisse Anwendungen einzufihren, die Europaische Kommission die Mdglichkeit
hat durchzusetzen, dass die Einfihrung einheitlich erfolgt.

Noch nicht genauer untersucht ist die Frage, ob es neben den vielen KS-Anwendungen,
welche durch die Marktkrafte getrieben heterogen eingefiihrt werden, auch solche gibt,
fur welche sich eine flachendeckende Einflihrung lohnt und eine solche durch staatliche
Vorgaben erzwungen werden sollte. Beispiele im Umfeld der KS, bei denen ein solches
Vorgehen durch die EU gewahlt wurde, sind der digitale Tachograph und eCall.

Strategien

Strategien im Bereich der staatlichen Vorgaben mussen zuerst darauf abzielen, Bereiche
zu identifizieren, in welchen solche Vorgaben sinnvoll oder sogar zwingend erforderlich
sind. Dabei muss es entweder um die Wahrung Ubergeordneter Interessen gehen, oder
eine freie Einfihrung muss zu Ineffizienzen fuhren, welche den Erfolg der KS insgesamt
in Frage stellen. Folgende Themen sind in diesem Zusammenhang vertieft zu untersu-
chen:

» Koordination der strassenseitigen Ausristung (vgl. Kapitel 4.4.4)

* Vorgaben fur Datenpools, um sicherzustellen, dass die Daten so weit wie mdglich zu-
sammengefihrt und fir alle Belange optimal ausgewertet werden kénnen (vgl. Kapitel
4.4.2)

» Offene fahrzeugseitige Plattform fir KS (vgl. Kapitel 4.4.2)

* Leitanwendungen, welche als Verbindlich erklart werden und Uber die eine vollstan-
dige Ausristung der Fahrzeuge erreicht werden kann. Gut geeignet sind hier wahr-
scheinlich Anwendungen zur Uberpriifung der Einhaltung behérdlicher Vorschriften im
Bereich Schwerverkehr/ kommerzielle Transporte.
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Handlungsbedarf

Gefordert ist in diesem Bereich in erster Linie die Européische Kommission. Sie hat mit
der ITS-Direktive bereits ein Instrumentarium fiir Vorgaben und ist in der Lage, in den
oben aufgefiihrten Themen die notwendigen Abklarungen zu machen (oder zu beauftra-
gen) sowie die sich daraus ergebenden Handlungsempfehlungen umzusetzen.

Beitrage CH

Die Schweiz als "Insel" innerhalb der EU tut gut daran, alle ihre Aktivitaten in diesem Be-
reich sehr eng mit der EU abzustimmen.

Rechtliche Aspekte: Haftung
Stand:

Die Haftungsfrage ist bereits heute umfassend gesetzlich geregelt. Haftbar fiir Schaden,
welche durch mit KS ausgeriisteten Fahrzeuge entstehen, ist primar der Fahrzeugfihrer.
Falls er ein Versagen des KS nachweisen kann, hat er die Méglichkeit eines Regresses
auf den Systemhersteller. Die obligatorische Fahrzeughaftpflichtversicherung schiitzt den
Fahrzeugfiihrer bei Schaden. Sie hat aber auch die Aufgabe, ihn schadlos zu halten, d.h.
dort, wo das Verschulden beim Systemhersteller liegt, den entsprechenden Nachweis zu
erbringen und die Versicherung des Systemherstellers zu belangen.

Wenn davon ausgegangen wird, dass KS nur dort eingefuihrt werden, wo sie gegenuiber
dem Status Quo zumindest keinen Sicherheitsverlust bringen, dann wirkt sich die Einfuh-
rung insgesamt positiv, d.h. in Richtung geringerer Schaden aus. Die finanziellen Auf-
wendungen reduzieren sich, was sich auch auf die Gesamtheit der Versicherungspré-
mien auswirken sollte. Jedoch durfte sich die Pramienlast zwischen Automobilhersteller
und privatem Kaufer verschieben, indem der Automobilhersteller tendenziell einen héhe-
ren Risikoanteil tragt. Ein Ausgleich kann tber den Preis fur die KS erfolgen.

Zu bedenken ist, dass Behdrden, welche Dienste im Bereich der KS anbieten, auch haft-
bar werden kdnnen. In der Schweiz kdnnen sie sich nicht versichern. Die Aufwendungen
fur die entstandenen Schaden sind durch den Staat zu tragen.

Soweit im Moment erkennbar, gibt es bei den KS keine spezifischen Aspekte beziglich
Haftung, welche eine Sonderregelung erfordern wirden. Viele Fragestellungen gelten
analog bei den Fahrerassistenzsystemen und konnten in diesem Zusammenhang geklart
werden.

Licken

Unklar ist, in wie weit sich die Automobilindustrie versichern kann. Versicherungen wer-
den nur angeboten, wenn die Haufigkeit und Grésse von Schaden ungefahr abgeschatzt
werden konnen. Dazu fehlen im Moment noch die Grundlagen. Kritischer als das ein-
zelne Schadensereignis durfte fir die Automobilindustrie aber ohnehin ein potenzieller
Imageverlust sein, welcher beispielsweise eine aufwandige Nachristung oder die kurz-
fristige Ausserbetriebnahme von Komponenten der KS nach sich ziehen kénnte.

Ein mogliches Hindernis bei der Einflihrung der KS besteht im Bereich der Akzeptanz,
wenn die Grenzen fir die Haftung des Fahrzeugfiihrers und die der Hersteller unklar
sind. Entsteht bei Fahrzeugfihrer der Eindruck, dass er bei einer Fehlfunktion zuerst
einmal selber schuld ist, wird er nicht bereit sein, fir KS zu zahlen.

Strategien

Es ist auf Prazedenzfélle zu warten und je nachdem, wie diese entschieden werden,
kodnnen zusatzliche Regelungen in Betracht gezogen werden.
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Handlungsbedarf

Eine Klarung der Abgrenzung zwischen der Produktehaftpflicht und der Fahrerhaftpflicht
im europaischen Rahmen ist anzustreben.

Beitrage CH

Der erwahnte Handlungsbedarf schliesst die Schweiz mit ein.

Rechtliche Aspekte: Datenschutz
Stand:

Beim Datenschutz gilt Ahnliches wie bei der Haftung: Die rechtlichen Grundlagen sind
vorhanden und spezifische Anpassungen fir die KS sind aus gegenwartiger Sicht nicht
erforderlich.

Grundsatzlich sind Daten, mit welchen Bewegungsprofile bestimmter Personen erstellt
werden kdnnen, Personendaten, welche unter das Datenschutzgesetz fallen. Die aktuelle
Diskussion auch in der EU zeigt, dass diesen Daten zunehmend eine hohe Sensitivitat
zugeschrieben wird. Dabei muss nicht explizit eine Person mit dem Bewegungsprofil ver-
knupft sein. Beispielsweise reicht eine gefahrene Route, bei der man aus Start- und Ziel-
punkt mit grosser Wahrscheinlichkeit auf eine Person schliessen kann, véllig aus.

In der Umsetzung der KS ist aber eine Anonymisierung aller Daten vorgesehen, welche
die Fahrzeuge verlassen. Es sollen den Fahrzeugen wechselnde Identifikationsnummern
zugeschrieben werden, so dass hdchstens kurze Abschnitte von Routen aufgezeichnet
werden kdnnen. Auf diese Art soll der Rickschluss auf bestimmte Personen hdchstens
mit unvertretbar hohem Aufwand mdéglich sein. Wird die Anonymisierung als gentigend
sicher erachtet, dann sind dariiber hinaus keine Datenschutzmassnahmen mehr erfor-
derlich.

Der Nachweis der Vorkehrungen fur den Datenschutz, also insbesondere der Anonymi-
sierung, kann Teil der allgemeinen Geschaftsbedingungen des Fahrzeugherstellers sein,
auf welche im Kaufvertrag des Fahrzeugs verwiesen wird. Bei den heute schon durch die
Hersteller tber Mobilfunk gesammelten Daten wird dies bereits umgesetzt.

Auch Behorden unterliegen der Verpflichtung zum Datenschutz. Wenn aber die Daten
bereits vor dem Verlassen des Fahrzeuges und damit dem Erreichen des Zustéandig-
keitsbereiches der Behorde in der oben beschriebenen Art so anonymisiert wurden, dass
sie nicht mehr als Personendaten gelten, dann sind weitere behdrdenseitige Massnah-
men nicht erforderlich.

Licken

Datenschutz hat neben dem rechtlichen Aspekt immer auch einen Akzeptanzaspekt. Ne-
ben dem Missbrauchspotenzial ist immer auch der Aspekt des Personlichkeitsschutzes
zu bericksichtigen. Wie die notwendige Akzeptanz geschaffen werden kann, ist noch un-
klar.

Strategien

Um Akzeptanz zu schaffen, kdnnen auch Massnahmen nitzlich sein, welche Uber die

rechtlichen Anforderungen hinausgehen. In diesem Zusammenhang sind drei Fragen von

Interesse:

* Sollen die KS in den Fahrzeugen so implementiert werden, dass sie auf Wunsch des
Fahrers auch ausgeschaltet werden kénnen?

* Was ist ein angemessener Datenbedarf, um die beabsichtigten Nutzen der KS zu
erzeugen?
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* Wie lasst sich die Vermeidung des Missbrauchs von Personendaten durch unabhén-
gige Stellen tiberwachen?

Der Datenschutz und damit auch die Behandlung obiger Fragen kénnte Gegenstand ei-
ner Ubergeordneten Richtlinie zum Umgang von in KS erzeugten Daten werden. Betei-
ligte, welche sich freiwillig zur Einhaltung der Richtlinie verpflichten wirden, wéren be-
sonders vertrauenswirdig.

Prinzipiell stellt sich auch die Frage, ob die Benutzung von effizienten Transportmitteln
mit der Pflicht zur Datenfreigabe einhergehen soll, wie das schon beim Flugverkehr der
Fall ist. Diese heikle Frage muss politisch ausgehandelt werden.

Handlungsbedarf

Die Information der Offentlichkeit tiber KS ist ohnehin noch verbesserungswiirdig. In allen
Informationskampagnen sollte das Thema Datenschutz prominent vertreten sein. Auch
Erhebungen zur Akzeptanz von KS sind einzuplanen und diese Erhebungen sollten den
Datenschutz einbeziehen.

Beitrage CH

Der oben dargestellte Handlungsbedarf gilt fir die Schweiz in gleichem Masse wie fir
andere Lander.

Rechtliche Aspekte: Datenhoheit
Stand:

Die mit C2X ubertragenen Daten aus den Fahrzeugen stellen, wenn sie gezielt gesam-
melt und ausgewertet werden, einen betrachtlichen Wert dar. Die Frage, wem die Daten
gehdren und wer dazu unter welchen Bedingungen Zugang erhalt, ist fur die wirtschaftli-
che Seite der KS wesentlich.

Grundsatzlich liegt die Datenhoheit beim Erzeuger, also bei den im Fahrzeug entstande-
nen Daten beim Fahrzeugbesitzer. Die Bereitschaft, Daten abzugeben, muss vereinbart
werden. Zum Beispiel kann im Rahmen des Kaufvertrages fiir das Fahrzeug eine pau-
schale Abgabe an den Fahrzeughersteller vorgesehen werden. Eine Idee ist, dass man
sich bereit erklart, Daten abzugeben, wenn man im Gegenzug auch Daten oder auf Da-
ten aufbauende Dienste erhalt (Austausch).

Es besteht ein Zielkonflikt zwischen 6ffentlichen Stellen und privaten Anbietern beziiglich
der Abgabe von Verkehrsdaten.

Licken

Waéhrend die Kommunikation C2C beziglich Datenhoheit relativ unkritisch ist, da die be-
teiligten Fahrzeuge als "gleichberechtigte Partner" gelten, d.h. die Weiterreichung von
Daten in gleichem Mass in beide Richtungen stattfindet, ist bei C2l eine Regelung not-
wendig. Diese Kommunikationsform schafft ja erst die Méglichkeit des Sammelns und
Aufbereitens der Daten, um einen Mehrwert zu generieren.

Es ist nicht klar geregelt welche Daten abgegeben werden. Auch die Qualitat und Zuver-
lassigkeit ist bisher nicht definiert. Um den Wert der Daten einschatzen zu kdnnen,
musste dies alles bekannt sein.

Bisher noch kaum betrachtet wurden die Belange des Konsumentenschutzes. Die ge-
sammelten Daten kénnen zu einem wesentlichen Teil auch in Richtung gezielter Wer-
bung ausgenutzt werden. Es ist noch zu bestimmen, wie die potenziellen Kéufer vor
diesbeziiglichen Auswiichsen geschitzt werden kénnen.
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Strategien

Wirde jeder Fahrzeughersteller mit jedem Strassenbetreiber Uber die Abgabe der Daten
verhandeln, wéare der Prozess endlos. Es braucht also eine Vertretung der Automobilin-
dustrie, welche global mit einer Vertretung der Strassenbetreiber verhandelt. An den
strassenseitig gesammelten Daten dirften auch Dienstanbieter Interesse haben und
diese sind gegebenenfalls in die Verhandlungen einzubeziehen.

Alternativ kann vorgesehen werden, dass die Datennutzungsrechte der verschiedenen
Parteien innerhalb der EU rechtlich geregelt werden.

Handlungsbedarf

Als Teil der Einfuhrung sind die notwendigen Vereinbarungen tber die Nutzung der durch
KS erzeugten Daten abzuschliessen. In einem ersten Schritt sollten alle Interessegrup-
pen — Automobilindustrie, Strassenbetreiber, Dienstanbieter, Telekommunikationsindu-
strie — sich intern auf eine Interessensvertretung einigen und die bezeichneten Stellen
sollten anschliessend die Verhandlungen fihren. Voraussetzung fur einen erfolgreichen
Abschluss ist, dass von Anfang an der rechtliche Rahmen geklart ist.

Die Europaische Kommission sollte zumindest als Beobachter in die Verhandlungen ein-
bezogen werden, damit sie umgehend reagieren kdnnte, falls es sich zeigt, dass auf dem
eingeschlagenen Verhandlungsweg das Ziel nicht erreichbar ist und dadurch die Einfih-
rung der KS gefahrdet wird. Sie ist mit der Fragestellung ohnehin konfrontiert bei der
Umsetzung der prioritdren Aktion "Real Time Traffic Information” im Rahmen der ITS-
Richtlinie [52], wo sie gegenwartig mit der Ausarbeitung von Spezifikationen beschéftigt
ist.

Beitrdge CH

Die Schweiz sollte darauf achten, dass sie auf der Seite der Strassenbetreiber und der
Dienstanbieter in die Verhandlungen einbezogen wird, da es hier um sehr wesentliche
Grundlagen der KS geht, welche auch die involvierten Institutionen in der Schweiz stark
beriihren. Das ASTRA beteiligt sich schon an den Aktivitaten zur "Real Time Traffic In-
formation” (siehe oben).

Field Operational Tests
Stand:

Es gibt FOTs in Deutschland, in Frankreich, in Osterreich, in Italien, den Niederlanden
und in Schweden. Die Grundkonzepte wurden breit getestet und funktionieren.

Herausragend zu nennen ist das Projekt SimTD. Es ist der grésste bisher durchgefiihrte
Test der KS und erstreckt sich auf alle Arten von Netzen. Dazu gibt es umfassende Be-
gleituntersuchungen.

Die meisten FOT hatten zu wenig Fahrzeuge, um verlassliche Aussagen zu einem ope-
rativen System machen zu kdnnen. Die FOTs waren unterschiedlich ausgestattet und es
wurden unterschiedliche Anwendungen untersucht und Auswertungsmethoden verwen-
det. Die FOTs sind deshalb untereinander nur sehr beschrankt vergleichbar.

Licken

Die Skalierbarkeit der Konzepte wurde nicht geprift.

Insgesamt bestand zu starke Konzentration auf Verkehrssicherheitsanwendungen.
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Strategien

Weitere FOTs sind nur zu konzipieren, falls dadurch wesentliche neue Erkenntnisse ge-
wonnen werden kdnnen. Es ist dabei besser als bisher auf eine Vergleichbarkeit der ver-
schiedenen Tests zu achten.

Da in naher Zukunft serienmassige Fahrzeug- und Infrastrukturausriistungen zur Verfi-
gung stehen werden, ware abzuklaren, ob sich damit zu glinstigeren Bedingungen und in
wesentlich grésserem Umfang Feldtests durchfiihren lassen. Falls es sich zeigt, dass so
wesentlich bessere Resultate erzielt werden kénnen als mit den bisherigen Tests, kénn-
ten solche Tests einen wesentlichen Zwischenschritt in der Einfihrung der KS darstellen.

Handlungsbedarf

Der Austausch unter den bisherigen FOTs uber die erzielten Resultate und der Voraus-
setzungen, unter denen sie erzielt wurden, ist zu forcieren. Falls weitere FOTs in Betracht
gezogen werden, sind Richtlinien fir deren Vergleichbarkeit zu entwerfen.

Beitrage CH

Ein FOT Schweiz bzw. eine direkte schrittweise Einflihrung erster Anwendungen wére
wertvoll, um Erfahrungen zu sammeln. Dabei waren insbesondere auch institutionelle
Fragenstellungen zu klaren. In Absprache mit anderen Landern kdnnte man sich allen-
falls auf ganz spezifische Aspekte beschranken.

Wirkungen
Stand:

Ohne die Wirkungen zu kennen — auch mégliche unerwiinschte Nebenwirkungen — stellt
die Einflhrung der KS ein grosses Risiko dar. Wirkungsuntersuchungen wurden bisher
aber nur sehr vereinzelt durchgefiihrt, insbesondere im Projekt SImTD.

Ein Bedarf fur Wirkungsuntersuchungen besteht hauptsachlich bei den verkehrlichen
Wirkungen, den Wirkungen auf das Fahrverhalten und die Verkehrssicherheit, den Wir-
kungen auf das Mobilitdtsverhalten und den 6kologischen Wirkungen.

Licken

Fur Wirkungen von KS liegen praktisch keine belastbaren Kennzahlen vor. Allenfalls
kénnen beim Einfluss von KS auf das Fahrverhalten Untersuchungen zu Fahrerassi-
stenzsystemen herangezogen werden, da deren Wirkungen (z.B. durch Ablenkung oder
Kompensation) dhnlich sind.

Strategien

Eine direkte Messung von Wirkungen setzt ein operatives System mit einer hohen Zahl
beteiligter Fahrzeugen voraus. Dies ist erst zu einem Zeitpunkt gegeben, zu dem die Re-
sultate der Untersuchungen langst vorliegen missen. Je nach Art der Wirkung bestehen
folgende Optionen fir die Durchfiihrung von Wirkungsuntersuchungen:

e Einsatz von Simulationen. Primar in Frage kommt eine Kombination aus einer
Verkehrssimulation (Mikrosimulation) mit einer Kommunikationssimulation, welche die
geometrische Anordnung der Fahrzeuge aus der Verkehrssimulation Gbernimmt.

* Beobachtung effektiver Fahrten von Testpersonen.
¢ Verhaltensuntersuchungen an Fahrsimulatoren.

Handlungsbedarf

Umfassende Wirkungsuntersuchungen missen zu einem wesentlichen Inhalt der Einfih-
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rungsstrategie werden (vgl. Kapitel 4.4.1). Vorerst ist ein Katalog der einzubeziehenden
Anwendungen (gemass Prioritatenliste) und Wirkungen zu erstellen.

Beitrage CH

Eine Beteiligung an Wirkungsuntersuchungen sollte als Bestandteil eines FOT Schweiz
bzw. einer schrittweisen Einflihrung erster Anwendungen in Betracht gezogen werden
(vgl. Kapitel 4.4.12).

Ausrustungsgrad
Stand:

Gewisse Anwendungen erzeugen ihren Nutzen erst mit einem gewissen Ausristungs-
grad der Fahrzeuge (insbesondere Anwendungen im Bereich Verkehrssicherheit). Der
Ausrustungsgrad ist deshalb in der Einfihrungsphase ein wesentlicher Faktor. Da neue
(ausgeristete) Fahrzeugmodelle kontinuierlich in Verkehr gesetzt werden, steigt der Aus-
ristungsgrad selbst dann, wenn ab einem bestimmten Zeitpunkt alle Modelle ausgeriistet
werden, nur allmahlich an. Tatsachlich ist eher damit zu rechnen, dass anfanglich nur
wenige Modelle ausgeriistet und parallel dazu weiter nicht ausgertstete Modelle ange-
boten werden. Dadurch verlangsamt sich die Zunahme des Ausristungsgrades weiter.

Je hoher der minimal erforderliche Ausriistungsgrad fur eine Anwendung ist, damit diese
ihren Nutzen erzeugen kann, umso spéter ist die Einfihrung dieser Anwendung maglich.
Um viel Nutzen zu erzeugen, ist ein rasches Erreichen eines hohen Ausristungsgrades
wichtig. Die Ausrustung der ersten Fahrzeuge kann als Vorinvestition gesehen werden,
welche erst abgegolten werden kann, wenn der Ausristungsgrad genugend hoch ist,
damit netto ein Nutzen entsteht, welcher einen finanziellen Ertrag abwirft.

Ein Ausristungsgrad von 100% ist nur Uber eine verbindliche Ausriistungsvorschrift zu
erreichen.

Im Bereich C2I ergibt sich, wenn die Ausriistung der Infrastruktur gentigend fortgeschrit-
ten ist, bereits fur die wenigen schon friih ausgeristeten Fahrzeugen ein Nutzen.

Licken

Es gibt noch keine verlasslichen Daten, welche Anwendungen welchen minimalen Aus-
ristungsgrad der Fahrzeuge bendétigen. Auch der notwendige Ausriistungsgrad der Infra-
struktur ist noch nicht geklart.

Ebenso fehlen Angaben darlber, welcher Ausristungsgrad wann erreicht wird. Die im
MoU der Automobilindustrie festgehaltene Absicht, bis 2015 erste Fahrzeuge auszuris-
ten, reicht nicht. Es muss festgelegt werden, bis wann wie viele Modelle ausgeristet
werden.

Offen ist die Frage, wie die notwendigen Vorinvestitionen in die Fahrzeug- und Infra-
struktureinrichtungen finanziert werden. In welchem Umfang kénnen die fahrzeugseitigen
Ausristungskosten z.B. auf die Kaufer tberwalzt werden?

Strategien

Als Teil einer umfassenden Einflihrungsstrategie ist der Aspekt des Ausristungsgrades

zu klaren. Bei der Priorisierung der Anwendungen sind diejenigen zu favorisieren, welche

mit geringem Ausristungsgrad bereits einen Nutzen bringen. Methoden, um mdglichst

rasch einen hohen Ausristungsgrad zu erhalten, sind zu entwickeln. Mogliche Ansétze

sind:

* Um Anreize fir eine rasche Ausristung moglichst vieler Fahrzeugmodelle zu schaf-
fen, kann die Unterstiutzung von KS als Kriterium mit einem positiven Effekt bei der
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Bewertung von Neufahrzeugen im Rahmen von Euro-NCAP (European New Car As-
sessment Programme) aufgenommen werden.

* Die Mdglichkeit von Nachristungen ist detailliert abzuklaren. Wahrend diese Option in
den USA ins Auge gefasst wird, hat sie in Europa bisher noch kaum eine Rolle ge-
spielt._Dabei ist die Mdglichkeit der Verwendung von Smartphones einzubeziehen.
Deren effizienter Einsatz ist aber erst mit einer offenen Plattform in den Fahrzeugen
maglich.

* Analog zur Automobilindustrie kénnen sich auch die Strassenbetreiber freiwillig dazu
verpflichten, bis zu einem bestimmten Zeitpunkt einen vorgegebenen strassenseitigen
Ausrustungsgrad zu erreichen und eine gewisse Anzahl von Anwendungen zu unter-
stiitzen. Dadurch schaffen sie eine gewisse Planungssicherheit.

Handlungsbedarf

Die notwendigen Untersuchungen zur Auswirkung des Ausristungsgrades auf die Ein-
fuhrung der KS sind unverzuglich durchzufihren. Daran sollten neben der Automobilin-
dustrie zumindest auch die Strassenbetreiber beteiligt werden. Die Amsterdam-Group
kénnte dafiir der passende institutionelle Rahmen sein.

Die Untersuchungen sind anwendungsspezifisch durchzufiihren und sollten so weit ge-
hen, dass Investitionsszenarien konzipiert und durchgerechnet werden. Dabei kdénnten
sich Simulationen als wertvolles Untersuchungsinstrument erweisen.

Je nach Resultat der Untersuchungen ergibt sich ein weiterer Handlungsbedarf. Erste
Méoglichkeiten sind oben unter "Strategie" dargestellt. Aber auch rechtliche Vorgaben (vgl.
Kapitel 4.4.8) sind ein mogliches Mittel.

Beitrage CH

Die Schweiz beteiligt sich von der Seite der Strassenbetreiber (also insbesondere des
ASTRA) her an den im europaischen Rahmen durchzufiihrenden Untersuchungen und
tragt die sich daraus ergebenden Aktivitaten mit.

Weiterentwicklung
Stand:

Die bekannten Anwendungsfalle sind stark durch Automobilindustrie gepragt. Sie basie-
ren weitgehend darauf, dass fur eine neue Technik mdgliche Anwendungen gesucht
wurden. Die Diskussion tber die Anwendungen ist stark von der Frage gepragt, was sich
kurzfristig umsetzen lasst und so fir die Einfihrungsphase taugt.

Licken

Langfristig mussen die KS, wenn sie eine bedeutende Rolle im Strassenverkehr erhalten
sollen, sich an den grossen Herausforderungen messen, welche in diesem Bereich auf
uns zukommen: Bewadltigung der Mobilititszunahme, Okologie (insbesondere Klima-
schutz), Instandhaltung der Infrastrukturen und deren Finanzierung, automatisches Fah-
ren etc. Wie sich die KS dazu verhalten, ist noch wenig gekléart. Namhafte Abklarungen
gab es erst im 0kologischen Bereich, etwa im Rahmen der "Working Group for Clean and
Efficient Mobility" (WG4CEM) des iMobility-Forums der Européischen Kommission [42],
im Forschungsprojekt eCoMove (vgl. Kapitel 3.1) und in der Uber das FP7 finanzierten
"Support Action for a Transport ICT European large scale action" (SATIE,
http://www.satie.eu/about/).

Strategien
Neben einer kurzfristigen Einflhrungsstrategie ist fur die KS auch eine langfristige Ent-

wicklungsperspektive erforderlich. Nur durch sie wird die ganze Dimension der bevorste-
henden Neuerung sichtbar.
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Erarbeiten lasst sich diese Perspektive durch die Formulierung von "Visionen" fur einen
weiteren Zeithorizont. Dabei ist in den Vordergrund zu stellen, was fiir ein Bedarf an
Problemlésungen besteht. Die KS sind aus unterschiedlicher Perspektive zu beleuchten,
insbesondere auch aus der Perspektive der Strassenbetreiber. Dabei dirfen heute ge-
brauchliche Umgangsformen im Strassenverkehr, etwa die Art der Fahrzeugnutzung,
hinterfragt werden.

Handlungsbedarf

KS sind zum Gegenstand von Zukunftsforschung und Technology Assessment zu ma-
chen.

Beitrage CH

Die Schweiz kann, da sie noch relativ wenig in der Aktualitat der Einfihrung von KS ver-
fangen ist, bezlglich Weiterentwicklung punktuell Beitrage leisten. Dabei sollten spezi-
fisch schweizerische Sichtweisen genutzt werden. Zum Beispiel wére eine Untersuchung
der Mdglichkeiten und Nutzen von KS und deren Anwendungen in Bezug auf den 6ffent-
lichen Verkehr méglich.
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Forschung

Einleitung

Die Untersuchung des Handlungsbedarfs hat ergeben, dass es eine Reihe von For-
schungsthemen gibt, welche fur die Einfuhrung der KS wichtig sind, bisher (auch im eu-
ropdischen Rahmen) noch nicht in einer gentigenden Tiefe untersucht wurden und gut
geeignet sind fir Forschung in der Schweiz. Die Themen haben untereinander starke
Beziige, so dass es sinnvoll ist, die entsprechenden Forschungsprojekte in einem Paket
zusammenzufassen. Es wird deshalb vorgeschlagen, im Rahmen der Strassenforschung
des Bundes ein Forschungspaket "Kooperative Systeme fir Fahrzeug und Strasse"
durchzufiihren. Eine ausfuhrliche Begriindung des Forschungspakets wird in Kapitel 6.3
geliefert.

Die geschatzten Kosten der Einzelprojekte sind Fr. 970'000.-. Vorgeschlagen wird, pa-
rallel zu den Einzelprojekten ein Koordinationsprojekt durchzufiihren, welches unter an-
derem die Resultate aus den Einzelprojekten in einem zusammenfassenden Schlussbe-
richt festhalt. Dafur ist ein Aufwand von ca. Fr. 100'000.- erforderlich.

In den nachfolgenden Unterkapiteln werden die einzelnen im Forschungspaket vorgese-
henen Projekte so weit umrissen, dass sie ausgeschrieben bzw. einem Konsortium zur
Erarbeitung eines detaillierten Forschungsprogramms tibergeben werden kénnen.

Wirtschaftlichkeit strassenseitiger Einrichtungen kooperativer
Systeme

Projektziele

Das Projekt soll aus einer volkswirtschaftlichen Perspektive untersuchen, welche Anwen-
dungen der kooperativen Systeme im Bereich der Kommunikation "Car to Infrastructure”
profitabel sind und wie sie aus wirtschaftlicher Sicht optimal umgesetzt werden kénnen.
Als Synthese Uber die verschiedenen Anwendungen soll bestimmt werden, in welchem
Umfang und in welcher Anordnung sich die Installation strassenseitiger Einrichtungen zur
Unterstitzung der kooperativen Systeme durch die Strassenbetreiber lohnt.

Zusammenfassung des Projekts

Die Einfuhrung der kooperativen Systeme ist durch die Automobilindustrie getrieben. Fir
den Erfolg der Einfuhrung ist aber der Austausch von Daten zwischen den Fahrzeugen
und strassenseitigen Kommunikationseinrichtungen wichtig. Diese ist nur méglich, wenn
sich die Strassenbetreiber am Aufbau der kooperativen Systeme beteiligen. Erste Unter-
suchungen haben ergeben, dass auf einem solchen Datenaustausch aufbauende An-
wendungen auch fir die Strassenbetreiber niitzlich sein kdnnen. Unklar ist aber noch,
wie viele solche Anwendungen es gibt, was und wie gross der konkrete Nutzen ist.

Um das herauszufinden, wird im Projekt eine mdglichst umfassende Liste von denjenigen
Anwendungen zusammengestellt, welche auf einem Datenaustausch Fahrzeug-Stras-
seninfrastruktur basieren. Fir die Anwendungen werden dann in Abhéangigkeit vom Aus-
ristungsgrad der Fahrzeuge und von der Dichte der strassenseitigen Kommunikations-
einrichtungen die volkswirtschaftlichen Nutzen abgeschéatzt, wobei die Effizienzgewinne
beim Betrieb der Strassen (z.B. Vermeidung von Stau) und die Erhéhung der Verkehrssi-
cherheit im Vordergrund stehen. Dazu wird nicht nur ein Berechnungsmodell erstellt,
sondern dieses auch beispielhaft fiir spezifische Strassennetze angewandt.

Die Kosten werden durch Vergleich mit vergleichbaren verkehrstechnischen Ausristun-

Juli 2014 69



5.1.3

1470 | Initialprojekt fir ein Forschungspaket "Kooperative Systeme fur Fahrzeug und Strasse"

gen abgeschéatzt, wobei neben den strassenseitigen aufwanden auch diejenigen fir die
Zentralen und die Dateniibertragung beriicksichtigt werden. Aus Kosten-Nutzen-Uberle-
gungen sind sodann Kriterien fur die optimale Platzierung der strassenseitigen Einrich-
tungen vorzuschlagen (z.B. DTV, Unfallhaufigkeit, Haufigkeit besonderer Wetterlagen).
Es kénnen dabei sowohl stationdre als auch mobile Einrichtungen (z.B. auf Strassenun-
terhaltsfahrzeugen) vorgesehen werden.

Begrindung

Das vorliegende Initialprojekt hat klar gezeigt, dass bei den Wirtschaftlichkeitsuntersu-
chungen im Zusténdigkeitsbereich der Strassenbetreiber eine Licke besteht, welche der
Einflhrung der KS hinderlich ist. Darauf haben mehrere Interviewpartner hingewiesen
(z.B. Paul Kompfner, Gerhard Schuwerk, Bernhard Oehry) und die entsprechenden Méan-
gel sind in Kapitel 4.4.4 aufgefuihrt. Indem das vorgeschlagene Einzelprojekt eine Metho-
dik fur solche Untersuchungen entwickelt und beispielhaft anwendet, leistet es einen we-
sentlichen Beitrag zur Verhinderung von Fehlinvestitionen, aber auch von verpassten
Entwicklungschancen.

Die Schweiz hat &hnlich gute Voraussetzungen fir die Durchfiihrung der vorgeschlage-
nen Forschung wie jedes andere Land auch, in welchem KS eingefihrt werden. Das
Projekt kann als Schweizer Beitrag zur im europdischen Rahmen angestrebten Einfuh-
rung der KS verstanden werden. Es ist gut mdglich, dass in anderen Landern auch ahnli-
che Uberlegungen angestellt werden. Das ist nicht weiter storend, sofern die erzielten
Resultate abgeglichen werden, um maglichst zu einheitlichen europaischen Kriterien fur
die strassenseitigen Kommunikationseinrichtungen zu gelangen.

Die schweiz- oder sogar europaweite Anwendung der entwickelten Methodik kann nicht
mehr Gegenstand eines Forschungsprojektes sein, sondern muss Teil eines (européi-
schen) Einfuhrungsplanes fur KS werden. In diesem Sinn ist — unter der Annahme, dass
die Einfihrung der KS weiter angestrebt und mdglichst optimiert wird — eine spatere Um-
setzung der Forschungsresultate vorgezeichnet.

Das vorgeschlagene Projekt hat einen Bezug zu weiteren Einzelprojekten im For-
schungspaket, insbesondere zum in Kapitel Fehler! Verweisquelle konnte nicht
gefunden werden. dargestellten Projekt zum Thema Datenpools, da beide Projekte
vorab C2I betreffen und das Engagement der Strassenbetreiber flir KS thematisieren,
sowie zum Projekt Uber Stauvermeidung mit KS (Kapitel Fehler! Verweisquelle konnte
nicht gefunden werden.), da hier ein spezifischer Nutzen noch detaillierter untersucht
wird. Eine enge Abstimmung dieser Projekte ist erforderlich.

Erwartete Fahigkeiten der Ausfihrenden

Okonomische Studien (Kosten/ Nutzen), Verkehrsmanagementkonzepte, Verkehrssi-
cherheit, Kostenschéatzungen fur KS

Ungefahre Kosten

Fr. 150'000.-

Datenpools fur Kooperative Systeme

Projektziele

Ziel dieses Projektes ist es, Wege aufzuzeigen, wie Daten, welche in Strassenfahrzeugen
erfasst und mit Kommunikationseinrichtungen in den Fahrzeugen weitergeleitet werden,
gesammelt und aufbereitet werden kdnnen, um damit einen Mehrwert zu generieren ins-
besondere fur das Verkehrsmanagement, den Strassenunterhalt, die strategische Ver-
kehrsplanung, Verkehrsstatistiken und Analysen des Fahrverhaltens bezuglich Verkehrs-
sicherheit und 6kologisch bewusstes Fahren (Ecodrive). Die gefundenen Wege sind ver-
gleichend zu bewerten und es sind Handlungsempfehlungen zu erarbeiten, um auf euro-
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paischer Ebene die vorgeschlagenen Datenpools zu realisieren.
Zusammenfassung des Projekts

Die Grundidee der kooperativen System ist, dass Daten, welche primar durch Sensoren
in Strassenfahrzeugen generiert werden, an andere Strassenfahrzeuge oder strassensei-
tige Einrichtungen tbertragen werden, um dort kurzfristig verwendet zu werden. Der Wert
dieser Daten lasst sich steigern, wenn man sie zentral sammelt und aufbereitet. Das Po-
tenzial dieser Erweiterung des urspriinglichen Konzepts soll im Forschungsprojekt um-
fassend abgeklart werden. Der Mehrwert der Datenpools entsteht dadurch, dass Daten
von vielen Fahrzeugen an unterschiedlichen Orten im Strassennetz und Uber langere
Zeiten verglichen werden kdnnen. So ergibt aus vielen lokalen Momentaufnahmen ein
Gesamtbild.

Das Projekt untersucht die Verwendungsmoglichkeiten fahrzeugbezogener Daten und die
fur die gefundenen Verwendungen erforderlichen Ausgangsdaten und Aufbereitungen.
Ausgelassen werden Anwendungen, welche bereits in anderen (europaischen) Projekten
ausfuhrlich untersucht wurden. Voraussetzung ist, dass aus Datenschutzgriinden nur
anonymisierte Daten verwendet werden, das heisst solche, die keinen Riickschluss da-
rauf zulassen, von welchem Fahrzeug sie stammen.

Die erstellte Ubersicht bildet die Grundlage fir die Ermittlung von Umsetzungsszenarien
fur die Datenpools. Es werden dazu mdgliche Organisationsmodelle beschrieben und
aufgrund relevanter Kriterien (z.B. Komplexitat, Offenheit) vergleichend bewertet. Die
erforderlichen Prozesse von der Datenerhebung bis zum Dienst fir den Endabnehmer
werden aus einer technischen (insbesondere Art der Dateniibertragung), wirtschaftlichen
und rechtlichen Perspektive (insbesondere Abtretung von Rechten an den Daten) analy-
siert. Es werden Anforderungen an die Datenqualitat definiert und Uberlegung zur er-
reichbaren Abdeckung angestellt. Dabei werden bestehende oder geplante Datensamm-
lungen und Aktivitdten im angesprochenen Bereich in der Schweiz und Europa einbezo-
gen, insbesondere der durch Artikel 51 der Nationalstrassenverordnung vorgegebene
Verkehrsdatenverbund fiir die Nationalstrassen [49], die integrierten Applikationen im
ASTRA-Projekt Verkehrsmanagement Schweiz (VM-CH), das ASTRA-Projekt Systemar-
chitektur Schweiz (SA-CH), das Management-Informationssystem Strasse und Strassen-
verkehr (MISTRA) des ASTRA und die Aktivitdten im Rahmen der prioritdren Aktion "Real
Time Traffic Information" (RTTI) gemass ITS-Richtlinie der EU [52].

Begrundung

Das Potenzial der KS zur Erzeugung von Verkehrsdaten und Daten zu den Umgebungs-
bedingungen (Wetter, Strassenzustand) wurde schon frih erkannt. Es zeigte sich aber
bald auch, dass vorab auf organisatorischer Ebene hohe Umsetzungshiirden bestehen.
Die Idee dieses Projektes ist es, die Moglichkeiten von Datenpools wesentlich umfassen-
der zu betrachten, als dies bisher getan wurde, um zu Ldsungen fir die Umsetzungs-
probleme zu kommen, welche nicht nur fir einzelne Anwendungen oder nur in spezifi-
schen Situationen realisierbar sind.

Auf das Thema des Datenpools haben vor allem Interviewpartner aus der Schweiz hin-
gewiesen (Gerhard Schuwerk, David Cuttelod, Kurt Amstad, Victor Schlegel). Das Thema
wurde bei der Auflistung des Handlungsbedarfs in Kapitel 4.4.2 und 4.4.8 aufgenommen.

Wahrend in den Landern, welche die KS bisher hauptséachlich vorangetrieben haben, der
Fokus auf pragmatischen Losung im Hinblick auf eine moglichst rasche Einfihrung lag,
kann es sich die Schweiz als Neueinsteiger leisten, den Blick aufzutun und aus einer
weiteren Perspektive abzuklaren, ob es nachhaltigere Lésungen gibt als die bisher ins
Auge gefassten.

Gerade mit dem Schwerpunkt im Bereich der Organisationsfragen ist das Projekt sehr

gut geeignet, die Positionierung der verschiedenen Keyplayer auch in der Schweiz in Be-
zug auf KS voranzutreiben. Wichtig ist, dass bereits bei der Projektbegleitung, aber auch
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bei den durch die Projektresultate vorgezeichneten nachsten Schritten alle wesentlichen
Interessensgruppen gebihrend vertreten sind.

Falls das Projekt einen grossen Bedarf nach fahrzeugbezogenen Daten erkennt, deren
Ubertragung in den europaischen Normen, wie sie bisher konzipiert wurden, nicht vorge-
sehen ist, ist eine Erweiterung dieser Normen ins Auge zu fassen. Daneben sind vom
Projekt eher Inputs im vertraglichen Bereich zu erwarten.

Erwartete Fahigkeiten der Ausfiihrenden

Informationstechnologie, Datenbankkonzepte, Verkehrsmanagementkonzepte, Verkehrs-
planung, Konzepte des Strassenunterhalts, Ecodrive, Wissen zu KS.

Ungefahre Kosten

Fr. 150'000.-

Kooperative Systeme zur Stauvermeidung
Projektziele

Stau ist eines der grossen Probleme des Strassenverkehrs, welches es in den nachsten
Jahren oder Jahrzehnten zu I6sen gilt. Das Forschungsprojekt soll dazu neue Lésungen
auf der Basis kooperativer Systeme erarbeiten. Zwei Lésungsansatze sollen dabei im
Vordergrund stehen: Durch einen direkten Datenaustausch unter Fahrzeugen lasst sich
das Fahrverhalten besser aufeinander abstimmen und durch einen Datenaustausch mit
strassenseitigen Einrichtungen lassen sich individualisierte Empfehlungen zur Stauver-
meidung an die Fahrzeuge abgeben. Das Projekt konzipiert entsprechende Lésungen,
beschreibt die Voraussetzungen, um sie umzusetzen, und schétzt die dadurch erzielba-
ren Effekte ab. Speziell soll es auch untersuchen, wie mit Hilfe kooperativer Systeme die
Aufldsung eines Staus besser erkannt und die entsprechende Information verbreitet wer-
den kann.

Zusammenfassung des Projekts

Als Ausgangspunkt nimmt das Projekt bestehende Untersuchungen Uber die Mechanis-
men der Stauentstehung. Es untersucht diese Mechanismen im Hinblick auf eine magli-
che Einflussnahme durch kooperative Systeme und leitet daraus Massnahmen zur Stau-
vermeidung ab. Zudem untersucht es auch die Charakteristiken der Stauauflosung: Oft
bewirkt die Meldung Uber einen Stau, dass sehr viele Fahrzeuge auf Alternativrouten
ausweichen, auch dann noch, wenn der Stau langst nicht mehr besteht. So werden die
Alternativrouten Ubermassig belastet, wahrend der Abschnitt, auf dem der Stau war,
seine Kapazitat nicht voll ausschopfen kann. Zu untersuchen ist, wie weit kooperative
Systeme dazu beitragen kénnen, diesen Effekt zu vermeiden.

Die Untersuchungen zu individualisierten Routenempfehlungen kdénnen auf die Resultate
des im Raum Diusseldorf getesteten "strategischen Verkehrsmanagements" aufbauen
(Projekt "Dusseldorf in Motion™). Es geht darum, diese Resultate auf typische Situationen
in der Schweiz zu adaptieren und die erzielbaren Effekte im Rahmen eines grésseren
Massnahmenpakets zu erheben.

Detailliert zu betrachten ist die Frage des Ausristungsgrades der Fahrzeuge mit koope-
rativen Kommunikationseinrichtungen. Ein auf Stauvermeidung ausgerichtetes Fahrver-
halten auch nur eines kleinen Anteils der Fahrzeuge 16st bei nachfolgenden, nicht ausge-
risteten Fahrzeugen eine Anpassung des Fahrverhaltens aus, so dass schon bei niedri-
gen Ausristungsgraden grosse Effekte erzielt werden kdnnen. Auch bei den individuali-
sierten Routenempfehlungen reichen geringe Ausriistungsgrade, da die generelle Emp-
fehlung fir die meisten Fahrzeuge passend ist und nur wenige Fahrzeuge auf andere
Alternativrouten umgeleitet werden mussen. Im Projekt soll bestimmt werden, ab welchen
Ausrustungsgraden die erzielbaren Effekte zur Stauvermeidung bzw. raschen Auflésung
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eines Staus gentigen.

Das Projekt soll die kooperativen Systeme in einem weiten Sinn betrachten, also insbe-
sondere die Kommunikationsmaéglichkeit Gber Mobilfunk einbeziehen. In diesem Zusam-
menhang sind auch mégliche Nachristszenarien zu untersuchen.

Begrindung

Das vorgeschlagene Einzelprojekt ist ein Beispiel einer Kombination mehrerer Anwen-
dungen fur einen Zweck. Wenn es darum geht, den Nutzen von KS aus einer gesell-
schaftlichen Sicht darzustellen, dann muss der Ansatz sein, einen tbergeordneten Zweck
zu betrachten und daraus abzuleiten, welche Anwendungen ihn unterstitzen. Stauver-
meidung hat als solcher Zweck neben der Vermeidung von Verkehrsunféllen aus volks-
wirtschaftlicher Sicht zweifellos eine herausragende Bedeutung.

Das Projekt ergibt sich direkt aus dem Nutzungsszenarium "Stauvermeidung" (siehe Ka-
pitel 4.2.2).

Die Schweiz ist taglich mit der Stauproblematik konfrontiert, hat aber in den letzten Jahr-
zehnten im Vergleich zu umliegenden Landern noch wenig investiert in Massnahmen zur
Stauvermeidung (z.B. variable Geschwindigkeitsvorgaben auf Autobahnen). Sie hat des-
halb ein grosses Interesse, in diesem Bereich innovative und potenziell kostengiinstige
Methoden zu entwickeln, wie dies im vorgeschlagenen Projekt der Fall ist.

Das Projekt kann als Voruntersuchung gesehen werden fiir einen danach (mit Vorteil im
europaischen Rahmen) aufzugleisenden Feldversuch zum Nachweis der praktischen
Machbarkeit und zur genaueren Bestimmung des Nutzens. Die notwendigen Anpassun-
gen an den fahrzeugseitigen Einrichtungen, um die im Projekt gefundenen Ansétze zu
unterstiitzen, missen dann auf jeden Fall auf der européischen Ebene angegangen wer-
den. Ein Schritt dabei dirfte sein, die europdischen Normen zu KS entsprechend anzu-
passen.

Erwartete Fahigkeiten der Ausfiihrenden

Informationstechnologie, Verkehrsmanagementkonzepte, Fachwissen zu Stauentste-
hung, Wissen zu KS.

Ungefahre Kosten

Fr. 120'000.-

Auswirkungen der Kooperativen Systeme auf das Verkehrsmanage-
ment

Projektziele

Das Projekt soll untersuchen, wie weit die neuen technischen Mdglichkeiten, welche sich
durch die kooperativen Systeme ergeben, sich auf das Verkehrsmanagement der Zukunft
auswirken. Es soll die Anwendungen der kooperativen Systeme bestimmen, welche
Auswirkungen haben, die moglichen Auswirkungen detailliert beschreiben und untersu-
chen, welche Art von Verkehrsmanagement noch erforderlich und machbar ist, wenn sich
diese Anwendungen durchsetzen. Darauf gestiitzt soll es aufzeigen, welche Entwicklung
beim Verkehrsmanagement notwendig ist, um sich auf die erwarteten Neuerungen einzu-
stellen, welche rechtlichen, organisatorischen und technischen Voraussetzungen dazu
notwendig sind und welche Hindernisse tGiberwunden werden missen.

Zusammenfassung des Projekts

Die "klassische" Verkehrslenkung mit der Abgabe von Empfehlungen tber Wechseltext-
anzeigen und Radio-Durchsagen ist am Ende ihres Lebenszyklus angelangt. Schon
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durch die zunehmende Verbreitung der Navigationssysteme haben sich die Kriterien der
Routenwahl verandert und die Verkehrslenkung hat an Einfluss verloren. Mit dem Auf-
kommen von kooperativen Systemen diirfte sich der Trend nicht nur fortsetzen, sondern
sogar noch deutlich verstarken.

Die Entwicklung kann fir das Verkehrsmanagement insgesamt aber auch eine Chance
bedeuten — Stichwort verbesserte Erfassung der Verkehrslage, neue Kommunikationska-
nale in die Fahrzeuge — vorausgesetzt es passt sich der neuen Lage an. Das For-
schungsprojekt soll aufzeigen, wie sich das Verkehrsmanagement im veranderten Umfeld
optimal neu positionieren kann.

Dazu sind verschiedene Entwicklungsvarianten zu untersuchen. Als Referenz dient eine
Variante, welche den Status Quo fortschreibt. Eine Variante kann darin bestehen, die bei
besonderen Ereignissen bisher schon verwendeten globalen Empfehlungen tber neue
Kommunikationskanéle zu verbreiten, so dass sie inshesondere auch bei der Navigation
berlcksichtigt werden. Eine weitere Variante ist der vollige Rickzug der Strassenbetrei-
ber aus der Verkehrslenkung im Vertrauen auf die Selbstorganisation der untereinander
kommunizierenden Fahrzeuge. Schliesslich kann ein "strategisches" Verkehrsmanage-
ment einbezogen werden, welches generelle Vorgaben zur Verteilung der Verkehrs-
stréme macht, welche dann zu individuellen Empfehlungen fiir die einzelnen Fahrzeuge
fuhren.

Die Varianten sind aufgrund typischer Ereignisse (Sperrung einer Strasse, Stau auf Au-
tobahn, Grossereignis in einer Stadt etc.) vergleichend zu bewerten. Dazu ist eine Liste
geeigneter Bewertungskriterien zu erstellen (z.B. totale Fahrtdauer aller vom Ereignis di-
rekt oder indirekt betroffenen Fahrten, Rickwirkungen auf den Langsamverkehr). Als Re-
sultat der Bewertung ergibt sich eine optimale Lésung, fur welche abzuklaren ist, wie sie
am besten umgesetzt werden kann: Welche Organisationen sind einzubeziehen, welche
Vereinbarungen sind zwischen ihnen abzuschliessen, welche Ablaufe sind zu befolgen,
wo braucht es rechtliche Vorgaben etc.

Begrundung

Die Zukunft des Verkehrsmanagements ist einer der Knackpunkte bei der Einfihrung der
KS. Ohne Strassenbetreiber wird die Einfihrung kaum zu einem Erfolg und wenn die
Funktion des heutigen Verkehrsmanagements untergraben wird, ohne eine fir alle ak-
zeptable Alternative bereit zu haben, werden die Strassenbetreiber kaum bei der Einfiih-
rung unterstitzen. Dieser Aspekt wurde von mehreren Interviewpartnern hervorgehoben
(Paul Kompfner, Kurt Amstad, Stefan Brendel, Patrick Strdssler) und Ausfihrungen dazu
sind im Kapitel 4.4.2 enthalten.

Die Losung des Problems sollte in ihren Grundziigen eine europdische sein, auch wenn
es durchaus spezifische nationale Auspragungen geben darf. Die Schweiz kann mit dem
vorgeschlagenen Forschungsprojekt einen Beitrag zu dieser Lésung leisten und hat
dadurch den Vorteil, dass die Beteiligten hierzulande sich friihzeitig mit der erforderlichen
Entwicklung auseinandersetzen.

Ist das Forschungsprojekt erfolgreich, dann braucht es kaum eine Fortsetzung im For-
schungsbereich. Allenfalls wéaren gewisse Ablaufe der favorisierten Lésung in einem
Feldtest genauer zu untersuchen, um Aussagen zur Wirksamkeit machen zu kénnen.
Zentral ist aber, dass im europaischen Rahmen eine Einigung zwischen allen Beteiligten
Uber die weiter zu verfolgende Ldsung gefunden wird. Die Einigung ist auf institutioneller
Ebene anzustreben.

Erwartete Fahigkeiten der Ausfihrenden

Informationstechnologie, vertieftes Wissen zu Verkehrsmanagementkonzepten und KS.
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Ungefahre Kosten

Fr. 150'000.-

Nutzung des Mobilfunks (3G/ 4G) in Kooperativen Systemen
Projektziele

Kooperative Systeme wurden bisher hauptséchlich auf der Basis einer kurzreichweitigen
Datenlibertragung von Strassenfahrzeugen untereinander oder mit strassenseitigen
Kommunikationseinrichtungen betrachtet. Das Projekt soll untersuchen, wie weit die
Verwendung des Mobilfunks, wie er heute fir Telefonie und den Datenaustausch mit mo-
bilen Geraten verwendet wird, eine sinnvolle Ergdnzung darstellen kénnte. Es soll die
Erweiterungsmaglichkeiten im Bereich der Anwendungen umfassend untersuchen, abkla-
ren, ob insgesamt die erwarteten Zusatznutzen die Kosten rechtfertigen und aufzeigen,
wie der Einbezug des Mobilfunks technisch und organisatorisch umgesetzt werden
kénnte. Dabei soll inshesondere die Mdglichkeit von Nachriistungen unter Verwendung
des Mobilfunks in die Untersuchung einbezogen werden.

Zusammenfassung des Projekts

Die Verwendung von Mobilfunk als Erganzung der kooperativen Systeme wurde bereits
in einigen europaischen Forschungsprojekten betrachtet (CVIS, CoCAR, CoCARX etc.)
und auf technischer Ebene durch ETSI untersucht (ETSI TR 102 962). Es geht also in ei-
nem ersten Schritt darum, den Stand des Wissens aufzubereiten und vorhandene Wis-
senslicken zu identifizieren.

Aus dem gewonnenen Wissen sind Eignungskriterien fiur den Einsatz des Mobilfunks in
Anwendungen der kooperativen Systeme aufzustellen. Die Anwendung dieser Kriterien
auf eine moglichst umfassende Anwendungsliste fiihrt zu den Anwendungskandidaten fir
den Einsatz des Mobilfunks, jeweils mit einer Beschreibung des durch den Mobilfunk ge-
leisteten Beitrags zur Anwendung. Neben der Duplizierung des "klassischen” Kommuni-
kationskanals der kooperativen Systeme zur Erhéhung der Ubertragungskapazitéat soll
ebenso die Erweiterung der Funktionalitat untersucht werden, welche dadurch entsteht,
dass auch uber gréssere Distanzen und kontinuierlich Daten Ubertragen werden kénnen.
Die mdglichen Synergien der beiden Kommunikationsarten sind darzustellen.

Die potenziellen Mehrwerte der gefundenen Anwendungen sind zu ermitteln und den er-
warteten Kosten fir die Datenlibertragung gegentberzustellen um abzuschéatzen, ob sich
die Erweiterung mit Mobilfunk insgesamt lohnt. Bei einem positiven Resultat sind die vor-
handenen Umsetzungshindernisse zu beschreiben und Ldsungsvorschlage zu liefern
insbesondere im wirtschaftlich-organisatorischen Bereich (wer kommt fur die Ubertra-
gungskosten auf, wie werden die Telekommunikationsanbieter einbezogen etc.) und in
ablauftechnischer Hinsicht (z.B. Problem geringer Zuverlassigkeit bzw. hoher Ubertra-
gungszeiten bei starker Netzbelastung).

Begriindung

Es wurde schon Einiges untersucht im Bereich der KS unter Einbezug von Mobilfunk. Die
Untersuchungen zielten aber vor allem darauf ab, bei den bekannten Anwendungen eine
Alternative in der Umsetzung fur den Bereich der Kommunikation zu haben (die sich al-
lenfalls auch besser fiir eine Nachristlésung eignet). Mobilfunk hat aber andere Eigen-
heiten als die fur die KS urspringlich vorgesehene kurzreichweitige Kommunikation.
Dadurch erweitern sich die Anwendungsmdéglichkeiten der KS, wobei die Hoffnung be-
steht, dass einige der neuen Anwendungen oder der Verbesserungen bekannter Anwen-
dungen fur die Einfihrungsphase relevant sind.

Bei den Interview machten insbesondere Paul Kompfner und Markus Riederer auf die

Mdoglichkeit der Mobilfunk-Nutzung aufmerksam. Die Hinweise wurden im Kapitel 4.4.1
und 4.4.14 aufgenommen.
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Erwartete Fahigkeiten der Ausfihrenden

Informationstechnologie, Kommunikationstechnologie, Wirtschaftlichkeitsuntersuchun-
gen, Kostenschatzungen fur KS.

Ungefahre Kosten

Fr. 120'000.-

Kooperative Systeme fir den Schwerverkehr

Projektziele

Das Projekt soll Anwendungen der kooperativen Systeme spezifisch im Bereich des
Schwerverkehrs untersuchen. Es soll Anforderungen an bereits angedachte Anwendun-
gen aus Sicht des Schwerverkehrs bestimmen und neue spezifische Anwendungen vor-
schlagen. Es soll den Nutzen solcher Anwendungen aufzeigen, die Voraussetzungen zu
ihrer Umsetzung bestimmen und fir sie Einfihrungsstrategien entwickeln. Dabei soll be-
wusst der heutige Rahmen zur Einfiihrung kooperativer Systeme in Frage gestellt werden
und es ist abzuklaren, wie weit Anpassungen an diesem Rahmen fur den Schwerverkehr
einen Zusatznutzen erzeugen kénnen, insbesondere im Zusammenhang mit der Uber-
wachung der Einhaltung von Vorschriften.

Zusammenfassung des Projekts

Der Schwerverkehr untersteht innerhalb des Strassenverkehrs einem besonderen Re-
gime: Gewichtslimiten, Arbeits- und Ruhezeitiberwachung, spezifische Abgaben, beson-
dere Parkplatze, Zufahrts- und Geschwindigkeitsbeschrankungen, eigene Zollabfertigung
etc. Das wirft nicht nur die Frage auf, ob kooperative Systeme fir den Schwerverkehr
eine andere Auspragung haben sollen, als fiir den Ubrigen Verkehr, sondern auch ob sich
zusatzliche Maglichkeiten zur Nutzung ergeben und ob dafiir spezifische Anforderungen
an die Systeme gestellt werden mussen.

Das Projekt untersucht die spezifischen Vorgaben fur den Schwerverkehr unter Bertick-
sichtigung der Situation in der Schweiz (LSVA, Beschrankungen im Alptransit, Nachtfahr-
verbot etc.) und besonderer Arten des Schwerverkehrs (Gefahrguttransporte, Transporte
mit Ubergewicht, Uberlange etc.). Es erarbeitet Konzepte zur Nutzung kooperativer Sys-
teme im Bereich dieser Vorgaben: Was soll mit ihnen erreicht werden, welche Auspré-
gung ist dafur erforderlich, was sind die technischen, organisatorischen und rechtlichen
Vorkehrungen fir ihren Einsatz im untersuchten Bereich. Besondere Herausforderungen,
die sich in diesem Zusammenhang stellen, sind die mdgliche Umsetzung einer Ausris-
tungspflicht, die Gewahrleistung der Datensicherheit, die Zertifizierung von Systemkom-
ponenten und die Integration in bestehende Ablaufe der Schwerverkehrskontrollen.

Begrundung

Es gibt zwei Griinde, bei der Einfihrung der KS das Augenmerk auf den Schwerverkehr
zu richten: Erstens gehort inm nur eine kleine Minderheit der Fahrzeuge an, weshalb un-
ter diesen ein hoher Ausriistungsgrad mit weniger Aufwand zu erreichen ist, und zwei-
tens ist der Schwerverkehr einer viel umfassenderen behérdlichen Kontrolle unterworfen,
was unter Umstéanden die Grundlage sein kann fur ein Einflhrungsszenario mit starker
Behordenbeteiligung.

Vor allem Bernhard Oehry, aber auch Patrick Strossler hat in den Interviews auf den Be-
zug zwischen KS und dem Schwerverkehr aufmerksam gemacht. Kapitel 4.4.8 geht be-
zluglich Handlungsbedarf darauf ein. Ein enger Bezug besteht zu den Nutzungsszenarien
"Schwerverkehrsmanagement im Alptransit" und "Gefahrguttransporte" (Kapitel 4.2.4 und
4.2.9).

In der europdaischen Direktive 2010/40 betreffen zwei prioritare Aktionen Dienste fir
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Lastwagen und den kommerziellen Verkehr [52]. Mit ihrer Erfahrung im Bereich der
Dienste fur den Schwerverkehr kann die Schweiz eine mdgliche Integration der KS in
diesen Bereich aufzeigen, indem sie mdgliche Lésungen fir das Management des
Schwerverkehrs damit verbindet. Die Schweiz hat zudem mit Nachtfahrverbot, der LSVA
und dem Tropfenzéhler im Alptransit Besonderheiten, fiir welche der Einsatz von KS in
Frage kommt. Wird die Forschung in der Schweiz ausgefihrt, dann kénnen diese Beson-
derheiten darin mitbertcksichtigt werden.

Falls sich zeigen sollte, dass eine besondere Auspragung der KS fir den Schwerverkehr
vorteilhaft ist, dann muissten in einem nachsten Schritt die entsprechenden Anwendun-
gen entwickelt, getestet und allenfalls normiert werden. Das vorliegende Projekt hat in
diesem Sinn den Charakter einer Voruntersuchung fur eine mdgliche weitergehende For-
schung.

Erwartete Fahigkeiten der Ausfihrenden

Wissen zu KS, Informations- und Kommunikationstechnologie (insbesondere Datensi-
cherheit), Kenntnis zum Schwerverkehr und den damit verbundenen Ablaufen.

Ungefahre Kosten

Fr. 120'000.-

Simulationsmodelle fir Kooperative Systeme — Voruntersuchung

Projektziele

Zweck dieses Forschungsprojektes ist es, die Grundlagen zu schaffen fur die Entwick-
lung von Methoden der Simulation, um damit die Untersuchung der Auswirkungen von
Kooperativen Systemen zu erméglichen. Es ist abzuklaren, fir welche Anwendungen der
kooperativen Systeme und in welchen Entwicklungsphasen Simulationen einen Mehrwert
erzeugen. In den gefundenen Situationen ist zu bestimmen, welche Simulationsarten
eingesetzt und wie sie kombiniert werden kénnen, um mdoglichst realistische Resultate zu
erhalten. So weit mdglich ist ein generischer Ansatz fiir die Simulation kooperativer Sys-
teme zu entwickeln.

Zusammenfassung des Projekts

Funktionieren all die Konzepte, welche fur kooperative Systeme in Forschungsprojekten
entwickelt und in Feldtests untersucht wurden, auch in einem umfassenden Echtbetrieb?
Nur Simulationen sind in der Lage, die grosse Lucke zwischen kleinrdumigen Versuchen
und einem flachendeckenden Einsatz zu schliessen und Aussagen zum Systemverhalten
zu machen, bevor die Investitionen in die Ausristungen in vollem Umfang getatigt sind.

Einzelne Simulationsmethoden wurden fir die Evaluation von Anwendungen der koope-
rativen Systeme bereits eingesetzt (z.B. in SImTD). Kooperative Systeme sind aber cha-
rakterisiert durch die Wechselwirkung von Elementen aus ganz unterschiedlichen Ein-
flussbereichen — den Bewegungen der Fahrzeuge auf dem Strassennetz, dem Daten-
austausch, welcher von der Lage der Fahrzeuge und strassenseitigen Einrichtungen ab-
hangig ist, der Reaktionen der Fahrer auf die erhaltenen Informationen, welche wiederum
die Bewegung der Fahrzeuge beeinflussen. Erst die Kombination von Simulationen aus
all diesen Bereichen erlaubt es, kooperative Systeme realitdtsnah abzubilden. Denkbar
ist etwa die Kombination einer Mikro-Verkehrssimulation mit einer Kommunikationssimu-
lation und einem Fahrsimulator, um die Beeinflussung des Fahrverhaltens durch die von
kooperativen Systemen bereitgestellten Informationen zu testen.

Das Projekt zeigt beispielhaft Situationen auf, in welchen Simulationen einsetzbar sind,
und bezeichnet die zu verwendenden Methoden. Es stellt Uberlegungen zu den mit Si-
mulation bestimmbaren Parametern und zur erreichbaren Genauigkeit an und zeigt auf,
welcher Nutzen sich daraus insbesondere in der Einfihrungsphase von Anwendungen
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der kooperativen Systeme ergibt. Zudem schétzt es den Aufwand fir die Durchfiihrung
der Simulationen ab und untersucht, wie die notwendigen Grundlagendaten beschafft
werden kdénnen. So weit méglich wird eine Systematik der Simulationsmethoden entwi-
ckelt, sei es, dass eine Methode vorgeschlagen wird, welche in Abwandlungen in allen fir
Simulation Gberhaupt geeigneten Situationen zur Anwendung kommen kann, oder dass
bestimmt wird, nach welchen Kriterien in einer Situation die Simulationsmethode gewahlt
werden kann.

Begrindung

Die Einfuhrung der KS ist ein langwieriger und ausserst komplexer Prozess. Er gelingt
nur, wenn die einzelnen Einfuhrungsschritte fur sich allein durchfuhrbar und zudem opti-
mal aufeinander abgestimmt sind. Ein Instrument zu haben, mit welchem die Schritte
vorab getestet werden kdnnen, erleichtert Vieles. Simulationen sind hier das Mittel der
Wahl und es lohnt sich, vorab in eine gute Simulationsmethodik zu investieren. Der ent-
sprechende Handlungsbedarf wurde in Kapitel 4.4.13 identifiziert.

Das vorgesehene Projekt ist sicher zu klein, um eine umfassende L&sung zu entwickeln.
Aber hilfreich ist schon, wenn sich erste Ansatze ergeben und der Weg der Weiterent-
wicklung aufgezeigt wird, so dass Nachfolgeprojekte eine bessere Grundlage haben. Es
ist also mit dem Projekt bereits vorgezeichnet, dass eine weitergehende Erforschung
bzw. Entwicklung der gefundenen Simulationsmethoden folgen muss.

Die Schweiz entwickelt aktiv eine Systemarchitektur im Bereich der intelligenten Trans-
portsysteme (ITS) mit integrierten Applikationen. Das Studium entsprechender Simulati-
onsmethoden wirde es erlauben, die notwendigen Werkzeuge zu identifizieren, um damit
eine passende Dimensionierung der ITS-Einrichtungen und -Anwendungen unter Einbe-
zug einer kooperativen Komponente zu erreichen. Eingebettet ist dies in den allgemeine-
ren Kontext der Massnahmen fiir das Verkehrsmanagement und der benétigten Mittel fur
ihre Umsetzung. Das wesentliche zur Durchfiihrung des Projektes erforderliche Knowhow
ist in der Schweiz vorhanden oder kann durch den Einbezug auslandischer Projekt-
partner verfligbar gemacht werden. Es spricht also nichts dagegen, das Projekt als Bei-
trag zur erfolgreichen Einfihrung der KS in der Schweiz zu lancieren.

Das Forschungsprojekt hat einen Bezug zu denjenigen andern Projekten des For-
schungspakets, welche spezifische Anwendungen der KS untersuchen und dabei einen
moglichen Bedarf fur Simulationen erkennen. Das durfte vorab die Projekte "Wirtschaft-
lichkeit strassenseitiger Einrichtungen der KS" (Kapitel 5.1.2), "KS zur Stauvermeidung"
(Kapitel 5.1.4), "Auswirkungen der KS auf das Verkehrsmanagement" (Kapitel 5.1.5) und
"KS fur den Schwerverkehr" (Kapitel 5.1.7) betreffen. Auch wenn der Bedarf mit der
vorgesehenen Voruntersuchung noch nicht abgedeckt werden kann, ist eine enge Koor-
dination wichtig, damit die entsprechenden Situationen fir Simulationen besonders ge-
nau angeschaut werden.

Erwartete Féhigkeiten der Ausfihrenden

Informationstechnologie (einschliesslich Softwareentwicklung und Datenbanken), Simu-
lationskonzepte, Modellierungen, Verkehrssimulationen, Kommunikationssimulationen,
Fahrsimulationen, umfangreiches Wissen zu KS.

Ungefahre Kosten

Fr. 80'000.-

Verknipfung von Kooperativen Systemen mit einer Zahlungsfunktion
Projektziele

Direkt vom Auto aus bezahlen — eine Vision, die dank kooperativer Systeme schon bald
zur Realitat werden konnte. Ziel des Projektes ist die Untersuchung der Machbarkeit ei-
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ner Zahlungsfunktion im Auto, welche Daten Uber die Kommunikationskanéle der koope-
rativen Systeme austauscht, und die Ermittlung der Nutzen, welche sich fur Autofahrer
und Dienstanbieter dadurch ergeben kdnnen.

Zusammenfassung des Projekts

Im Umfeld des Strassenverkehrs sind an vielen Stellen Zahlungen erforderlich: fur Stras-
sengebihren (spezifisch in der Schweiz: LSVA, E-Vignette), Parkplatzgebiihren, an
Tankstellen, fur Tickets des Bahnverlads oder von Fahren, in Drive-In-Restaurants oder —
Kinos etc. Mit kooperativen Systemen besteht erstmals eine flichendeckend einsetzbare
Mdglichkeit, die Zahlungstransaktion Uber einen Datenaustausch zwischen dem Fahr-
zeug und einer ortsfesten Gegenstelle als Zahlungsempféanger abzuwickeln. Es muss
kein Bargeld mitgefiihrt werden, der Fahrer braucht das Fahrzeug nicht zu verlassen und
Kleinbetrage kénnen sogar ohne Bestatigung durch den Fahrer automatisch abgebucht
werden. Dadurch entsteht ein wesentlicher Sicherheits- und Komfortgewinn.

Voraussetzung fur die Nutzung dieser Mdglichkeit ist, dass in den Fahrzeugen ein Zah-
lungsmittel in die Ausriistung der kooperativen Systeme eingebunden wird. Wie dies am
besten umsetzbar ist, soll das Projekt aufzeigen. Dabei sollen bestehende Konzepte wie
z.B. diejenigen im Bereich der Kredit- und Cashkarten und der Smartphones herangezo-
gen und in ihrer Anwendung auf die kooperativen Systeme beurteilt werden. Die organi-
satorischen Voraussetzungen sind zu bezeichnen. Die Ablaufe einer Zahlung und der
dafur notwendige Datenaustausch sind detailliert zu beschreiben. Besonders ist zu unter-
suchen, wie die hohen Sicherheitsstandards im Zahlungsverkehr unter der Bedingung
nur sehr kurzzeitiger Kommunikation erfillt werden kénnen und ob es mdglich ist, ano-
nyme Zahlungen zu tatigen. Zudem ist ein Konzept fur die Abbildung des Zahlungsvor-
gangs im Human Machine Interface des Fahrzeugs zu entwerfen.

Die Nutzen der Zahlungsfunktion im Fahrzeug durften neben dem Komfortgewinn fir die
Kaufer langfristig vor allem darin liegen, dass aufwandige Zahlungseinrichtungen wie be-
diente Kassen und Automaten allméhlich reduziert werden kénnen. Zudem werden War-
tezeiten verkirzt und damit auch notwendige Ausstellplatze fur die Fahrzeuge reduziert.
Samtliche Nutzen sind darzustellen und abzuschatzen um zu einer Beurteilung zu gelan-
gen, ob sich die Verknupfung kooperativer Systeme mit einer Zahlungsfunktion insge-
samt lohnt. Falls sie sich lohnt, ist zu untersuchen, welche Schritte flr eine Umsetzung
notwendig sind. Insbesondere ist abzuklaren, ob dafiir europaische Normen anzupassen
sind.

Begrundung

So weit bekannt, ist diese Erganzung der KS, obwohl sie vermutliche einen hohen Nut-
zen hat, noch nicht vertieft untersucht worden. Da die entsprechenden Anwendungen auf
Kommunikation C2I aufbauen, sind sie fiir die Einfihrung der KS relevant, weil sie schon
bei einem tiefen fahrzeugseitigen Ausriistungsgrad ihren Nutzen entfalten.

Die Interviewpartner haben auf den Nutzen einer Zahlung im Zusammenhang mit KS vor
allem bezuglich Road Pricing aufmerksam gemacht (Gerhard Schuwerk, Kurt Amstad,
Stefan Brendel). Bezuglich Handlungsbedarfs wurde das Thema in Kapitel 4.4.6
aufgenommen.

Die Resultate des Projekts kdnnen, falls sie positiv ausfallen, direkt in eine Umsetzung
minden.

Erwartete Fahigkeiten der Ausfihrenden

Informationstechnologie, Datensicherheit, Zahlungsablaufe, Wirtschaftlichkeitsuntersu-
chungen, Wissen zu KS.
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Ungefahre Kosten

Fr. 80'000.-

Organisationsstruktur

Die Organisationsstruktur im Bereich der KS auf européischer Ebene weist noch grosse
Licken auf. In der Schweiz ist sie noch gar nicht vorhanden. Das ist von Vorteil, denn es
erlaubt, die Organisationsstruktur von Anfang an richtig einzurichten. Die Idee ist, in der
Schweiz eine nationale Organisationsstruktur zu schaffen, welche die Einfiihrung der KS
in der Schweiz begleitet, die Interessenvertretung der Schweiz im europaischen Kontext
koordiniert und als Vorbild fur die entsprechende européische Organisationsstruktur die-
nen kann.

Ubergeordnete organisatorische Abstiitzung

Die Grundidee der Organisationsstruktur ist, dass es eine Ubergeordnete Organisation
gibt, welche die Belange im Zusammenhang mit KS koordiniert und teilweise selbst ent-
sprechende Aktivitdten entwickelt. Um bestehende organisatorische Strukturen zu nut-
zen, kann man die KS zu einem Schwerpunktthema innerhalb von its-ch machen und
dort ein entsprechendes Gremium schaffen. Es sollte unabhangig sein und in ihm sollten
alle wesentlichen Interessengruppen beziiglich KS vertreten sein: ASTRA, kantonale und
stadtische Strassenbetreiber, Autoimporteure, Verkehrsclubs, Automobil-Zuliefererindu-
strie, Telekommunikationsindustrie, konzessionierte Transportunternehmen, Organisatio-
nen im Bereich Verkehrssicherheit, Organisationen im Bereich der Ausbildung von Fahr-
zeugfuhrern, Forschungsstellen im Verkehrsbereich etc. Sdmtliche wesentliche Belange
der KS in der Schweiz, welche nicht nur einzelne Organisationen betreffen, sollen in die
Zustandigkeit des Gremiums fallen, insbesondere die Begleitung von Forschungsprojek-
ten, die Durchfihrung von Feldversuchen bzw. Begleitung der Einfuhrung erster KS-An-
wendungen, Wirtschaftlichkeitsabklarungen, die Erarbeitung von Vereinbarungen unter
Beteiligten, die Koordination der Informationsverbreitung tUber KS, die Beratung der Poli-
tik und die Erarbeitung von Ausbildungskonzepten.

Ubergeordnetes Ziel des Gremiums soll sein, die Einfiihrung der KS in der Schweiz aktiv
Zu begleiten und mit der EU bzw. den anderen europaischen Landern zu koordinieren.
Das Gremium soll dabei so weit wie méglich Losungen erarbeiten, welche einem Kon-
sens der in ihr vertretenen Interessengruppen entsprechen. Auch auf europdischer
Ebene soll es die Suche nach Konsenslésungen unterstitzen.

Sinnvoll ist eine Unterstruktur in Form von Arbeitsgruppen, welche sich mit bestimmten
Themen befassen und in welchen die Interessengruppen entsprechend ihrer Betroffen-
heit bezlglich des Themas vertreten sind. Die Arbeitsgruppen kénnen permanent sein
oder wieder aufgeldst werden, wenn sie die ihr zugeordnete Arbeit erledigt haben.

Die aus Mitgliederbeitragen und Uberschiissen aus Veranstaltungen gewonnenen finan-
ziellen Mittel von its-ch werden kaum ausreichen, um alle Aktivitaten des Gremiums zu fi-
nanzieren. Eine Moglichkeit ist, dass sich Mitgliedsorganisationen fallweise zusammen-
schliessen, um dem Gremium ein spezifisches Mandat zu erteilen und dessen Umset-
zung auch gemeinsam zu finanzieren, &hnlich wie die Europaische Kommission z.B. CEN
Mandate fir die Normierung in bestimmten Bereichen erteilt.

In den nachfolgenden zwei Unterkapiteln sind Bereiche aufgefiihrt, fir welche im Rah-
men des Gremiums innerhalb von its-ch in Form von permanenten Arbeitsgruppen und
entsprechenden Mandaten passende Organisationsstrukturen geschaffen werden kon-
nen.

Datenplattform
Der erste Bereich ist eine Organisationsstruktur fir eine gemeinsame Datenplattform. Es
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geht einerseits um die Daten, welche infrastrukturseitig verfugbar sind und die fur die mit
KS ausgerustete Fahrzeuge nitzlich sind, andererseits um in den Fahrzeugen erzeugte
Daten, welche zentral gesammelt und ausgewertet werden.

Es ist sinnvoll, die genannten Daten auf einer Datenplattform zu sammeln und von dort
aus an interessierte Nutzer zu verteilen. Fur den Betrieb dieser Plattform braucht es eine
passende Organisation.

Dieser Umsetzungsschritt hat einen engen Bezug zum vorgeschlagenen Forschungs-
projekt Uber Datenpools (Kapitel Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden
werden.). Aus dem Forschungsprojekt sind Inputs zur Organisationsstruktur zu erwarten.
Einen Bezug gibt es auch zu den integrierten Applikationen, welche gegenwartig im
Rahmen des Projekts Verkehrsmanagement Schweiz (VM-CH) des ASTRA erstellt
werden. Diese Applikationen kdnnten mit der Datenplattform verknlpft oder sogar Teil
von ihr werden. Auf jeden Fall ist das Vorgehen eng mit dem ASTRA abzustimmen.

Zusammenarbeit im Bereich Verkehrsinformation/
Verkehrsmanagement

Fur mit KS ausgertustete Fahrzeuge kdnnen einerseits Daten zur Verkehrslage, die bisher
nicht oder nur mit grossem Aufwand verfigbar waren, an das Verkehrsmanagement
weiterleiten werden, andererseits kdnnen Vorgaben bzw. Empfehlungen des Verkehrs-
managements in den Fahrzeugen passend anzeigen und so z.B. die Fahrgeschwindigkeit
und die Routenwahl beeinflusst werden. Dadurch werden KS zum Bestandteil des Ver-
kehrsmanagements.

Erforderlich ist, damit sich diese Mdglichkeiten nutzen lassen, eine Zusammenarbeit der
fur das Verkehrsmanagement zustandigen Stellen mit weiteren Kreisen, inshesondere
den Fahrzeugherstellern und Anbietern von Fahrzeugnavigationsdiensten. Erste Anséatze
dazu gibt es bereits. So beteiligt sich das ASTRA aktuell an Projekten zum Datenaus-
tausch mit privaten Datenhaltern. Da es auf allen Seiten viele Beteiligte gibt, durfte der
Aufbau einer passenden Organisationsstruktur unumgénglich sein. Entsprechende Kon-
zepte sind aus dem vorgeschlagenen Forschungsprojekt zur Zukunft des Verkehrsma-
nagement zu erwarten (vgl. Kapitel 0).

Normierung

Spezifische Schweizer Normen zu KS sind nicht notwendig. Die gesamte Einfihrung der
soll auf européischer Ebene harmonisiert werden, was bedeutet, dass die notwendigen
Normen auch auf dieser Ebene zu erstellen sind.

Maoglichst rasch sicherzustellen ist eine aktive Begleitung der Schweiz an dieser Normie-
rung. Dazu missen aber entsprechende Ressourcen bereitgestellt werden, damit sich
Schweizer Experten in die Materie einarbeiten und die Begleitung wahrnehmen kdnnen.
Es kann nicht an allen européischen Normen fir KS mitgearbeitet werden — es missen
also Prioritaten festgelegt werden. Das in Kapitel 5.2.1 vorgeschlagene Instrument der
Mandate ist sehr gut geeignet, die Voraussetzungen fir die aktive Begleitung der Normie-
rung zu schaffen.

Auch wenn es keine neuen Schweizer Normen braucht, ist zu untersuchen, wie weit da
bestehende Schweizer Normenwerk aufdatiert werden muss, um KS mit zu berticksichti-
gen. Das betrifft vorab Ausriistungsnormen im Strassenbereich (verkehrstechnische Aus-
rdstungen).

Rechtliche Aspekte

Im rechtlichen Bereich geht es darum, friihzeitig die notwendigen Abklarungen zu ma-
chen, damit bei der Einfiihrung der KS mdglichst grosse Handlungsspielraume bestehen.
KS lassen sich grundsatzlich auch im bestehenden rechtlichen Rahmen einflihren. Wenn
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es aber gelingt, an passenden Stellen zusétzliche rechtliche Vorgaben zu machen, kann
die Einfihrung weniger umstandlich und risikodrmer erfolgen.

Folgende rechtlichen Aspekte stehen bei der Abklarung im Vordergrund:

* Einheitlichkeit der strassenseitigen Einrichtungen: Wie kann mit rechtlichen Mitteln si-
chergestellt werden, dass trotz der féderalistischen Struktur beim Betrieb des Stras-
sennetzes in der Schweiz eine Ausriistung mit infrastrukturseitigen Kommunikations-
einrichtungen fur KS nach einheitlichen Kriterien erfolgt? Alternativ zu rechtlichen Vor-
gaben kdnnte hier auch eine Vorreiterrolle des ASTRA im Rahmen seiner Verantwor-
tung fir die Nationalstrassen vorgesehen werden, indem es dort einheitliche Einrich-
tungen schafft.

* Anwendungsbereiche, in welchen aus rechtlicher Sicht eine Verpflichtung zur Umset-
zung KS-basierter Dienste im Zusammenhang mit einer Ausristungspflicht fir die
Fahrzeuge moglich ist. Zu beriicksichtigen ist hier, dass auch bei sehr langen Uber-
gangsfristen eine technische und organisatorische Entwicklung ausgelést werden
kann, welche die Einfiihrung der KS starkt und in geeignete Bahnen leiten kann. Aber
auch Nachristungslésungen z.B. auf der Basis einer Kommunikation tber Mobilfunk
und allenfalls Smartphones sollten in die Uberlegungen einbezogen werden.

* Mdglichkeiten zur Durchsetzung einer offenen Plattform in Fahrzeugen, auf welcher in
einer einheitlichen Umgebung Anwendungen von den Fahrzeugherstellern unabhan-
giger Anbieter installiert werden kdnnen und diesen Anwendungen Zugang zu einem
HMI und minimalen vom Fahrzeug erzeugten Daten gewahrt werden muss. In diesem
Zusammenhang liesse sich auch die Frage des Eigentums an den im Fahrzeug er-
zeugten Daten definitiv 16sen.

Selbstversténdlich sind angestrebte rechtliche Regelungen in der Schweiz nur in Ab-
stimmung mit entsprechenden Regelungen in den EU-Landern sinnvoll. Weil jedes Land
sein spezifisches Rechtssystem hat, ist die Schweiz wie die andern Lander gefordert, die
entsprechenden Abklarungen zu treffen. Je friher dies geschieht, umso grésser die Mog-
lichkeiten, die Einfihrung der KS aktiv zu gestalten.

Rechtlich vertieft abzuklaren sind die Zulassigkeit von Datensammlungen im Zusammen-
hang mit KS und mégliche Regelungen beziglich Nutzung der gesammelten Daten.

Information, Kommunikation

Ziel dieses Teils des Umsetzungsprogramms ist es, das Wissen tber KS in der Schweiz
zu verbessern — in der allgemeinen Bevolkerung, aber vorab auch unter denjenigen, wel-
che sich fachlich mit KS auseinandersetzen sollten. Die Umsetzung erfolgt vorzugsweise
im Rahmen des fir KS zustdndigen Gremiums (vgl. Kapitel Fehler! Verweisquelle
konnte nicht gefunden werden.).

Folgende Kommunikationsmittel sind zur Erreichung des Ziels nutzlich:

* Organisation einer Veranstaltungsreihe zu KS fir ein Fachpublikum mit Einbezug von
KS-Experten aus dem Ausland.

* Newsletter zu aktuellen Entwicklungen in der Schweiz und international Schwerpunkt
Europa) im Bereich KS.

* Platzierung von Beitragen tber KS in den Medien (Tages- und Wochenzeitungen, Ra-
dio, Fernsehen), Fachzeitschriften, Internet-Blogs etc.

* Integration von Modulen Uber KS in die Ausbhildung an technisch orientierten
Universitaten und Fachhochschulen fir Studiengange und Nachdiplomkurse. Ev. Um-
setzung eines Online-Ausbildungsangebots lber KS.

Umsetzungen

In der vorliegenden Forschungsarbeit wurde auch die Méglichkeit einer Beteiligung der
Schweiz am Eurokorridor Rotterdam-Wien in Form eines Seitenastes von Frankfurt
Richtung Suden erwogen. Aber es ist die Politik der Amsterdam Group, einmal aufge-
gleiste Korridorprojekte im gegebenen Rahmen abzuwickeln, um nicht laufend geanderte
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Bedingungen zu haben, und weitere Interessen durch das Aufgleisen zusatzlicher Pro-
jekte einzubinden. Um dem zu entsprechen, ist es angebracht, wenn die Schweiz inner-
halb der Amsterdam Group ihr Interesse an einem auch durch die Schweiz verlaufenden
Korridor anmeldet via die ASTRA-Vertretung.

Mit der Verfligbarkeit erster Fahrzeuge, welche mit Einrichtungen fir KS ausgeristet
sind, ergibt sich die Chance, in der Schweiz ohne grossen Beschaffungsaufwand Feld-
tests auf der Basis serienmassiger Ausrustungen durchzufiihren bzw. erste KS-Anwen-
dungen schrittweise einzufiihren. Diese Chance ist zu nutzen, um madglichst friih Erfah-
rungen mit der Funktionsweise und Qualitat der KS zu sammeln und die Einfihrungsar-
beiten auf organisatorischer Ebene voranzutreiben. Eine ginstige Méglichkeit fir einen
Feldtest oder eine Einfihrung ergibt sich aus den zahlreichen in der Schweiz aus dem
Winterdienst vorhandenen Daten zum Strassenzustand. Diese Daten kdnnen Uber stras-
senseitige Kommunikationseinrichtungen in den Fahrzeugen verfligbar gemacht und den
Fahrern angezeigt werden. Im Gegenzug kdnnen im Fahrzeug erhobene Daten (Aus-
sentemperatur, Niederschlag, Schlupf etc.) an die Strassenseitigen Einrichtungen tber-
tragen werden, um die Erfassung des Strassenzustands zu erganzen.
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Beurteilung des aktuellen Entwicklungsstandes

KS stellen fir den Strassenverkehr eine Chance dar. Die Automobilindustrie unternimmt
einen ersten Schritt, indem sie ab 2015 Neufahrzeuge zumindest teilweisemit entspre-
chenden Einrichtungen ausriistet. Dadurch legt sie den Grundstein fur einen tiefgreifen-
den Wandel im Strassenverkehr. Es eréffnen sich zahlreiche Moglichkeiten, die Abléaufe
zu verbessern. Profitieren kdnnen primér die Verkehrssicherheit und das Verkehrsma-
nagement, aber es ist auch ein Komfortgewinn fur die Fahrzeuginsassen maoglich.

Obwohl die Einfiihrung der KS kurz bevorsteht, ist die Art der Einfihrung bisher noch
weitgehend unklar. Die bisherigen Aktivititen wirken schlecht koordiniert und wenig
durchdacht. Die Entwicklungen innerhalb der Automobilindustrie sind kaum erfassbar. Es
scheint dort aber die Erkenntnis gereift zu sein, dass die anfangliche Konzentration auf
C2C und Anwendungen im Bereich Verkehrssicherheit einer erfolgreichen Einflhrung
nicht sehr dienlich war, weil beim in der frihen Einfihrungsphase tiefen Ausristungsgrad
der Fahrzeuge keine bedeutenden positiven Wirkungen erzielt werden kénnen. Die Fah-
rer wirden eher mit der verwirrenden Situation konfrontiert, dass sie in Einzelfallen einen
zusatzlichen Schutz zur Vermeidung von Unfallen erhalten, sie sich auf diesen Schutz
aber nicht verlassen kénnen. Statt dieses Einfuhrungsproblem zu l6sen, weicht man ihm
offenbar aus, indem man sich nun mehr dem C2| zuwendet. Ein Grund fir diese Ent-
wicklung kénnte auch sein, dass fir Verbesserungen der Verkehrssicherheit keine genu-
gend grosse Zahlungsbereitschaft besteht und die Automobilindustrie glaubt eher durch
Komfortdienste (z.B. eine Internetverbindung im Fahrzeug) Einnahmen generieren zu
konnen. Die neue Ausrichtung bedeutet ein Stlck weit auch eine Abkehr von der ur-
sprunglichen Idee der KS.

Spatestens hier wird deutlich, dass eine erfolgreiche Einfihrung der KS nur mdéglich ist,
wenn die Aktivitdten unter den verschiedenen Interessengruppen eng koordiniert werden.
Erste Schritte in diese Richtung wurden im Rahmen der Amsterdam Group unternom-
men, aber die Abstltzung ist noch zu wenig breit und die Koordination noch zu unver-
bindlich. Man scheint sich pragmatisch auf erste relativ unproblematische Einfuhrungs-
schritte zu konzentrieren und hofft, dass sich daraus die nachsten Schritte von selbst er-
geben. Dabei sind Konfliktfelder, insbesondere im Bereich des Verkehrsmanagements,
absehbar. Die Europaische Kommission, welche die Erforschung und Normierung der KS
schon massiv unterstiitzt hat, scheint in Betracht zu ziehen, verbindliche Vorgaben zur
Einfihrung zu machen. Noch ist aber nicht sichtbar, was diese Vorgaben sein kénnten,
und gegeniber einer von "oben" verordneten Einfiihrung besteht bei den Keyplayern eine
grosse Skepsis.

Bei der Gestaltung der Einfiihrung von KS besteht grosser Handlungsbedarf. Der heute
im Vordergrund stehende pragmatische Ansatz hilft nur weiter, wenn parallel dazu die
wesentlichen Einfiihrungshindernisse erkannt und konsensfahige Wege zu ihrer Uber-
windung entwickelt werden. Ohne diese Erganzung besteht nicht nur das Risiko, dass die
Einflhrung der KS auf halbem Weg stecken bleibt, sondern auch dass bestimmte Inte-
ressengruppen aus Eigennutz und auf Kosten anderer gewisse Entwicklungen forcieren.
Die Akzeptanz in der Offentlichkeit konnte durch solche Aktivitaten leiden. Die Chance,
welche sich durch die KS ergibt, wiirde so zu einem guten Teil zunichte gemacht.

Situation in der Schweiz

Die Schweiz war bisher im Bereich der KS kaum prasent. Es gab keine Beteiligung an
der europdischen Forschung oder Normung zu KS und auch keine entsprechende Akti-
vitdten im Inland. Jetzt, da die ersten Schritte zur Einfihrung der KS vor der Tir stehen,
ist es Zeit dafir, sich auch bei uns mit dem Thema intensiv zu befassen, denn die Neue-
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rungen werden an der Landesgrenze nicht Halt machen. Es geht darum, méglichst gute
Voraussetzungen zu schaffen, damit die KS bei uns rasch die erwarteten positiven Ef-
fekte erzeugen und Konfliktfelder von Anfang an vermieden werden. Da es keine eigene
Automobilindustrie gibt, liegt der Schwerpunkt naturgemass im Bereich C2I.

Es gibt keinen Grund fir ein Gberstirztes Handeln. Auch wenn wahrscheinlich schon ab
2015 erste mit KS ausgeristete Fahrzeuge auf dem Schweizer Strassennetz verkehren
werden, ist mit einer bedeutenden Wirkung auf das Verkehrsgeschehen in den néchsten
Jahren noch nicht zu rechnen. Es gibt deshalb im Moment noch die Gelegenheit, die
Einfihrung der KS in der Schweiz aktiv zu gestalten. Dazu ist aber ein zielstrebiges Han-
deln erforderlich. Daflr bestehen in einigen Bereichen schon gute Bedingungen etwa im
Bereich der Systemarchitektur mit dem vom ASTRA umgesetzten Projekt "Systemarchi-
tektur Schweiz (SA-CH)" oder mit der bestehenden Infrastruktur im Bereich Mobilfunk.

Zentrale Voraussetzung ist, dass das Thema der KS organisatorisch richtig aufgesetzt
wird. Dadurch lasst sich die Grundlage fur effizientes Vorgehen schaffen. Das ist nur im
Rahmen von auf Konsens ausgerichteten Prozessen moglich. Es geht um den Einbezug
aller Interessen, breit abgestitzte Entscheidungsprozesse und eine hohe Verbindlichkeit
der erarbeiteten Vorgaben.

KS erfordern eine Kooperation unter den Beteiligten in mehreren Dimensionen: In der f6-
deralistischen Struktur, welche in der Schweiz auch den Strassenverkehr pragt, geht es
um eine Zusammenarbeit unter den auf gleicher Ebene angesiedelten Stellen (also zwi-
schen den Kantonen, zwischen den Stadten/ Gemeinden), aber auch Uber die Ebenen
hinweg (also z.B. zwischen Bund und Kantonen). Eine weitere Dimension ist die Zusam-
menarbeit zwischen der 6ffentlichen Hand und der Privatindustrie im Sinne einer Public
Private Partnership (PPP). Schliesslich ist auch die Zusammenarbeit der Schweiz mit der
EU und den andern européischen Staaten gefordert. Das bedeutet, dass die in der
Schweiz geschaffene Organisation fir KS die Kompetenz zur Vertretung der Schweizer
Interessen im europaischen Rahmen haben muss (soweit diese nicht auf Regierungs-
ebene erfolgt).

Erstes Ziel der zu schaffenden Organisation muss es sein, den Wissensstand in der
Schweiz bezlglich KS zu verbessern. Dazu ist das beste Mittel, den praktischen Umgang
mit KS zu erproben. Neben dem Wissensgewinn lassen sich auch punktuelle Beitrage im
Rahmen der europdischen Entwicklung erbringen und mit einer spezifischen schweizeri-
schen Note versehen. Die grosse Innovationskraft, welche der Schweiz immer wieder
attestiert wird, lasst sich auch fiir KS nutzen. Das hat den positiven Nebeneffekt, dass die
Schweiz im europdischen Kontext im Bereich KS wahrgenommen wird und dass der
Einfihrungsprozess fir KS insgesamt zumindest ein kleines Stuck weit unterstitzt wer-
den kann.

Der praktische Umgang bringt es auch mit sich, dass in der Schweiz die Technik der KS
allméahlich beherrscht wird. Zentral sind aber nicht die technischen Aspekte, sondern
strategische Fragen: welche Schritte sind zu unternehmen, um fiur die KS technisch, or-
ganisatorisch, prozedural, wirtschaftlich, und rechtlich méglichst gute Voraussetzungen
zu schaffen? Was ist die passende Systemarchitektur fir KS?

Die erarbeiteten Nutzungsszenarien fir die Schweiz bilden eine gute Grundlage fir die
Auseinandersetzung mit KS. Dabei ist die nachfolgende Bewertung dieser Szenarien zu
berlicksichtigen:

e Stauvermeidung: Dieses Szenario hat hohe Prioritdt, weil ein aktuelles und
ausgepragtes Problem des Strassenverkehrs sein Gegenstand ist und weil KS schon
mit relativ geringen Ausristungsgraden einen Losungsbeitrag leisten kénnen. Da teil-
weise neue Methoden und Kombinationen von Methoden vorgeschlagen werden, ist
vorab eine Erforschung des Themas angebracht (vgl. Kapitel 5.1.4).

* Flachendeckende und aktuelle Verkehrsinformation: Das Thema ist sehr aktuell
und die Verbesserung der Verkehrsinformation gilt heute schon als eine Schliisselan-
wendung der KS. Schon bei relativ tiefen Ausriistungsgraden ist ein Effekt erzielbar.
Die Haupthindernisse sind im organisatorischen und wirtschaftlichen Bereich: Wer ag-
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gregiert die Daten aus den Fahrzeugen und welches Geschéaftsmodell kommt zur An-
wendung? Hier besteht ein enger Zusammenhang zum Thema "Verkehrsmanagement
der Zukunft" (vgl. Kapitel 5.1.5). Es geht darum, vorerst passende organisatorische
und wirtschaftliche Lésungen zu finden, damit das Potenzial der KS im Bereich Ver-
kehrsinformation genutzt werden kann.

* Schwerverkehrsmanagement im Alptransit: Das gegenwartige Regime hat sich be-
wahrt und ist auf allen Seiten weitgehend akzeptiert. Die "Phase rot" kommt gegen-
wartig in der Praxis nicht zur Anwendung. Der Problemdruck ist von daher eher ge-
ring. Interessant wird das Szenario aber im Zusammenhang von spezifischen Anwen-
dungen zur Uberpriifung der Einhaltung von Vorschriften spezifisch fur den Schwer-
verkehr. Das Schwerverkehrsmanagement im Alptransit basiert auf solchen Vor-
schriften. Dieses Thema ist durch das Forschungsprojekt "KS fir den Schwerverkehr"
abgedeckt.

e Multimodalitat: Es handelt sich um ein sehr aktuelles Thema, zu welchem es
insbesondere in der EU viele Aktivitaten gibt. Technisch im Vordergrund stehen bei
der Umsetzung von neuen Diensten aber Smartphones und &hnliche von Personen
mitgeflhrte Gerate. KS sind in diesem Zusammenhang eher eine Randerscheinung,
welche es in Forschungs- und Umsetzungsprojekten zur Multimodalitéat zu berticksich-
tigen gilt, aber fur die eigenstandige Untersuchungen zumindest gegenwartig nicht
angezeigt sind.

» Parkplatzmanagement: Hier gilt Ahnliches wie beim Multimodalitats-Szenario, wobei
die Aktivitaten in der EU einen starken Fokus auf den Schwerverkehr haben und bei
der Verwendung von KS zusétzlich das Problem der nicht ausgeristeten Fahrzeuge
besteht, fir welche alternative Methoden existieren missen. Denn Parkpléatze missen
grundsatzlich fur alle Fahrzeuge zur Verfiigung stehen.

* Besondere Wetterbedingungen: Baut man bei diesem Szenario auf C2C, so hat
man in der Einfihrungsphase das Problem geringer Ausristungsgrade, wodurch der
Gewinn fur die ausgerusteten Fahrzeuge gering bleibt. In der Schweiz besteht aber
die giinstige Situation, dass im Zusammenhang mit dem Winterdienst viele stationare
Sensoren fir die Messung besonderer Wetterbedingungen existieren. Bezieht man
diese mit ein, kann eine interessante Einfiihrungsstrategie entstehen: Die stationaren
Sensoren werden mit strassenseitigen Kommunikationseinrichtungen ergénzt und
kénnen nicht nur ihre Daten an die Fahrzeuge abgeben, sondern im Gegenzug auch
Daten von den Sensoren im Fahrzeug erhalten und so ihren Abdeckungsradius ver-
grossern.

* Tunnelsicherheit: Der Einsatz der KS kann hier nur subsidiar zur bestehenden
Tunneliberwachung erfolgen, welche alle Fahrzeuge einbeziehen und eine hohe Zu-
verlassigkeit aufweisen muss. Er lohnt sich nur, wenn dadurch die Zuverlassigkeit der
Ereigniserkennung erhéht und/ oder die Warnzeiten wesentlich verktrzt werden kon-
nen. Es ist damit zu rechnen, dass dies erst allenfalls bei einem sehr hohen Ausris-
tungsgrad der Fahrzeuge gegeben ist. Das Szenario ist in diesem Sinn nicht prioritar.
Méglicherweise kann tber Simulationen (vgl. Kapitel 5.1.8) vorzeitig abgeschéatzt wer-
den, wie gross der erzielbare Effekt ist.

* Gefahrguttransporte: Hier gibt es heute eine gangige Praxis, welche sich bewéhrt
hat und dazu fiihrt, dass die Risiken von Gefahrguttransporten schon sehr gering sind.
Daran missen sich die KS messen und — falls sie zum Zug kommen wollen — den
Nachweis erbringen, dass ihr Einsatz sich durch die erreichbare Risikoverminderung
rechnet. Praktisch alles was KS bei Gefahrguttransporten beitragen kdnnen, kann
man schon mit heutiger Technologie Gber Mobilfunk umsetzen. Dass es bisher nicht
getan wurde, durfte vorab daran liegen, dass das Kosten-/ Nutzenverhéltnis unglinstig
ist. Ob KS auf der Kostenseite geniigende Vorteile haben, um ein Uberdenken der
bisherigen Beurteilung zu erwirken, kann am besten im Rahmen eines mdglichen
breiteren Einsatzes der KS fur den Schwerverkehr abgeklart werden (vgl. Kapitel
5.1.7).

¢ Bewaltigung ausserordentlicher Lagen: Voraussetzung fiir einen Beitrag der KS ist,
dass diese in der ausserordentlichen Lage als Kommunikationsmittel fir die erforderli-
chen Ubermittlungsstrecken tatsachlich zur Verfiigung stehen. Bei den aktuellen Kon-
zepten der KS ist dies eher fraglich, insbesondere weil eine Weiterreichung von Daten
Uber Ketten von Fahrzeugen kaum funktionieren wirde. Im erweiterten Rahmen der
Verkehrstelematik wurden kirzlich in einem Schweizer Forschungsprojekt mogliche
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Beitrage zum Verkehrsmanagement in ausserordentlichen Lagen untersucht [43]. Da-
bei wurden auch die KS am Rande einbezogen. Es ist nun an den Verantwortlichen
fur die Bewaltigung ausserordentlicher Lagen, die Resultate dieses Projekts zu analy-
sieren und Massnahmen vorzuschlagen. Erst in diesem Zusammenhang kdnnte das
Thema auf der Seite der Zustandigen fur KS wieder aufgenommen werden.

Begrindung des Forschungspakets

Im vorliegenden Forschungsprojekt wurde anfanglich bewusst der Facher weiter aufge-
spannt und in Abweichung von der urspriinglichen Zielsetzung nicht nur die Konzeption
eines Forschungspakets angestrebt, sondern die Identifizierung eines umfassenderen
Handlungsbedarfs. Das Resultat der Abklarungen ist aber klar und deutlich: ein For-
schungspaket im Rahmen eines erweiterten Umsetzungsprogrammes ist nicht nur sinnvoll,
sondern schafft in einigen Bereichen auch erst die notwendigen Voraussetzungen fur die
weiteren Umsetzungsschritte.

Im européischen Kontext sind KS ein wichtiger Bereich der Forschung zu intelligenten
Verkehrssystemen. In der Schweiz gab es bisher in diesem Bereich keine Forschung. Es
besteht also ein Aufholbedarf. Zweck kann es aber nicht sein, nur die Forschung in der
EU nachzuvollziehen. Effektiv zeigen die Vorabklarungen, dass es eine ganze Reihe von
Forschungsthemen gibt, welche in andern Forschungsprojekten bisher nicht oder unge-
ndgend untersucht wurden, und die fir die gegenwaértige Vorbereitung der Einflihrung
von KS wichtige Resultate liefern konnen. Selbstverstandlich kann die Schweiz nicht den
gesamten aktuell bestehenden Forschungsbedarf abdecken, aber punktuell zu Themen,
welche eine besondere Affinitat zur Schweiz haben oder wo in der Schweiz spezifisches
Knowhow vorhanden ist, kann sie Beitrage leisten.

Der Grund, warum eine solche Forschung dringend zu empfehlen ist, liegt nicht im euro-
paischen Kontext, sondern in der Schweiz selbst. Es geht vorerst darum, sich kundig zu
machen Uber etwas, was demnachst ohnehin auf uns zukommt, und mit dem wir uns bis-
her nur ungenugend befasst haben. Es geht sodann darum, einen positiven Effekt zu er-
zeugen auf die Art der Einfihrung von KS in der Schweiz. Die Risiken unkoordinierter
und schlecht durchdachter Einfiihrungsschritte sollen vermeiden werden, was einen Wis-
sensstand erfordert, wie er durch Forschung am besten zu erlangen ist. Die Forschung
bietet zudem die Gelegenheit, neue Schweizer Forschungszentren (z.B. im Bereich Tele-
kommunikation, Internet) zu integrieren und dadurch zusatzliches Knowhow fir KS anzu-
zapfen. Schliesslich ist eine gewisse Ausstrahlung der erzielten Forschungsresultate in
die EU hinein durchaus erwiinscht. Nur wer selbst von etwas genug versteht, kann im eu-
ropdischen Kontext mitreden.

Es ware grundsatzlich auch mdglich, die Forschung in Form unabhangiger Einzelprojekte
durchzufiihren. Aber schon das gemeinsame Thema der KS legt nahe, sie in einem
Ubergeordneten Rahmen zusammenzufassen. Um die erwiinschten Effekte zu erzielen,
ist auch eine enge Koordination der Projekte im Sinne eines lbergeordneten Koordinati-
onsprojektes unumganglich. Nur so kann der Wissenstransfer zwischen den Forschungs-
stellen optimiert werden und der erzielte Wissensstand kann so aufbereitet werden, dass
er allen Betroffenen/ Interessierten zugénglich wird. Ein Forschungspaket ist genau das
Instrument, welches fir eine solche Situation vorgesehen ist.

Selbstverstandlich sind die Forschungsprojekte auch mit entsprechenden Aktivitaten auf
europaischer Ebene eng zu koordinieren bzw. es ist bei der Planung der Forschung ab-
zuklaren, ob sie in einem passenden europaischen Rahmen durchgefiihrt werden kann.
Da vor allem parallel laufende Projekte fiir die Koordination interessant sind und heute
noch nicht bestimmt ist, welche Projekte das sein werden, muss die Abstimmung bei ei-
nem weiter fortgeschrittenen Planungsstand erfolgen. Auf jeden Fall sollte das For-
schungspaket mdglichst rasch in Angriff genommen werden, d.h. es sollte méglich sein,
2014 die Projekte so weit vorzubereiten, dass Anfang 2015 mit allen ungefahr zeitgleich
begonnen werden kann.
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6.4 Empfehlungen

Im Rahmen von its-ch ist eine Ubergeordnete Organisation zu schaffen, welche samtli-
che Aktivitdten im Bereich der KS koordiniert. An ihr sollen alle wesentlichen Interes-
senvertreter beteiligt sein (insbesondere die fir das Strassennetz zustandigen Behor-
den, aber auch die privaten Akteure) und sie soll mit gentigenden finanziellen Mitteln
ausgestattet werden, damit sie ihre Aufgaben wahrnehmen kann. Die Organisation ist
mit entsprechenden Organisationsstrukturen auf europaischer Ebene zu vernetzen.

Im Rahmen der Strassenforschung des Bundes ist mdglichst rasch ein Forschungspa-
ket zu "KS fur Fahrzeug und Strasse" aufzusetzen und durchzufiihren (Zeithorizont
Beginn 2015 fiir den Start der Einzelprojekte). Das Paket soll folgende Einzelprojekte
enthalten:

* Wirtschaftlichkeit strassenseitiger Einrichtungen der KS

» Datenpools fur KS

* KS zur Stauvermeidung

* Auswirkungen der KS auf das Verkehrsmanagement

* Nutzung des Mobilfunks in KS

* KS fir den Schwerverkehr

* Entwicklung von Simulationsmodellen fiir KS — Voruntersuchung
* Verknipfung von KS mit einer Zahlungsfunktion

Es ist ein Aktivitatsplan fir die Schweizer Aktivitdten im Bereich der KS mit klaren
zeitlichen Vorgaben zu erstellen und seine Umsetzung ist zu tberwachen. Insbeson-
dere soll der Plan folgende Aktivitditen umfassen:

* Vorabklarung und Interessensbekundung fir die Beteiligung der Schweiz an einem
Korridorprojekt analog zum Eurokorridor Rotterdam-Wien

* Eigener Schweizer Feldtest zu KS mit der ersten Generation ausgerusteter Fahr-
zeuge (z.B. im Bereich Wetterdaten/ Strassenzustandsdaten)

* Verbesserung des Informationsstandes Uber KS und allgemeiner tber intelligente
Verkehrssysteme unter den Fachexperten, in der Politik und in der allgemeinen
Bevdlkerung

* Rechtliche Abklarungen zur Beseitigung rechtlicher Unsicherheiten und zur
Identifizierung rechtlicher Moglichkeiten zur Unterstiitzung der identifizierten
Handlungsfelder in der Schweiz

» Uberpriifung der bestehenden Normen im Bereich Strassenverkehr zur ldentifizie-
rung der notwendigen Anpassungen fir die Integration strassenseitiger Einrichtun-
gen fir KS in den bestehenden Strassenraum

* Aktive Begleitung der europdischen Normierung im Bereich der KS durch die
Schweiz.
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Verkehrssicherheit

Emergency vehicle warning

Kurzbeschrieb

Warns drivers to yield right of way to an approaching emergency vehi-
cle.

Beschreibung

Einsatzfahrzeuge senden wahrend einer Einsatz-fahrt den Fahrzeugen
in der Umgebung ihre Position, Fahrtrichtung, Geschwindigkeit und ev.
den benutzten Fahrstreifen. Die Fahrer der betroffenen Fahrzeuge
werden vor dem herannahenden Einsatzfahrzeug gewarnt, mit Angabe,
wie weit es weg ist, ob es von vorne oder hinten heran-naht, wann es
ungefahr tiberholt/ kreuzt und ev. ob es rechts oder links vorbeifahren
wird sowie ob das Fahrzeug es in seiner aktuellen Position behindert.

Kommunikationstyp

cz2C

Kombinierbare Anwendungsfalle

Cooperative merging assistance zum friihzeitigen Freirdumen von
Fahrstreifen

Nutzen

Rascheres Erreichen des Ziels durch Einsatzfahrzeuge, weniger Unfélle
mit Einsatzfahrzeugen

Nebenwirkungen

Keine

Beteiligte Rollen

Fahrzeug, Einsatzkrafte (Ambulanz, Feuerwehr, Polizei)

Technische Voraussetzungen

Ev. Erkennen von benutzten Fahrstreifen.

Wirtschaftliche Voraussetzungen

Nicht relevant, da es um Notfallsituationen geht.

Rechtliche Voraussetzungen

Keine

Normative Voraussetzungen

Definition des Ubertragungsradius.

Overtaking vehicle warning

Kurzbeschrieb

An overtaking (passing) vehicle signals its action to the vehicle being
overtaken to secure the situation.

Beschreibung

Fahrzeuge erkennen automatisch, wenn der Fahrer zu einem Uberhol-
mandver ansetzt (Blinken, Spurwechsel, Beschleunigung iber die Ge-
schwindigkeit des vorausfahrenden Fahr-zeugs hinaus) und senden

diese Information an das vorausfahrende sowie allenfalls an entgegen-
kommende Fahrzeuge. In diesen Fahrzeugen wird der Fahrer gewarnt.

Kommunikationstyp

c2Cc

Kombinierbare Anwendungsfalle

Technisch ahnlich wie left turn collision warning. Pre-crash sensing fur
den Fall, dass eine Kollision unvermeidlich wird.

Nutzen

Weniger Unfélle bei Uberholmandévern.

Nebenwirkungen

Anreiz zu gefahrlichen Uberholmanéver.

Beteiligte Rollen

Fahrzeug

Technische Voraussetzungen

Erkennen von Uberholmanévern.

Wirtschaftliche Voraussetzungen

Aufwand muss sich im Vergleich zu den eingesparten Unfallkosten
lohnen.

Rechtliche Voraussetzungen

Klarung von Haftungsfragen.

Normative Voraussetzungen

Keine

Lane change assistant

Kurzbeschrieb

Provides information about cars on neighboring lanes when the driver
intends to make a lane change

Beschreibung

Auf Strassen mit mehreren Fahrstreifen in die gleiche Richtung erken-
nen Fahrzeuge, wenn der Fahrer einen Streifenwechsel vornehmen will
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(z.B. Blinker in Richtung eines zusétzlichen Fahrstreifens). Sie verbrei-
ten die Information an die umliegenden Fahrzeuge. Aus den Bewe-
gungsdaten aller beteiligten Fahrzeugen errechnet das initiierende
Fahrzeug, ob sich durch den Streifenwechsel ein Konflikt ergibt und
informiert gegebenenfalls den Fahrer dariiber.

Kommunikationstyp

c2Cc

Kombinierbare Anwendungsfalle

Technisch ahnlich wie cooperative merging assistance und overtaking
vehicle warning

Nutzen Vermeidung von Kollisionen beim Fahrstreifenwechsel.
Nebenwirkungen Keine.
Beteiligte Rollen Fahrzeug

Technische Voraussetzungen

Erkennen von Strassenabschnitten mit mehreren Fahrstreifen in die
gleiche Richtung.

Wirtschaftliche Voraussetzungen

Aufwand muss sich im Vergleich zu den eingesparten Unfallkosten
lohnen.

Rechtliche Voraussetzungen

Klarung von Haftungsfragen.

Normative Voraussetzungen

Keine.

Cooperative glare reduction

Kurzbeschrieb

Enables automatic switching of headlights (high-bearn to low bearn) of
the vehicle when it approaches an oncoming vehicle.

Beschreibung

Fahrzeuge, welche die Scheinwerfer eingeschaltet haben, holen die
Bewegungsdaten entgegenkommender Fahrzeuge ein und berechnen
in Kombination mit den eigenen Bewegungsdaten und allenfalls Infor-
mationen zum Strassenverlauf (einschliesslich Hohenprofil), wann ihr
Schweinwerferkegel auf das entgegenkommende Fahrzeug trifft, um
kurz davor den Fahrer zum Abblenden zu veranlassen oder automatisch
abzublenden.

Kommunikationstyp

c2Cc

Kombinierbare Anwendungsfalle

Keine.

Nutzen

Vermeidung von Unfallen durch Blenden von Fahrern.

Nebenwirkungen

In der Ubergangsphse mit noch nicht vollstandiger Ausriistung der
Fahrzeuge kann der Anwendungsfall zu vermehrtem Blenden fuhren,
weil sich der Fahrer darauf verlasst, eine Warnung zu erhalten.

Beteiligte Rollen

Fahrzeug

Technische Voraussetzungen

Keine.

Wirtschaftliche Voraussetzungen

Aufwand muss sich im Vergleich zu den eingesparten Unfallkosten
lohnen.

Rechtliche Voraussetzungen

Klarung von Haftungsfragen.

Normative Voraussetzungen

Keine.

Crossing vehicle collision warning

Kurzbeschrieb

Informs/ warns driver in case of potential collision with crossing vehicles

Beschreibung

Fahrzeuge, welche auf eine Kreuzung zufahren, an der sie keinen
Vortritt haben, holen von anderen Fahrzeugen, welche ungeféhr gleich-
zeitig auf die Kreuzung zufahren und vortrittsberechtigt sind, deren
Bewegungsdaten ein, um im Vergleich mit ihren eigenen Bewegungs-
daten abzuklaren, ob eine Kollision mit dem andern Fahrzeug mdglich
ist, und gegebenenfalls den Fahrer zu warnen.

Kommunikationstyp

c2Cc

Kombinierbare Anwendungsfalle

Technisch ahnlich wie left turn collision warning. Pre-crash sensing fiir
den Fall, dass die Kollision unvermeidlich wird.

Nutzen

Vermeidung von Unféllen wegen Vortrittsmissachtung an Kreuzungen

Nebenwirkungen

In der Ubergangsphse mit noch nicht vollstandiger Ausriistung der
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Fahrzeuge kann der Anwendungsfall zu vermehrten Unféllen an Kreu-
zungen fuhren, weil sich der Fahrer darauf verlasst, eine Warnung zu
erhalten.

Beteiligte Rollen

Fahrzeug

Technische Voraussetzungen

Erkennen von Kreuzungen und Information tber Vortrittsregelung.

Wirtschaftliche Voraussetzungen

Aufwand muss sich im Vergleich zu den eingesparten Unfallkosten
lohnen.

Rechtliche Voraussetzungen

Klarung von Haftungsfragen.

Normative Voraussetzungen

Keine.

Left (right) turn collision

warning

Kurzbeschrieb

Informs/ warns driver in case of potential collision with oncoming vehi-
cles.

Beschreibung

Fahrzeuge, deren Fahrer an einer Kreuzung links abbiegen will (ange-
zeigt durch den Blinker), lassen sich von Fahrzeugen in der Umgebung
deren Bewegungsdaten ubermitteln, um entgegenkommende Fahr-
zeuge zu identifizieren, welche mit dem links abbiegenden Fahrzeug
kollidieren kénnten. Gegebenenfalls warnen sie den Fahrer.

Kommunikationstyp

c2C

Kombinierbare Anwendungsfalle

Technisch &hnlich wie overtaking vehicle warning und crossing vehicle
collision warning. Pre-crash sensing fur den Fall, dass die Kollision
unvermeidlich wird.

Nutzen

Vermeidung von Unféllen wegen Missachtung entgegenkommender
Fahrzeuge an Kreuzungen

Nebenwirkungen

In der Ubergangsphase mit noch nicht vollstandiger Ausriistung der
Fahrzeuge kann der Anwendungsfall zu vermehrten Unféllen an Kreu-
zungen fuhren, weil sich der Fahrer darauf verlasst, eine Warnung zu
erhalten.

Beteiligte Rollen

Fahrzeug

Technische Voraussetzungen

Erkennen der Absicht zum Linksabbiegen an Kreuzungen.

Wirtschaftliche Voraussetzungen

Aufwand muss sich im Vergleich zu den eingesparten Unfallkosten
lohnen.

Rechtliche Voraussetzungen

Klarung von Haftungsfragen.

Normative Voraussetzungen

Keine.

Red traffic light violation warning

Kurzbeschrieb

Warns drivers when they are going to violate a red traffic signal.

Beschreibung

Lichtsignalanlagen Ubermitteln auf sie zufahrenden Fahrzeugen die
Phasen. Die Fahrzeuge stellen fest, wenn ein Fahrer trotz rot nicht
anhalt und warnen ihn.

Kommunikationstyp

12C

Kombinierbare Anwendungsfalle

Left turn collision warning, falls gemeinsame Phase mit Gegenverkehr.

Nutzen

Vermeidung von Unféllen wegen Missachten eines Rotlichts.

Nebenwirkungen

Fahrzeug

Beteiligte Rollen

Strasseninfrastrukturbe-treiber

Technische Voraussetzungen

Ausriistung der LSA

Wirtschaftliche Voraussetzungen

Aufwand insbesondere des Strassenbetreibers zur Ausriistung der LSA
muss sich im Vergleich zu den vermiedenen Unféllen lohnen.

Rechtliche Voraussetzungen

Keine.

Normative Voraussetzungen

Keine.

Stop sign violation warning
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Kurzbeschrieb

Warns drivers when they are going to violate a stop sign rule.

Beschreibung

Stoppsignale tbermitteln die Position und Glltigkeitsrichtung der Stopp-
linie an die Fahrzeuge in der Umgebung. Die Fahrzeuge warnen, wenn

der Fahrer versucht, die Stopplinie zu tUberfahren ohne vorher anzuhal-

ten.

Kommunikationstyp

12C

Kombinierbare Anwendungsfalle

Crossing vehicle collision warning

Nutzen

Vermeidung von Unféllen wegen Missachten eines Stoppsignals.

Nebenwirkungen

Keine.

Beteiligte Rollen

Fahrzeug, Strasseninfrastrukturbetreiber

Technische Voraussetzungen

Ausriistung der Signale

Wirtschaftliche Voraussetzungen

Aufwand insbesondere des Strassenbetreibers zur Ausristung der LSA
muss sich im Vergleich zu den vermiedenen Unféllen lohnen.

Rechtliche Voraussetzungen

Keine.

Normative Voraussetzungen

Keine.

Speed limit violation warning

Kurzbeschrieb

Warns drivers when they are going to violate a speed limit indication.

Beschreibung

Signale mit einer Hochstgeschwindigkeit tibermitteln den vorbeifahren-
den Fahrzeugen diese Geschwindigkeit und die Fahrtrichtung, fir wel-
che sie gilt. Fahrer betroffener Fahrzeuge, welche zu schnell fahren,
werden gewarnt.

Kommunikationstyp

12C

Kombinierbare Anwendungsfalle

Curve speed warning zur Erzeugung einer dynamischen Geschwindig-
keitsvorgabe.

Nutzen

Vermeidung von Unfallen mit Ubersetzter Geschwindigkeit.

Nebenwirkungen

Keine.

Beteiligte Rollen

Fahrzeug, Strasseninfrastrukturbetreiber

Technische Voraussetzungen

Wirtschaftliche Voraussetzungen

Aufwand insbesondere des Strassenbetreibers zur Ausriistung der LSA
muss sich im Vergleich zu den vermiedenen Unféllen lohnen.

Rechtliche Voraussetzungen

Ev. Ausristungsverpflichtung fir Strassenbetreiber, da sonst falsche
Vorgaben entstehen (insbesondere Aufhebungsproblematik bei 50
generell).

Normative Voraussetzungen

Keine.

Signal violation warning

Kurzbeschrieb

Beschreibung

Strassenseitige Sensoren erkennen, wenn ein Fahrzeug ein Verkehrs-
signal missachtet (z.B. Rotlicht, Stoppsignal). Eine strassenseitige
Kommunikationseinrichtung verbreitet diese Information einschliesslich
genauer Ortsangabe an die Fahrzeuge in der Umgebung. Diese ermit-
teln aus ihren Bewegungsparametern, ob eine Kollision mit dem miss-
achtenden Fahrzeug mdglich ist, und warnen gegebenenfalls ihren
Fahrer.

Kommunikationstyp

12C

Kombinierbare Anwendungsfalle

Signal/ sign violation warning, Gbrige Anwendungsfélle. Pre-crash sen-
sing fur den Fall, dass die Kollision unvermeidlich wird.

Nutzen

Vermeidung von Unféllen wegen Missachtung von Rotlicht oder Signa-
len.

Nebenwirkungen

Keine.

Beteiligte Rollen

Fahrzeug, Strasseninfrastrukturbetreiber

Technische Voraussetzungen

Sensorik, welche die Missachtung von Signalen erkennt.
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Wirtschaftliche Voraussetzungen

Aufwand insbesondere des Strassenbetreibers zur Ausriistung der LSA
muss sich im Vergleich zu den vermiedenen Unféllen lohnen. Aufwand
ist wesentlich hoher als bei den Ubrigen signal/ sign violation warning.

Rechtliche Voraussetzungen

Keine.

Normative Voraussetzungen

Keine.

Emergency electronic brake light

Kurzbeschrieb

Warns drivers before driving into a (suddenly) hard braking vehicle.

Beschreibung

Fahrzeuge, welche stark bremsen, senden an die andern Fahrzeuge in
der Umgebung eine Warnung aus, zusammen mit ihren Bewegungsda-
ten. Die andern Fahrzeuge errechnen aus ihren Bewegungsdaten, ob
eine Auffahrkollision mit dem abbremsenden Fahrzeug droht, und war-
nen gegebenenfalls den Fahrer.

Kommunikationstyp

c2C

Kombinierbare Anwendungsfalle

Lane change assistant zur Vermeidung von Auffahrunféllen bei Fahr-
streifenwechsel. Pre-crash sensing fur den Fall, dass die Kollision un-
vermeidlich wird.

Nutzen

Vermeidung von Auffahrunféllen.

Nebenwirkungen

Unfalle wegen mangelnder Verlasslichkeit, so lange noch nicht alle
Fahrzeuge ausgeristet sind.

Beteiligte Rollen

Fahrzeug

Technische Voraussetzungen

Keine.

Wirtschaftliche Voraussetzungen

Aufwand muss sich im Vergleich zu den eingesparten Unfallkosten
lohnen.

Rechtliche Voraussetzungen

Klarung von Haftungsfragen.

Normative Voraussetzungen

Keine.

Wrong way driving warning

Kurzbeschrieb

Detects wrong way driving vehicles and warns affected, endangered
drivers.

Beschreibung

Fahrzeuge erkennen, wenn der Fahrer in die falsche Richtung auf eine
richtungsgetrennte Strasse aufféahrt. Das ist mdglich durch den Ver-
gleich der eigenen Bewegungsparameter entweder mit einer Karte oder
mit von strassenseitigen Kommunikationseinrichtungen verbreiteten
Informationen zur Fahrtrichtung. Das Fahrzeug warnt umliegende Fahr-
zeuge und Ubermittelt dabei seine Bewegungsdaten. Die andern Fahr-
zeuge ermitteln aus ihren Bewegungsdaten, ob sie betroffen sind, und
warnen gegebenenfalls den Fahrer.

Kommunikationstyp

C2C, ev. zusatzlich 12C

Kombinierbare Anwendungsfalle

Pre-crash sensing fur den Fall, dass die Kollision unvermeidlich wird.

Nutzen

Vermeidung von Unféllen durch Falschfahrer.

Nebenwirkungen

Ev. Ruckgang absichtlichen Falschfahrens?

Beteiligte Rollen

Fahrzeug , eventuell Strasseninfrastrukturbetreiber

Technische Voraussetzungen

Erkennen richtungsgetrennter Strassen inkl. Fahrrichtung der Fahr-
streifen.

Wirtschaftliche Voraussetzungen

Aufwand muss sich im Vergleich zu den eingesparten Unfallkosten
lohnen.

Rechtliche Voraussetzungen

Klarung von Haftungsfragen.

Normative Voraussetzungen

Keine.

Pre-crash sensing

Kurzbeschrieb

Prepares for imminent and unavoidable collisions by exchanging vehicle
attributes after a non-avoidable crash is detected.
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Beschreibung

Wird durch fahrzeugseitige Sensorik erkannt, dass eine Kollision eines
Fahrzeuges mit einem andern Fahrzeug unausweichlich ist, dann sen-
den die betroffenen Fahrzeuge vor der Kollision fahrzeugspezifische
Daten aus, welche vom andern kollidierenden Fahrzeug oder von Fahr-
zeugen in der Umgebung dazu verwendet werden, die Schaden durch
die Kollision méglichst gering zu halten. Zum Beispiel kann bermittelt
werden, welche Platze im Fahrzeug besetzt sind, um durch letzte Ma-
ndver den Aufprallwinkel so einzustellen, dass moglichst wenig Perso-
nen verletzt werden.

Kommunikationstyp

c2Cc

Kombinierbare Anwendungsfalle

Keine.

Nutzen Verringerung von Unfallfolgen.
Nebenwirkungen Keine.
Beteiligte Rollen Fahrzeug

Technische Voraussetzungen

Sensorik zum Erkennen mdglicher Kollisionen mit andern Fahrzeugen.
Sensorik zum Erkennen des Fahrzeugzustandes (z.B. besetzte Platze).

Wirtschaftliche Voraussetzungen

Aufwand muss sich im Vergleich zur méglichen Verminderung der
Unfallkosten lohnen.

Rechtliche Voraussetzungen

Klarung von Haftungsfragen (z.B. wenn im Einzelfall durch das System
die Unfallfolgen verschlimmert werden).

Normative Voraussetzungen

Prufverfahren zum Wirksamkeitsnachweis der Systeme.

Cooperative flexible lane change

Kurzbeschrieb

Considers the flexible allocation of a dedicated lane (e.g. reserved for
public transport) to some vehicles, which get a permanent or temporary
access right.

Beschreibung

Fahrstreifen, welche normalerweise bestimmten Fahrzeugen vorenthal-
ten sind (OV-Fahrzeuge, Taxis etc.) kénnen dann, wenn sie von diesen
Fahrzeugen nicht beansprucht werden, unter bestimmten Bedingungen
anderen Fahrzeugen freigegeben werden. Strassenseitige Kommunika-
tionseinrichtungen Gbermitteln den Fahrzeugen in der Umgebung, wann
die Nutzung unter welchen Bedingungen erlaubt ist und die zugelasse-

nen Fahrzeuge informieren ihren Fahrer dartiber.

Kommunikationstyp

12C

Kombinierbare Anwendungsfalle

Lane change assistant

Nutzen

Erhéhung der Strasseninfrastruktur-Nutzung. Lenkungswirkungen durch
Bestimmung der Kriterien fur die zugelassenen Fahrzeuge.

Nebenwirkungen

Keine.

Beteiligte Rollen

Fahrzeug, Strasseninfrastrukturbetreiber

Technische Voraussetzungen

Keine.

Wirtschaftliche Voraussetzungen

Lohnt sich nur bei haufig hohem Verkehrsaufkommen.

Rechtliche Voraussetzungen

Anpassung der Bestimmung zur Nutzungsbeschrénkung fir Fahrstrei-
fen.

Normative Voraussetzungen

Keine.

Cooperative forward collision warning

Kurzbeschrieb

Warns drivers when collisions (rear-end collisions etc.) might happen.

Beschreibung

Fahrzeuge tauschen mit vor und hinter ihnen fahrenden Fahrzeugen
permanent Bewegungsparameter aus, um drohende Kollisionen friihzei-
tig zu erkennen und gegebenenfalls den Fahrer zu warnen.

Kommunikationstyp

c2Cc

Kombinierbare Anwendungsfalle

Pre-crash sensing fur den Fall, dass die Kollision unvermeidlich wird.

Nutzen

Vermeidung von Auffahrunféllen.

Nebenwirkungen

Keine.
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Beteiligte Rollen

Fahrzeug

Technische Voraussetzungen

Keine.

Wirtschaftliche Voraussetzungen

Aufwand muss sich im Vergleich zu den eingesparten Unfallkosten
lohnen.

Rechtliche Voraussetzungen

Klarung von Haftungsfragen.

Normative Voraussetzungen

Keine.

Hazardous location notification

Kurzbeschrieb

Warns drivers against hazards on the road, precipitation, road adhesion,
visibility, wind

Beschreibung

Gefahren durch Umgebungsbedingungen (Stau, Glatteis, Nebel, starke
Niederschlage, Wind etc.): Erfasst werden diese entweder durch Senso-
ren in Fahrzeugen oder durch strassenseitige Sensoren. Sie werden
von Fahrzeug zu Fahrzeug oder von strassenseitigen Kommunikations-
einrichtungen aus in die moglicherweise betroffenen Fahrzeuge uber-
mittelt, wo aufgrund der Bewegungsparameter die Betroffenheit be-
stimmt und gegebenenfalls der Fahrer gewarnt wird. Moglich ist, Fahr-
zeuge oder strassenseitige Kommunikationseinrichtungen als Relais zur
Weiterleitung der Information zu benutzen oder die Informationen in
einem zentralen Server zu sammeln, zu konsolidieren und von dort tber
strassenseitige Kommunikationseinrichtungen zu verbreiten.

Kommunikationstyp

C2C, C21, 12C

Kombinierbare Anwendungsfalle

Road, Precipitation, Winds: Curve speed warning (angepasste Vorga-
ben)

Visibility: Cooperative forward collision warning zur Vermeidung von
Kollisionen.

Nutzen

Vermeidung von Unféllen wegen Umgebungsbedingungen

Nebenwirkungen

Keine.

Beteiligte Rollen

Fahrzeug, Wetterdienste, Strasseninfrastrukturbetreiber

Technische Voraussetzungen

Erkennen von Objekten im Strassenraum (fahrzeug- oder strassensei-
tige Sensorik)

Wirtschaftliche Voraussetzungen

Aufwand muss sich im Vergleich zu den eingesparten Unfallkosten
lohnen.

Rechtliche Voraussetzungen

Klarung von Haftungsfragen. Ev. Regelung der Einfuhrung durch Stras-
senbetreiber (Vereinheitlichung).

Normative Voraussetzungen

Messgrdssen und Kriterien fir die Zustande, bei denen gewarnt wird
(einheitliche Handhabung).

Car breakdown warning

Kurzbeschrieb

Warns drivers when approaching a breakdown car either by the
stranded car itself or by a following car that detects a disabled vehicle
(e.g. detecting zero velocity).

Beschreibung

Pannenfahrzeuge senden ihre Position an Fahrzeuge in der Umgebung.
Diese ermitteln aus ihren Bewegungsdaten, ob und wann sie auf das
Pannenfahrzeug auffahren und warnen den Fahrer. Alternativ kann das
Pannenfahrzeug durch andere Fahrzeuge oder strassenseitige Senso-
ren detektiert werden (vgl. hazardous location notification).

Kommunikationstyp

C2C (12C)

Kombinierbare Anwendungsfalle

Pre-crash sensing fur den Fall, dass eine Kollision unvermeidlich wird.

Nutzen

Vermeidung von Kollisionen mit Pannenfahrzeugen

Nebenwirkungen

Keine.

Beteiligte Rollen

Ev. Strasseninfrastrukturbetreiber

Technische Voraussetzungen

Erkennung von Defekten in Fahrzeugen, welche eine Weiterfahrt ver-
hindern.
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Wirtschaftliche Voraussetzungen

Aufwand muss sich im Vergleich zu den eingesparten Unfallkosten
lohnen.

Rechtliche Voraussetzungen

Klarung von Haftungsfragen.

Normative Voraussetzungen

Keine.

Traffic jam ahead warning

Kurzbeschrieb

Warns drivers when approaching the tail of a traffic jam.

Beschreibung

Fahrzeuge erkennen an ihrem Bewegungsprofil, wenn sie auf einen
Stau auffahren. Sie verbreiten die Information zusammen mit ihren
Bewegungsparametern an umliegende Fahrzeuge, diese ermitteln aus
ihren Bewegungsparametern die Betroffenheit und warnen gegebenen-
falls den Fahrer zur Vermeidung von Auffahrunféllen.

Kommunikationstyp

c2C

Kombinierbare Anwendungsfalle

Lé&sst sich auch durch cooperative forward collision warning umsetzen.

Nutzen

Vermeidung von Auffahrunféllen.

Nebenwirkungen

Umfahrung von Stau mit negativen Auswirkungen auf das sekundére
Strassennetz.

Beteiligte Rollen

Fahrzeug

Technische Voraussetzungen

Keine.

Wirtschaftliche Voraussetzungen

Aufwand muss sich im Vergleich zu den eingesparten Unfallkosten
lohnen.

Rechtliche Voraussetzungen

Klarung von Haftungsfragen.

Normative Voraussetzungen

Kriterien flr die Auslésung eines Ereignisses (Vereinheitlichung)

Slow vehicle warning

Kurzbeschrieb

Warns drivers to prevent rear-end collisions to slow moving vehicles.

Beschreibung

Fahrzeuge, welche eine deutlich geringere Geschwindigkeit haben, als
Ubliche Fahrzeuge auf dem entsprechenden Strassenabschnitt (z.B.
Fahrzeuge des Strassenunterhalts) Gibermitteln ihre Bewegungspara-
meter an Fahrzeuge in der Umgebung. Diese ermitteln aus ihren Bewe-
gungsparametern die Betroffenheit und warnen gegebenenfalls den
Fahrer zur Vermeidung von Auffahrunfallen.

Kommunikationstyp

ca2C

Kombinierbare Anwendungsfalle

Ist eine spezifische Form des cooperative forward collision warning.
Overtaking vehicle warning zur Absicherung von Uberholmanévern.

Nutzen

Vermeidung von Auffahrunféllen.

Nebenwirkungen

Keine.

Beteiligte Rollen

Fahrzeug, Strassenunterhalt etc.

Technische Voraussetzungen

Keine.

Wirtschaftliche Voraussetzungen

Aufwand muss sich im Vergleich zu den eingesparten Unfallkosten
lohnen.

Rechtliche Voraussetzungen

Klarung von Haftungsfragen.

Normative Voraussetzungen

Kriterien fir Inbetriebnahme des Systems (Geschwindigkeiten in Ab-
h&éngigkeit von Strassentyp etc.)

Road works warning

Kurzbeschrieb

Informs drivers of ongoing roadworks and associated obstructions of
road traffic in the vicinity.

Beschreibung

Strassenseitige Kommunikationseinrichtungen tbermitteln vor Baustel-
len mit Verkehrsbehinderungen Informationen zur Auspréagung der
Baustelle (Verengungen, Umleitungen, aufgehobene Fahrstreifen etc.)
an Fahrzeuge in der Umgebung. Fahrzeuge, welche auf die Baustelle
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zufahren, warnenden Fahrer und versorgen ihn mit der Information zur
Auspragung der Baustelle.

Kommunikationstyp

12C

Kombinierbare Anwendungsfalle

Cooperative merging assistance bei aufgehobenen Fahrstreifen. Curve
speed warning bei neuer Strassenfiihrung. Hazardous location warning.
Speed limit violation warning bei Geschwindigkeitsbeschrankungen.

Nutzen

Vermeidung von Unféllen bei Baustellen.

Nebenwirkungen

Keine.

Beteiligte Rollen

Fahrzeug, Strasseninfrastrukturbetreiber

Technische Voraussetzungen Keine.
Wirtschaftliche Voraussetzungen Keine.
Rechtliche Voraussetzungen Keine.
Normative Voraussetzungen Keine.

Post crash warning

Kurzbeschrieb

Warns drivers when approaching a crashed car either by the crashed
car or by a following car that detects a crashed vehicle warning ahead.

Beschreibung

Unfallfahrzeuge senden ihre Position an Fahrzeuge in der Umgebung.
Diese ermitteln aus ihren Bewegungsdaten, ob und wann sie auf das
Unfallfahrzeug auffahren und warnen den Fahrer. Alternativ kann das
Unfallfahrzeug durch andere Fahrzeuge oder strassenseitige Sensoren
detektiert werden (vgl. hazardous location notification).

Kommunikationstyp

C2C (12C)

Kombinierbare Anwendungsfalle

Pre-crash sensing bei unvermeidlichen Sekundarunfallen.

Nutzen

Vermeidung von Sekundarunfallen.

Nebenwirkungen

Keine.

Beteiligte Rollen

Fahrzeug, eventuell Strasseninfrastrukturbetreiber

Technische Voraussetzungen

Fahrzeugseitige Erkennung von Unféllen. Robuste Kommunikationsein-
richtungen im Fahrzeug.

Wirtschaftliche Voraussetzungen

Aufwand muss sich im Vergleich zu den eingesparten Unfallkosten
lohnen.

Rechtliche Voraussetzungen

Keine.

Normative Voraussetzungen

Anforderungen an fahrzeugseitige Einrichtungen (Robustheit)

Curve speed warning

Kurzbeschrieb

Based on received curve information the safe speed is calculated for the
vehicle entering the curve and the driver will be warned if the current
speed is higher than safe speed.

Beschreibung

Strassenseitige Kommunikationseinrichtungen tbermitteln vor geféhrli-
chen Kurven Informationen zum Kurvenverlauf an Fahrzeuge in der
Umgebung. Fahrzeuge, welche auf die Kurve zufahren, berechnen aus
ihrer Geschwindigkeit, ob die Kurve sicher durchfahren werden kann
und warnen andernfalls den Fahrer, damit dieser rechtzeitig die Ge-
schwindigkeit verringern kann.

Kommunikationstyp

12C

Kombinierbare Anwendungsfalle

Hazardous location notification bei speziellen Bedingungen in der Kurve.

Nutzen

Vermeidung von Schleuderunféllen.

Nebenwirkungen

Keine.

Beteiligte Rollen

Fahrzeug, Strasseninfrastrukturbetreiber

Technische Voraussetzungen

Keine.

Wirtschaftliche Voraussetzungen

Aufwand muss sich im Vergleich zu den eingesparten Unfallkosten
lohnen.
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Rechtliche Voraussetzungen

Klarung von Haftungsfragen.

Normative Voraussetzungen

Parameter zur Kurvenauspragung und ihre Bestimmung.

Vulnerable road use warning

Kurzbeschrieb

Provides warning to driver of the presence of vulnerable road users, e.g.
motorcycles in case of dangerous situations.

Beschreibung

Fahrzeuge besonders gefahrdeter Verkehrsteilnehmer (Fahrrader,
Motorréader, elektrisch angetriebene Rollstuhle etc.)ibermitteln ihre
Bewegungsparameter an Fahrzeuge in der Umgebung. Diese ermitteln
aus ihren Bewegungsparametern die Betroffenheit und warnen gegebe-
nenfalls den Fahrer, damit dieser rechtzeitig ausweichen kann.

Kommunikationstyp

c2Cc

Kombinierbare Anwendungsfélle

Technisch kombinierbar mit cooperative forward collision warning und
slow vehicle warning.

Nutzen

Vermeidung von Unféllen mit besonders gefahrdeten Verkehrsteilneh-
mern.

Nebenwirkungen

Keine.

Beteiligte Rollen

Hersteller von Fahrradern, Motorradern, elektrischen Rollstiihlen etc.

Technische Voraussetzungen

Keine.

Wirtschaftliche Voraussetzungen

Aufwand muss sich im Vergleich zu den eingesparten Unfallkosten
lohnen.

Rechtliche Voraussetzungen

Klarung von Haftungsfragen.

Normative Voraussetzungen

Keine.

Verkehrseffizienz

Decentralized floating car data

Kurzbeschrieb

Informs the driver with advice about conditions along his future road

Beschreibung

Beliebige Fahrzeuge erkennen automatisch lokale Gefahren (z.B. Ob-
jekte auf der Strasse, Glatteis) oder besondere Verkehrszustande (z.B.
Stau) und geben die Information direkt oder indirekt (z.B. Uber entge-
genkommende Fahrzeuge) an andere Fahrzeuge oder Verkehrsma-
nagementzentralen weiter.

Kommunikationstyp

C2C mehrfach, C2I

Kombinierbare Anwendungsfalle

Traffic information and recommendation itinerary, um zusatzlich Ver-
kehrsteilnehmer zu informieren bzw. warnen

Nutzen

Verringerung des Unfallrisikos bei Gefahren. Rascherer Abbau von
Verkehrsiberlastungen.

Nebenwirkungen

Problematik des Ausweichens auf das untergeordnete Strassennetz.
Gefahr von Falschmeldungen.

Beteiligte Rollen

Fahrzeug, Verkehrsmanagement/ Bereitsteller von Verkehrsinformation

Technische Voraussetzungen

Sensorik fur die besonderen Merkmale im Fahrzeug

Wirtschaftliche Voraussetzungen

Gratis Weitergabe der Information an Fahrzeuge, welche selbst auch
Informationen sammeln (und Bereitsteller der Verkehrsinformation?)

Rechtliche Voraussetzungen

Datenschutzregelung (z.B. nur anonymisierte Weitergabe).

Normative Voraussetzungen

Definition des Ubertragungsradius. Datenqualitét.

Green ligth optimal speed advisory

Kurzbeschrieb

LSA gibt Zeitraum bis zur Schaltung des néchsten Zustand (Wechsel
Rot, Gelb, Griin) ab.
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Beschreibung

Die Lichtsignalanlage kann permanent, periodisch oder durch Autorisie-
rung den Zeitraum bis zum Wechsel in den N&chten Zustand angeben
(an das Fahrzeug lbermitteln).

Kommunikationstyp

12C

Kombinierbare Anwendungsfalle

Nutzen

Verbesserung des Verkehrsverhaltens an der LSA durch friihzeitig
erkennbare Phasenibergéange.

Nebenwirkungen

Anreiz zur Tempoerhdhung um die Griinzeit noch zu nutzen.

Beteiligte Rollen

Fahrzeug, Verkehrsmanagement

Technische Voraussetzungen

Wirtschaftliche Voraussetzungen

Rechtliche Voraussetzungen

Normative Voraussetzungen

Welche Auswirkungen auf Verkehrsverhalten?

Recommend route

Kurzbeschrieb

Informs the approaching vehicles of some traffic abnormal conditions
and issues recommendations in case of traffic jam

Beschreibung

Erzeugen einer Routenempfehlung fiir die Fahrzeugnavigation damit der
Fahrer Behinderungen auf dem Strassennetz umfahren kann und um
den Verkehr auf Alternativrouten zu verteilen.

Kommunikationstyp

C2C mehrfach, C2I

Kombinierbare Anwendungsfalle

Enhanced route guidance um die Verkehrsinformation qualitativ zu
verbessern

Nutzen

Reduktion von Staus, Reduktion Unfallrisiko, Reduktion der Emissionen

Nebenwirkungen

Problematik des Ausweichens auf das untergeordnete Strassennetz.
Gefahr von Falschmeldungen.

Beteiligte Rollen

Fahrzeug, Infrastruktur-Netzwerk, Verkehrsmanagement, Verkehrsin-
formation

Technische Voraussetzungen

Optimierte Prognosemodelle

Wirtschaftliche Voraussetzungen

Gratis Abgabe der Information an alle Fahrzeuge; Gratis Bereitstellen
der Verkehrsinformation?

Rechtliche Voraussetzungen

Keine.

Normative Voraussetzungen

Normierung Datenqualitédt Prognosen

Enhanced route guidance

Kurzbeschrieb

Optimized itinerary calculation due to information downloaded from
roadside units into vehicles

Beschreibung

Strassenseitige Infrastrukturen Gbermitteln Informationen tber aktuelle
und geplante Verkehrszustande an vorbeifahrende Fahrzeuge. Diese
kénnen dann ihre Route gezielt anpassen.

Kommunikationstyp

C2l,12C

Kombinierbare Anwendungsfalle

Traffic information and recommendation itinerary als Trigger fur die
Abfrage

Nutzen

Verbesserung der Navigation: Erh6hung der Sicherheit, der Effizienz
und des Komforts

Nebenwirkungen

Gefahr von Falschmeldungen aufgrund mangelnder Servicequalitat der
Zentrale

Beteiligte Rollen

Fahrzeug, Infrastruktur-Netzwerk, Verkehrsmanagement, Verkehrsin-
formation

Technische Voraussetzungen

Optimierte Prognosemodelle

Wirtschaftliche Voraussetzungen

Keine. Dienste werden nur angeboten, wenn dies fir den Anbieter
wirtschaftlich interessant ist
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Rechtliche Voraussetzungen

keine

Normative Voraussetzungen

Normierung Datenqualitédt Prognosen

Traffic light optimization

Kurzbeschrieb

Intersection controller optimizes the traffic light phases based on infor-
mation from the vehicles at the intersection in order to reduce the overall
waiting time for the vehicles

Beschreibung

frihzeitige Warnung des Fahrers vor méglicher Missachtung des Sig-
nals abhangig von der Geschwindigkeit und Phasenwechsel / Griine
Welle Assistent / Verkehrsmanagement / Unfallvermeidung an Kreuzun-
gen

Kommunikationstyp

I2C/c2l/c2C

Kombinierbare Anwendungsfélle

Green light optimal speed advisory

Nutzen

Verbesserung des Verkehrsverhaltens an der LSA / Unfallvermeidung

Nebenwirkungen

Beteiligte Rollen

Fahrzeug, Verkehrsmanagement

Technische Voraussetzungen

Wirtschaftliche Voraussetzungen

Wirksamkeit

Rechtliche Voraussetzungen

Normative Voraussetzungen

Limited access warning

Kurzbeschrieb

Controls the entrance to an area or road segment where some or most
vehicles have limited access

Beschreibung

Warnt die ankommenden Fahrzeuge vor limitiertem Zugang zu Stre-
cken, kann die Beschréankungen abgeben und/oder andere Stre-
cken/Routen vorschlagen. Kann Zugangsberechtigung abfragen.

Kommunikationstyp

12C/C2I

Kombinierbare Anwendungsfalle

Nutzen

Reduzierung der unbefugten Nutzung von Netzelementen.

Nebenwirkungen

keine

Beteiligte Rollen

Verkehrsmanagement, Strasseneigentimer

Technische Voraussetzungen

Wirtschaftliche Voraussetzungen

Rechtliche Voraussetzungen

Regelung der Limitierung

Normative Voraussetzungen

Definition Zugangsbeschrankung

In-vehicle signage

Kurzbeschrieb

Roadside unit broadcasts the current valid traffic signs along the road

Beschreibung

Die aktuell giiltigen Informationen lber die Signalisation werden mittels
Roadside Unit zum Fahrzeug Ubermittelt.

Kommunikationstyp

12C

Kombinierbare Anwendungsfalle

Keine

Nutzen

Verbesserung der Verkehrssicherheit und der Verkehrseffizienz

Nebenwirkungen

Gefahr von Falschmeldungen und damit von falschen Reaktionen des
Fahrers: Generierung von gefahrlichen Situationen fur Folgefahrzeuge

Beteiligte Rollen

Fahrzeug, Infrastruktur-Netzwerk, Verkehrsmanagement

Technische Voraussetzungen

Keine

Wirtschaftliche Voraussetzungen

Keine. Dienste werden nur angeboten, wenn dies fir den Anbieter
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wirtschaftlich interessant ist

Rechtliche Voraussetzungen Anzeige im Fahrzeug muss rechtsgultig sein.

Normative Voraussetzungen Keine

Cooperative flexible lane allocation

Kurzbeschrieb flexible Zuweisung einer speziellen Spur (z.B. fir den 6ffentlichen Ver-
kehr)
Beschreibung Pruft die Zuweisung (Nutzungsanweisung /-freigabe) einer speziellen

Fahrspur fur Fahrzeuge mit Zugangsberechtigung

Kommunikationstyp 12C/C2I

Kombinierbare Anwendungsfalle -

Nutzen Bevorrechtigung spezieller Nutzungsgruppen

Nebenwirkungen -

Beteiligte Rollen Fahrzeug, Betreiber, Verkehrsmanagement
Technische Voraussetzungen Sonderspuren
Rechtliche Voraussetzungen Zulassungsregelung

Normative Voraussetzungen -

Adaptive power train management

Kurzbeschrieb Vehicle optimizes power train performance due to Roadside unit infor-
mation on geometry ahead or possible traffic events

Beschreibung Die Roadside Unit informiert das vorbeifahrende Fahrzeug tber die zu
erwartende Strassengeometrie wie zum Beispiel Steigung oder Kurven
und mogliche Verkehrsinformationen wie zum Beispiel eine Warnung
Uber einen Riickstau. Das Fahrzeug nutzt diese Information zur Vorbe-
reitung und Optimierung der Antriebsleistung (schalten, drosseln, brem-
sen, ...).

Kommunikationstyp 12C

Kombinierbare Anwendungsfalle Cooperative forward collision warning um das Fahrzeug tber Ereignisse
vor dem Fahrzeug zu informieren

Nutzen Erhdhung der Sicherheit, Reduktion des Kraftstoffverbrauchs und somit
der Emissionen

Nebenwirkungen Gefahr von Falschmeldungen und somit von falschen Reaktionen des
Fahrzeugs.

Beteiligte Rollen Fahrzeug, Infrastruktur-Netzwerk, Verkehrsmanagement, Verkehrsin-
formation

Technische Voraussetzungen Aktoren im Fahrzeug um die Information auf den Antrieb umzusetzen.

Wirtschaftliche Voraussetzungen  Keine. Dienste werden nur angeboten, wenn dies fiir den Anbieter
wirtschaftlich interessant ist

Rechtliche Voraussetzungen Aktorik muss zugelassen sein.

Normative Voraussetzungen Keine

Cooperative adaptive cruise control and cooperative vehicle highway
automation system

Kurzbeschrieb Automated positional and velocity control of vehicles to operate as a
platoon on a highway

Beschreibung Die Fahrzeuge nutzen die "co-operative awareness" Meldungen und
"unicast exchanges" um die dynamischen Fahreigenschaften des vor-
dersten Fahrzeugs sowie diejenigen des voranfahrenden Verkehrs zu
ermitteln und auszutauschen. Diese Informationen werden in den Fahr-
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zeugen verarbeitet um automatisch die Geschwindigkeit der Fahrzeuge
in Langsrichtung zu regulieren.

Kommunikationstyp

c2Cc

Kombinierbare Anwendungsfalle

Cooperative forward collision warning um das Fahrzeug tber Ereignisse
vor dem Fahrzeug zu informieren

Nutzen

Erhdhung der Sicherheit und der Verkehrseffizienz

Nebenwirkungen

Gefahr von Falschmeldungen und somit von falschen Reaktionen des
Fahrzeugs.

Beteiligte Rollen

Fahrzeug

Technische Voraussetzungen

Aktoren im Fahrzeug um die Information auf den Antrieb umzusetzen.

Wirtschaftliche Voraussetzungen

Keine. Dienste werden nur angeboten, wenn dies fur den Anbieter
wirtschaftlich interessant ist

Rechtliche Voraussetzungen

Aktorik muss zugelassen sein.

Normative Voraussetzungen

Keine

Zusatzdienste

Point of interest notification

Kurzbeschrieb

Drivers receive notifications informing about local pecularities

Beschreibung

Strassenseitige Infrastruktur bermittelt den vorbeifahrenden Fahrzeu-
gen Informationen Uber lokale Sehenswirdigkeiten, Dienstleistungen
und Besonderheiten (z.B. Wechsel der Wéhrung bei Grenzubertritt).
Dabei kénnen dynamische Angaben wie Verfugbarkeit von Platzen,
Preise, Sonderangebote und Wartezeiten einbezogen werden.

Kommunikationstyp

12C

Kombinierbare Anwendungsfalle

Local commerce flr Bezahlung der Dienstleistung

Nutzen

Mehr Komfortleistungen fiir Fahrzeuginsassen, zusatzliche Kunden fir
Dienstleister.

Nebenwirkungen

Ablenkung, Uberséttigung mit Information

Beteiligte Rollen

Fahrzeug, Dienstleister, Tourismusorganisationen etc.

Technische Voraussetzungen

Keine

Wirtschaftliche Voraussetzungen

Keine. Dienste werden nur angeboten, wenn dies fir den Anbieter
wirtschaftlich interessant ist

Rechtliche Voraussetzungen

Regelung der Zulassung, um die Verbreitung unerwiinschter Inhalte zu
unterbinden. Regelung der Anzeige im Fahrzeug (Ablenkungsproblema-
tik)

Normative Voraussetzungen

Keine

Automatic access control/ parking management

Kurzbeschrieb

Kontrolle des ankommenden Fahrzeugs bei limitiertem Zugang zu
Infrastruktur.

Beschreibung

Fragt Zugangsberechtigung ankommender Fahrzeuge ab und ermég-
licht abhangig der Berechtigung Zutritt zur Infrastruktur (z.B. Parking).

Kommunikationstyp

12C/C2l

Kombinierbare Anwendungsfalle

Limited access warning and detour notification

Nutzen

Zutrittskontrolle, Vermeidung unrechtmassiger Nutzung von Infrastruktur

Nebenwirkungen

Beteiligte Rollen

Fahrzeug, Infrastruktureigentimer

Technische Voraussetzungen

Wirtschaftliche Voraussetzungen

Falls fur Eigentimer interessant
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Rechtliche Voraussetzungen

Normative Voraussetzungen

Local commerce

Kurzbeschrieb

Information Uber und Abrechnung von lokalen Service-Angeboten.

Beschreibung

Stellt Information zu lokalen Service-Angeboten zur Verfiigung und kann
bei Nutzung die Bezahlung veranlassen.

Kommunikationstyp

12C/C2I

Kombinierbare Anwendungsfalle

Point of interest notification

Nutzen

zusatzlicher Komfort fiir Nutzer, zusatzliche Kunden fir Dienstleister

Nebenwirkungen

Ablenkung, Ubersattigung mit Information

Beteiligte Rollen

Dienstleister

Technische Voraussetzungen

Wirtschaftliche Voraussetzungen

Wirtschattlichkeit fur Dienstleister

Rechtliche Voraussetzungen

Zulassung, Anzeige

Normative Voraussetzungen

Car rental/ sharing assignment/ reporting

Kurzbeschrieb

Buchung und Ricknahme Mietfahrzeuge

Beschreibung

Strassenseitige Einheit ermdglicht das Buchen von Mietfahrzeugen und
die Rucknahme von gemieteten Fahrzeugen

Kommunikationstyp

12C/C2I

Kombinierbare Anwendungsfalle

Automatic access control/ parking management

Nutzen

zusatzlicher Komfort fiir Nutzer, zusatzliche Kunden fir Dienstleister

Nebenwirkungen

Beteiligte Rollen

Fahrzeug, Dienstleister

Technische Voraussetzungen

Wirtschaftliche Voraussetzungen

Wirtschattlichkeit fur Dienstleister

Rechtliche Voraussetzungen

Normative Voraussetzungen

Electronic fee collection

Kurzbeschrieb

Zugangs-/Nutzungskontrolle eines Teils des Strassennetzes

Beschreibung

Strassenseitige Einheit zur Kontrolle der Nutzung von Teilen des Netzes
nach einer elektronischen Entrichtung von Gebihren

Kommunikationstyp

12C/C2I

Kombinierbare Anwendungsfalle

Location based services

Nutzen

zusatzlicher Komfort fiir Nutzer, zusatzliche Kunden fir Dienstleister

Nebenwirkungen

Beteiligte Rollen

Fahrzeug, Dienstleister, Verkehrsmanagement

Technische Voraussetzungen

Wirtschaftliche Voraussetzungen

Wirtschattlichkeit fur Dienstleister

Rechtliche Voraussetzungen

Normative Voraussetzungen
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Media downloading

Kurzbeschrieb

Download of multimedia content (audio, video) for entertainment

Beschreibung

Eine Roadside Unit, die fahig ist mit oder ohne Zugriff auf das Internet
Multimedia Inhalte fiir das Unterhaltungssystem der Passagiere bereit-
zustellen . Das Herunterladen von Multimedia kann von einer kommer-
ziellen Transaktion ausgeldst werden die die Lieferung von digitalen
Rechten fur das Herunterladen voraussetzt.

Kommunikationstyp

C2l, 12C

Kombinierbare Anwendungsfalle

Keine

Nutzen

Download von Multimediainhalten Uber Roadside Unit mit Zugriff auf
dedizierte Websites

Nebenwirkungen

Keine

Beteiligte Rollen

Fahrzeug, Infrastruktur-Netzwerk, Anbieter Multimediainhalte

Technische Voraussetzungen

Funktionalitat im Fahrzeug um Multimediainhalte zu verarbeiten

Wirtschaftliche Voraussetzungen

Keine. Dienste werden nur angeboten, wenn dies fir den Anbieter
wirtschaftlich interessant ist

Rechtliche Voraussetzungen

Keine

Normative Voraussetzungen

Normierung Datenschnittstelle

Stolen vehicle alert

Kurzbeschrieb

The information about a stolen vehicle is provided to relevant authori-
ties.

Beschreibung

Die Roadside Unit verbreitet den vorbeifahrenden Fahrzeugen die
Information uber ihre Fahigkeit gestohlene Fahrzeuge zu verfolgen. Ein
gestohlenes Fahrzeug kann den Status "gestohlenes Fahrzeug" an eine
Roadside Unit oder an andere Fahrzeuge ubertragen.

Kommunikationstyp

12C, C2I, C2C

Kombinierbare Anwendungsfalle

Keine

Nutzen

Effiziente Identifikation und Lokalisierung von gestohlenen Fahrzeugen:
Erhdhung der Chancen ein gestohlenes Fahrzeug zu finden.

Nebenwirkungen

Fahrzeugdiebstahl kénnte reduziert werden.

Beteiligte Rollen

Fahrzeug, Infrastruktur-Netzwerk, Polizei

Technische Voraussetzungen

Aktoren im Fahrzeug um die Information "gestohlenes Fahrzeug" zu
generieren

Wirtschaftliche Voraussetzungen

Keine. Dienste werden nur angeboten, wenn dies fir den Anbieter
wirtschaftlich interessant ist

Rechtliche Voraussetzungen

Zulassung?

Normative Voraussetzungen

Normierung Datenschnittstelle

Remote diagnosis and just in time notification

Kurzbeschrieb

A vehicle exchanges information with a vehicle service centre for a
remote functional diagnosis

Beschreibung

Eine Roadside Unit, die auf das Internet zugreifen kann, wird den vor-
beifahrenden Fahrzeugen die Mdglichkeit geben ihren aktuellen Be-
triebsstatus einem lokalen oder zentralen Diagnosezentrum zu tber-
mitteln. Das Zentrum kann mit einer sofortigen Reparaturmeldung ant-
worten, falls dieser Dienst abonniert wurde.

Kommunikationstyp

C2l, 12C

Kombinierbare Anwendungsfalle

Vehicle software provisioning and update, fur einen sofortigen Update
von Software

Nutzen

Reduktion Pannenrisiko, Optimierung Fahrzeugwartung

Nebenwirkungen

Mdoglichkeit Optimierung Ressourcen in Reparaturwerkstatten
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Beteiligte Rollen

Fahrzeug, Infrastruktur-Netzwerk, Wartungszentren (Garagen!)

Technische Voraussetzungen

Aktoren im Fahrzeug um die Diagnoseinformationen zu generieren

Wirtschaftliche Voraussetzungen

Keine. Dienste werden nur angeboten, wenn dies fir den Anbieter
wirtschaftlich interessant ist

Rechtliche Voraussetzungen

Keine

Normative Voraussetzungen

Normierung Datenschnittstelle

Fleet management

Kurzbeschrieb

Austausch von Informationen innerhalb eines Flottenmanagements

Beschreibung

Strassenseitige Einheit erkennt und verteilt Daten zwischen Fahrzeugen
einer Flotte. Fahrzeuge kénnen passieren oder in der Umgebung ge-
parkt sein. Internetanschluss ermdglicht die Verarbeitung der Daten im
Flottenmanagement.

Kommunikationstyp

12C/C2l

Kombinierbare Anwendungsfalle

Nutzen

Optimierung des Flottenmanagements

Nebenwirkungen

Ablenkung, Ubersattigung mit Information

Beteiligte Rollen

z.B. Spedition, Versorgung. Alle Dienstleister mit Flotten.

Technische Voraussetzungen

Wirtschaftliche Voraussetzungen

Wirtschaftlichkeit und Nutzen fir Flottenbetreiber

Rechtliche Voraussetzungen

Normative Voraussetzungen

Vehicle software provisioning and update

Kurzbeschrieb

A vehicle service station provides new software updates for vehicles

Beschreibung

Eine Roadside Unit, die auf das Internet zugreifen kann, ist fahig neue
Versionen von Software und Daten von Software-Supportcentern her-
unterzuladen und diese mit vorbeifahrenden oder geparkten Fahrzeu-
gen auszutauschen. Dies beinhaltet ebenfalls das Herunterladen von
neuen Fahrzeugparametern wie z.B. Sicherheitsschlissel oder -Zertifi-
kate, Anwendungen und verfugbare iPv6 Adressen.

Kommunikationstyp

C2l, 12C

Kombinierbare Anwendungsfalle

Remote diagnosis and just in time notification fir eine sofortige Diag-
nose des Fahrzeugs

Nutzen

Aktualisierung Betriebsparameter des Fahrzeugs

Nebenwirkungen

Fahrzeugpannen bei fehlerhaftem Update.

Beteiligte Rollen

Fahrzeug, Infrastruktur-Netzwerk, Wartungszentren (Garagen!)

Technische Voraussetzungen

Aktoren im Fahrzeug um die Informationen fiir den Software-Aktualisie-
rung zu generieren

Wirtschaftliche Voraussetzungen

Keine. Dienste werden nur angeboten, wenn dies fir den Anbieter
wirtschaftlich interessant ist

Rechtliche Voraussetzungen

Keine.

Normative Voraussetzungen

Normierung Datenschnittstelle

SOS Service

Kurzbeschrieb

Automated transmission of emergency messages to a service centre in
case of life-threatening emergency (in-vehicle detection)

Beschreibung

Ein automatisch oder durch den Kunden generierter SOS Alarm an eine
Alarmzentrale in einem Notfall. Dieser Alarm kann durch eine Roadside
Unit oder einem anderen Fahrzeug aufgenommen und verarbeitet wer-

den.
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Kommunikationstyp

C2C, C21, 12C

Kombinierbare Anwendungsfalle

Traffic information and recommendation itinerary um Ereignismeldung
Zu generieren

Nutzen

Prazise Alarmierung im Notfall

Nebenwirkungen

Generierung von unnétigen Rettungsaktionen durch Fehlalarme

Beteiligte Rollen

Fahrzeug, Infrastruktur-Netzwerk, Rettungszentralen, Polizei

Technische Voraussetzungen

Aktoren im Fahrzeug um die Notfallinformation zu generieren

Wirtschaftliche Voraussetzungen

Nicht relevant, da es um Notfallsituationen geht.

Rechtliche Voraussetzungen

Keine.

Normative Voraussetzungen

Normierung Datenschnittstelle

Vehicle relationship management

Kurzbeschrieb

Connects vehicles to an IP-based backbone infrastructure

Beschreibung

Ziel dieses Anwendungsfalls ist ein bidirektionaler Informationsaus-
tausch fiir kommerzielle und Geschaftszwecke aufzubauen.

Kommunikationstyp

C2l,12C

Kombinierbare Anwendungsfalle

Nutzen

Geschéftsbeziehungen zwischen Automobilhersteller und ihren Kunden
sicherstellen

Nebenwirkungen

Beteiligte Rollen

Fahrzeug, , Infrastruktur-Netzwerk, Fahrzeughersteller

Technische Voraussetzungen

Wirtschaftliche Voraussetzungen

Einfiihrung ist abhéngig vom Businessmodell der Automobilhersteller

Rechtliche Voraussetzungen

Normative Voraussetzungen

Design re-use and changemanagement

Kurzbeschrieb

Management of product design in the automotive industry economical
system

Beschreibung

Automatische Erfassung von Fahrzeug lifecycle Daten durch eine
Roadside-Unit Zwecks Design, Wiederverendung und Anderungsma-
nagement

Kommunikationstyp

C2I

Kombinierbare Anwendungsfalle

Nutzen

Verbesserung von Fahrzeugdesign auf der Grundlage von Betriebsda-
ten der Fahrzeuge

Nebenwirkungen

Beteiligte Rollen

Fahrzeug, , Infrastruktur-Netzwerk, Fahrzeughersteller

Technische Voraussetzungen

Wirtschaftliche Voraussetzungen

Einfiihrung ist abhéngig vom Businessmodell der Automobilhersteller

Rechtliche Voraussetzungen

Normative Voraussetzungen

Business intelligence for high volume service parts management

Kurzbeschrieb

Optimization of service parts management in the automotive industry
economical system

Beschreibung

Kommunikationstyp
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Kombinierbare Anwendungsfélle

Nutzen

Nebenwirkungen

Beteiligte Rollen

Technische Voraussetzungen

Wirtschaftliche Voraussetzungen

Rechtliche Voraussetzungen

Normative Voraussetzungen

Insurance and financial services

Kurzbeschrieb

Echtzeit Interaktion zur Abrechnung bei Nutzung

Beschreibung

Bezahlung von Versicherungsleistungen und/oder Nutzungsgebuhren in
Echtzeit bei Nutzung (on demand)

Kommunikationstyp

12C/C2l

Kombinierbare Anwendungsfalle

ITS local electronic commerce

Nutzen

Komfort fur Nutzer, Vereinfachung Zahlvorgang

Nebenwirkungen

Ablenkung

Beteiligte Rollen

Fahrzeug, Dienstleister

Technische Voraussetzungen

Wirtschaftliche Voraussetzungen

Wirtschattlichkeit, Nutzen fiir Dienstleister

Rechtliche Voraussetzungen

Normative Voraussetzungen

Communities services

Kurzbeschrieb

Unterstitzung von Fahrer, Flottenmanager und Strassenbetreiber bei
Parkzonenmanagement.

Beschreibung

Buchung, Monitoring und Management von Zonen fir den Guterum-
schlag (Aktivitaten von Guterverkehr).

Kommunikationstyp

Kombinierbare Anwendungsfalle

Nutzen

Optimierung der Flachennutzung (strassenbetreiberseitig), Optimierung
der Logistikprozesse (Dienstleister)

Nebenwirkungen

Beteiligte Rollen

Fahrzeug, Strassenbetreiber, Flottenmanagement

Technische Voraussetzungen

Kennzeichnung Flachen, Kontrolle?

Wirtschaftliche Voraussetzungen

Rechtliche Voraussetzungen

Normative Voraussetzungen

Sicherstellung Verfugbarkeit
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Titre Description Pertinence Lien avec les cas d'utilisation Remarque

Evitement Avec une infrastructure routiére trés chargée, la moindre  Les embouteillages sur le Emergency electronic brake Idéalement, il faudrait une maniere
d'embouteill perturbation entraine quasi systématiquement un réseau routier suisse ont light, traffic jam ahead warning, simple de contrdler et d'adapter la
age embouteillage. Comme la fluidité du trafic est réduite continuellement augmenté traffic information and vitesse des véhicules grace aux

avec les embouteillages, ces derniers s'allongent
rapidement et se maintiennent longtemps, méme lorsque
I'afflux de véhicules se réduit grace a la transmission de
I'information de I'existence d'un bouchon. Les
automobilistes informés du lieu ou se trouve la
perturbation pourraient adapter leur conduite (réduction
de vitesse avant I'embouteillage, choix d'un arrét ou de
stockage, augmentation légale de la vitesse apres la
perturbation) afin de sortir de cette zone le plus
rapidement possible. De plus des itinéraires alternatifs
peuvent parfois étre proposés pour diminuer la charge
de circulation au niveau de I'embouteillage afin qu'il se
dissolve de lui-méme. La communication entre les
véhicules peut contribuer a ce que les renseignements
nécessaires aux deux options précédentes soient
disponibles rapidement aux usagers.

depuis les 16 derniéres années.
De plus, les réseaux routiers
autour des agglomérations
peinent de plus en plus a faire
face a la charge de véhicules.
Ces embouteillages coltent
environ 1 million de CHF chaque
année aux contribuables.
L'augmentation globale du trafic
routier indique que cette
aggravation et ce
congestionnement vont
continuer.

recommendation itinerary -
recommended route, in-vehicle
signage, cooperative adaptive
cruise control and cooperative
vehicle highway automation
system

systemes coopératifs. Elle devrait
prendre en compte la génération de
nouvelles vitesses en fonction des
vitesses réelles de chaque véhicule.
L'itinéraire recommandé doit
également étre attribuée sur une
base individuelle, afin que ces
alternatives ne soient elles-mémes
pas surchargées. Pour proposer une
solution a la suppression d'un
embouteillage, il faudra également
prendre en compte les aspects
temporels en prenant en compte des
réductions temporaires du nombre
de véhicules impliqués dans
I'embouteillage.
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Titre Description Pertinence Lien avec les cas d'utilisation Remarque
Un probléme récurrent et connu dans l'information du L'acquisition de l'information sur ~ Traffic jam ahead warning, traffic Il manque un cas d'utilisation
trafic est le report de la surcharge du trafic d'une route le trafic routier en Suisse est tres  information and concernant ladétection de la
principale aux routes environnantes lors de I'annonce hétérogene. C'est pourquoi la recommendation itinerary - dissolution d'un embouteillage et
d'une perturbation du trafic sur la premiére. Ces problématique de la recommended route l'arrét de la diffusion de
nouvelles congestions sont en général plus lourdes que transmission d'une information I'avertissement de la congestion.
I'embouteillage original vu que ces réseaux ne sont pas erronnée ou incompléte sur le
prévus pour de telles charges de véhicules. De plus, les trafic routier est importante.
informations recueillies sur la charge du trafic sur les
. routes secondaires sont souvent moins nombreuses ou
Information . N ; . .
surla |nf:omp|etes. Par alll_eurs, maIAgre les met_thes de
. . détection actuelles, il est extrémement difficile de
circulation . \ o ;
percevoir et d'annoncer la fin d'un embouteillage. Les
systemes coopératifs peuvent donc, non seulement
améliorer les informations sur les réseaux routiers, mais
aussi assurer une répartition appropriée des véhicules
sur les différents réseaux et contribuer ainsi a éviter les
effets indésirables des embouteillages sur les grandes
artéres. En outre, les systémes coopératifs permettent
d'améliorer la transmission de l'information qui peut étre
diffusée tres rapidement en fonction des évenements.
Les axes de transit alpin les plus importants de Suisse Grace a la RPLP, la pression sur  Cooperative adaptive cruise Une variante spécifique est requise
(Gothard et San Bernardino) ont une capacité limitée, le réseau routier de transit des control and cooperative vehicle pour un contrdle de flotte adaptatif et
qui pour des raisons de sécurité ne doit pas étre Alpes suisses a légerement highway automation system, coopératif ainsi que pour un systeme
totalement exploitée. Cela signifie qu'une gestion de diminué ces derniéres années. traffic information and d'autogestion des véhicules sur
trafic spécifique au transit alpin est nécessaire. Il se Mais ce n'est qu'une question de  recommendation itinerary - autoroute, ou I'on pourrait imposer
Gestion du concentre principalement sur le trafic des véhicules temps avant que le probleme ne  guidance to parking place une distance de sécurité entre les
trafic de lourds, qui selon le cas peut étre réduit ou dosé ("compte  redevienne aigu. Ce programme véhicules. Le cas d'utlisation
transit dans gouttes") ou completement stoppé ("phase rouge"). Les ayant été tres critiqué lors de sa "guidance to parking place"
les Alpes systéemes coopératifs permettent donc une gestion du mise en place dans les années concerne la mise en oeuvre

trafic de transit alpin plus dynamique a travers, par
exemple, des distances entre véhicules garanties par la
communication entre véhicules (Car2Car) et des
espaces de parcage attribués via la communication entre
véhicules et infratstucture (Car2Infrastructure).

2000, il est maintenant possible,
pendant cette période
d'accalmie, de proposer une
meilleure solution avant l'arrivée
d'une autre période critique.

dynamique de l'allocation des places
de parking.
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Titre Description Pertinence Lien avec les cas d'utilisation Remarque
A I'heure actuelle, les premiers planificateurs de trajets La Suisse dispose d'un réseau traffic information and Le cas d'utilisation doit étre couplé a
multimodaux sont disponibles pour la préparation d'un de transports publics bien recommendation itinerary une planification d'itinéraire
voyage. Le traitement "en temps réeel" n'est par contre développé et propose également intermodal et doit proposer un
pas encore complétement opérationnel. Il serait des offres annexes telles que itinéraire jusqu'a un parking relais si
nécessaire d'une part, d'avoir une correction du trajet en les transports privés et les cette alternative est envisageable.

. . temps réel si cela est possible (par exemple avant un transports publics (autopartage,

Multimodali- \ . ; )

té changement du mode_ de transpprt) et d'autre part, de v0|tu_res de location, taxis,
proposer des alternatives de trajet lorsque de grands location de vélo, etc.). Les
retards sont attendus sur le trajet sélectionné (par offres de parking relais sont
exemple, passage au transports publics lors de la également bien développées.
présence d'embouteillage). Les portions de trajet Ces infrastructure consituent
parcourues par des véhicules permettent cette une bonne base pour les
communication via la technologie Car-to-Infrastructure. déplacements multimodaux.
Dans les agglomérations ou les zones urbaines, les Dans les grandes villes telles Traffic information and Les cas d'utilisation doivent étre
places de parking libres sont de plus en plus rares. Cela que Zirich ou Genéve, on recommendation itinerary - complétés par un systéme de
mene & un trafic que I'on peut qualifier de recherche de constate une pénurie dans les guidance to parking place, réservation de parking. Les
stationnement, mais empéche également d'atteindre sa places de stationnement. En limited access warning véhicules sont ensuite guidés vers
destination avec son véhicule. Il serait donc intéressant raison du prix élevé des terrains, leur parking réservé. Le contrble
et raisonnable de connaitre avant son départ si sa il n'est pas possible de créer de d'acces permet en méme temps de
destination est entourée de parkings disponibles. En nouveaux parkings a des prix vérifier I'occupation du parking.

Gestion des  dehors des grands parkings, cette information n'est en raisonnables. De plus, l'ajout de

parkings général pas disponible. Par ailleurs, il est nécessaire de nouvelles places n'est pas

pouvoir s'assurer que ce stationnement sera toujours
disponible lorsque la destination est atteinte. C'est
pourquoi un systeme complet de réservation de parking
prend tout son sens. Ce systeme implique que la
disponibilité d'un parking est facilement vérifiable. Les
sysemes coopératifs peuvent répondre a ces différentes
problématiques.

souhaitable dans de nombreux
lieux, car il entraine une
augmentation de trafic et par
conséquent une augmentation
des embouteillages.
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Titre Description Pertinence Lien avec les cas d'utilisation Remarque
L'évolution rapide des conditions climatiques sont des La topographie de la Suisse, Hazardous location notification
causes fréquentes d'accidents sur les routes : avec la proximité des (alle Formen der decentralized
carambolages a cause du brouillard, collisions en raison montagnes, entraine une floating car data)
de la glace ou la neige ou dommages causés par les densité spatiale et temporelle
- inondations, coulées de boue, avalanches, chutes importante de conditions
Conditions , " A L oo
météorologi d arb're’s, etc. Ce; conditions ’sont'souvent trés climatiques part|c_u||eres. Les
ques !ocallse_es, ce qui renq |eL-J‘I‘ detectlor_1 avec des A chan_g_ements raplde_s de ces
g installations fixes particulierement difficile et colteuse. conditions sont aussi des
spécifiques . ) o . N . .
Les véhicules sont de bons détecteurs de ces conditions ~ phénomeénes typiques, qui
métérologiques locales grace a de leur déplacementeta  rendent difficile la prévision des
la possibilité d'installer des capteurs intégrés. L'ajout des  dangers possibles (par exemple,
systemes coopératifs permettrait alors d'informer les avec des équipements
autres véhicules en temps réel. spécifiques des véhicules).
Comme I'on montré les accidents du Gothard en 2001 et  La Suisse a une tres forte Emergency electronic brake Les cas d'utilisation doivent étre
a Sierre en 2012, les accidents dans les tunnels peuvent  densité de longs tunnels, en light, traffic jam ahead warning, complétés par une transmission en
avoir des conséquences dévastatrices. Les conditions particulier dans les zones a forte  pre-crash sensing, post-crash continu des positions de tous les
exigués conduisent non seulement a des scénarios densité de trafic (Baregg, warning véhicules présents dans le tunnel an
rapides d'accident, mais impliquent également un risque Gubrist, Sonnenberg, Belchen centre de contrdle pour pouvoir
Sécurité élevé d'accidents secondaires. On peut aussi citer le etc.) Ce ne sont pas seulement organiser une intervention en cas
dans les risque d'incendie a travers lequel de la fumée et de la les risques liés a la sécurité des d'accident.
tunnels chaleur sont transportées vers des véhicules plus tunnels qui doivent étre pris en

éloignés, les mettant également en danger. Ce sont des
éléments qui sont difficiles a contrdler et qui peuvent
entrainer des dommages sur l'infrastructure méme du
tunnel. Ces éléments sont colteux a réparer.

compte, mais également les
conséquences d'éventuels
accidents qui peuvent avoir un
impact majeur sur I'ensemble du
trafic.
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Titre

Description

Pertinence Lien avec les cas d'utilisation

Remarque

Transport de

La surveillance spécifique du transport des matieres
dangereuses est utile parce que les accidents impliquant
ce type de marchandises présentent des risques
significativement plus élevés que les autres accidents.
Cependant, jusqu'a présent, il n'existe pas de suivi réel
de ce type de marchandises, excepté certaines
restrictions lors de la conduite dans des tunnels. Ceci est
da a l'effort trop important qui est demandé pour réaliser
cette tache. Avec les systémes coopératifs, cela pourrait

Jusqu'a présent, il y a eu peu
d'accidents en Suisse impliquant
des matieres dangereuses. On
peut citer 'exemple de Zirich en
1998. Cependant le risque est
considéré comme important a
cause de la forte densité de
population et du passage de
matieres dangereuses dans ces

Limited access warning, post-
crash warning

L'avertissement au centre de
contrble routier, apres l'accident,
devrait contenir des informations sur
les marchandises dangereuses.

:jna?:]tgeéf:u- changer: Les élémen_t.f, réalisables inclue‘nt la n(’)tification zones. |l existe don(; une forte
ses auto_mat|que des mg_tleres dangereuses a I'entrée de demande pour la création d'_une
sections les plus critiques des routes, le respect des méthode rentable de réduction
distances minimales entre les véhicules transportant des  de ce risque.
matieres dangereuses, la création dynamique de zones
temporairement interdites ou limitées aux matieres
dangereuses (par exemple, lors de manifestations
publiques) ou l'alerte rapide d'un accident impliquant des
matieres dangereuses (en indiquant la charge et la
nature des substances).
Dans des circonstances exceptionnelles (catastrophes D fait de la grande densité de Limited access warning, traffic Les cas d'utilisation sont a coupler
naturelles, accidents majeurs, etc), la circulation a une population sur le Plateau et de la  information and avec a un systéme de gestion de la
grande importance. Les forces de I'ordre et de secours forte canalisation du trafic dans recommendation itinerary circulation pour des circonstances
doivent étre en mesure de se rendre sur leur lieu de les montagnes, il est difficile de exceptionnelles.
travail, les blessés doivent pouvoir étre récupérés et faire face a des circonstances
éventuellement évacués si nécessaire. Un certain particulieres en Suisse. Il en
Résolution nombre de routes de raccordement doivent donc étre découle alors une densité
de maintenues ouvertes, méme si le reste de l'infrastructure  importante de sources
circonstan- routiere est indisponible. Il faut donc, dés que possible potentielles de conditions
ces que le trafic soit arrété, détourné ou déplacé afin de extraordinaires, que ce soit de
exception- donner la priorité aux misions urgentes via ces routes de  cause naturelle ou
nelles raccordement. Les systéemes coopératifs prévoient de technologique. L'intérét de la

continuer de diffuser l'information, méme si les moyens
de communications standards sont en panne ou
surchrgés.

Suisse pour des solutions
innovantes pour la gestion du
trafic dans des circonstances
extraordinaires devrait étre
proportionnellement élevé par
rapport a d'autres pays.
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1.1 Dokumente

Project /

1 *
Author Title Date Support Abstract / Key words Relevant

General presentation of the project. Information about applications (safety, non safety or
Technical infotainment) and final use cases which were teste_d ; about architectu_re of the solution _
CVIS D.CVIS.2.1 System Concept 24.07.2009 Report (use of IPv6, CALM standards, 2G/3G) ; about notion of Local Dynamic Map ; about Medium
problem of positoning and coordinates systems (quality and integrity) and about
standardisation and interoperability

Presentation of users, user needs, use cases and systems requirements. Users of
project (Private Consumers — Travellers, Commercial Consumers - Freight and
Transport Industry, Companies providing/using ITS, Local Authorities, High Level

D.CVIS.2.3 Final Use Cases Technical Ministries, Exploitation Level - Operators applying the ITS, Industry Level - Companies

CVIS and System 15.07.2010 developing and producing ITS). Some general needs concern communication and High
. Report LS . o

Requirements network performance, FOAM, positioning and mapping and monitoring. Other needs
are defined by the users. Description of use cases in 4 main categories (traffic and
travel, logistics and freight, safety, maintenance) detailed description are in the
subprojects.

In 3 parts
1/ Presentation of architecture specifications documents and their relationships.
Overview of CVIS system (communication solution -CALM-, management layer, faicilites
-basic and domain- and demonstration application) and of CVIS context. Presentation of
CVIS sub-systems (central, handheld, vehicle and roadside). Description of layered
D.CVIS.3.4 Final Architecture Technical architecture (application, facilities, middleware and platform core functions). Presentation
CVIS and 04.06.2010 Report of design constraints (interoperability, local dynamic map, deployment architecture). High
System Specifications 2/ Description of 8 basic facilities (OSGi framework and lifecycle management,
distributed discovery service, security, ...) with overview, API , information model,
interaction model and high level composite architecture.
3/ Description of 14 applications (dangerous goods, parking zones, access control, ...)
with overview, API , information model, interaction model, high level composite
architecture and deployment model.
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Project / ) .
Author Title Date Support Abstract / Key words Relevant
Definition of openness and interoperability. Presentation of standards (CALM ISO and
D.DEPN.2.1 — final ETSI TC ITS), recommendations and requirements for projects. Presentation of
version Cooperation cooperation architecture (problem areas and solution directions). For each topics,
architecture and Technical presentation of requirements and validation procedures (validation manner, test .
CVIS . 02.06.2010 - . S ) High
requirements on content Report description, what to measure, expected outcome, kind of validation process -by testing or
interfaces by inspection-). Questionnaires about interoperability between projects (CVIS, Safespot,
for interoperability Coopers or other subprojects) and about open source. Details of questionnaires in
appendices.
Description of principles and objectives for privacy protective, secure, safe and fault
tolerant design. Presentation of CVIS's point of view and 21 detailed rules about :
- Definition of roles and responsabilities
- Definition of grades
D.DEPN.3.1 Design principles - Def!n!t!on of processes _for lifecyle manqgement'
- Definition of basic functions and protection profiles
fora Technical - Design of the safety instrumented system
CVIS privacy protective, secure, 15.07.2010 High
Report - Support of road safety
safe and fault tolerant CVIS S . . .
: - Verification of the integrity and correctness of received data
design . )
- Shared information
- Sources, sinks and transits information
- Privacy in cooperation
- Definition of service context data
- Minimisation of risk on interference between service applications
General presentation of the project, based on 12V technology. Contain justification and
COOPERS Dl-AllOQ COOPERS Project May 2010 Presentation goals of the p'l’OjeCt,' |nform§tlorls about hardware (F:onflguratlon pf AQC, CSC, GCW, Medium
Presentation server, roadside unit), applications, software, testsites, use of driver simulator. Show
interaction with other projects (CVIS and Safespot)
Presentation of several standards in vehicle systems, in communication and in road
infrastructure. Method and criteria for identification and evaluation of use cases.
D5-A2100 Summary report on Technical Presentation of Use Cases (for example accident warning, road weather condition, etc.
COOPERS safety standards, indicatorsto ~ 12.06.2008 in Appendix). Evaluation of the services proposed with indicators (time headway, speed, High
. Report h . . .
improve the safety on roads etc.) in each use cases in term of security. Presentation of CARE database and
utilisation to find what are the causes of accident. Presentation of legal aspects in ITS.
Definition of Risk. Detailed bibliography.
D16-IR 820.0/850.0: Elnal Information about demonstrations and experimentations on each site (List of articles and
report for disseminating the Technical events). Presentation of business development (current market situation - German
COOPERS demonstration achievements, 01.06.2010 ’ P : any, Low
. . Report Italy, ... - and market feedback from demonstration) and roll-out strategy (roadside unit,
revised business development L L .
robust positioning unit, in vehicle platform, ...)
& roll out strategy
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Project / ) .
Author Title Date Support Abstract / Key words Relevant
D .450.0._2: Evalua_tlon of Description of Robust Positioning Unit (RPU) and his role for Coopers services.
scientific test vehicle and . . . .
; ) . Technical Presentation of development platform for the RPU. Presentation of evaluation process, .
COOPERS achieved results (incl. Section March 2010 . ) . ) ) ) High
. N Report GPS and Galileo Simulation and methodology for the integration of Galileo. Examples of
regarding the substitution of deployment in Berlin and in Innsbruck
GPS with GALILEO) ploy :
WP3000 Definition of value chains of project (basic, single service ...). Presentation of existing
COOPERS services and value safety control infrastructure in several countries (Germany, Italy, France ...). Presentation
chains, concerning operator/ January Technical of value chains of Data Acquisition, Processing, Distribution and Customizing and of their .
COOPERS ) - ) - . . High
user behaviour, 2010 Report actors (concrete examples in countries). Description of traffic safety impacts of the
Integration of services in the defined safety related use cases. Evaluation of Applicability of Communication Media
co-operative system and Broadcast for use cases (GSM, UMTS ...).
) Technical . . o .
COOPERS COOPERS - News 06/07 june 2007 Report General presentation of the project. Short description of use cases. Medium
General presentation of the project. Description of background (vehicle platform,
Safespot - Vehicle probe use cases and Technical synergies with subprojects) and of methodology to determine and select use cases .
) 01.02.2006 . : - ) High
Safeprobe test scenarios Report (using UML approach, using template approach, fitting a safety margin concept).
Definition of term "Actor". Description of use cases (very detailed in appendix).
Overview of Safespot system with fundamentals (system scope, communication ...), and
moving node's fundamental components (data fusion, local dynamic map ...).
Presentation of:
Safespot - D1.3.4 Hardware and . Technical - Platform hardware architecture and components (generalities and in-vehicle network) .
Software Platform Public 01.02.2006 . High
Safeprobe Specification Report - Software to hardware allocation
P - Software architecture of data fusion platform PCs (main platform, architecture model,
data fusion and coordinator process)
In appendix, presentation of tested vehicles (truck, cars, scooter).
Definition of role of road infrastructure. Presentation of cooperative roadside needs
(rapidity, precision and availability). Definition of user needs (travel information and
D2.2.2 Final Report: Needs guidance :..) in table; (needs versus userg). Review of state of the art of ex_lstmg
. . technologies (radar, infrared, local dynamic map ...) presented with sensor identity,
Safespot - and Requirements of Technical . . ; . e .
. 21.11.2006 performance, operational features, commercial considerations, communication High
Infrasens Infrastructure-based Sensing — Report o . .
subsystems, power supply and overall assessment. Description of functional architecture
Part A ) . .
(components and platform functions). Presentation of link between user needs and
functions in use cases -for example, camera technologies for detection of obstacle on
road).
D2.2.2 PartB . Overview of existing technologies: traffic flow sensors, vehicle status sensors,
Safespot - . Technical - . . L .
Technology Review and 26.10.2006 environmental sensors, obstacle ranging sensors, dynamic positioning systems and alert ~ Medium
Infrasens Report
Survey systems.
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Project / ) .
Author Title Date Support Abstract / Key words Relevant
Description of systems requirements. Main components are detection systems for data
acquisition, roadside unit, alert system, centre and communication. Requirements
Safespot - D2.2.2 Part C Technical classified in 9 categories: general features, installation, repair and maintenance, qualit:
P List of INFRASENS System 19.10.2006 . gores- g atures, instafiation, rep . qually ) ow
Infrasens . Report of service, robustness, safety, security, user friendliness, cooperation and cooperation.
Requirements - . o o . .
Evaluation with 9 criteria: relevance, responsibility, acceptance, rationality, use cases,
user needs...
D2.2.2 Final Report:
Safespot - Specifications for Technical Presentation of architecture of the infrastructure platform and roadside unit in details.
P infrastructure-based sensing 22.10.2007 Definition of concept of data fusion. Description of the model and the architecture for Medium
Infrasens . Report . h . .
Part A - Sensing systems and data fusion. Overview of input and outcome of data fusion.
Data fusion
Presentation of an overview of the state of the art for the V2V applications and existing
Safespot- D4.2.1 Actual safety 12.02.2007 Technical products (road departure applications, vulnerable road, user detection and accident Low
Scova application V2V based o Report avoidance, lateral manoeuvring and longitudinal collision) at the beginning of the project
(2007).
Safespot- D4.2.3 — Use case and typical Technical Detailed description of use cases and relation with accidents (accident at intersections .
. o 05.09.2006 High
Scova accident situation Report ).
Safespot- Definition of use case and Technical This deliverable presents the list of the most important use cases where the .
. . 07.09.2006 . ) . ) . . . High
Cossib user requirements Report infrastructure is a key element for improving road safety in cooperative applications
A European Co-ordination . . . s
COMeSafety  Action driving Cooperative 03.04.2012 Presentation General'p'r'e.sentatlon of the project, his goals, the actors, the organisations and the Low
o responsibilities.
Systems Realization
Description of the baseline for a European ITS communication architecture for
cooperative systems. Definition of components architecture (vehicle, roadside ...).
Presentation of the subprojects (COOPERS ...) and standardisation organisations (CEN
...). Policies about radio frequency and utilisation. Definition of stakeholders and use
European ITS Communication cases (Traffic safety, Traffic efficiency and Value-added services). Methodology to link
Architecture Overall Technical user needs and functionnality of the system. Description of ITS architecture, systems .
COMesSafety Framework - Proof of Concept 03.02.2010 Report components and their interactions. Definition of term "Profil' (device profil and system High
- Implementation profil) and "Point of View". Decription of usable technologies (Wifi, Bluetooth ...).
Decription of the 6 layers of the systems. Description of security architecture
(architectural framework, existing security solutions), of communication security and
protocols, of privacy (rules and requirments), of secure platform and hardware and of key
and identity management.
Information Society Technical Description of existing communication technologies: short range communication (ZigBee,
COMeSafety Technologies 03.02.2010 Report Bluetooth ...), other communication media (infrared, WAS ...) and cellular Low
Specific Support Action P communication (GSM, UMTS ...).
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Project / ) .
Author Title Date Support Abstract / Key words Relevant
Combined Requirements Technical Presentation of user needs and requirements in the following projects : CVIS, Safespot
COMeSafety for Co-operative Systems - Mai 2008 q g proj ' ' pot, Medium
. Report Coopers and FRAME
Main Document
Combined Requirements Technical Listings of all the requirements from the CVIS Project that have been mapped to the
COMeSafety for Co-operative Systems - June 2008 9 q ! PP Low
i ) Report FRAME User Needs.
Annex 1: CVIS Requirements
Combined Requirements
for Co-operative Systems - Technical Listings of all the requirements from the Safespot Project that have been mapped to the
COMeSafety A nnex 2: SAFESPOT June 2008 ponort FRAME User Needs. Low
Requirements
Combined Requirements . - . .
. Technical Description of all the services from the COOPERS Project that have
COMeSafety for Co-operative Systems - June 2008 Report been maooed to the FRAME User Needs Low
Annex 3: COOPERS Services P PP ’
Combined Requirements Technical List of all the FRAME User Needs classified in 10 classes: general, infrastructure
COMeSafety for Co-operative Systems - June 2008 planning and maintenance ... Presentation of numerotation system and description Medium
: Report
Annex 4: FRAME User Needs format.
:(Z)crmégl_rcl)e(igﬁ\c;:rsen;g:]ss ) Technical List of all the new FRAME User Needs (addition of the Requirements for the CVIS and
COMeSafety p Y June 2008 SAFESPOT Projects and Services for the COOPERS Project which weren't in the Medium
Annex 5: New FRAME User Report S
existing FRAME User Needs).
Needs
Combined Requirements
for Co-operative Systems - . . L
. Technical List of all the existing FRAME User Needs that have been mapped to .
COMesSafety ngfx 6: Mapped FRAME June 2008 Report Requirements in CVIS and SAFESPOT and Services in COOPERS. Medium
Needs
D5.1 Progress in Presentation of principal stakeholders for standardisation: CEN and ETSI. Presentation
Standardization of the Technical of status of standardisation in cooperative ITS (tables) and definition of minimal .
COMeSatety European SDOs — First 81.01.2012 Report standards. Presentation of involvements of other standards organization (ISO, IEEE ...) Medium
Report and international cooperations. Link to international organization websites.
Car 2 Car CAR 2 CAR Forum 24.11.2010 Co_nference Program of the conference in Paris Low
2010 article
Presentation of ITS evolution (technologies and services) since 1990's. Chronology and
Stakeholder aspects of . 5 e - : -
. Conference EU support since 1980's. Definition of 4 priority workareas (optimal use, continuity, safety
Car 2 Car cooperative systems 24.11.2010 . o . . . . ) L Low
article and security, linking vehicle and infrastructure). List of related international activities.

deployment

Definition of cooperation needs and challenges.
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Project / ) .
Author Title Date Support Abstract / Key words Relevant
CAR 2 CAR Communication Pres_enta_tl(_)n of a_ctors _(drlvers, road operators, _pr_o_wders) and qf use cases (safet_y,
: . . traffic efficiency, infotainment and comfort). Definition of perequisites and constraints
Consortium Manifesto Technical . . - . : .
Car 2 Car . 28.08.2007 (economic and technical). Description of architecture system: core components, their High
Overview of the C2C-CC Report h . . L . s
interactions, protocol architecture and main interfaces. Presentation of application range
System - . oo . ) s
and their relationship with use cases. Presentation of radio and communication systems.
EASYWAY DEPLOYMENT Genergl prese_ntatlon qf the project. Presentatl_on of 3 kmd; t_)f services (or use cases):
T . travel information, traffics management and freight and logistics. For each use case,
GUIDELINES - A contribution Technical . . - . .
Easyway . . 2011 question how to and for what and presentation of characteristics (differents levels and High
to harmonised ITS Services on Report . . - . -
criterias : Neighbouring Provision, Level Information, ...). Description of data exchange
TEN-T roads . )
protocols (datex Il) and operating environments.
Business case Technical
Easyway EasyWay 2010-2011 29122010 Report Draft Presentat}on of busmes; cases (business model, socio-econimic assessment, benefits Low
ICT Infrastructures Expert and . for countries) of the project.
. Version
Studies Group
Description of general service for traveller information (pre-trip, on-trip and co-modal)
Traveller Information Services and objectives. Definition of actors. Presentation of Business Model. Description of
Easywa REFERENCE DOCUMENT - December Technical technical issues (interoperability, architecture, and standardisation). Definition of a series Medium
yway TIS Deployment Guideline 2012 Report of level and of quality. State of the art of standards (CEN, SO ...). Presentation of
Annex implementation plan (timetables, activites and ressource needs). Presentation of service
benefits radar with safety, environment and efficiency.
1/ Short abstract with use case definition, objectives, benefit radar and european
Traveller Information Services December Technical dimension.
Easyway FORECAST AND REAL TIME 2012 Report 2/ Presentation of requirements (functional, organisational, technical). Definition of Medium
EVENT INFORMATION P different level services. Examples of deployment (INRIX, traffic application ...). Checklist
of compliance (must, should, may).
. . 1/ Short abstract with use case definition, objectives, benefit radar and european
Traveller Information Services dimension
Easyway TRAFFIC CONDITION AND December Technical 2/ Presentation of requirements (functional, organisational, technical). Definition of Medium
TRAVEL TIME 2012 Report . . . : .
different level services. Examples of deployment (roadside guidance systems, internet
INFORMATION - . .
portals, navigation systems ...). Checklist of compliance (must, should, may).
1/ Short abstract with use case definition, objectives, benefit radar and european
Traveller Information Services ~ December Technical dimension.
Easyway 2/ Presentation of requirements (functional, organisational, technical). Definition of Medium
SPEED LIMIT INFORMATION 2012 Report . h ) .
different level services. Examples of deployment (in Sweden and in France).
Presentation of business model. Checklist of compliance (must, should, may).
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Project /
Author

Title

Date

Support

Abstract / Key words

Relevant *

Easyway

Traveller Information Services
WEATHER INFORMATION

December
2012

Technical
Report

1/ Short abstract with use case definition, objectives, benefit radar and european
dimension.

2/ Presentation of requirements (functional, organisational, technical). Definition of
different level services. Common looks on weather (forecast and warnings). Examples of
deployment (in Austria, Belgium, Czech Republic ...). Checklist of compliance (must,
should, may).

Medium

Easyway

Traveller Information Services
CO-MODAL TRAVELLER
INFORMATION

December
2012

Technical
Report

1/ Short abstract with use case definition, objectives, benefit radar and european
dimension.

2/ Presentation of requirements (functional, organisational, technical). Definition of
different level services. Common looks on co-modal service. Examples of deployment
(Bayerninfo, A nach B, Transport for London ...) and of used icons (POl for travel
information, public institution...). Checklist of compliance (must, should, may).

Medium

Easyway

Traffic Management Services
INCIDENT WARNING AND
MANAGEMENT

December
2012

Technical
Report

1/ Short abstract with use case definition, objectives, benefit radar and european
dimension.

2/ Presentation of requirements (functional, organisational, technical). Definition of
different level services. Common looks on co-modal service. Examples of deployment
(Italy, Hungary, Denmark and Spain). Presentation of business model. Checklist of
compliance (must, should, may).

Medium

Easyway

Traffic Management Services
VARIABLE SPEED LIMITS

December
2012

Technical
Report

1/ Short abstract with use case definition, objectives, benefit radar and european
dimension.

2/ Presentation of requirements (functional, organisational, technical). Definition of
different level services. Presentation of best practices (generic VSL implementation, ICT
infrastructure). Examples of deployment (Sweden, Denmark ...). Analysis of costs and
benefices (criteria, methodology and example in Germany). Checklist of compliance
(must, should, may).

Medium

Easyway

Traffic Management Services
HGV OVERTAKING BAN

December
2012

Technical
Report

1/ Short abstract with use case definition, objectives, benefit radar and european
dimension.

2/ Presentation of requirements (functional, organisational, technical). Definition of
different level services. Presentation of common looks (length of ban section and
signalisation). Presentation of state-of-the-art of evaluation and current best practices
(France, Germany, Denmark ...). Presentation of business model. Checklist of
compliance (must, should, may).

Medium
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Project /

Author Title Date Support Abstract / Key words Relevant
1/ Short abstract with use case definition, objectives, benefit radar and european
) . dimension.
Traffic Management Services . . . o . —
TRAFFIC MANAGEMENT December Technical 2/ Presentation of requirements (functional, organisational, technical). Definition of _
Easyway PLAN FOR CORRIDORS 2012 Report different level services. Presentation of Traffic Management Plan (TMP) terminology of Medium
AND NETWORKS types of TMPs and of co-modality. Examples of deployment (cross-border, cross-
regional ...). Presentation of business model. Checklist of compliance (must, should,
may).
1/ Short abstract with use case definition, objectives, benefit radar and european
dimension.
Easyway Traffic Management Services December Technical 2/ Presentation of requirements (functional, organisational, technical). Definition of Medium
HARD SHOULDER RUNNING 2012 Report different level services. Examples of deployment (implementation of hard shoulder
running, managed motorways - highways agency ...). Presentation of business model.
Checklist of compliance (must, should, may).
1/ Short abstract with use case definition, objectives, benefit radar and european
dimension.
Traffic Management Services . . . . o . —_—
Eas December Technical 2/ Presentation of requirements (functional, organisational, technical). Definition of :
yway DYNAMIC LANE 2012 Report p . ) . . Medium
MANAGEMENT p ifferent level services. Common looks (tidal flow system, lane allocation and clearing).
Examples of deployment (Italy, Spain and Netherlands). Checklist of compliance (must,
should, may).
1/ Short abstract with use case definition, objectives, benefit radar and european
dimension.
Easvwa Traffic Management Services December Technical 2/ Presentation of requirements (functional, organisational, technical). Definition of Medium
yway RAMP METERING 2012 Report different level services. Precision of ramp metering (conditions for deployment,
limitations, metering- and control strategies). Evaluation and examples of deployment
(Germany, Flanders, Scotland ...). Checklist of compliance (must, should, may).
1/ Short abstract with use case definition, objectives, benefit radar and european
Freight & Logistics Services . dimension. . . . S . —
December Technical 2/ Presentation of requirements (functional, organisational, technical). Definition of .
Easyway INTELLIGENT AND SECURE . . - - Medium
TRUCK PARKING 2012 Report different level services. Examples of deployment (parking space detection around
Vienna, availability of parking space in France ...). Presentation of business model.
Checklist of compliance (must, should, may).
Freight & Logistic Services 1/ Short abstract with use case definition, objectives, benefit radar and european
ACCESS TO ABNORMAL December  Technical dimension. . . L . - .
Easyway GOODS TRANSPORT 2012 Report 2/ Presentation of requirements (functional, organisational, technical). Definition of Medium
REGULATIONS P different level services. Examples of deployment (Denmark, Great Britain, Spain and
Transport XXL). Checklist of compliance (must, should, may).
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Project/ Title Date Support Abstract / Key words Relevant *
Author
General presentation of the project. For the 3 domains, presentation of motivation,
actors, research, budget and duration:
Ergebnisse - Active traffic management: local support, multi-scale management, cooperative traffic
. 9 . . Not Technical data management and continual quality assurance). .
Aktiv Aktiv - gemeinsam die Zukunft o S o ) . - High
erfahren specified Report - Activating safety technologies: far sighted braking system, lane check, visible
intersection and active awareness.
- Activating mobile channels: rapid transmission of structured data, putting prototypes to
the test.
Verkehrsmanagement - VM . Presentation of traffic management: adaptive navigation, cooperative traffic signal,
. . Not Technical - . . o . L . ) .
Aktiv Leistungsstarke Vernetzungen - network optimizer, information platform, situation responsive driving, virtual traffic, Medium
o specified Report . . . .
aktivieren guidance centre, assessment, cooperation and innovation forums.
Aktiv Activ safety- AS Not Technical Presentation of active safety: active hazard braking, integrated lateral assistance, driver Medium
Activating safety technologies specified Report awareness and safety, intersection assistance, pedestrian and cyclist safety.
Aktiv —CoCar
. Adaptive and Cooperative Technical Feasibility study for the use today’s mobile communications networks (UMTS/3G/4G) for .
Aktiv ) . 2009 " L . . High
Technologies for Intelligent Report the deployment of safety-critical applications like Cellular Hazard Warning (CHW)
Traffic - CoCar
. Coqperatwe Cgrs i CqCar Not Technical Presentation of cooperative cars: communication protocols and simulators, prototypes .
Aktiv Activating mobile traffic - ) ; . Medium
specified Report and innovation potential.

channels

* High : document is very detailled and shows pratical aspects of projects Medium : general presentation of projects or details presented in an other document.
document, not directly related to our project topics

Low : General
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Normen
Organi- Doc. Id Title Subtitle Ver- Status  Date Domain/ Rele-
sation Type sion Publ.  keyword Abstract vant
ETSI EN 302 ITS; Communication V1.1.1 Publis 24.09. Communicatio  The present document specifies the architecture of
665 Architecture hed 2010 n communications in ITS (ITSC) supporting a variety of
existing and new access technologies and ITS
applications. The term ITSC denotes communications
protocols, related management and additional
functionality. The present document is arranged as a
tool-box, i.e. conformance with the present document
does not require to implement the whole functionality
illustrated and partly specified in the present document ~ Medium
ETSI EG 202 ITS; Testing; Framework V1.1.1 Publis 13.01. Testing, The scope of the present document is to support ITS
798  for conformance and hed 2011 interoperability  projects on the development of test specifications for
interoperability testing ITS base standards from ETSI, ISO, CEN and other
"Standard Developing Organisations" (SDOs) by
providing: An ITS testing framework for conformance.
testing and an ITS testing framework for
interoperability testing. Low
ETSI TR 102 ITS; Mitigation V1.1.1 Publis 15.11. DSRC, RTTT, The present document presents the results of the
960 techniques to avoid hed 2012 radio evaluation of the potential coexistence issues between
interference between ITS-G5 and CEN DSRC tolling systems. The
European CEN evaluation tests take into account a broad range of
Dedicated Short Range DSRC OBUs from different manufacturers. The
Communication (RTTT evaluation consists of the definition of the evaluation
DSRC) equipment and scenarios, simulation results and results of evaluation
Intelligent Transport measurements.
Systems (ITS) operating
in the 5 GHz frequency
range;
Evaluation of mitigation
methods and techniques Low
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Organi-
sation

Doc.
Type

Title Subtitle Ver-

sion

Status

Date
Publ.

Domain/
keyword

Abstract

Rele-
vant

ETSI

TS

102
940

ITS; Security; ITS V11.1
communication security
architecture and security

management

Publis
hed

19.06.

2012

Interoperability
, security,
management

The present document specifies a security architecture
for Intelligent Transport System (ITS) communications.
Based upon the security services defined in TS 102
731 [4], it identifies the functional entities required to
support security in an ITS environment and the
relationships that exist between the entities
themselves and the elements of the ITS reference
architecture defined in EN 302 665 [1].

Medium

ETSI

TS

102
941

ITS; Security; Trust and V11.1

Privacy Management

Publis
hed

19.06.

2012

Interoperability
, security,
management

The present document specifies the trust and privacy
management for Intelligent Transport System (ITS)
communications. Based upon the security services
defined in TS 102 731 [1] and the security architecture
define in TS 102 940 [5], it identifies the trust
establishment and privacy management required to
support security in an ITS environment and the
relationships that exist between the entities
themselves and the elements of the ITS reference
architecture defined in EN 302 665 [2].

Medium

ETSI

TS

102
942

ITS; Security; Acess V11.1

Control

Publis
hed

19.06.

2012

Security,
service

The present document specifies authentication and
authorization services to avoid unauthorized access to
ITS services. It also specifies measures to ensure the
required level of security and privacy for ITS message
communication.

Medium

ETSI

TS

102'
943

ITS; Security; V111

Confidentiality Services

Publis
hed

16.06.

2012

Interoperability
, security,
management

The present document specifies services to ensure
that that the confidentiality of information sent to and
from an Intelligent Transport System (ITS) station can
be maintained at a level that is acceptable to the users
of the station.

Medium
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Title Subtitle

Domain/

Organi-  Doc. Ver- Status  Date Rele-
sation Type sion Publ.  keyword Abstract vant
ETSI TR 102 ITS;Vehicular V1.1.1 Publis 07.06.  Application, The present document provides guidance on Local
863 Communications; Basic hed 2011 Local Dynamic  Dynamic Map (LDM) standardization based upon an
Set of Applications; Map analysis of the needs for standards for Intelligent
Local Dynamic Map Transport Systems (ITS). The objective of the present
(LDM); document is to identify and characterize the elements
Rationale for and of the LDM to be standardized to ensure
guidance on interoperability between distributed applications and to
standardization provide applications support. It is also to identify and
characterize the interfaces between the LDM, the
other facilities functions and the distributed application
elements which need to be standardized. High
ETSI TR 102 ITS; Vehicular V1.1.1 Publis 29.06.  Application The present document describes a Basic Set of
638 Communications; Basics hed 2009 Applications (BSA) to be specified by Intelligent
set of applications; Transport Systems (ITS) in Release 1 of the ETSI ITS
Definitions standards set. The present document defines BSA
mainly focusing on V2V, V2I and 12V communications
in the V2X dedicated frequency band. However, it
does not exclude using other access technologies
such as cell networks (e.g. 2G, 3G, 4G), and / or
broadcasting systems (DAB, T-DMB, DVB). High
ETSI TS 102 ITS; Vehicular Part 1: V1.1.1 Publis 08.09.  Application,per The present document provides the functional
637- communications; Basics  Functional hed 2010 formance, requirements for the applications and their use cases
1 set of applications requireme safety, service  as defined in the BSA. The intended audience of the
nts document is those stakeholders developing standards
for applications in the BSA. The present document can
also serve as a reference document for stakeholders
developing and implementing the BSA use cases Medium
ETSI TS 102 ITS; Vehicular Part 2: V1.1.1 Publis 30.04. Application, The present document provides: general overview of
637- communications; Basics  Specificati hed 2010 service the Cooperative Awareness Basic Service; quality
2 set of applications on of requirements; messages formats and specifications.
cooperativ This includes definition of the syntax and semantics of
e the Cooperative Awareness Message (CAM) and
awarness detailed specifications on the message handling.
basic Furthermore, the present document considers the
service CAM specifications defined by CAR 2 CAR
Communication Consortium Medium
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Organi-  Doc. Ver- Status  Date Rele-
sation Type sion Publ.  keyword Abstract vant
ETSI TS 102 ITS; Vehicular Part 3: V1.1.1 Publis 08.09.  Application, The present document provides the specification of the
637- communications; Basics ~ Specificati hed 2010 service DEN basic service, which mainly supports the RHW
3 set of applications on of application. More specifically, the present document
decentrali specifies the semantics of the Decentralized
zed Environmental Notification Message (DENM) and the
environme DENM handling.
ntal
notificatio
n basic Medium
ETSI TS 102 ITS; Vehicular Part 1: V1.1.1 Publis 23.03.  Addressing, The present document specifies the general, functional
636- communications; Requirem hed 2010 network, point  and performance requirements for ITS network and
1 GeoNetworking ents to point, transport layer at a high level
protocol Low
ETSI TS 102 ITS; Vehicular Part 2: V1.1.1 Publis 16.03.  Addressing, The present document classifies and specifies all
636- communications; Scenarios hed 2010 network, point  communication scenarios that shall be supported by
2 GeoNetworking to point, GeoNetworking.
protocol Low
ETSI TS 102 ITS; Vehicular Part 3: V1.1.1 Publis 16.03.  Addressing, The present document specifies the network
636- communications; Network hed 2010 network, point  architecture for communication-based Intelligent
3 GeoNetworking architectur to point, Transport Systems (ITS). The network architecture is
e protocol focused on, but not limited to, vehicular
communication. The architecture enables a wide range
of ITS applications for road safety, traffic efficiency as
well as for infotainment and business. Low
ETSI TR 101 ITS; Cooperative ITS; V1.1.1 Publis 03.05. C-ITS Summary of all documents that form Release 1 of
607 Release 1 hed 2013 cooperative ITS High
ETSI TR 102 ITS; Framework for V1.1.1 Publis 02.201 C-ITS, Mobile  This document illustrates the usage of cellular network
962 Public Mobile Networks hed 2 networks, technology for C-ITS. It is part of the standardisation
in Cooperative ITS UMTS action for Cooperative systems covering other media. High
CEN TS 174 Cooperative Systems. draft Under 25.02.  Application, TS 17419 aims on specifying nontechnical and
TC278/ 19 Classification and develo 2013 Object ID technical elements and procedures needed for
WG16 management of ITS pment registration and management of ITS application
applications in a global objects for C-ITS based on the specification of the
context globally unigue "ITS application object identifier" (ITS-
AID) and related technical elements for classification,
registration and management of ITS application
objects provided in ETSI TS 10286 Low
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Ver-
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Status

Date
Publ.

Domain/
keyword

Rele-

Abstract vant

CEN
TC278/
WG16

TS 174
23

Cooperative systems.
ITS applicatioins
requirements for
selection of
communication profiles

draft

Under
develo
pment

25.02.
2013

Application,
Communicatio
n profile

TS 17423 aims on specifying requirements in technical
terms to be used for automatic selection of
communication profiles in an ITS station (mapping of
application flows to paths). Specification of procedures
for the static and dynamic selection processes will
consider also the special needs of cooperative road
safety and traffic efficiency applications. Major focus is
on international applicability for C-ITS based on the
ITS communications architecture and the concept of
operation in an IT station as specified in 1S021217,
with consideration of technical elements specified in
ETSI TS 102 860. Low

CEN
TC278/
WG16

ISO/ 174
DTR 24

Cooperative systems -
State of the art of local
dynamic maps

draft

Under
develo
pment,
lead
1ISO

01.05.
2013

Local dynamic
maps

This technical report (TR) surveys the current status of
Local Dynamic Map (LDM) regarding architecture,
implementation, and standardization efforts. It
summarizes the high level architectures of the most
important implementations and compares it with the

CEN/ETSI/ISO ITS Station architecture Medium

CEN
TC278/
WG16

TS 185
70

Cooperative systems -
Definition of a global
concept for local
dynamic maps

draft

Under
develo
pment

March
2013

Local dynamic
maps

The purpose of the standard is to ensure the global
cooperation of applications using the Local Dynamic
Map in ITS stations. This standard complements the
vehicle centric viewpoint covered by ETSI, towards a
global one which includes traffic management centre,
infrastructure and personal devices. Global
interoperability, security, privacy, priority, data integrity

and quality issues will be addressed. Medium
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Status
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Organi- Ver- Date Rele-
sation Type sion Publ.  keyword Abstract vant
CEN TS 174 Cooperative systems - draft Under 01.03. organisational  This Technical Specification contains the detailed
TC278/ 27 Roles and develo 2013 architecture, description of the (actor invariant) Roles and
WG16 responsabilities in the pemen responsability,  Responsibilities required to deploy and operate
contexte of cooperative t role Cooperative-ITS. The Technical Specification will be
ITS based on couched in terms of an Organizational or Enterprise
architecture for Viewpoint as defined in ISO/IEC 10746 Open
cooperative systems Distributed Processing. The scope of this Technical
Specification (TS) "Roles and Responsibilities in the
context of Cooperative-ITS based on architecture(s)
for cooperative systems” are all types of road traffic of
all classes. The description of roles is completely
technology agnostic and in terms of Cooperative-ITS
communication modes embraces vehicle to vehicle
communications, vehicle to infrastructure
communications and infrastructure to infrastructure
communications. Medium
CEN TS 174 Cooperative systems - draft Under March  ITS stations, The purpose of TS 17429 is to specify the profiles for
TC278/ 29 Profiles for develo 2013 applications processing the collected information at the receiving
WG16 processing and transfer pment ITS station and transferring the processed data to
of information between other ITS stations for applications related to transport
ITS stations for infrastructure management, control and guidance.
applications
related to transport
infrastructure
management, control
and guidance Low
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Ver-
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Status
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Publ.
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keyword

Abstract

Rele-
vant

CEN TS 174
TC278/ 25
WG16

Co-operative Systems -
Data

exchange specification
for in-vehicle
presentation of external
road and traffic

related data

draft

Under
develo
pment

March
2013

ITS station,
on-board
information
management

TS 17425 is to specify the application that delivers
information to ITS stations (vehicle or nomadic device)
on qualified road and traffic conditions, in a consistent
way with road authorities'/operators' requirements, in
the manner that is coherent with the information that
would be displayed on a road sign or variable
message sign (VMS/DMS). This application is
colloquially called "in-vehicle signage". The targeted
draft includes the on-board information management,
to be contextually coherent (e.g. vehicle
characteristics, message priority, etc.). The production
of information supporting this application, its
qualification and its relevance that are the
responsibility of road authorities/operators (TCC or
TMC in general) are out of the scope of this technical
specification.

Low

CEN TS 174
TC278/ 26
WG16

Cooperative systems -
Contextual speeds

draft

Under
develo
pment

01.05.
2013

Contextual
speeds,
regulatory
speed

TS 17429 will define and characterize "contextual
speeds" in detail, with use cases. It will also specify
the general service requirements for the support of this
feature and provide recommendations for the definition
of application profiles.

Medium

ISOTC TR 174
204/WG 65-1

Intelligent Transport
Systems - Cooperative
ITS

Part 1:
Terms
and
definitions

draft

Approv
al

28.02.
2013

Cooperative
ITS

The scope of this Technical Report is to provide a
definition of the term "Cooperative-ITS". It is
anticipated that "Cooperative ITS" will be used in place
of "cooperative systems" in all relevant ISO/CEN
standards in the Intelligent Transport Systems (ITS)
domain. This definition is consistent with and heavily
relies on the concept of an "ITS station" as specified in
1ISO 21217, "Communications access for land mobiles
(CALM) — Architecture”

Medium

ISOTC TR 174
204/WG 65-2

Intelligent Transport
Systems - Cooperative
ITS

Part 2:
Guideline
s for
standards
document
s

draft

Approv
al

13.09.
2012

Cooperative
ITS

The scope of this Technical Report is to provide
guidance for the structure that should be used when
multi-part ISO/CEN standards for particular services or
applications to be included in Cooperative ITS. The
guidance in this standard may also be considered for
use in multi-part standards for other ITS services and
applications.

Medium
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Organi-
sation

Doc.
Type

Title

Subtitle Ver- Status

sion

Date
Publ.

Domain/
keyword

Abstract

Rele-
vant

ISOTC
204/WG
1

TR

174
65-3

Intelligent Transport
Systems - Cooperative
ITS

Part 3: draft Approv
Release al
procedure

for

standards

document

s

25.01.

2013

Cooperative
ITS

The scope of this Technical Report is to provide a
description of the Release procedures for standards.
In the main these will be standards produced by ISO
TC204, however it is likely that some standards
produced by other Standards Development
Organisations will have to be included in some
Releases. Initially this Release procedure will be
applied to the deployment of standards for
Cooperative-ITS, however in principle at least it should
be possible to apply it to standards for other ITS
domains

Organis
ation

Doc.
Type

Title

Subtitle Versio  Status

n

Date
Publ.

Domain/keywo
rd

Abstract

Relevan

t

ETSI

EN

302
665

ITS; Communication
Architecture

V1.1.1 Publis

hed

24.09.

2010

Communicatio
n

The present document specifies the architecture of
communications in ITS (ITSC) supporting a variety of
existing and new access technologies and ITS
applications. The term ITSC denotes communications
protocols, related management and additional
functionality. The present document is arranged as a
tool-box, i.e. conformance with the present document
does not require to implement the whole functionality
illustrated and partly specified in the present document

Medium

ETSI

EG

202
798

ITS; Testing; Framework
for conformance and
interoperability testing

V1.1.1 Publis

hed

13.01.

2011

Testing,
interoperability

The scope of the present document is to support ITS
projects on the development of test specifications for
ITS base standards from ETSI, ISO, CEN and other
"Standard Developing Organisations" (SDOs) by
providing: An ITS testing framework for conformance.
testing and an ITS testing framework for
interoperability testing.

Low
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Organi- Ver- Date Rele-
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ETSI TR 102 ITS; Mitigation V1.1.1 Publis 15.11. DSRC, RTTT, The present document presents the results of the
960  techniques to avoid hed 2012 radio evaluation of the potential coexistence issues between
interference between ITS-G5 and CEN DSRC tolling systems. The
European CEN evaluation tests take into account a broad range of
Dedicated Short Range DSRC OBUs from different manufacturers. The
Communication (RTTT evaluation consists of the definition of the evaluation
DSRC) equipment and scenarios, simulation results and results of evaluation
Intelligent Transport measurements.
Systems (ITS) operating
in the 5 GHz frequency
range;
Evaluation of mitigation
methods and techniques Low
ETSI TS 102 ITS; Security; ITS V1.1.1 Publis 19.06. Interoperability The present document specifies a security architecture
940 communication security hed 2012 , security, for Intelligent Transport System (ITS) communications.
architecture and security management Based upon the security services defined in TS 102
management 731 [4], it identifies the functional entities required to
support security in an ITS environment and the
relationships that exist between the entities
themselves and the elements of the ITS reference
architecture defined in EN 302 665 [1]. Medium
ETSI TS 102 ITS; Security; Trust and V1.1.1 Publis 19.06. Interoperability = The present document specifies the trust and privacy
941 Privacy Management hed 2012 , security, management for Intelligent Transport System (ITS)
management communications. Based upon the security services
defined in TS 102 731 [1] and the security architecture
define in TS 102 940 [5], it identifies the trust
establishment and privacy management required to
support security in an ITS environment and the
relationships that exist between the entities
themselves and the elements of the ITS reference
architecture defined in EN 302 665 [2]. Medium
ETSI TS 102 ITS; Security; Acess V1.1.1 Publis 19.06.  Security, The present document specifies authentication and
942  Control hed 2012 service authorization services to avoid unauthorized access to
ITS services. It also specifies measures to ensure the
required level of security and privacy for ITS message
communication. Medium
Juli 2014 132



1470 | Initialprojekt fur ein Forschungspaket "Kooperative Systeme fur Fahrzeug und Strasse”

Organi- Doc. Id Title Subtitle Ver- Status  Date Domain/ Rele-
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ETSI TS 102" ITS; Security; V1.1.1 Publis 16.06. Interoperability = The present document specifies services to ensure
943 Confidentiality Services hed 2012 , security, that that the confidentiality of information sent to and
management from an Intelligent Transport System (ITS) station can
be maintained at a level that is acceptable to the users
of the station. Medium
ETSI TR 102 ITS;Vehicular V1.1.1 Publis 07.06. Application, The present document provides guidance on Local
863 Communications; Basic hed 2011 Local Dynamic  Dynamic Map (LDM) standardization based upon an
Set of Applications; Map analysis of the needs for standards for Intelligent
Local Dynamic Map Transport Systems (ITS). The objective of the present
(LDM); document is to identify and characterize the elements
Rationale for and of the LDM to be standardized to ensure
guidance on interoperability between distributed applications and to
standardization provide applications support. It is also to identify and
characterize the interfaces between the LDM, the
other facilities functions and the distributed application
elements which need to be standardized. High
ETSI TR 102 ITS; Vehicular V1.1.1 Publis 29.06.  Application The present document describes a Basic Set of
638 Communications; Basics hed 2009 Applications (BSA) to be specified by Intelligent
set of applications; Transport Systems (ITS) in Release 1 of the ETSI ITS
Definitions standards set. The present document defines BSA
mainly focusing on V2V, V2I and 12V communications
in the V2X dedicated frequency band. However, it
does not exclude using other access technologies
such as cell networks (e.g. 2G, 3G, 4G), and / or
broadcasting systems (DAB, T-DMB, DVB). High
ETSI TS 102 ITS; Vehicular Part 1: V1.1.1 Publis 08.09.  Application,per The present document provides the functional
637- communications; Basics  Functional hed 2010 formance, requirements for the applications and their use cases
1 set of applications requireme safety, service  as defined in the BSA. The intended audience of the
nts document is those stakeholders developing standards
for applications in the BSA. The present document can
also serve as a reference document for stakeholders
developing and implementing the BSA use cases Medium
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ETSI TS 102 ITS; Vehicular Part 2: V1.1.1 Publis 30.04.  Application, The present document provides: general overview of
637- communications; Basics ~ Specificati hed 2010 service the Cooperative Awareness Basic Service; quality
2 set of applications on of requirements; messages formats and specifications.
cooperativ This includes definition of the syntax and semantics of
e the Cooperative Awareness Message (CAM) and
awarness detailed specifications on the message handling.
basic Furthermore, the present document considers the
service CAM specifications defined by CAR 2 CAR
Communication Consortium Medium
ETSI TS 102 ITS; Vehicular Part 3: V1.1.1 Publis 08.09.  Application, The present document provides the specification of the
637- communications; Basics ~ Specificati hed 2010 service DEN basic service, which mainly supports the RHW
3 set of applications on of application. More specifically, the present document
decentrali specifies the semantics of the Decentralized
zed Environmental Notification Message (DENM) and the
environme DENM handling.
ntal
notificatio
n basic Medium
ETSI TS 102 ITS; Vehicular Part 1: V1.1.1 Publis 23.03.  Addressing, The present document specifies the general, functional
636- communications; Requirem hed 2010 network, point  and performance requirements for ITS network and
1 GeoNetworking ents to point, transport layer at a high level
protocol Low
ETSI TS 102 ITS; Vehicular Part 2: V1.1.1 Publis 16.03.  Addressing, The present document classifies and specifies all
636- communications; Scenarios hed 2010 network, point ~ communication scenarios that shall be supported by
2 GeoNetworking to point, GeoNetworking.
protocol Low
ETSI TS 102 ITS; Vehicular Part 3: V1.1.1 Publis 16.03.  Addressing, The present document specifies the network
636- communications; Network hed 2010 network, point  architecture for communication-based Intelligent
3 GeoNetworking architectur to point, Transport Systems (ITS). The network architecture is
e protocol focused on, but not limited to, vehicular
communication. The architecture enables a wide range
of ITS applications for road safety, traffic efficiency as
well as for infotainment and business. Low
ETSI TR 101 ITS; Cooperative ITS; V1.1.1 Publis 03.05. C-ITS Summary of all documents that form Release 1 of
607 Release 1 hed 2013 cooperative ITS High
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CEN TS 174 Cooperative Systems. draft Under 25.02.  Application, TS 17419 aims on specifying nontechnical and
TC278/ 19 Classification and develo 2013 Object ID technical elements and procedures needed for
WG16 management of ITS pment registration and management of ITS application
applications in a global objects for C-ITS based on the specification of the
context globally unigue "ITS application object identifier" (ITS-
AID) and related technical elements for classification,
registration and management of ITS application
objects provided in ETSI TS 10286 Low
CEN TS 174 Cooperative systems. draft Under 25.02.  Application, TS 17423 aims on specifying requirements in technical
TC278/ 23 ITS applicatioins develo 2013 Communicatio  terms to be used for automatic selection of
WG16 requirements for pment n profile communication profiles in an ITS station (mapping of
selection of application flows to paths). Specification of procedures
communication profiles for the static and dynamic selection processes will
consider also the special needs of cooperative road
safety and traffic efficiency applications. Major focus is
on international applicability for C-ITS based on the
ITS communications architecture and the concept of
operation in an IT station as specified in 1SO21217,
with consideration of technical elements specified in
ETSI TS 102 860. Low
CEN ISO/ 174 Cooperative systems - draft Under 01.05. Local dynamic  This technical report (TR) surveys the current status of
TC278/ DTR 24 State of the art of local develo 2013 maps Local Dynamic Map (LDM) regarding architecture,
WG16 dynamic maps pment, implementation, and standardization efforts. It
lead summarizes the high level architectures of the most
1ISO important implementations and compares it with the
CEN/ETSI/ISO ITS Station architecture Medium
CEN TS 185 Cooperative systems - draft Under March  Local dynamic  The purpose of the standard is to ensure the global
TC278/ 70 Definition of a global develo 2013 maps cooperation of applications using the Local Dynamic
WG16 concept for local pment Map in ITS stations. This standard complements the
dynamic maps vehicle centric viewpoint covered by ETSI, towards a
global one which includes traffic management centre,
infrastructure and personal devices. Global
interoperability,Security, privacy, priority, data integrity
and quality issues will be addressed. Medium
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CEN TS 174 Cooperative systems - draft Under 01.03. organisational  This Technical Specification contains the detailed
TC278/ 27 Roles and develo 2013 architecture, description of the (actor invariant) Roles and
WG16 responsabilities in the pemen responsability,  Responsibilities required to deploy and operate
contexte of cooperative t role Cooperative-ITS. The Technical Specification will be
ITS based on couched in terms of an Organizational or Enterprise
architecture for Viewpoint as defined in ISO/IEC 10746 Open
cooperative systems Distributed Processing. The scope of this Technical
Specification (TS) "Roles and Responsibilities in the
context of Cooperative-ITS based on architecture(s)
for cooperative systems” are all types of road traffic of
all classes. The description of roles is completely
technology agnostic and in terms of Cooperative-ITS
communication modes embraces vehicle vehicle
communications, vehicle-infrastructure
communications and infrastructure-infrastructure
communications. Medium
CEN TS 174 Cooperative systems - draft Under March  ITS stations, The purpose of TS 17429 is to specify the profiles for
TC278/ 29 Profiles for develo 2013 applications processing the collected information at the receiving
WG16 processing and transfer pment ITS station and transferring the processed data to
of information between other ITS stations for applications related to transport
ITS stations for infrastructure management, control and guidance.
applications
related to transport
infrastructure
management, control
and guidance Low
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Date
Publ.

Domain/
keyword

Abstract

Rele-
vant

CEN
TC278/
WG16

TS

174
25

Co-operative Systems -
Data

exchange specification
for in-vehicle
presentation of external
road and traffic

related data

draft

Under
develo
pment

March
2013

ITS station,
onboard
information
management

TS 17425 is to specify the application that delivers
information to ITS stations (vehicle or nomadic device)
on qualified road and traffic conditions, in a consistent
way with road authorities'/operators' requirements, in
the manner that is coherent with the information that
would be displayed on a road sign or variable
message sign (VMS/DMS). This application is
colloquially called "in-vehicle signage". The targeted
draft includes the onboard information management, to
be contextually coherent (e.g. vehicle characteristics,
message priority, etc.). The production of information
supporting this application, its qualification and its
relevance that are the responsibility of road
authorities/operators (TCC or TMC in general) are out
of the scope of this technical specification.

Low

CEN
TC278/
WG16

TS

174
26

Cooperative systems -
Contextual speeds

draft

Under
develo
pment

01.05.
2013

Contextual
speeds,
regulatory
speed

TS 17429 will define and characterize "contextual
speeds" in detail, with use cases. It will also specify
the general service requirements for the support of this
feature and provide recommendations for the definition
of application profiles.

Medium

ISOTC
204/WG

TR

174
65-1

Intelligent Transport
Systems - Cooperative
ITS

Part 1:
Terms
and
definitions

draft

Approv
al

28.02.
2013

Cooperative
ITS

The scope of this Technical Report is to provide a
definition of the term "Cooperative-ITS". Itis
anticipated that "Cooperative ITS" will be used in place
of "cooperative systems" in all relevant ISO/CEN
standards in the Intelligent Transport Systems (ITS)
domain. This definition is consistent with and heavily
relies on the concept of an "ITS station" as specified in
1ISO 21217, "Communications access for land mobiles
(CALM) — Architecture”

Medium

ISOTC
204/WG

TR

174
65-2

Intelligent Transport
Systems - Cooperative
ITS

Part 2:
Guideline
s for
standards
document
s

draft

Approv
al

13.09.
2012

Cooperative
ITS

The scope of this Technical Report is to provide
guidance for the structure that should be used when
multi-part ISO/CEN standards for particular services or
applications to be included in Cooperative ITS. The
guidance in this standard may also be considered for
use in multi-part standards for other ITS services and
applications.

Medium
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Organi- Doc. Id Title Subtitle Ver- Status  Date Domain/ Rele-
sation Type sion Publ.  keyword Abstract vant
ISOTC TR 174 Intelligent Transport Part 3: draft Approv  25.01.  Cooperative The scope of this Technical Report is to provide a
204/WG 65-3  Systems - Cooperative Release al 2013 ITS description of the Release procedures for standards.
1 ITS procedure In the main these will be standards produced by ISO

for TC204, however it is likely that some standards

standards produced by other Standards Development

document Organisations will have to be included in some

S Releases. Initially this Release procedure will be

applied to the deployment of standards for
Cooperative-ITS, however in principle at least it should
be possible to apply it to standards for other ITS

domains
Organis Doc. Id Title Subtitle Versio  Status Date Domain/keywo Relevan
ation Type n Publ. rd Abstract t
ETSI EN 302 ITS; Communication V1.1.1 Publis 24.09. Communicatio  The present document specifies the architecture of
665 Architecture hed 2010 n communications in ITS (ITSC) supporting a variety of

existing and new access technologies and ITS

applications. The term ITSC denotes communications

protocols, related management and additional

functionality. The present document is arranged as a

tool-box, i.e. conformance with the present document

does not require to implement the whole functionality

illustrated and partly specified in the present document ~ Medium

ETSI EG 202 ITS; Testing; Framework V1.1.1 Publis 13.01. Testing, The scope of the present document is to support ITS
798  for conformance and hed 2011 interoperability  projects on the development of test specifications for
interoperability testing ITS base standards from ETSI, ISO, CEN and other

"Standard Developing Organisations" (SDOs) by

providing: An ITS testing framework for conformance.

testing and an ITS testing framework for

interoperability testing. Low
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Organi- Ver- Date Rele-
sation Type sion Publ.  keyword Abstract vant
ETSI TR 102 ITS; Mitigation V1.1.1 Publis 15.11. DSRC, RTTT, The present document presents the results of the
960  techniques to avoid hed 2012 radio evaluation of the potential coexistence issues between
interference between ITS-G5 and CEN DSRC tolling systems. The
European CEN evaluation tests take into account a broad range of
Dedicated Short Range DSRC OBUs from different manufacturers. The
Communication (RTTT evaluation consists of the definition of the evaluation
DSRC) equipment and scenarios, simulation results and results of evaluation
Intelligent Transport measurements.
Systems (ITS) operating
in the 5 GHz frequency
range;
Evaluation of mitigation
methods and techniques Low
ETSI TS 102 ITS; Security; ITS V1.1.1 Publis 19.06. Interoperability The present document specifies a security architecture
940 communication security hed 2012 , security, for Intelligent Transport System (ITS) communications.
architecture and security management Based upon the security services defined in TS 102
management 731 [4], it identifies the functional entities required to
support security in an ITS environment and the
relationships that exist between the entities
themselves and the elements of the ITS reference
architecture defined in EN 302 665 [1]. Medium
ETSI TS 102 ITS; Security; Trust and V1.1.1 Publis 19.06. Interoperability = The present document specifies the trust and privacy
941 Privacy Management hed 2012 , security, management for Intelligent Transport System (ITS)
management communications. Based upon the security services
defined in TS 102 731 [1] and the security architecture
define in TS 102 940 [5], it identifies the trust
establishment and privacy management required to
support security in an ITS environment and the
relationships that exist between the entities
themselves and the elements of the ITS reference
architecture defined in EN 302 665 [2]. Medium
ETSI TS 102 ITS; Security; Acess V1.1.1 Publis 19.06.  Security, The present document specifies authentication and
942  Control hed 2012 service authorization services to avoid unauthorized access to
ITS services. It also specifies measures to ensure the
required level of security and privacy for ITS message
communication. Medium
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Organi- Doc. Id Title Subtitle Ver- Status  Date Domain/ Rele-
sation Type sion Publ.  keyword Abstract vant
ETSI TS 102" ITS; Security; V1.1.1 Publis 16.06. Interoperability = The present document specifies services to ensure
943 Confidentiality Services hed 2012 , security, that that the confidentiality of information sent to and
management from an Intelligent Transport System (ITS) station can
be maintained at a level that is acceptable to the users
of the station. Medium
ETSI TR 102 ITS;Vehicular V1.1.1 Publis 07.06. Application, The present document provides guidance on Local
863 Communications; Basic hed 2011 Local Dynamic  Dynamic Map (LDM) standardization based upon an
Set of Applications; Map analysis of the needs for standards for Intelligent
Local Dynamic Map Transport Systems (ITS). The objective of the present
(LDM); document is to identify and characterize the elements
Rationale for and of the LDM to be standardized to ensure
guidance on interoperability between distributed applications and to
standardization provide applications support. It is also to identify and
characterize the interfaces between the LDM, the
other facilities functions and the distributed application
elements which need to be standardized. High
ETSI TR 102 ITS; Vehicular V1.1.1 Publis 29.06.  Application The present document describes a Basic Set of
638 Communications; Basics hed 2009 Applications (BSA) to be specified by Intelligent
set of applications; Transport Systems (ITS) in Release 1 of the ETSI ITS
Definitions standards set. The present document defines BSA
mainly focusing on V2V, V2I and 12V communications
in the V2X dedicated frequency band. However, it
does not exclude using other access technologies
such as cell networks (e.g. 2G, 3G, 4G), and / or
broadcasting systems (DAB, T-DMB, DVB). High
ETSI TS 102 ITS; Vehicular Part 1: V1.1.1 Publis 08.09.  Application,per The present document provides the functional
637- communications; Basics ~ Functional hed 2010 formance, requirements for the applications and their use cases
1 set of applications requireme safety, service  as defined in the BSA. The intended audience of the
nts document is those stakeholders developing standards
for applications in the BSA. The present document can
also serve as a reference document for stakeholders
developing and implementing the BSA use cases Medium
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Organi- Doc. Id Title Subtitle Ver- Status  Date Domain/ Rele-
sation Type sion Publ.  keyword Abstract vant
ETSI TS 102 ITS; Vehicular Part 2: V1.1.1 Publis 30.04.  Application, The present document provides: general overview of
637- communications; Basics  Specificati hed 2010 service the Cooperative Awareness Basic Service; quality
2 set of applications on of requirements; messages formats and specifications.
cooperativ This includes definition of the syntax and semantics of
e the Cooperative Awareness Message (CAM) and
awarness detailed specifications on the message handling.
basic Furthermore, the present document considers the
service CAM specifications defined by CAR 2 CAR
Communication Consortium Medium
ETSI TS 102 ITS; Vehicular Part 3: V1.1.1 Publis 08.09.  Application, The present document provides the specification of the
637- communications; Basics ~ Specificati hed 2010 service DEN basic service, which mainly supports the RHW
3 set of applications on of application. More specifically, the present document
decentrali specifies the semantics of the Decentralized
zed Environmental Notification Message (DENM) and the
environme DENM handling.
ntal
notificatio
n basic Medium
ETSI TS 102 ITS; Vehicular Part 1: V1.1.1 Publis 23.03.  Addressing, The present document specifies the general, functional
636- communications; Requirem hed 2010 network, point  and performance requirements for ITS network and
1 GeoNetworking ents to point, transport layer at a high level
protocol Low
ETSI TS 102 ITS; Vehicular Part 2: V1.1.1 Publis 16.03.  Addressing, The present document classifies and specifies all
636- communications; Scenarios hed 2010 network, point ~ communication scenarios that shall be supported by
2 GeoNetworking to point, GeoNetworking.
protocol Low
ETSI TS 102 ITS; Vehicular Part 3: V1.1.1 Publis 16.03.  Addressing, The present document specifies the network
636- communications; Network hed 2010 network, point  architecture for communication-based Intelligent
3 GeoNetworking architectur to point, Transport Systems (ITS). The network architecture is
e protocol focused on, but not limited to, vehicular

communication. The architecture enables a wide range
of ITS applications for road safety, traffic efficiency as

well as for infotainment and business. Low
ETSI TR 101 ITS; Cooperative ITS; V1.1.1 Publis 03.05. C-ITS Summary of all documents that form Release 1 of
607 Release 1 hed 2013 cooperative ITS High
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CEN TS 174 Cooperative Systems. draft Under 25.02.  Application, TS 17419 aims on specifying nontechnical and
TC278/ 19 Classification and develo 2013 Object ID technical elements and procedures needed for
WG16 management of ITS pment registration and management of ITS application
applications in a global objects for C-ITS based on the specification of the
context globally unique "ITS application object identifier" (ITS-
AID) and related technical elements for classification,
registration and management of ITS application
objects provided in ETSI TS 10286 Low
CEN TS 174 Cooperative systems. draft Under 25.02.  Application, TS 17423 aims on specifying requirements in technical
TC278/ 23 ITS applicatioins develo 2013 Communicatio  terms to be used for automatic selection of
WG16 requirements for pment n profile communication profiles in an ITS station (mapping of
selection of application flows to paths). Specification of procedures
communication profiles for the static and dynamic selection processes will
consider also the special needs of cooperative road
safety and traffic efficiency applications. Major focus is
on international applicability for C-ITS based on the
ITS communications architecture and the concept of
operation in an IT station as specified in 1SO21217,
with consideration of technical elements specified in
ETSI TS 102 860. Low
CEN ISO/ 174 Cooperative systems - draft Under 01.05. Local dynamic  This technical report (TR) surveys the current status of
TC278/ DTR 24 State of the art of local develo 2013 maps Local Dynamic Map (LDM) regarding architecture,
WG16 dynamic maps pment, implementation, and standardization efforts. It
lead summarizes the high level architectures of the most
ISO important implementations and compares it with the
CEN/ETSI/ISO ITS Station architecture Medium
CEN TS 185 Cooperative systems - draft Under March  Local dynamic  The purpose of the standard is to ensure the global
TC278/ 70 Definition of a global develo 2013 maps cooperation of applications using the Local Dynamic
WG16 concept for local pment Map in ITS stations. This standard complements the
dynamic maps vehicle centric viewpoint covered by ETSI, towards a
global one which includes traffic management centre,
infrastructure and personal devices. Global
interoperability, security, privacy, priority, data integrity
and quality issues will be addressed. Medium
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CEN TS 174 Cooperative systems - draft Under 01.03. organisational  This Technical Specification contains the detailed
TC278/ 27 Roles and develo 2013 architecture, description of the (actor invariant) Roles and
WG16 responsabilities in the pemen responsability,  Responsibilities required to deploy and operate
contexte of cooperative t role Cooperative-ITS. The Technical Specification will be
ITS based on couched in terms of an Organizational or Enterprise
architecture for Viewpoint as defined in ISO/IEC 10746 Open
cooperative systems Distributed Processing. The scope of this Technical
Specification (TS) "Roles and Responsibilities in the
context of Cooperative-ITS based on architecture(s)
for cooperative systems” are all types of road traffic of
all classes. The description of roles is completely
technology agnostic and in terms of Cooperative-ITS
communication modes embraces vehicle vehicle
communications, vehicle-infrastructure
communications and infrastructure-infrastructure
communications. Medium
CEN TS 174 Cooperative systems - draft Under March  ITS stations, The purpose of TS 17429 is to specify the profiles for
TC278/ 29 Profiles for develo 2013 applications processing the collected information at the receiving
WG16 processing and transfer pment ITS station and transferring the processed data to
of information between other ITS stations for applications related to transport
ITS stations for infrastructure management, control and guidance.
applications
related to transport
infrastructure
management, control
and guidance Low
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Title

Subtitle

Ver-
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Status

Date
Publ.

Domain/
keyword

Abstract

Rele-
vant

CEN TS 174
TC278/ 25
WG16

Co-operative Systems -
Data

exchange specification
for in-vehicle
presentation of external
road and traffic

related data

draft

Under
develo
pment

March
2013

ITS station,
onboard
information
management

TS 17425 is to specify the application that delivers
information to ITS stations (vehicle or nomadic device)
on qualified road and traffic conditions, in a consistent
way with road authorities'/operators' requirements, in
the manner that is coherent with the information that
would be displayed on a road sign or variable
message sign (VMS/DMS). This application is
colloquially called "in-vehicle signage". The targeted
draft includes the onboard information management, to
be contextually coherent (e.g. vehicle characteristics,
message priority, etc.). The production of information
supporting this application, its qualification and its
relevance that are the responsibility of road
authorities/operators (TCC or TMC in general) are out
of the scope of this technical specification.

Low

CEN TS 174
TC278/ 26
WG16

Cooperative systems -
Contextual speeds

draft

Under
develo
pment

01.05.
2013

Contextual
speeds,
regulatory
speed

TS 17429 will define and characterize "contextual
speeds" in detail, with use cases. It will also specify
the general service requirements for the support of this
feature and provide recommendations for the definition
of application profiles.

Medium

ISOTC TR 174
204/WG 65-1

Intelligent Transport
Systems - Cooperative
ITS

Part 1:
Terms
and
definitions

draft

Approv
al

28.02.
2013

Cooperative
ITS

The scope of this Technical Report is to provide a
definition of the term "Cooperative-ITS". Itis
anticipated that "Cooperative ITS" will be used in place
of "cooperative systems" in all relevant ISO/CEN
standards in the Intelligent Transport Systems (ITS)
domain. This definition is consistent with and heavily
relies on the concept of an "ITS station" as specified in
1ISO 21217, "Communications access for land mobiles
(CALM) — Architecture”

Medium

ISOTC TR 174
204/WG 65-2

Intelligent Transport
Systems - Cooperative
ITS

Part 2:
Guideline
s for
standards
document
s

draft

Approv
al

13.09.
2012

Cooperative
ITS

The scope of this Technical Report is to provide
guidance for the structure that should be used when
multi-part ISO/CEN standards for particular services or
applications to be included in Cooperative ITS. The
guidance in this standard may also be considered for
use in multi-part standards for other ITS services and
applications.

Medium
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Organi- Doc. Id Title Subtitle Ver- Status  Date Domain/ Rele-
sation Type sion Publ.  keyword Abstract vant
ISOTC TR 174 Intelligent Transport Part 3: draft Approv  25.01.  Cooperative The scope of this Technical Report is to provide a
204/WG 65-3  Systems - Cooperative Release al 2013 ITS description of the Release procedures for standards.
1 ITS procedure In the main these will be standards produced by ISO
for TC204, however it is likely that some standards
standards produced by other Standards Development
document Organisations will have to be included in some
S Releases. Initially this Release procedure will be
applied to the deployment of standards for
Cooperative-ITS, however in principle at least it should
be possible to apply it to standards for other ITS
domains
.3 FOT
,ZL(:Le(;:rt/ Title Date Support Abstract / Key words S:rlj-*
Making cooperative systems
Drive cooperate _ _
Cox DRIVE C2X @ Test Site 13.06.2013 Short presentation of FOTSs. Low
Sweden
Testing: FOTs in DRIVE C2X
Definition of a FOT. Relationship between FOTs and use cases which will be tested. Presentation
DRIVE C2X @ TSS — of deployment approach of FOTSs (principal entities, technical and economical requirements,
Drive Workshop 2 Testing 13.06.2013 administrative and procedural regional procedures). Presentation of FOTs (Spain, Portugal, High
Cc2X FOTsis Project approach o Germany, Greece). Each use case is tested in 2 FOTs (minimum). Presentation of methodology
towards testing and testing phase (preparation, pilot, test and conclusion). Presentation of users who participate in
FOTs.
Presentation of objectives and goals of the project, which can be summarized in 7 words: real,
. interoperable, harmonised, effective, scalable et sustainable. Description of pilot sites: Bordeaux,
Compas Compass 4D - Project . - Copenhague, Helmond, Newcastle, Thessaloniki, Verona and Vigo. Description of deployed
s4D overview Indéterminé services : Forward Collision Warning, Red Light Violation Warning and Energy Efficient
Vision & Goals . . . . . ; .
Intersection Service. List of vehicles, infrastructure responsible and fleet operators which are
involved in each pilot site.
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i[l(z]he(;:rt/ Title Date Support Abstract / Key words \I/?:ri(:_*
Car?Ro P_resen_tatio_n of the project. Prgsentation and descr_iption of the pilot sites: private s_ites and publics '
ad http://www.car2road.com/ sites with city of Strasbourg, Highway A36 and region of Haute-Sabéne. Use of a private fully Medium
controlled cell network on test tracks.
Presentation of the plans for the Field Operational Tests (FOT) to be conducted within the
framework of the TeleFOT project. Definition of functions (traffic information, speed limit
Large Scale Collaborative information, speed alert ...) to be tested and their distribution throughout the test sites (Sweden,
Project Finland, UK, France, Germany, Spain, Italy, Greece), either large scale (LFOT) or detailed (DFOT)
TeleFOT 7th Framework Programme 30.08.2010 and impacts areas (mobility, efficiency, environment, safety, user uptake). Description of High
INFSO-ICT 224067 o relationship between use cases and functions in each test sites and of vehicle and environment
Field Operational Tests specifications. Description of contingency plan has been defined, taking into account different risks
Plans and proposing possible mitigation measures. Detailed descriptions of test sites and their evaluation
aims. Detailed presentation of the main assessment categories (or impact areas). Methodology of
evaluation (questionnaires, travel diaries, individual interviews ...) for the tests.
This deliverable provides a detailed overview of the execution of all large scale fields. The tests
Large Scale Collaborative concern conditions in which the participants receive, use and react to functions and services
Project provided to them, while data is collected over a longer period of time from a large number of
TeleFOT  7th Framework Programme 14.01.2013 participants. The studies are also experiments in the sense that tests are undertaken in order to High
INFSO-ICT 224067 find out the answers to questions and hypotheses posed. LFOTs are naturalistic studies in the
Large-scale FOT Execution sense that they are studies in which will be investigated normal, everyday, use of functions
provided by a set of aftermarket nomadic devices.
Large Scale Collaborative This dgliverable gives a detai[ed_ overview of exechion of all cor_1tro|led experiments and small-_
Project S(_:ale field operatlonal tests within TeleFOT EU project. The project _named these tests as Det_alled
7th Framework Programme Field Operational Tests, DFOTSs. Geqerally, for every LFOT, thg project cons_|dered a respe.cnve _
TeleFOT INESO-ICT 224067 22.11.2012 DFOT that would test the same function, only with more extensive data logging. For each sites, the  High
) description is composed as following: introduction, function description, devices used, area and
D3.6.1 Detailed FOT . . . . g -
Execution _test (?ondmons, test de_35|gn, reference{basellne perlod/group, partl(:lpants and recruitment, _
incetives, data collection and processing, questionnaires, piloting, lessons learned and conclusion.
A lot of other documents are
TeleFOT avalaible on project's website
(http://mww.telefot.eu/)
Udrive Udrive : European Presentation of the project. Definition of naturalistic driving. General presentation and Medium
Naturalistic Driving Study characteristics of FOT sites (UK, Spain, France, Netherlands, Germany, Austria and Poland)
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Project / ) Rele-
Author Title Date Support Abstract / Key words vant *
List of test sites from CVIS project: France (Lyon and Versailles), Germany (Dortmund and
Hessen), Italy (Torino, Bologna and Firenze), Netherlands-Belgium (Rotterdam, Brabant, Helmond
CVIS D.CVIS.5.2 Test Site Results  15.07.2010 and Amsterdam), Sweden, and UK. For each country and site, presentation of overview, High
objectives, operation and data collection (deployment architecture, trial storyboard and
preconditions), results and recommendations.
Detailed presentation of each test sites. It's composed of detailed overview (trial locations, traffic
D.CVIS.5.1 CVIS Test Site characteristics, scheme, existing infrastructure and HW specifications), of detailed deployment and
CVIS description 14.04.2009 installation plan, of architectural descriptions and definitions (interface WP4, legacy system), of High
and Planning IPV6 architectural schemes, of detailed story board, of data collection and validation overview and
of interoperability issues.
The aim of this SWP is to define the testing of individual roadside infrastructure subsystems, the
SWP5200 . . : ) )
. integration of subsystems into the overall system as well as testing of the integrated system. The
COOPE  D6-B5200: Test bench . . . . . . o .
RS specification for 11.06.2009 report will also include a detailed documentation of the testing results. Primary objective of Medium
: . SWP5200 is to develop new test procedure for the COOPERS information chain, data collect, data
infrastructure-equipment
procedures and data broadcast.
WP5000 . . . .
. The test bench described in this document lays the basis and offers powerful functions for the
D7-B5300/5400/5600: . . ) ]
thorough technical evaluation of the COOPERS system and the demonstration drives. It represents
COOPE  Test bench for 12V . . . - . A .
. . . Okt 10 a closed testing chain for integrated field testing, test management capabilities in WP 5000 as well ~ Medium
RS interfaces, including test . . . . S .
vehicle. testing environment as analysing and reporting functionalities for the evaluation in WP 7000. All the described hard-
’ 9 and software parts and log data of the test bench have been developed in the realm of COOPERS.
and test database
SP1 - SAFEPROBE Presentation of the part of the project which are responsible for the vehicular platforms to be used
Safespot  In-vehicle platform test 23.04.2009 in SAFESPOT. Description, results and discussion of test cases in-lab (functional component Medium
results testing, integration testing) and in-vehicle (SR testing and OR testing).
It reports important testing methodology for technical testing, for testing with human participants
SP4 — SCOVA — and also methodological recommendations on how to test the effect of such a system. It presents
Safespot Coopers_atlve sys_tems 20.04.2009 e_1|| !’es_ults of evgluatlon tests and Wl!l try to cpnnect the expected result_s to_the use cases (speed High
applications vehicle limitation and distance safety, road intersection safety ...) and to the objectives (high level
based objectives, user needs, requirements and risks). Test sites are in Paris, Valladolid, Torino,
Dortmund, Helmond and Gothenburg.
Driving demonstration
Car2Car visualises benefits of 22.10.2012 Press Release: General presentation of the project and FOTs. Use cases were focused on warning Low

cooperative systems under
real traffic conditions

and informing the driver.
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. This document provides an overview of the results of the data collection step (from vehicle
EuroFO  Deliverable D6.8 . . . - o - .
12.12.2012 sensors, video streams and questionnaires) of the euroFOT project together with information Medium
T FOT Data . . .
regarding data access for third parties
The euroFOT project was the first large-scale Field Operational Test (FOT) of multiple Advanced
Driver Assistance Systems (ADAS) in Europe. It evaluated the impact of eight different ADAS on
. safety, traffic efficiency, environment, driver behaviour and user-acceptance in real life situations
EuroFO Deliverable D6.1 . . . . . o .
T Final evaluation results 07.12.2012 by collecting data from instrumented vehicles. About 1000 vehicles equipped with different ADAS High
technologies took part in the field operational test. The FOT was coordinated by five Vehicle
Management Centres (VMC) and carried out at various operation sites across six European
countries (France, Germany, Italy, Netherlands, Sweden and UK).
SCORE Résumé SCORE@F 2010 Systeme cooperatlf routier egpenmental en France, un_ sys_,teme de clgmmunlcatlons pour des High
@F routes et des infrastructures intelligentes. (pas de publications pour l'instant)
SCORE Présentation SCORE@F 10.02.2011 Overview of thg FOT with a short description of the use cases: road safety, traffic efficiency, Medium
@F confort & mobility
simTD completed the largest field operational test for car-to-x communication so far. Under real-
Flyer sSimTD: Summary of life conditions the system was extensively tested on Hessian roads from July to December, 2012. .
SIMTD . 6.2013 - . - . . High
FOT results in Germany In order to make the findings meaningful for all German road scenarios, representative routes in
the test area around Frankfurt am Main were selected for the field operational test
SIMTD FOT test brochure 10.2012 sim TD field operational test for car-to-x communication High
A q g&i?nhg?iSeBiit(\jﬁlljeset}? and The Amsterdam Group is working on a Road Map for initial deployment of Cooperative ITS in
mster . y_ . Europe. In order to share and discuss the Road Map with other stakeholders and interested
am infrastructure organisations 07.06.2013 oraanisations Hiah
Road on initial deployment of e g ) ) ) . 9
Map Cooeprative ITS in Europe This document presents baS|c_s elements of deployment in Europe, activities of the group and
. relevant results from other projects.
Version 1.0
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Begriff Bedeutung

3G Mobilfunknetz der 3. Generation

4G Mobilfunknetz der 4. Generation

ASFINAG Autobahnen- und Schnellstrassen-Finanzierungs-Aktiengesellschaft (Osterreich)

ASTRA Bundesamt fir Strassen (Schweiz)

ca2Cc Car to Car (Kommunikationstyp der kooperativen Systeme)

c2l Car to Infrastructure (Kommunikationstyp der kooperativen Systeme)

Cc2X Kombination von C2C und C2I

CALM Communications Access for land Mobiles (Serie européischer Normen)

CEN Européische Normenorganisation

CHF Schweizer Franken

DATEX Il Européische Norm fiir die Ubertragung von Verkehrsinformation

DSRC Dedicated Short Range Communication (Kurzreichweitige Funkverbindung)

DTV Durchschnittlicher taglicher Verkehr (Mass fur die Verkehrsstarke)

EC European Commission (Européaische Kommission)

EN Europaische Norm

ETSI European Telecommunications Standards Institute

FCD Floating Car Data (durch sich im Verkehr bewegende Fahrzeuge erzeugte Daten)

FK Fachkommission (VSS)

FOT Field Operational Test (Feldtest)

FP Framework Programme (Forschungs- und Entwicklungs-Rahmenprogramme der EU)

GHz Giga-Hertz (physikalische Frequenzeinheit)

GPS Global Positioning System (satellitengestiitztes Ortungssystem)

ICT Information and Communication Technologies (Informations- und
Kommunikationstechnologien)

IEEE Institute of Electrical and Electronics Engineers

ISO International Organization for Standardization

IPv6 Internet-Protokoll Version 6

ITS Intelligent Transport Systems (Intelligente Verkehrssysteme)

KS Kooperative Systeme

LBS Location Based Service (ortsgebundene Dienstleistung)

LSVA Leistungsabhéngige Schwerverkehrsabgabe (Schweiz)

MIV Motorisierter Individualverkehr

MOU Memorandum of Understanding (gemeinsam unterzeichnete Absichtserklarung)

NCAP New Car Assessment Programme

ov Offentlicher Verkehr

SAE Society of Automotive Engineers (USA)

SBB Schweizerische Bundesbahnen

STF Specialist Task Force (ETSI)

TC Technical Committee (CEN, ISO)

TCS Touring Club Schweiz

T™MC Traffic Message Channel (Verkehrsfunk)

TR Technical Report (in der Normierung)

TS Technical Standard

VM Verkehrsmanagement

VSS Schweizerischer Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute

WG Working Group (Untereinheit eines TC)

WLAN |\/Vireless Local Area Network (drahtloses lokales Kommunikationsnetzwerk)
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Dokumentation (Projekte)

(1]

Jeftic Z et al (2009), D.CVIS.2.3 Final Use Cases and System Requirements, CVIS

(2]

Fischer H.-J et al (2010), D.CVIS.3.4 Final Architecture and System Specifications, CVIS

(3]

Driessen B (2010), D.DEPN.2.1 — Cooperation architecture and requirements on content interfaces for
interoperability, CVIS

(4]

van Koningsbruggen P et al (2010), D.DEPN.3.1 Design principles for a privacy protective, secure, safe and fault
tolerant CVIS design, CVIS

(5]

Tsegay S et al (2010), D.CVIS.5.2 Test Site Results, CVIS

(6]

McDonald M (2007), D5-A2100 Summary report on safety standards, indicators to improve the safety on roads
el, COOPERS

Bankosegger D et al (2010), D16-IR 8200/8500: Final report for disseminating the demonstration achievements,
revised business development & roll out strategy, COOPERS

(8]

Fuchs S (2010), COOPERS services and value chains, concerning operator/ user behaviour,
Integration of services in the co-operative system, COOPERS

(9]

Pfister J (2010), D 4500-2: Evaluation of scientific test vehicle and achieved results (incl. Section regarding the
substitution of GPS with GALILEO), COOPERS

(10]

Topham D et al(2006), Vehicle probe use cases and test scenarios, SAFESPOT

(11]

Spence A (2006), D2.2.2 Final Report: Needs and Requirements of
Infrastructure-based Sensing — Part A, SAFESPOT

(12]

Mathias P (2006), Definition of use case and user requirements, SAFESPOT

(13]

Vivo G (2006), D4.2.3 — Use case and typical accident situation, SAFESPOT

(14]

Consenza S (2009), D1.5.2 — In-vehicle platform test results, SAFESPOT

(15]

Diederichs F (2009), D4.6.1 — SCOVA Pilot Plan, SAFESPOT

(16]

Bossom R et al (2008), Combined requirements for cooperative systems, CVIS requirements, COMeSafety

(17]

Bechler M (2010), European ITS Communication Architecture Overall Framework — Proof of Concept -
Implementation, COMeSafety

(18]

C2C consortium (2007), CAR 2 CAR Communication Consortium Manifesto — Overview of the C2C-CC System,
Car-2-Car

(19]

EasyWay ESG members (2011), EasyWay Deployment Guidelines — A contribution to harmonised ITS Services
on TEN-T roads, EasyWay

(20]

Aktiv (2010), Ergebnisse — Aktiv — gemeinsam die Zukunft erfahren, Aktiv

(21]

Dietz U (2009), Aktiv —CoCar — Adaptive and Cooperative Technologies for Intelligent Traffic — CoCar, CoCar
Feasibility study, Aktiv

(22]

Dietz U (2010), Aktiv —CoCar — Mobilfunktechnologie fur die Fahrzeug-zu-Infrastruktur und Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Kommunikation im Bereich der Verkehrsinformationsgewinnung und-vereteilung, Aktiv
Abschlussbericht

(23]

Pandazis J.-Ch. Et al P (2013), eCoMove — Cooperative Mobility Systems and Services for Energy Efficiency,
eCoMove brochure

[24]

Tona P et al (2013), Concrete and sustainable deployment of cooperative intelligent transport systems in 7
European cities, Compass 4D leaflet

(25]

Gaitanidou E et al (2010), D 3.4.1 Field Operational Tests Plans, TeleFOT

(26]

Koskinen S et al (2012), D 3.6.1 Detailed FOT Execution, TeleFOT

(27]

Eternad A P (2012), D6.1 Final evaluation results, EuroFOT

(28]

Weiss Ch et al (2013), Sim TD — Safe and intelligent mobility — Test Field Germany, Sim TD Brochure

(29]

Amsterdam Group (2013), Roadmap Between automotive industry and infrastructure organisations on initial
deployment of Cooperative ITS in Europe (version 1.0), Amsterdam Group

(30]

CEN & ETSI (2010), Joint CEN and ETSI response to Mandate M/453,
http://www.etsi.org/technologies-clusters/technologies/intelligent-transport

(34

CEN & ETSI (2013), Final joint CEN/ETSI-Progress Report to the European Commission on Mandate M/453,
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CEN & ETSI

[32] SNV (2013), Normierung und Recht — der juristische Status der Normen, www.shv.ch

[33] Riegelhuth G (2010), Kooperative Systeme — sicher und staufrei in die Zukunft. In Strasse und Verkehr 6/2010

[34] Riegelhuth G (2013), Der organisatorische, rechtliche und technische Rahmen bei der Einfuhrung kooperativer
Systeme. In Strassenverkehrstechnik 6/2013

[35] EC DG-MOVE (2011), Action plan and legal framework for the deployment of ITS in Europe, EC Brochure,
ISBN 978-92-79-18475-8

[36] Grumert E (2011), Cooperative Systems — An overview, www.vti.se/publications

[37] SETRA (2011), Transports intelligents, état des lieux et perspectives, Rapport d'étude
http://www.setra.equipement.gouv.fr/Transports-intelligentsetat-des.html

[38] Janin J.F. (2011), Systémes de transports intelligents — risques et opportunités, Les Sélections, Techniques de
l'ingénieur (F)

[39] Eisses A et al (2012), ITS Action Plan. ITS & Personal Data Protection, final report, Rapp Trans, EC DG MOVE

[40] Millon J.L. et al (2011), ROSATTE, [tude juridique, ROSATTE D6

[41] Shields, R. (2013), ITS Communication Technologies: Disaster is Looming, Presentation,
http://docbox.etsi.org/Workshop/2013/201302_ITSWORKSHOP/S01_KEYNOTES/YGOMI_SHIELDS.pdf

[42] Working Group for Clean and Efficient Mobility (2013), Identifying the most promising ITS solutions for clean
and efficient mobility,
http://www.imobilitysupport.eu/working-groups/ict-for-clean-and-efficient-mobility/library/documents-3/2088-cem-wg-
final-report-of-clean-a-efficient-mobility-wg/file

[43] Luthi et al (2012), Verkehrstelematik fur die Unterstutzung des Verkehrsmanagements in ausserordentlichen
Lagen, VSS 2009/902

Normen

[44] ETSI (2009), TR 102 638 - Intelligent Transport Systems (ITS);Vehicular Communications; Basic Set of
Applications; Definitions, Technical Report vV 1.1.1

[45] ETSI (2012), TR 102 962 - Intelligent Transport Systems (ITS); Framework for Public Mobile Networks in
Cooperative ITS (C-ITS), Technical Report V 1.1.1

[46] ETSI (2013), TR 101 607 - Intelligent Transport Systems (ITS); Cooperative ITS (C-ITS); Release 1, Technical
ReportvV 1.1.1

[47] 1SO (2013), ISO/TR 17465-1 - Intelligent transport systems — Cooperative-ITS — Part 1: Terms and definitions,
ISO TC 204 - Technical Report

Bundesgesetze

[48] Schweizerische Eidgenossenschaft (1958), Strassenverkehrsgesetz (SVG), SR 741.01, www.admin.ch

[49] Schweizerische Eidgenossenschaft (2007),Nationalstrassenverordnung (NSV), SR 725.111, www.admin.ch

[50] Schweizerische Eidgenossenschaft (1992), Bundesgesetz liber den Datenschutz (DSG), SR 235.1, www.admin.ch

[51] Schweizerische Eidgenossenschaft (1993), Verordnung zum Bundesgesetz Uber den Datenschutz (SVG), SR

235.11, www.admin.ch

EU Directives

(52]

EU (2010), Directives 2010/40/EU, Framework for the deployment of ITS in the field of road transport and for
interfaces with other modes of transport,
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:L:2010:207:0001:0013:EN:PDF

(53]

EU (1995), Directive 95/46/EC of the European Parliament and of the Council of 24 October 1995 on the protection
of individuals with regard to the processing of personal data and on the free movement of such data,
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:31995L0046:en:HTML
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FORSCHUNG IM STRASSENWESEN DES UVEK Versian vom 09.10.2013
Formular Nr. 3: Projektabschluss

erstelit / gedndertam:  20.12.2013

Grunddaten

Projekt-Nr.: VSS 2011/ 907

Projekttitel: Initialprojekt fur ein Forschungspaket "Kooperative Systeme flr Fahrzeug und Strasse"
Enddatum: 20.12 2013

Texte

Zusammenfassung der Projektresultate:

Kooperative Systeme bedeutet die Vernetzung der Strassenfahrzeuge mittels Kommunikationstechnologien — einerseits durch
Datenaustausch der Fahrzeuge untereinander, andererseits durch eine Ubermittlung von und zu strassenseitigen
Kommunikationseinrichtungen. In der EU wird schon weit Uber einem Jahrzehnt lang an kooperativen Systemen geforscht.
Funktechnologien und Frequenzen stehen zur Verfigung und die Automobilindustrie hat sich verpflichtet, ab 2015 erste Fahrzeuge
entsprechend auszurlsten. Mit Unterstitzung der europdischen Kommission wurde auch ein umfangreiches Normierungsprogramm
aufgesetzt und bereits zu einem guten Teil abgearbeitet.

In der Schweiz sind sich nur wenige Stellen der auf uns zukommenden Entwicklung bewusst und eine breite, vertiefte
Auseinandersetzung mit dem Thema hat bisher nicht statigefunden. Das ist die Ausgangslage fur das vorliegende Projekt, welches
urspriinglich nur als Initialprojekt ein Forschungspaket Ober kooperative Systeme vorbereiten sollte. Schon nach ersten
Vorabklarungen wurde entschieden, zusétzlich generell den aktuellen Handlungsbedarf in der Schweiz bezliglich kooperativer
Systeme abzuklaren.

Wesentlicher Teil der Farschungsarbeit war es, den Stand der Entwicklung und des Wissens iiber kooperative Systeme zu erheben.
Dazu diente eine umfangreiche Literaturstudie, in welcher Resultate aus laufenden und abgeschlossenen Forschungsprojekten (im
Rahmen der europaischen Forschungsprogramme und nationaler Forschung in EU-Staaten) und von Feldtests zur Erprobung der
entwickelten Technologien zusammengetragen, die bereits vorhandenen und sich in Erarbeitung befindlichen europaischen Normen
zusammengestellt und die rechtlichen Grundlagen untersucht wurden.

An verschiedenen Stellen tauchen Listen von Anwendungen der fir die kooperativen Systeme bereitgestellten Technologie auf. Um
eine Ubersicht dariiber zu gewinnen, was mit dieser Technologie alles maglich ist, wurde eine konsolidierte Anwendungsliste erstellt
und jede Anwendung wurde in ifiren typischen Merkmalen kurz beschrieben. Es zeigte sich, dass dieser Ansatz allein fir eine
Bewertung des Nutzungspotenzials nicht ausreicht. Deshalb wurden aus einer Anwendersicht heraus 9 Nutzungsszenarien
entwickelt, die mégliche Einsatze kooperativer Systeme im Bereich kritischer Themen des Strassenverkehrs insbesondere in der
Schweiz beschreiben.

Interviews mit 16 Experten einerseits fir kooperative Systeme, andererseits filr spezifische Themen, welche einen engen Bezug zu
diesen haben, erlaubten einen vertieften Einblick in die Thematik. Gefragt wurde nicht nur Giber den Stand der Entwicklung, sondern
auch tber die Rolle und Interessen der Keyplayer, wirtschaftliche, normative, rechiliche und organisalorische Aspekte sowie die
Zukunftsaussichten der kooperativen Systeme. Zusammen mit den eigenen Abkl&rungen ergaben die Interviews die wesentiichen
Inputs zur Identifizierung des Handlungsbedarfs und daraus abgeleitet den Entwurf eines Umsetzungsprogramms fir die Schweiz.
Die wesentlichen Resultate aus dem Projekt wurden in Schlussfolgerungen und Empfehlungen zusammengetragen. Zentral ist,
dass das Thema der kooperativen Systeme im Rahmen der Plattform its-ch eine passende organisatorische Abstitzung erhalt. Das
entworfene Forschungspaket umfasst neben einem Koordinationsprojekt 8 Einzelprojekie: zur Wirschaftlichkeit strassenseitiger
Einrichtungen der kooperativen Systeme, zu Datenpools, zur Verwendung der kooperativen Systeme fir die Stauvermeidung, zu
den Auswirkungen auf das Verkehrsmanagement, die Nutzung des Mobilfunks, zur spezifischen Verwendung fur den
Schwerverkehr, zu Simulationsmodellen und zur Verknlpfung der kooperativen Systeme mit einer Zahlungsfunktion. Zur
Abdeckung der (brigen Bereiche drangt sich die Erstellung eins Aktionsplanes auf. Sdmtliche Aktivititen sind eng mit der EU bzw.
deren im Bereich kooperativer Systeme besonders akliven Milgliedstaaten abzustimmen.
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Schweizerische Eidgenossenschaft Eidgendssisches Departement fiir
Confédération suisse Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK
Confederazione Svizzera Bundesamt fir Strassen ASTRA

Confederaziun svizra

Zielerreichung:

Die Ziele (teilweise gegeniiber dem Formular 2 wihrend der Bearbeitung leicht medifiziert) wurden weitgehend erreicht:
- Die gemeinsamen Grundlagen fiir ein Forschungspaket zum Thema "Kooperative Systeme fiir Fahrzeuge und Strasse"
wurden zusammenzutragen.

- Der Stand der Forschung und Technik, insbesondere im europdischen Umfeld wurde bestimmt und es wurde
zusammengestellt, wo ergénzende Forschung in der Schweiz sinnvoll ist.

- Die notwendigen weiteren Abkldrungen im rechtlichen, normativen, organisatorischen und vertraglichen Bereich
wurden bezeichnet.

- Mégliche Einzelprojekte des Pakets wurden definiert und beschrieben. Sie sind bereit fiir die Erarbeitung konkreter
Forschungsgesuche durch interessierte Forschungsstellen.

- Noch nicht umgesetzt werden konnte die detaillierte thematische Abstimmung mit der européischen Forschung, weil die
laufenden europ&ischen Forschungsprojekte fast alle bis 2015 auslaufen und die Nachfolgeprojekte (hauptsachlich im
Rahmen des aktuell erst beginnenden Programms Horizon 2020) noch nicht genau definiert sind. Diese Abstimmung
muss bis zum Start des Forschungspakets fortlaufend erfolgen.

Folgerungen und Empfehlungen:

Im Rahmen von its-ch ist eine Ubergeordnete Organisation zu schaffen, welche samiliche Aktivitdten im Bereich der KS koordiniert. An ihr sollen alle
wesentlichen Interessenvertreter beteiligt sein (insbesondere die fiir das Strassennetz zustandigen Behdrden, aber auch die privaten Akteure) und sie soll
mit genligenden finanziellen Mitteln ausgestattet werden, damit sie ihre Aufgaben wahrnehmen kann. Die Organisation ist mit entsprechenden

Organisali ukturen auf eus her Ebene zu vernetzen,

Im Rahmen der Strassenforschung des Bundes ist moglichst rasch ein Forschungspaket zu "KS fiir Fahrzeug und Strasse™ aufzusetzen und durchzufihren
(Zeithorizont Beginn 2015 filr den Start der Einzelprojekte). Das Paket sall folgende Einzelprojekte enthaltan: Wirtschaftlichkeil strassenseitiger
Einrichtungen der KS, Datenpools fir KS, KS zur Stauvermeidung, Auswirkungen der KS auf das Verkehrsmanagement, Nutzung des Mabilfunks in KS, KS
for den Schwerverkehr, Entwicklung von Simulationsmodellen fir KS — Voruntersuchung und VerknGpfung von KS mit einer Zahlungsfunktion

Es ist ein Aktiv fiir die Sch im Bereich der KS mit klaren zeitiichen Vorgaben zu erstellen und seine Umsetzung isl zu Uberwachen.
Insbesondere soll der Plan folgende Aktivitdlen umfassen: Vorabklérung und Interessensbekundung fur die Beteiligung der Schweiz an einem
Korridorprojekt analog zum Eurokorridor f Wien, eigener izer Feldtest zu KS mit der ersten Generation ausgeristeter Fahrzeuge (z.B. im

Bereich Wetterdaten/ Strassenzustandsdaten), Verbesserung des Informationsstandes (iber KS und allgemeiner Gber intelligente Verkehrssysteme unter
den Fachexperten, in der Politik und in der allgemeinen Bevtlkerung, Rechtliche Abkldrungen zur Beseitigung rechtlicher Unsicherheiten und zur
Identifizierung rechilicher Maglichkeiten zur Unterstatzung der identifizierten Handlungsfelder in der Schweiz, Uberpriifung der bestehenden Normen im
Bereich Strassenverkehr zur |dentifizierung der notwendigen Anpassungen fiir die Integration strassenseitiger Einrichtungen fur KS in den bestehenden
Strassenraum sowie aktive Begleitung der eurcpdischen Normierung im Beraich der KS durch die Schweiz.

Publikationen:

Keine

Der Projektleiter/die Projektleiterin:
Name: Mihlethaler Vorname: Franz
Amt, Firma, Institut: cablus AG

Unterschrift des\Projektleitersfder Projektleiterin:

Vdd L
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Confédération suisse Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK
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FORSCHUNG IM STRASSENWESEN DES UVEK
Formular Nr. 3: Projektabschluss

Beurteilung der Begleitkommission:

Beurteilung:

Das Projekt bildet eine gute Grundlage fiir das beabsichtigte Forschungspaket zu
kooperativen Systemen fur Fahrzeug und Strasse. Es hat den aktuellen Stand der
Entwicklung im Bereich der kooperativen Systeme in den wesentlichen Ziigen erfasst und
daraus korrekte Schliisse zum Handlungsbedarf gezogen, welche durch Experteninterviews
zusétzlich abgestiitzt sind. Die vorgeschlagenen Einzelprojekte im Forschungspaket
erscheinen sinnvoll und plausibel. Auch die empfohlenen Aktivitaten ausserhalb des
Forschungsbereichs, insbesondere diejenigen im organisatorischen Bereich, sind wichtig und
sollten zeitnah angegangen werden.

Umsetzung:

Die Begleitkommission unterstiitzt grundséatzlich den im Projekt enthaltenen Vorschlag fiir ein
Forschungspaket. Korrekturen im Detail, welche sich im Verlauf des weiteren Planungsprozesses
ergeben, bleiben vorbehalten. Die Begleitkommission begriisst jegliche Initiative zur Umsetzung
des im Projekt erarbeiteten Vorschlags zur Bildung eines thematischen Schwerpunkts zu
kooperativen Systemen im Rahmen von ITS-CH. Die entsprechende Organisationsstruktur sollte
in die Begleitung des Forschungspakets einbezogen werden und die Koordination der weiteren
Umsetzungsaktivitdten Gbernehmen, welche das Projekt vorschlagt.

weitergehender Forschungsbedarf:

Der weitergehende Forschungsbedarf ist durch das im Projekt vorgeschlagene
Forschungspaket abgedeckt.

Einfluss auf Normenwerk:

Das vorliegende Initialprojekt hat keinen direkten Einfluss auf das Normenwerk. Einfliisse
kénnen sich aber aus den Einzelprojekten des vorgeschlagenen Forschungspaketes ergeben.

Der Prasident/die Prasidentin der Begleitkommission:
Name: Oehry Vorname: Bernhard
Amt, Firma, Institut: Rapp Trans AG

Unterschrift des Prisidenten/der Prasidentin der Begleitkommission:

i '_‘EL» (-’L (_\,\"—'-—';"5—_47
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Bericht- Projekt Nr. Titel Jahr
Nr.
1422 | ASTRA Fracture processes and in-situ fracture observations in Gipskeuper 2013
2011/006_OBF
1421 | VSS 2009/901 Experimenteller Nachweis des vorgeschlagenen Raum- und Topologiemodells fur die 2013
VM-Anwendungen in der Schweiz (MDATrafo)
1420 | SVI 2008/003 Projektierungsfreirdume bei Strassen und Pléatzen 2013
1419 | VSS 2001/452 Stabilitat der Polymere beim Heisseinbau von PmB-haltigen Strassenbelagen 2013
1416 | FGU 2010/001 Sulfatwiderstand von Beton: verbessertes Verfahren basierend auf der Priifung nach 2013
SIA 262/1, Anhang D
1415 | VSS 2010/A01 Wissenslicken im Infrastrukturmanagementprozess "Strasse" im Siedlungsgebiet 2013
1414 | VSS 2010/201 Passive Sicherheit von Tragkonstruktionen der Strassenausstattung 2013
1413 | SVI 2009/003 Guterverkehrsintensive Branchen und Glterverkehrsstrome in der Schweiz 2013
Forschungspaket UVEK/ASTRA Strategien zum wesensgerechten Einsatz der
Verkehrsmittel im Guterverkehr der Schweiz Teilprojekt B1
1412 | ASTRA 2010/020 Werkzeug zur aktuellen Gangliniennorm 2013
1411 | VSS 2009/902 Verkehrstelematik fuir die Unterstitzung des Verkehrsmanagements in 2013
ausserordentlichen Lagen
1410 |VSS Reduktion von Unfallfolgen bei Branden in Strassentunneln durch Abschnittsbildung 2013
2010/202_OBF
1409 | ASTRA Regelung der Luftstrdmung in Strassentunneln im Brandfall 2013
2010/017_OBF
1408 | VSS 2000/434 Vieillissement thermique des enrobés bitumineux en laboratoire 2012
1407 | ASTRA 2006/014 Fusion des indicateurs de sécurité routiére : FUSAIN 2012
1406 | ASTRA 2004/015 Amélioration du modeéle de comportement individuell du Conducteur pour évaluer la 2012
sécurité d'un flux de trafic par simulation
1405 | ASTRA 2010/009 Potential von Photovoltaik an Schallschutzmassnahmen entlang der Nationalstrassen 2012
1404 | VSS 2009/707 Validierung der Kosten-Nutzen-Bewertung von Fahrbahn-Erhaltungsmassnahmen 2012
1403 | SVI 2007/018 Vernetzung von HLS- und HVS-Steuerungen 2012
1402 | VSS 2008/403 Witterungsbesténdigkeit und Durchdriickverhalten von Geokunststoffen 2012
1401 | SVI 2006/003 Akzeptanz von Verkehrsmanagementmassnahmen-Vorstudie 2012
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Bericht- Projekt Nr. Titel Jahr
Nr.
1400 | VSS 2009/601 Begriinte Stutzgitterbdschungssysteme 2012
1399 | VSS 2011/901 Erhéhung der Verkehrssicherheit durch Incentivierung 2012
1398 | ASTRA 2010/019 Environmental Footprint of Heavy Vehicles Phase Ill: Comparison of Footprint and 2012
Heavy Vehicle Fee (LSVA) Criteria
1397 | FGU Brandschutz im Tunnel: Schutzziele und Brandbemessung Phase 1: Stand der Technik | 2012
2008/003_OBF
1396 | VSS 1999/128 Einfluss des Umhillungsgrades der Mineralstoffe auf die mechanischen Eigenschaften 2012
von Mischgut
1395 | FGU 2009/003 KarstALEA: Wegleitung zur Prognose von karstspezifischen Gefahren im Untertagbau 2012
1394 | VSS 2010/102 Grundlagen Betriebskonzepte 2012
1393 | VSS 2010/702 Aktualisierung SN 640 907, Kostengrundlage im Erhaltungsmanagement 2012
1392 | ASTRA FEHRL Institutes WIM Initiative (Fiwi) 2012
2008/008_009
1391 | ASTRA 2011/003 Leitbild its-ch Landverkehr 2025/30 2012
1390 | FGU Einfluss der Grundwasserstromung auf das Quellverhalten des Gipskeupers im 2012
2008/004_OBF Belchentunnel
1389 | FGU 2003/002 Long Term Behaviour of the Swiss National Road Tunnels 2012
1388 | SVI 2007/022 M@oglichkeiten und Grenzen von elektronischen Busspuren 2012
1387 |VSS Ablage der Prozessdaten bei Tunnel-Prozessleitsystemen 2012
2010/205_OBF
1386 | VSS 2006/204 Schallreflexionen an Kunstbauten im Strassenbereich 2012
1385 | VSS 2004/703 Bases pour la révision des normes sur la mesure et I'évaluation de la planéité des 2012
chaussées
1384 | VSS 1999/249 Konzeptuelle Schnittstellen zwischen der Basisdatenbank und EMF-, EMK- und EMT- 2012
DB
1383 | FGU 2008/005 Einfluss der Grundwasserstromung auf das Quellverhalten des Gipskeupers im 2012
Chienbergtunnel
1382 | VSS 2001/504 Optimierung der statischen Eindringtiefe zur Beurteilung von harten Gussasphaltsorten 2012
1381 | SVI 2004/055 Nutzen von Reisezeiteinsparungen im Personenverkehr 2012
1380 | ASTRA 2007/009 Wirkungsweise und Potential von kombinierter Mobilitét 2012
1379 |VSS Harmonisierung der Ablaufe und Benutzeroberflachen bei Tunnel-Prozessleitsystemen | 2012
2010/206_OBF
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1378 | SVI 2004/053 Mehr Sicherheit dank Kernfahrbahnen? 2012
1377 | VSS 2009/302 Verkehrssicherheitsbeurteilung bestehender Verkehrsanlagen (Road Safety Inspection) | 2012
1376 | ASTRA Erfahrungen im Schweizer Betonbriickenbau 2012
2011/008_004
1375 | VSS 2008/304 Dynamische Signalisierungen auf Hauptverkehrsstrassen 2012
1374 | FGU 2004/003 Entwicklung eines zerstérungsfreien Prifverfahrens fir Schweissnahte von KDB 2012
1373 | VSS 2008/204 Vereinheitlichung der Tunnelbeleuchtung 2012
1372 | SVI 2011/001 Verkehrssicherheitsgewinne aus Erkenntnissen aus Datapooling und strukturierten 2012
Datenanalysen
1371 | ASTRA 2008/017 Potenzial von Fahrgemeinschaften 2011
1370 | VSS 2008/404 Dauerhaftigkeit von Betonfahrbahnen aus Betongranulat 2011
1369 | VSS 2003/204 Rétention et traitement des eaux de chaussée 2012
1368 | FGU 2008/002 Soll sich der Mensch dem Tunnel anpassen oder der Tunnel dem Menschen? 2011
1367 | VSS 2005/801 Grundlagen betreffend Projektierung, Bau und Nachhaltigkeit von Anschlussgleisen 2011
1366 | VSS 2005/702 Uberpriifung des Bewertungshintergrundes zur Beurteilung der Strassengriffigkeit 2010
1365 | SVI 2004/014 Neue Erkenntnisse zum Mobilitdtsverhalten dank Data Mining? 2011
1364 | SVI 2009/004 Regulierung des Guterverkehrs Auswirkungen auf die Transportwirtschaft 2012
Forschungspaket UVEK/ASTRA Strategien zum wesensgerechten Einsatz der
Verkehrsmittel im Guterverkehr der Schweiz TP D
1363 | VSS 2007/905 Verkehrsprognosen mit Online -Daten 2011
1362 | SVI 2004/012 Aktivitatenorientierte Analyse des Neuverkehrs 2012
1361 | SVI 2004/043 Innovative Ansétze der Parkraumbewirtschaftung 2012
1360 | VSS 2010/203 Akustische Fuhrung im Strassentunnel 2012
1359 | SVI 2004/003 Wissens- und Technologientransfer im Verkehrsbereich 2012
1358 | SVI 2004/079 Verkehrsanbindung von Freizeitanlagen 2012
1357 | SVI 2007/007 Unaufmerksamkeit und Ablenkung: Was macht der Mensch am Steuer? 2012
1356 | SVI 2007/014 Kooperation an Bahnhofen und Haltestellen 2011
1355 | FGU 2007/002 Priifung des Sulfatwiderstandes von Beton nach SIA 262/1, Anhang D: Anwendbarkeit 2011
und Relevanz fir die Praxis
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1354 | VSS 2003/203 Anordnung, Gestaltung und Ausfiihrung von Treppen, Rampen und Treppenwegen 2011
1353 | VSS 2000/368 Grundlagen fiir den Fussverkehr 2011
1352 | VSS 2008/302 Fussgangerstreifen (Grundlagen) 2011
1351 | ASTRA 2009/001 Development of a best practice methodology for risk assessment in road tunnels 2011
1350 | VSS 2007/904 IT-Security im Bereich Verkehrstelematik 2011
1349 | VSS 2003/205 In-Situ-Abflussversuche zur Untersuchung der Entwasserung von Autobahnen 2011
1348 | VSS 2008/801 Sicherheit bei Parallelfuihrung und Zusammentreffen von Strassen mit der Schiene 2011
1347 | VSS 2000/455 Leistungsfahigkeit von Parkierungsanlagen 2010
1346 | ASTRA 2007/004 Quantifizierung von Leckagen in Abluftkandlen bei Strassentunneln mit konzentrierter 2010
Rauchabsaugung
1345 | SVI 2004/039 Einsatzbereiche verschiedener Verkehrsmittel in Agglomerationen 2011
1344 | VSS 2009/709 Initialprojekt fiir das Forschungspaket "Nutzensteigerung fir die Anwender des SIS" 2011
1343 | VSS 2009/903 Basistechnologien fiir die intermodale Nutzungserfassung im Personenverkehr 2011
1342 | FGU 2005/003 Untersuchungen zur Frostkdrperbildung und Frosthebung beim Gefrierverfahren 2010
1341 | FGU 2007/005 Design aids for the planning of TBM drives in squeezing ground 2011
1340 | SVI 2004/051 Aggressionen im Verkehr 2011
1339 | SVI 2005/001 Widerstandsfunktionen flr Innerorts-Strassenabschnitte ausserhalb des 2010
Einflussbereiches von Knoten
1338 | VSS 2006/902 Wirkungsmodelle fir fahrzeugseitige Einrichtungen zur Steigerung der 2009
Verkehrssicherheit
1337 | ASTRA 2006/015 Development of urban network travel time estimation methodology 2011
1336 | ASTRA 2007/006 SPIN-ALP: Scanning the Potential of Intermodal Transport on Alpine Corridors 2010
1335 | VSS 2007/502 Stripping bei larmmindernden Deckschichten unter Uberrollbeanspruchung im 2011
Labormassstab
1334 | ASTRA 2009/009 Was treibt uns an? Antriebe und Treibstoffe fur die Mobilitéat von Morgen 2011
1333 | SVI 2007/001 Standards fur die Mobilitatsversorgung im peripheren Raum 2011
1332 | VSS 2006/905 Standardisierte Verkehrsdaten fir das verkehrstrageriibergreifende 2011
Verkehrsmanagement
1331 | VSS 2005/501 Riickrechnung im Strassenbau 2011
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1330 | FGU 2008/006 Energiegewinnung aus stadtischen Tunneln: Systemeevaluation 2010

1329 | SVI 2004/073 Alternativen zu Fussgangerstreifen in Tempo-30-Zonen 2010

1328 | VSS 2005/302 Grundlagen zur Quantifizierung der Auswirkungen von Sicherheitsdefiziten 2011

1327 | VSS 2006/601 Vorhersage von Frost und Nebel fiir Strassen 2010

1326 | VSS 2006/207 Erfolgskontrolle Fahrzeugriickhaltesysteme 2011

1325 | SVI 2000/557 Indices caractéristiques d'une cité-vélo. Méthode d'évaluation des politiques cyclables 2010
en 8 indices pour les petites et moyennes communes.

1324 | VSS 2004/702 Eigenheiten und Konsequenzen flr die Erhaltung der Strassenverkehrsanlagen im 2009
Uberbauten Gebiet

1323 | VSS 2008/205 Ereignisdetektion im Strassentunnel 2011

1322 | SVI 2005/007 Zeitwerte im Personenverkehr: Wahrnehmungs- und Distanzabhangigkeit 2008

1321 | VSS 2008/501 Validation de I'oedométre CRS sur des échantillons intacts 2010

1320 | VSS 2007/303 Funktionale Anforderungen an Verkehrserfassungssysteme im Zusammenhang mit 2010
Lichtsignalanlagen

1319 | VSS 2000/467 Auswirkungen von Verkehrsberuhigungsmassnahmen auf die La&rmimmissionen 2010

1318 | FGU 2006/001 Langzeitquellversuche an anhydritfihrenden Gesteinen 2010

1317 | VSS 2000/469 Geometrisches Normalprofil fur alle Fahrzeugtypen 2010

1316 | VSS 2001/701 Objektorientierte Modellierung von Strasseninformationen 2010

1315 | VSS 2006/904 Abstimmung zwischen individueller Verkehrsinformation und Verkehrsmanagement 2010

1314 | VSS 2005/203 Datenbank fir Verkehrsaufkommensraten 2008

1313 | VSS 2001/201 Kosten-/Nutzenbetrachtung von Strassenentwésserungssystemen, Okobilanzierung 2010

1312 | SVI 2004/006 Der Verkehr aus Sicht der Kinder: 2010
Schulwege von Primarschulkindern in der Schweiz

1311 | VSS 2000/543 VIABILITE DES PROJETS ET DES INSTALLATIONS ANNEXES 2010

1310 | ASTRA 2007/002 Beeinflussung der Luftstromung in Strassentunneln im Brandfall 2010

1309 | VSS 2008/303 Verkehrsregelungssysteme - Modernisierung von Lichtsignalanlagen 2010

1308 | VSS 2008/201 Hindernisfreier Verkehrsraum - Anforderungen aus Sicht von Menschen mit 2010
Behinderung

1307 | ASTRA 2006/002 Entwicklung optimaler Mischguter und Auswahl geeigneter Bindemittel; D-A-CH - 2008
Initialprojekt
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1306 | ASTRA 2008/002 Strassenglatte-Prognosesystem (SGPS) 2010
1305 | VSS 2000/457 Verkehrserzeugung durch Parkierungsanlagen 2009
1304 | VSS 2004/716 Massnahmenplanung im Erhaltungsmanagement von Fahrbahnen 2008
1303 | ASTRA 2009/010 Geschwindigkeiten in Steigungen und Gefallen; Uberpriifung 2010
1302 | VSS 1999/131 Zusammenhang zwischen Bindemitteleigenschaften und Schadensbildern des 2010
Belages?
1301 | SVI 2007/006 Optimierung der Strassenverkehrsunfallstatistik durch Beruicksichtigung von Daten aus 2009
dem Gesundheitswesen
1300 |VSS 2003/903 SATELROU 2010
Perspectives et applications des méthodes de navigation pour la télématique des
transports routiers et pour le systeme d'information de la route
1299 | VSS 2008/502 Projet initial - Enrobés bitumineux a faibles impacts énergétiques et écologiques 2009
1298 | ASTRA 2007/012 Griffigkeit auf winterlichen Fahrbahnen 2010
1297 | VSS 2007/702 Einsatz von Asphaltbewehrungen (Asphalteinlagen) im Erhaltungsmanagement 2009
1296 | ASTRA 2007/008 Swiss contribution to the Heavy-Duty Particle Measurement Programme (HD-PMP) 2010
1295 | VSS 2005/305 Entwurfsgrundlagen fir Lichtsignalanlagen und Leitfaden 2010
1294 | VSS 2007/405 Wiederhol- und Vergleichspréazision der Druckfestigkeit von Gesteinskdrnungen am 2010
Haufwerk
1293 | VSS 2005/402 Détermination de la présence et de I'efficacité de dope dans les bétons bitumineux 2010
1292 | ASTRA 2006/004 Entwicklung eines Pflanzendl-Blockheizkraftwerkes mit eigener Olmiihle 2010
1291 | ASTRA 2009/005 Fahrmuster auf Uberlasteten Autobahnen 2010
Simultanes Berechnungsmodell fur das Fahrverhalten auf Autobahnen als Grundlage
fur die Berechnung von Schadstoffemissionen und Fahrzeitgewinnen
1290 | VSS 1999/209 Conception et aménagement de passages inférieurs et supérieurs pour piétons et deux- | 2008
roues légers
1289 | VSS 2005/505 Affinitét von Gesteinskdrnungen und Bitumen, nationale Umsetzung der EN 2010
1288 | ASTRA 2006/020 Footprint Il - Long Term Pavement Performance and Environmental Monitoring on Al 2010
1287 | VSS 2008/301 Verkehrsqualitat und Leistungsfahigkeit von komplexen ungesteuerten Knoten: 2009
Analytisches Schéatzverfahren
1286 | VSS 2000/338 Verkehrsqualitat und Leistungsfahigkeit auf Strassen ohne Richtungstrennung 2010
1285 | VSS 2002/202 In-situ Messung der akustischen Leistungsfahigkeit von Schallschirmen 2009
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1284 | VSS 2004/203 Evacuation des eaux de chaussée par les bas-cotés 2010
1283 | VSS 2000/339 Grundlagen fur eine differenzierte Bemessung von Verkehrsanlagen 2008
1282 | VSS 2004/715 Massnahmenplanung im Erhaltungsmanagement von Fahrbahnen: Zusatzkosten 2010
infolge Vor- und Aufschub von Erhaltungsmassnahmen
1281 | SVI 2004/002 Systematische Wirkungsanalysen von kleinen und mittleren Verkehrsvorhaben 2009
1280 | ASTRA 2004/016 Auswirkungen von fahrzeuginternen Informationssystemen auf das Fahrverhalten und 2010
die Verkehrssicherheit Verkehrspsychologischer Teilbericht
1279 | VSS 2005/301 Leistungsfahigkeit zweistreifiger Kreisel 2009
1278 | ASTRA 2004/016 Auswirkungen von fahrzeuginternen Informationssystemen auf das Fahrverhalten und 2009
die Verkehrssicherheit - Verkehrstechnischer Teilbericht
1277 | SVI 2007/005 Multimodale Verkehrsqualitétsstufen fir den Strassenverkehr - Vorstudie 2010
1276 | VSS 2006/201 Uberpriifung der schweizerischen Ganglinien 2008
1275 | ASTRA 2006/016 Dynamic Urban Origin - Destination Matrix - Estimation Methodology 2009
1274 | SVI 2004/088 Einsatz von Simulationswerkzeugen in der Giterverkehrs- und Transportplanung 2009
1273 | ASTRA 2008/006 UNTERHALT 2000 - Massnahme M17, FORSCHUNG: Dauerhafte Materialien und 2008
Verfahren
SYNTHESE - BERICHT zum Gesamtprojekt
"Dauerhafte Belage" mit den Einzelnen Forschungsprojekten:
- ASTRA 200/419: Verhaltensbilanz der Belage auf Nationalstrassen
- ASTRA 2000/420: Dauerhafte Komponenten auf der Basis erfolgreicher Strecken
- ASTRA 2000/421: Durabilité des enrobés
- ASTRA 2000/422: Dauerhafte Belage, Rundlaufversuch
- ASTRA 2000/423: Griffigkeit der Belage auf Autobahnen, Vergleich zwischen den
Messergebnissen von SRM und SCRIM
- ASTRA 2008/005: Vergleichsstrecken mit unterschiedlichen oberen Tragschichten auf
einer Nationalstrasse
1272 | VSS 2007/304 Verkehrsregelungssysteme - behinderte und &ltere Menschen an Lichtsignalanlagen 2010
1271 | VSS 2004/201 Unterhalt von Larmschirmen 2009
1270 | VSS 2005/502 Interaktion Strasse 2009
Hangstabilitat: Monitoring und Riickwértsrechnung
1269 | VSS 2005/201 Evaluation von Fahrzeugriickhaltesystemen im Mittelstreifen von Autobahnen 2009
1268 | ASTRA 2005/007 PM10-Emissionsfaktoren von Abriebspartikeln des Strassenverkehrs (APART) 2009
1267 | VSS 2007/902 MDAInSVT Einsatz modellbasierter Datentransfernormen (INTERLIS) in der 2009
Strassenverkehrstelematik
1266 | VSS 2000/343 Unfall- und Unfallkostenraten im Strassenverkehr 2009
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1265 | VSS 2005/701 Zusammenhang zwischen dielektrischen Eigenschaften und Zustandsmerkmalen von 2009
bitumenhaltigen Fahrbahnbelégen (Pilotuntersuchung)

1264 | SVI 2004/004 Verkehrspolitische Entscheidfindung in der Verkehrsplanung 2009

1263 | VSS 2001/503 Phénomeéne du dégel des sols gélifs dans les infrastructures des voies de 2006
communication et les pergélisols alpins

1262 | VSS 2003/503 Larmverhalten von Deckschichten im Vergleich zu Gussasphalt mit strukturierter 2009
Oberflache

1261 | ASTRA 2004/018 Pilotstudie zur Evaluation einer mobilen Grossversuchsanlage fur beschleunigte 2009
Verkehrslastsimulation auf Strassenbelagen

1260 | FGU 2005/001 Testeinsatz der Methodik "Indirekte Vorauserkundung von wasserfuhrenden Zonen 2009
mittels Temperaturdaten anhand der Messdaten des Létschberg-Basistunnels

1259 | VSS 2004/710 Massnahmenplanung im Erhaltungsmanagement von Fahrbahnen - Synthesebericht 2008

1258 | VSS 2005/802 Kaphaltestellen Anforderungen und Auswirkungen 2009

1257 | SVI 2004/057 Wie Strassenraumbilder den Verkehr beeinflussen 2009
Der Durchfahrtswiderstand als Arbeitsinstrument bei der stéadtebaulichen Gestaltung
von Strassenraumen

1256 | VSS 2006/903 Qualitatsanforderungen an die digitale Videobild-Bearbeitung zur Verkehrsiiberwachung | 2009

1255 | VSS 2006/901 Neue Methoden zur Erkennung und Durchsetzung der zulassigen 2009
Hochstgeschwindigkeit

1254 | VSS 2006/502 Drains verticaux préfabriqués thermiques pour la consolidation in-situ des sols 2009

1253 | VSS 2001/203 Rétention des polluants des eaux de chausées selon le systeme "infilitrations sur les 2009
talus". Vérification in situ et optimisation

1252 | SVI 2003/001 Nettoverkehr von verkehrsintensiven Einrichtungen (VE) 2009

1251 | ASTRA 2002/405 Incidence des granulats arrondis ou partiellement arrondis sur les propriétés d'ahérence | 2008
des bétons bitumineux

1250 | VSS 2005/202 Strassenabwasser Filterschacht 2007

1249 | FGU 2003/004 Einflussfaktoren auf den Brandwiderstand von Betonkonstruktionen 2009

1248 | VSS 2000/433 Dynamische Eindringtiefe zur Beurteilung von Gussasphalt 2008

1247 | VSS 2000/348 Anforderungen an die strassenseitige Ausrustung bei der Umwidmung von 2009
Standstreifen

1246 | VSS 2004/713 Massnahmenplanung im Erhaltungsmanagement von Fahrbahnen: Bedeutung 2009
Oberflachenzustand und Tragfahigkeit sowie gegenseitige Beziehung fur Gebrauchs-
und Substanzwert
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1245 | VSS 2004/701 Verfahren zur Bestimmung des Erhaltungsbedarfs in kommunalen Strassennetzen 2009
1244 | VSS 2004/714 Massnahmenplanung im Erhaltungsmanagement von Fahrbahnen - Gesamtnutzen und | 2008
Nutzen-Kosten-Verhéaltnis von standardisierten Erhaltungsmassnahmen
1243 | VSS 2000/463 Kosten des betrieblichen Unterhalts von Strassenanlagen 2008
1242 | VSS 2005/451 Recycling von Ausbauasphalt in Heissmischgut 2007
1241 | ASTRA 2001/052 Erhéhung der Aussagekraft des LCPC Spurbildungstests 2009
1240 | ASTRA 2002/010 L'acceptabilité du péage de congestion : Résultats et 2009
analyse de I'enquéte en Suisse
1239 | VSS 2000/450 Bemessungsgrundlagen fur das Bewehren mit Geokunststoffen 2009
1238 | VSS 2005/303 Verkehrssicherheit an Tagesbaustellen und bei Anschlissen im Baustellenbereich von 2008
Hochleistungsstrassen
1237 | VSS 2007/903 Grundlagen fur eCall in der Schweiz 2009
1236 | ASTRA Analytische Gegentiberstellung der Strategie- und Tatigkeitsschwerpunkte ASTRA- 2008
2008/008_07 AIPCR
1235 | VSS 2004/711 Forschungspaket Massnahmenplanung im EM von Fahrbahnen - Standardisierte 2008
Erhaltungsmassnahmen
1234 | VSS 2006/504 Expérimentation in situ du nouveau drainométre européen 2008
1233 | ASTRA 2000/420 Unterhalt 2000 Forschungsprojekt FP2 Dauerhafte Komponenten bitumenhaltiger 2009
Belagsschichten
651 AGB Instandsetzung und Monitoring von AAR-geschadigten Stiitzmauern und Briicken 2013
2006/006_OBF
650 AGB 2005/010 Korrosionsbesténdigkeit von nichtrostenden Betonstéhlen 2012
649 AGB 2008/012 Anforderungen an den Karbonatisierungswiderstand von Betonen 2012
648 AGB 2005/023 + Validierung der AAR-Prufungen fir Neubau und Instandsetzung 2011
AGB 2006/003
647 AGB 2004/010 Quality Control and Monitoring of electrically isolated post- tensioning tendons in 2011
bridges
646 AGB 2005/018 Interactin sol-structure : ponts a culées intégrales 2010
645 AGB 2005/021 Grundlagen fur die Verwendung von Recyclingbeton aus Betongranulat 2010
644 AGB 2005/004 Hochleistungsfahiger Faserfeinkornbeton zur Effizienzsteigerung bei der Erhaltung von 2010
Kunstbauten aus Stahlbeton
643 AGB 2005/014 Akustische Uberwachung einer stark geschadigten Spannbetonbriicke und 2010
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642 AGB 2002/006 Verbund von Spanngliedern 2009

641 AGB 2007/007 Empfehlungen zur Qualitatskontrolle von Beton mit Luftpermeabilititsmessungen 2009

640 AGB 2003/011 Nouvelle méthode de vérification des ponts mixtes & ame pleine 2010

639 AGB 2008/003 RiskNow-Falling Rocks Excel-basiertes Werkzeug zur Risikoermittlung bei 2010
Steinschlagschutzgalerien

638 AGB2003/003 Ursachen der Rissbildung in Stahlbetonbauwerken aus Hochleistungsbeton und neue 2008
Wege zu deren Vermeidung

637 AGB 2005/009 Détermination de la présence de chlorures a l'aide du Géoradar 2009

636 AGB 2002/028 Dimensionnement et vérification des dalles de roulement de ponts routiers 2009

635 AGB 2004/002 Applicabilité de I'enrobé drainant sur les ouvrages d'art du réseau des routes nationales | 2008

634 AGB 2002/007 Untersuchungen zur Potenzialfeldmessung an Stahlbetonbauten 2008

633 AGB 2002/014 Oberflachenschutzsysteme fiir Betontragwerke 2008

632 AGB 2008/201 Sicherheit des Verkehrssystem Strasse und dessen Kunstbauten 2010
Testregion - Methoden zur Risikobeurteilung Schlussbericht

631 AGB 2000/555 Applications structurales du Béton Fibré a Ultra-hautes Performances aux ponts 2008

630 AGB 2002/016 Korrosionsinhibitoren fir die Instandsetzung chloridverseuchter Stahlbetonbauten 2010

629 AGB 2003/001 + Integrale Briicken - Sachstandsbericht 2008

AGB 2005/019

628 AGB 2005/026 Massnahmen gegen chlorid-induzierte Korrosion und zur Erhéhung der Dauerhaftigkeit | 2008

627 AGB 2002/002 Eigenschaften von normalbreiten und tberbreiten Fahrbahnibergédngen aus 2008
Polymerbitumen nach starker Verkehrsbelastung

626 AGB 2005/110 Sicherheit des Verkehrssystems Strasse und dessen Kunstbauten: Baustellensicherheit | 2009
bei Kunstbauten

625 AGB 2005/109 Sicherheit des Verkehrssystems Strasse und dessen Kunstbauten: Effektivitat und 2009
Effizienz von Massnahmen bei Kunstbauten

624 AGB 2005/108 Sicherheit des Verkehrssystems / Strasse und dessen Kunstbauten / Risikobeurteilung 2010
fur Kunstbauten

623 AGB 2005/107 Sicherheit des Verkehrssystems Strasse und dessen Kunstbauten: Tragsicherheit der 2009
bestehenden Kunstbauten

622 AGB 2005/106 Rechtliche Aspekte eines risiko- und effizienzbasierten Sicherheitskonzepts 2009
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621 AGB 2005/105 Sicherheit des Verkehrssystems Strasse und dessen Kunstbauten 2009
Szenarien der Gefahrenentwicklung

620 AGB 2005/104 Sicherheit des Verkehrssystems Strasse und dessen Kunstbauten: Effektivitat und 2009
Effizienz von Massnahmen

619 AGB 2005/103 Sicherheit des Verkehrssystems / Strasse und dessen Kunstbauten / Ermittlung des 2010
Netzrisikos

618 AGB 2005/102 Sicherheit des Verkehrssystems Strasse und dessen Kunstbauten: Methodik zur 2009
vergleichenden Risikobeurteilung

617 AGB 2005/100 Sicherheit des Verkehrssystems Strasse und dessen Kunstbauten 2010
Synthesebericht

616 AGB 2002/020 Beurteilung von Risiken und Kriterien zur Festlegung akzeptierter Risiken in Folge 2009
aussergewdhnlicher Einwirkungen bei Kunstbauten
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