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nen. Daflr kommen nach meinem derzeitigen
Kenntnisstand in Frage: Die Delphi-Befragung
1996/98 Uber Potenziade und Dimensionen der
Wissensgesellschaft (Prognos fur das BMBF);
PV C und Nachhdtigkeit (1999, Prognos fur die
AG PVC und Umwelt); die TAB-Berichte zur
Verkehrssituation sowie zur Forschungs- und
Technologiepoalitik fir eine nachhatige Ent-
wicklung. Mit Spannung erwarte ich das in
Arbeit befindliche HGF-Projekt ,Global zu-
kunftsféhige Entwicklung — Perspektiven fir
Deutschland”, das wir ebenfalls fir die Vorle-
sung aufbereiten wallen.

Ich mochte mein Fazit mit der Anregung
beenden, weitere TA-Lehrkonzepte vorstellen
Zu lassen. Beispidhaft nenne ich K. A. Detzer
(Léhrauftrag an der TU Munchen) und stell-
vertretend fur weitere Kollegen an der FH
Hamburg A. von Gleich (sehe hierzu VDI
Report 28).

Armin Grunwald (ITAS) hat sein Kon-
zept, dem Lehrstuhl , Technikfolgenabschét-
zung und Systemanalyse® an der Universitét
Freiburg Kontur zu verlehhen, in den TA-
Datenbank-Nachichten (Heft 3, Oktober 2000,
S. 139-140) vorgestellt: Eine Vorlesung , Ein-
fiohrung in die Technikfolgenabschatzung"
wird durch ein Seminar , Verantwortung von
Ingenieuren und Naturwissenschaftlern® er-
ganzt. Ich bin auf einen spéteren Erfahrungsbe-
richt nach ersten Probeldaufen mit (hoffentlich!)
guter Resonanz gespannt.

Eines sollten wir von den verschiedenen
Lehrkonzepten nicht erwarten: Dass wir uns
auf enen einhetlichen Lehrkanon einigen
konnten. Dies ist weder moglich noch win-
schenswert. Gerade in der Vidfdt der Lehrin-
halte und Lehrformen liegt der Reiz der TA-
Disziplin. Wir sollten dies ds eine Chance
begreifen, die Grdben zwischen den ,zwel
Kulturen*, den Natur- und Ingenieurwissen-
schaften einerseits sowie den Geistes- und Ge-
sellschaftswissenschaften  andererseits, nicht
etwa einzuebnen (das ware fatd), sondern ver-
schiedenartig gedtaltbare Bricken zu bauen.
Wir konnen und miissen viel voneinander ler-
nen.

Anmerkungen
Beziglich Literaturangaben und auch weiterer h-

formationen, insbesondere zu Forschungsthemen,
verweise ich auf meinen Artikel , Technikfolgenab-
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schétzung in Lehre und Forschung® in Petermann
und Coenen (Hrsg.), 1999: Technikfolgen-Ab-
schétzung in Deutschland. Frankfurt/Main: Campus.
S. 165 - 195.

Das Buch ,,Herausforderung Zukunft* ist im Buch-
handel nicht mehr erhdltlich. Es ist jedoch Uber
unser Institut zu beziehen. Das gilt auch fir die
Skripte , Technikbewertung“ sowie , Dynamische
Systeme in Natur, Technik und Gesellschaft”. Die
Hefte der CUTEC-Schriftenreihe sowie der Schrif-
tenreihe FORUM CLAUSTHAL sind in dem Ver-
lag PAPIERFLIEGER, Telemannstr. 1, 38678
Clausthal-Zellerfeld erschienen. Meiner homepage
konnen sie weitere Informationen entnehmen.
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Prof. Dr.-Ing. Michael F. Jischa

Institut fur Technische Mechanik der TU Clausthal
Graupenstral3e 3, D-38678 Clausthal-Zellerfeld
Tel.: + 49 (0) 5323/ 72-20 83

Fax: + 49 (0) 5323/ 72-22 03

E-Mail: jischa@itm.tu-clausthal.de

Internet: http://www.itm.tu-clausthal .de/
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Die Zukunft der Mobilitat ge-
stalten. Das neue Fraunhofer-
Institut fur Verkehrs- und
Infrastruktursysteme

von Jorg Schitte und Gunther Nirschl,
Fraunhofer IVl Dresden

Die Fraunhofer-Gesellschaft (FhG) sieht die
Verkehrstechnik als strategisches Arbeits-
feld. Dieser Bedeutung wurde Anfang 1999
mit der Grindung eines neuen Fraunhofer-
Instituts fur Verkehrs- und Infrastruktursys-
teme (IVI) in Dresden Rechnung getragen.
Damit wurde das Angebot der FhG erweitert
und konzentriert, zur Steigerung der Leis-
tungsfahigkeit, Sicherheit, Umwelt- und
Nutzerfreundlichkeit kiinftiger Verkehrssy s-
teme durch technologische L&sungen bei-
zutragen.

Zielsetzung

Das neue Fraunhofer 1VI hat das zentrde Zidl,
durch geeignete Forschung dazu beizutragen,
auch bei begrenzten Infrastrukturressourcen
dauerhaft Mobilitét zu erhaten. Die Aufgaben
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des VI konzentrieren sich auf anwendungsbe-
zogene Forschungsbeitrdge, Entwicklungen,
Prototypen, Grol¥eldversuche sowie Bera-
tungs- und Analysedienstleistungen zu vielfa-
tigen verkehrssystemtechnischen Fragestellun-
gen:

e Vemedung physischen Verkehrs durch
Veranderung der verkehrserzeugenden
Potenziae,

* Veminderung des physischen Verkehrs
durch eektronische Kommunikation,

*  Verlagerung des umweltbelastenden Stra-
Renverkehrs auf umweltschonende Vea-
kehrstréger,

e Vervollkommnung der Nutzung und Aus-
lastung bestehender Verkehrssysteme,

¢ Verbesserung der Fahrzeuge aler Gattun-
gen, insbesondere Erhéhung der Sicherheit
durch Automatisierungsl dsungen,

e Vernetzung der verschiedenen Verkehrs-
tréger zum optimalen, intermodalen Ge-
samtsystem,

e Prozessfuhrung verfahrens- und energie-
technischer Anlagen.

Um die ehrgeizigen Ziele zu erreichen, wird
das Institut von derzeit ca. 40 Wissenschaftlern
(dazu zahlreiche Studenten) innerhalb der
néchsten Jahre auf ca. 100 Wissenschaftler
ausgebaut werden.

Ausgangssituation

Experten sind sich weitgehend dartiber einig,
dass in den néchsten 10 Jahren bei zunehmen-
der internationaler Arbeitsteilung, fallenden
Grenzen und steigendem Wohlstand das Ver-
kehrsaufkommen in Europa noch einmal deut-
lich zunehmen wird. Beim Transport von Men-
schen und Gitern hat die Entwicklung in den
letzten Jahrzehnten eine ganz klare Dominanz
des Strallentransports Uber den Schienentrans-
port mit sich gebracht. Bel der enormen Steige-
rung des Personenverkehrs in den letzten 25
Jahren um etwa 70 % ist dabel der Anteil des
motorisierten Individualverkehrs mit ca. 80 %
gleichmé3ig hoch geblieben. Gravierende
Auswirkungen auf die Verkehrsmisere hat die
Verlagerung des Giutertransports von der
Schiene auf die Stral3e. Wahrend 1960 der An-
teil des Lkw-Fernverkehrs an der Transport-
leistung bei 12 % und der Anteil der Bahn bei
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50 % lag, hat sich dieses Verhdtnis bis zum
Ende des letzten Jahrzehnts nahezu umgekehrt:
Uber 50 % der Gittertransporte erfolgen auf der
Strale, die Bahn ist unter 20 % gefallen. Fur
die Zukunft zeichnet sich zwar ein Abflachen
des Personenverkehrwachstums insgesamt ab
(bel ener Zunahme des reinen Freizeitver-
kehrs), hingegen durch die weitere Arbeitstei-
lung ein Anwachsen des Giiterverkehrs.

Wéhrend man bei der Produktion von
Verkehrsmitteln, z. B. Autos und Flugzeugen,
die Nachfrage durchaus befriedigen wird, stof}
weiterer Verkehrsinfrastrukturausbau zuneh-
mend an 6konomische und ©kologische Gren-
zen. In den vergangenen 40 Jahren ist das Stra
Bennetz nur um 20 % gewachsen, die Fatr-
leistung hat sich aber verachtfacht. Und der
Massentransport von Menschen und Waren hat
einen hohen Prais; 48 % des Weltolverbrauchs,
Larm, Féachenverbrauch, Schadstoffbelastung,
Unfdle und Umweltkatastrophen. Ozonalarm
und Geschwindigkeitsbegrenzungen wegen
zunehmender Umwelt- und Gesundheitsbelas-
tungen verschérfen die Verkehrsprobleme z+-
sétzlich.

Entlastung verspricht nur eine Optimie-
rung des Gesamtsystems Verkehr durch eine
enge Vernetzung und effektive Nutzung aller
Verkehrstréger. Zid muss eine ,intermodae
Mohilitét"* sein, bel der Teilverkehrssysteme
(Stral3e, Schiene, Schifffahrt, Luftverkehr, In-
dividualverkehr, Offentlicher Verkehr) optimal
zusammen wirken. Der Schllissel hierzu ist der
Einsatz moderner Telematiksysteme. Die Ges-
taltung geeigneter technischer Lésungen unter
besonderer Berlicksichtigung der sozialen,
Okonomischen und 0Okologischen Konsequen-
zen ist die Ubergeordnete Aufgabenstellung des
Fraunhofer 1VI.

Arbeitsgebiete und Projekte

Intermodale Verkehrsinformations- und
-managementsysteme

Elektronische Informationssysteme im Verkehr
sind bereits algegenwartig und werden sich
noch weiter ausbreiten, billiger und besser
werden. Dicht gewebte Netze, die praktisch
dle in Betracht kommenden Informations- und
Kommunikationseinrichtungen umfassen, vom
Mobiltelefon bis zum Satelliten, von der Ab-
fahrtstafel im Bahnhof bis zum Informations-
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system im Auto, werden bereits ab dem Jahr
2005 dltégliche Redlitét sein.

Bereits seit 1994 beschéftigt sich das
Dresdner Fraunhofer-Institut mit intermodalen
Verkehrs,, Stadt- und Region-Informations-
systemen, die in der séchsischen Landeshaupt-
stadt in Form von Auskunftsterminals wirksam
eingesetzt werden. Dazu wurden und werden
Dienste zur optimalen verkehrstragertibergrei-
fenden Reiseplanung und -begleitung entwi-
ckelt, die Uber Internet von jedem PC oder auch
von mobilen Endgeréten aus wie Mobiltelefo-
nen (z. B. mittels WAP) oder PTAs (Personal
Travel Assistants) genutzt werden konnen.

Zu den Aufgaben des IVI gehéren in die-
sem Arbeitsbereich aber insbesondere die Ent-
wicklung von Strategien zur Verkehrsvernet-
zung, interemodales Verkehrsmanagement,
komplexe Szenarien- und Wirkungsanalysen,
sowie die Modelbildung und Simulation von
Verkehrsstromen. Im Projekt ,,intermobil Regi-
on Dresden* wird bis 2003 am Beispid des
Sid-Ost-Korridors  Dresden —  Séchsische
Schweiz eine Gesamtstrategie zur nachhaltigen
Mobilitétssicherung erarbeitet. Eine flexible
S-Bahn, elektronische Tickets, ein regionales
Mobilitdtsregelungs- und -informationssystem,
Kameras, die Uber das Internet Verkehrsinfor-
mationen und Stauprognosen liefern, sind
Komponenten des angestrebten Szenarios, an
denen das V1 wesentlich mitarbeitet.

Das Projekt ,,intermobil Region Dresden”
ist eines von funf Leitprojekten des Bundesfor-
schungsministeriums, die im Rahmen der For-
schungsinitiative ,Mobilitdt in Ballungsréu-
men* gefordert werden. An dem Vorhaben sind
unter anderem der Verkehrsverbund Oberelbe
(VVO), die Deutsche Bahn, die Stadt Dresden
sowie Unternehmen und weitere Forschungs-
einrichtungen beteiligt.

Das IVI igt darlber hinaus in zahlreiche
Organisationen und Projekte eingebunden, die
sich mit der Harmonisierung und Standardisie-
rung von Verkehrsinformations- und -manage-
mentsystemen beschéftigen. Es war mal3geb-
lich an dem vom Verkehrsministerium gefér-
derten Vorhaben DELFI (Durchgangige Elekt-
ronische Fahrplaninformation) beteiligt, in dem
die technische Redlisierbarkeit einer deutsch-
landweiten, einheitlichen  Fahrplanauskunft
untersucht wurde. Als Partner in Programmen
der Européischen Union wirkte das IVI mit bel
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der Entwicklung elektronischer Fahrkarten und
Geldborsen fur den offentlichen Verkehr in den
Projekten ICARE (Integration of contactless
technologies into public transport environment)
und CALYPSO (Contact and contactless tele-
matics platform yielding a citizen pass integra-
ting urban services and financial operations).
Das IVI igt auch Mitglied in der Interessens-
gemeinschaft CLUB (Contactless users board).

Fahrzeugfiihrungs- und Fahrerassistenz-
systeme

Die Erhohung von Fahrsicherheit, -komfort
und -effizienz sind Ziele, die mit der Entwick-
lung von Systemen zur Fahrzeugfiihrung und
Fahrerassistenz verbunden sind. Die wichtigste
zu l6sende Aufgabe ist dabei, die sichere und
optimale Bewegung der Fahrzeuge in den
Fahrspuren einer Stral3e zu gewéhrleisten. Da-
zu werden Komponenten entwickelt, die mit-
tels Kamera- und Radartechnik die Umgebung
vor und hinter dem Fahrzeug sowie im Seiten-
bereich erfassen und Uber Auswertungstechnik
existierende Fahrspuren und Hindernisse er-
kennen. Auf dieser Basis werden Assistenz-
funktionen fur verschiedene Fahraufgaben wie
das Einhalten eines sicheren Abstandes, das
Spurhalten oder -wechseln oder die Reaktion
auf Hindernisse in einer Spur entwickelt. Ge-
fahrensituationen werden dem Fahrer optisch
oder akustisch angezeigt. Zusétzlich kdnnen
Daten Uber das Fahrerverhalten herangezogen
werden, um beabsichtigte bzw. unbeabsichtigte
Aktionen zu identifizieren. Im Projekt ASA
(Autobahn-Spurwechsel-Assistent) wurde im
Auftrag und in Zusammenarbeit mit der Robert
Bosch GmbH en videobasiertes Assistenzsys-
tem zur Unterstiitzung bei der Spurhaltung und
beim Spurwechsel auf Autobahnen realisiert.

In einem weiteren Forschungsvorhaben
wird derzeit geprift, inwieweit die optische
Bilderkennung und -verarbeitung auch beim
Schienenverkehr zur Automatisierung bzw. zur
Unterstiitzung bel der Fahrzeugfiihrung einge-
setzt werden kann. Automatisiertes Fahren von
Zigen auf Eisenbahnstrecken erfordert die
Erhthung der Betriebssicherheit durch eine
vorausschauende kontinuierliche Uberwachung
des Fahrweges und des Lichtraumprofils. Auf
der Basis von Videokameras, weiterer Sensorik
und geeigneter Auswertetechnik werden im VI
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Komponenten fir die automatische Hindernis-
erkennung aus einem fahrenden Zug heraus
entwickelt. Die bereitgestellten LOsungen mis-
sen das zuverldssige Arbeiten auf freier Stre-
cke, an Weichen, Kreuzungen, Bahnibergan-
gen und Bahnsteigen unter unterschiedlichen
Licht- und Witterungsbedingungen garantieren.
Die Arbeiten werden im Rahmen des Verbund-
projekts KOMPAS (Komponenten Automati-
serter Schienenverkehr) vom Forschungsmi-
nisterium gefordert, welches eng an das Leit-
projekt ,,intermobil Region Dresden” angebun-
den ist. Projektpartner sind u.a die Deutsche
Bahn, Alcatel SEL, und DaimlerChrydler.

Zum Tell in Fortflihrung von Arbeiten, die
im Fraunhofer I1ITB Karlsruhe begonnen wur-
den, war das IVI am vom Forschungsministeri-
um geférderten Programm MOTIV (Mobilitét
und Transport im intermodalen Verkehr) betei-
ligt. Im Teilprojekt , Fahrerass stenzstrategien®
wurden in Zusasmmenarbeit mit BMW Unter-
suchungen zur Benutzbarkeit und Akzeptanz
eines konkreten, heute bereits kommerziell
verfigbaren Fahrerassistenzsystems durchge-
fahrt. Fir ein ACC-System (ACC = Adaptive
Cruise Control), welches den Fahrer bei der
Geschwindigkeits und Abstandsregelung un-
terstiitzt, wurden einerseits theoretische Analy-
sen zur Systemaudegung (z. B. maximde
Bremsstérke, minimaler Abstand) und ander-
seits ausgiebige Fahrversuche durchgefuhrt, bel
denen das Fahrerverhaten in diversen Situati-
onszusammenhangen beobachtet und subjekti-
ve Einschétzungen von den Testpersonen erho-
ben wurden. Die Ergebnisse der Verhaltens
und Akzeptanzanalysen flossen unmittelbar in
die Gestaltung der Systemparameter bel der
Serienversion des Assistenzsystemsein.

Verkehrsgesamtanlagen-Engineering

Unter der fir das 1VI postulierten methodi-
schen Zidsetzung der ganzheitlichen, system-
wissenschaftlichen Betrachtung von Verkehrs-
prozessen ist das Planen und Entwerfen von
Verkehrsgesamtanlagen ein wichtiges Arbeits-
gebiet. Hierzu gehtren insbesondere die Be-
wertung und dynamische Optimierung der Ver-
fugbarkeit, Wartbarkeit, Zuverlassigkeit und
Sicherheit sowie der Lebenszykluskosten kom-
plexer Verkehrssysteme, z. B. eines ganzen
S-Bahn-Systems. Eine wichtige Aufgabe be-
steht hier z. B. darin, Gesamtsicherheitsnach-
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weise zu erbringen. Bendtigt und beim VI
entwickelt werden hierzu Verfahren und Werk-
zeuge zur Modellierung und Simulation kom-
plexer Verkehrssysteme sowie zur Top-Down-
Bewertung von Teilgewerken. Diese Entwick-
lungen werden in dem Projekt CAROLA
(Computer-Aided Rail Optimization and Life
Cycle Cost Analysis Environment) gemeinsam
mit der TU Dresden und anderen Partnern vor-
an getrieben.

Prozessfiihrung von Infrastruktursystemen

Arbeitsgebiete im Geschéftsfeld |, Prozessfiin-
rung von Infrastruktursystemen* sind die Pro-
zessfihrung in der Elektroenergieerzeugung
und -verteilung, der Uberregionalen Gasversor-
gung, der Wasserversorgung und Abwasserke-
handlung sowie der Klima- und Gebéudetech-
nik. Fir Energieversorger, Telekommunikati-
onsunternehmen und Dienstleistungsanbieter
werden energienahe Dienstleistungen, Telema-
tikfunktionen und Mehrwertdienste entwickelt
und in Pilotanwendungen eingesetzt.

Das methodische Fundament in diesem
Geschéftsfeld wird durch die langjdhrige an-
gewandte Forschung auf den Gebieten der the-
oretischen und experimentellen Prozessanalyse,
der Modelbildung, Optimierung, Regelung
und Steuerung grof3er Versorgungs- und Trans-
portsysteme mitbestimmt.

Ausblick

Da die Mobilitdtsbedirfnisse der Menschen
vermutlich nicht mehr zurlickgeschraubt wer-
den konnen, besteht die Aufgabe darin, se
nachhaltig menschen- und umweltfreundlich zu
organisieren. Verkehr ist darliber hinaus, insbe-
sondere in Deutschland, ein wesentlicher Mo-
tor der Volkswirtschaft. Alternativiose Begren-
zung hat deshalb wirtschaftliche Konsequenzen
und kann kein Alleinziel nationaler und inter-
nationaler Verkehrspolitik sein.

Ein Allheillmittel zur LOsung der Ver-
kehrsprobleme gibt nicht. Die Verénderungs-
potenzidle missen multidirektional und inter-
disziplinér unter Einbeziehung des Nutzers
bzw. Kunden angegangen werden. Elektroni-
sche Lésungen der Verkehrstelematik kdnnen
hierzu wesentlich beitragen. Das Fraunhofer
VI mochte auf diesem Gebiet die Zukunft der
Mobilité qualif iziert mitgestalten.

Seite 69



TA-INSTITUTIONEN UND -PROGRAMME

Kontakt

Fraunhofer-Institut fir Verkehrs- und Infrastruktur-
systeme (IVI)

Zeunerstral3e 38, D-01069 Dresden

Prof. Dr. Joérg Schiitte (Institutsleiter)

Tel.: + 49 (0) 351/ 4640-801

Fax: + 49 (0) 351 / 4640-803

E-Mail: schuette@ivi.fho.de

Dr. Gunther Nirschl

Tel.: + 49 (0) 351/ 4640-654
Fax: + 49 (0) 351 / 4640-803
E-Mail: nirschl@ivi.fhg.de
Internet: www.ivi.fhg.de

LK»

Seite 70

TA-Datenbank-Nachrichten, Nr. 1, 10. Jg., Marz 2001



