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Mobilitét ist ein Grundbediirfnis unserer Gesellschaft.
Mobilitatist heute nicht nur eine Selbstverstdndlich-
keit, sondern auch Ausdruck unserer personlichen
Freiheit - meist auch Grundlage unserer beruflichen
Existenz. Die Menschen wollen zu jeder Zeit mobil
sein, gleichzeitig aber die negativen Begleiterschei-
nungen des Verkehrs im Hinblick auf Umwelt,
Gesundheit und Sicherheit vermeiden. Die damit
verbundenen Herausforderungen machen in einem
zusammenwachsenden Europa nicht mehr an
Landesgrenzen halt. Wir brauchen gemeinsame,
grenziiberschreitende Loésungen, insbesondere mit
unserem Nachbarland Frankreich.

Europa- und weltweit nimmt die Kooperation
zwischen Deutschland und Frankreich einen beson-
deren Stellenwert ein. Frankreich ist einer der
engsten und wichtigsten Partner Deutschlands bei
der wissenschaftlich-technologischen Zusammenar-
beit. Mit kaum einem anderen Land gibt es eine so
regelméBige und intensive Abstimmung auf vielen
Gebieten. Uber Jahrzehnte haben sich aufgrund der
vielfédltigen gemeinsamen Forschungsinteressen und
zur Biindelung der Ressourcen im transkontinentalen
Wettbewerb weit gespannte und intensive Netzwerke
zwischen deutschen und franzésischen Forschungs-
instituten entwickelt.

Zusammenarbeit in Forschung und Technologie
zwischen Deutschland und Frankreich hat auf
verschiedenen Gebieten eine wichtige Schrittmacher-
funktion fiir den européischen Integrationsprozess
und fur multilaterale Forschungskooperationen. Wir
kénnen mit einigem Stolz auf DEUFRAKO als bewdahr-
te deutsch-franzoésische Kooperation auf dem Gebiet
der Verkehrsforschung verweisen, die innerhalb der
Europdischen Union Modellcharakter hat.

Die bi- und multilaterale Forschungskooperation
ist wichtig, weil sie im Kern eine Vernetzung der
Akteure im Européischen Forschungsraum bedeutet.
So konnen unsere begrenzten Ressourcen besser
genutzt und Freirdume fiir mehr Innovation geschat-
fen werden.

Die Sicherung der Mobilitdt hdngt von vielen
Faktoren ab. Angesichts des weiter steigenden und
fir die Zukunft prognostizierten Verkehrsaufkom-
mens werden von der Forschung langerfristig
tragfdhige und nachhaltige Losungen erwartet.

Die Bundesregierung verfolgt deshalb das Ziel, die
Effizienz des Gesamtverkehrssystems zu steigern, die
Wettbewerbsfdhigkeit der Fahrzeug- und Verkehrsin-
dustrie zu verbessern, die Belastungen durch den
Verkehr zu verringern sowie ein angemessenes und
sicheres Mobilitédtsangebot fiir die gesamte Bevolke-
rung sicherzustellen. Das hierzu in diesem Jahr
gestartete Forschungsprogramm ,,Mobilitédt und
Verkehrstechnologien® ist Grundlage unseres
Handelns. Es gibt viele Gemeinsamkeiten zwischen
diesem deutschen und dem franzésischen Verkehrs-
forschungsprogramm ,,PREDIT 4“. Darin liegt ein
groBes Potenzial fiir die weitere deutsch-franzosische
Kooperation auf dem Gebiet der Verkehrsforschung.

Jochen Homann
Beamteter Staatssekretdr im Bundesministerium
fir Wirtschaft und Technologie



Im Rahmen eines deutsch-franzésischen Gipfeltref-
fens im Jahr 1978 haben Prasident Valéry Giscard
d’Estaing und Bundeskanzler Helmut Schmidt ein
wissenschaftlich und technisches Kooperationspro-
gramm ins Leben gerufen, mit dem Ziel, die Entwick-
lung der ersten Hochgeschwindigkeitsziige gemein-
sam voranzutreiben. Diese Initiative entsprach dem
Willen beider Regierungen, bei der Entwicklung
dieser neuen Bahntechnologie zu kooperieren, die
spater ein wichtiges Element der Wettbewerbsfahig-
keit der Industrien beider Lander werden sollte.

Viele wichtige Entwicklungen sind seit dieser Zeit
dazugekommen: Europa hat sich wesentlich erwei-
tert, unsere beider Industrien miissen sich einer
immer héirteren Konkurrenz stellen, um neue Mérkte
zu erobern; Forschung und Innovation spielen eine
immer groBere Rolle in der wirtschaftlichen Entwick-
lung unserer Lander, worauf die Européische Union
mit einer Erweiterung ihres Forschungsrahmenpro-
gramms reagiert hat. Frankreich hat seinerseits neue
Einrichtungen geschaffen, um die Zusammenarbeit
zwischen dffentlicher und privater Forschungstatig-
keit zu stérken. In diesem Kontext hat die deutsch-
franzosische Forschungskooperation im Rahmen des
bodengebundenen Verkehrs ihre Bedeutung und
Wichtigkeit beibehalten: Sei es auf industriellem
Gebiet oder im Management von Serviceleistungen,
unsere Unternehmen haben einen wichtigen Platz
inne, aber sie miissen zusammenarbeiten, um auch
weiterhin an der Spitze der Technologie und der
Qualitédt der Dienstleistungen zu bleiben. Dazu
mussen sich beide Lander auf wissenschaftliche und
technische Spitzenleistungen stiitzen kénnen, wie sie
in unseren Universitdten und Forschungseinrichtun-
gen in hohem AusmaB vorhanden sind.

Die Fragen der Energieversorgung und des
Klimawandels hatten 1978 noch nicht diesen bedeu-
tenden Platz im politischen Tagesgeschehen und im
Bewusstsein unserer Mitbiirger eingenommen, wie es
heute der Fall ist. Heute ist es die Aufgabe unserer
Forschung, die Zeit ,nach dem Ol“ vorzubereiten,
oder zumindest die Zeit des ,,teuren Erdols®, zum
einen durch einen radikalen Fortschritt im Bereich
der Energieleistung und durch die Entwicklung von
energiesparsameren Transportmitteln. Dringlichkeit
istangesagt und deshalb ist es notwendig, unsere

Ideen und Kompetenzen zu vereinen. Die gemeinsa-
men Uberlegungen, die wir in Frankreich im Rahmen
des ,Grenelle de l'environnement® gefiihrt haben,
haben uns gezeigt, wie sehr unsere Mitbiirger
erwarten, dass wir neue, mafigebliche Entwicklun-
gen auf den Weg bringen.

Ich freue mich, dass DEUFRAKO seine historische
Bestimmung im Bereich des Schienenverkehrs
weiterfiihren konnte und es auch verstanden hat,
seine thematischen Forschungsfelder zu vervielfélti-
gen. Ich wiinsche mir, dass diese Festveranstaltung
zum Anlass des 30jahrigen Bestehens von DEUFRAKO
die Gelegenheitbieten wird, eine neue Phase der
Zusammenarbeit einzuleiten, um den neuen,
globalen Problemstellungen entgegenzutreten.

Dominique Bussereau
Staatssekretdr fiir Verkehr im Ministerium fiir
Okologie, Energie, Nachhaltigkeit und Raumplanung



Ursprung und Entwicklung




Seitihrer Griindung im Jahr 1978 bietet die deutsch-
franzoésische Kooperation (DEUFRAKO) den formellen
Rahmen der wissenschaftlich-technologischen
Zusammenarbeit zwischen Deutschland und Frank-
reich auf dem Gebiet des bodengebundenen Ver-
kehrs. Urspriinglich primaér auf den Schienenverkehr
ausgerichtet basiert DEUFRAKO heute auf dem
gesamten Spektrum des Forschungsprogramms
»Mobilitdt und Verkehrstechnologien“ der Bundesre-
gierung unter Federfithrung des Bundesministeriums
fiir Wirtschaft und Technologien (BMWi) sowie des
franzosischen Programms fiir Forschung und
Innovation im bodengebundenen Verkehr (PREDIT),
an dem die fiir Umwelt, Forschung und Industrie
zustandigen Ministerien sowie die Agentur fir
Umwelt und Energiemanagement (ADEME), die
Agentur fiir Innovation und Mittelstandférderung
(OSEO) und die Nationale Forschungsagentur (ANR)
gemeinsam beteiligt sind.

In 30 Jahren und in tiber 30 Projekten entstanden
zwischen Industrie und Wissenschaft beider Lander
enge partnerschaftliche Verbindungen. Von Anfang
an ging es DEUFRAKO darum, mittels einer Intensivie-
rung der deutsch-franzgsischen Zusammenarbeit
umfassende Kooperationen zum Thema Verkehr auf
europdischer Ebene ins Leben zu rufen.

Eines der anschaulichsten Beispiele ist das European
Rail Traffic Management System (ERTMS), das neue
System fiir Management und Steuerung des Eisen-
bahnverkehrs, welches durch die Einfiihrung eines
einheitlichen européischen Zugsicherungssystems
die Interoperabilitdt des Zugverkehrs in Europa er-
leichtert. Die Entwicklung dieses Systems basiert auf
Forschungsarbeiten innerhalb von DEUFRAKO sowie
auf Arbeiten des Internationalen Eisenbahnverban-
des (UIC).

Ebenso erfolgreich endeten die Projektarbeiten
zum Einsatz von Satelliten im Locoprol-Projekt, einem
ehrgeizigen Forschungs- und Entwicklungsprojekt
des 5. Forschungsrahmenprogramins der Europai-
schen Union zur Ausarbeitung eines kostengtinsti-
gen, ERTMS-kompatiblen Zugsteuerungs- und
-sicherungssystems fiir Strecken mit geringer
Verkehrsdichte.

DEUFRAKO leistet so einen Beitrag zum Aufbau
des Européischen Forschungsraums (European
Research Area - ERA) und bereitet die europdische
und internationale Standardisierung vor.



Die 1978 auf Initiative von Bundeskanzler Helmut
Schmidt und Staatsprésident Valéry Giscard
d’Estaing ins Leben gerufene Forschungskooperation
DEUFRAKO bezog sich zunéchst auf den Schienenver-
kehr. In einer Zeit, in der in Europa zahlreiche neue
Verkehrskonzepte entstanden, galt es, die wissen-
schaftlichen und technischen Kenntnisse auf dem
Gebiet des Hochgeschwindigkeitsschienenverkehrs
zu verbessern und eine konkrete Zusammenarbeit
beider Lander in diesem Bereich aufzubauen. Die
Ergebnisse gingen in die Forschungs- und Entwick-
lungsprogramme der Infrastrukturen und Systeme
von ICE, TGV und Transrapid ein.

Von 1978 bis 1998 wurden mehr als zwanzig Projekte

umgesetzt, darunter Vorhaben zu den Themen:

» Entwicklung gemeinsamer Instrumente fiir die
Umsetzung eines integrierten Planungs- und
Betriebsmodells fiir Hochgeschwindigkeits-
strecken.

» Nutzung der Moglichkeiten der Magnetschwebe-
technik fiir Anwendungen von bis zu 200 km/h,
wie beispielsweise automatische Stadtbahnen.

» Anwendung der Supraleitfdhigkeit im Bereich der
Bahntraktion zur Steigerung der Energieeffizienz
und zur Einsparung von Gewicht.

» Entwicklung der ersten Instrumente zur Untersu-
chung aerodynamischer Auswirkungen auf den
Hochgeschwindigkeitsschienenverkehr
(v a. eingesetzt fir die Modellbetrachtung des
Verkehrs durch den Eurotunnel).

» Erstellung eines dreisprachigen (Franzosisch,
Deutsch, Englisch) ,Fach-Wérterbuchs Schnell-
bahnen®, das von der UIC in einer tiberarbeite-
ten und erweiterten Auflage herausgegeben
wurde.

Seit1998 wurde die Zusammenarbeit im Rahmen von
DEUFRAKO stetig auf weitere Bereiche ausgeweitet.
Diese Entwicklung lasst sich in drei Phasen unterteilen:

> 1998-2002:Im Jahr 1998 haben die Vertreter

der deutschen und franzésischen Ministerien fir
Forschung, Verkehr und Technologie vereinbart, die
Zusammenarbeit vom Schienenbereich auf den ge-
samten bodengebundenen Verkehr auszuweiten. Es
galt, eine Antwort auf die technologischen Herausfor-
derungen der Zukunft in Europa zu finden, und zwar
im Hinblick auf die Férderung von Interoperabilitat,
Intermodalitét, Nachhaltigkeit und Wettbewerbs-
fahigkeit der kiinftigen Verkehrssysteme. Hierfiir
war auflerdem die Entwicklung von diesen Anforde-
rungen entsprechenden Materialien und Dienstleis-
tungen zu berticksichtigen. Zwischen 1998 und 2002
erfolgte die erste Erweiterung der Themenbereiche
um die Telematik (IVHW, SafeMap), den stadtischen
Verkehr und die Mobilitédt (IRAMES, Bahn.Ville).

> 2002-2005: Beim ersten deutsch-franzésischen
Forschungsforum (2002 in Paris) gaben die beiden
Forschungsminister ihre Zustimmung fiir eine Er-
weiterung des Tatigkeitsfelds von DEUFRAKO auf die
Gebiete Giiterverkehr, Lirmminderung und Straf3en-
verkehrssicherheit.

» Im Juli2005 wurde mit dem zweiten deutsch-
franzosischen Forschungsforum in Potsdam eine
Intensivierung der gemeinsamen Aktivitdten im
Rahmen von ,,Mobilitdt und Verkehr“ und PREDIT
beschlossen. Anldsslich der Neuauflage der beiden
nationalen Forschungsprogramme im Jahr 2008
wurde beschlossen, das Niveau der Zusammenarbeit
zu erhohen. Dies miindete in der Erstellung eines
Anhangs zu den beiden nationalen Verkehrsfor-
schungsprogrammen. In diesem Anhang werden die
wesentlichen Grundsétze und Ziele der Kooperation
zusammengefasst. Im Laufe dieses Forums wurden
dartiber hinaus die Themen , Alternative Antriebe“
und ,.StraBenverkehrssicherheit“ als Prioritdten fir
die Zusammenarbeit der kommenden Jahre identifi-
ziert.



In der Zeit von 1998 bis 2008 wurden zu sémtlichen
Themen rund um den bodengebundenen Verkehr
neue Projekte gestartet und Workshops organisiert:

» CROSSWIND: Seitenwindproblematik im
Hochgeschwindigkeitsverkehr (2000-2002).

» NOVUM: Leistungsfahigkeit und Beanspruchung
der Schienen (2005-2008).

» AOA (Aerodynamics in Open Air):
Aerodynamische Auswirkungen auf den
Schienenverkehr (2005-2008).

» ROSA (Rail Optimisation Safety Analysis):
Optimierung der Sicherheitsanalyse im Eisen-
bahnsystem (2007-2010).

Im Rahmen des PREDIT-Carrefours im Mai 2008 fand
weiterhin ein DEUFRAKO-Workshop zum Thema Ei-
senbahnforschung statt. Dabei wurden insbesondere
Themen wie die modale Verlagerung des Giiterver-
kehrs von der Straf3e auf die Schiene, die Niitzlichkeit
der Normen, was die Anwerbung neuer Kunden fiir
den Schienenverkehr betrifft, sowie die Notwendig-
keit einer Harmonisierung der deutschen und franzo-
sischen Industriemérkte im Zuge der Globalisierung
diskutiert.

Im Jahr 2001 nahm DEUFRAKO Aktivitdten im Themen-

feld ,Stadtischer Verkehr und Mobilitat*“ auf:

» Bahn.Ville: Entwicklung einer auf den Schienen-
verkehr ausgerichteten Stadtplanung, Integra-
tion der Stadtplanungs- und Schienenverkehrs-
politik (2001-2004), fortgefiihrt seit 2005 mit
Bahn.Ville 2.

» CADMIUM (Demographic Change and Its Impact
on the Use of Modes): Studie zum demografischen
Wandel und seines Einflusses auf die Wahl von
Verkehrsmitteln und Multimodalitét (2006-2008).

J

- Mae SicharnaiL. Weniger Stea.
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Zufahrtsregelung des Typs IRAMES auf der A40 Bochum-Zentrum,
SSP 2004, einer der 100 derart regulierten Standorte in Deutschland

In erster Linie auf die Anwendungen der Telematik so-
wie die Erstellung und den Betrieb von Datenbanken
ausgerichtet, umfassen die Verkehrs- und Verkehrssi-
cherheitsprojekte folgende Inhalte:

» IVHW (Inter-vehicle Hazard Warning):
Entwicklung und Bewertung eines gemeinsamen
Warn- und Informationssystems zwischen
Fahrzeugen (2000-2003).

» SafeMap: Validierung der technischen und
wirtschaftlichen Machbarkeit digitalisierter
StraBenkarten zur Einspeisung in Fahrerassistenz-
systeme (Phase 1: 2003 - 2005 und Phase 2:
2005-2006).

» IRAMES (Intelligent Ramp Metering System):
Management und Regulierung der Zufahrt auf
Stadtautobahnen (2001-2004).

Weiterhin wurden zwei Seminare zu folgenden

Themen organisiert:

» Auswirkung innovativer Technologien auf die
Verkehrssicherheit und die Verletzungsgefahr
von FuBBgangern (Paris, November 2006).

» StraBBenverkehrssicherheit und StraBenverkehrs-
management (Straburg, Januar 2008). Dieses
Seminar war integraler Bestandteil der Ver-
anstaltungen zur Evaluation von PREDIT 3.
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In diesemn Bereich kam es zu einer gemeinsamen
Forderbekanntmachung von Deutschland und Frank-
reich zum Thema ,,Griine Giiterverkehrskorridore*
(Green Freight Transport Corridors - GFTC, 2003).
Ziel war die Einwerbung von Vorschlédgen fiir einen
umweltfreundlicheren Verkehr und eine verstéarkte
modale Verlagerung von der Straf3e auf die Schiene
und die Wasserstraf3e. In diesem Zusammenhang
wurden 3 Verbundprojekte geférdert:

» CORRECT (Corridor for Rail Equilibrium and
Cooperation in Transport): Entwicklung eines
Informationssystems (Verfiigbarkeit von Trassen,
Lokomotiven und Zugbegleitpersonal) zur
Vereinfachung des Giiterverkehrsmanagements
auf der grenziiberschreitenden Bahnstrecke
Mannheim-Woippy (2004-2007).

» SINATRA (Stackable Swap Bodies on Inland
Navigation and Cargo Train): Verwendung
stapelbarer Wechselbehélter fiir den intermoda-
len Warentransport (per Schiff und Bahn)
zwischen dem Rhein-Ruhr-Gebiet und dem
Rhonetal-Becken (2004-2005).

» GRailChem (Green Freight Transport for
Chemical Goods): Schaffung einer zentralen
Informations- und Kommunikationsplattform
zur Optimierung der Uberwachung von Eisen-
bahntransporten mit chemischen Gefahrgiitern
(2004-2005).

Fahrzeug zur Messung von Verkehrsldrm (P2RN)

Die Arbeiten der 2003 gegriindeten Arbeitsgruppe

zum Lirm im bodengebundenen Verkehr sowie der

beiden von DEUFRAKO 2004 und 2005 organisierten

Seminare miindeten in Projekten zur Verringerung

des Larms im StraBen- und Schienenverkehr:

» P2RN (Prediction and Propagation of Rolling
Noise): Entwicklung von Methoden zur Vorhersa-
ge und Ausbreitung von Rollgerduschen im
StraBenverkehr (2006-2008).

» Noise Effects: Vergleich der Auswirkungen des
Schienenverkehrsldrms mit denen des Stra3en-
und Flugverkehrsldarms (2006-2009).

In Braunschweig fand im Februar 2007 ein
DEUFRAKO-Seminar zum Thema Hybrid-Techno-
logien statt. Im Rahmen des Seminars konnte
herausgearbeitet werden, dass in Anbetracht der Kon-
kurrenzsituation zwischen den européischen Auto-
mobilherstellern gemeinsame Forschungsaktivitdten
auf den grundlegenden Bedarf, der bei allen Her-
stellern gemeinsam ist, beschrénkt bleiben sollten, so
beispielsweise auf Aktivitdten zur Verbesserung der
Energiespeicherungssysteme. Auch das gemeinsame
Ziel, geeignete Strategien zur Steigerung der Nach-
frage nach sparsamen und sauberen Fahrzeugen zu
finden, war ein wichtiges Ergebnis dieses Seminars.



Die DEUFRAKO-Projekte sind iiberwiegend interdis-
ziplindr. Sie werden von beiden Lidndern gemeinsam
finanziert, wobei jeder Partner die Fordermittel aus
seinem Herkunftsland erhdlt. In Deutschland liegt die
Verantwortung fiir DEUFRAKO beim Bundesministe-
rium fiir Wirtschaft und Technologie, das die Aufgabe
im Jahr 2005 vom Bundesministerium fiir Bildung
und Forschung ibernommen hat. Bis 1998 wurde die
Umsetzung der Projekte in Frankreich vom franzosi-
schen Forschungsinstitut fiir Verkehr und Verkehrs-
sicherheit (INRETS) und dem Verkehrsministerium
koordiniert. Seitdem ist die Direktion fiir Forschung
und wissenschaftliche und technische Angelegenhei-
ten (DRAST) bzw. seit Juli 2008 die Direktion fiir
Forschung und Innovation (DIR) des franzdsischen
Verkehrsministeriums fiir DEUFRAKO verantwortlich.

Der DEUFRAKO-Steuerkreis besteht aus:

» dendas deutsche Programm ,Mobilitdt und
Verkehrstechnologien® und das franzésische
Programm PREDIT finanzierenden Ministerien
und Agenturen sowie

» denan DEUFRAKO beteiligten Industrievertretern
und Forschungseinrichtungen.

Er tritt zweimal pro Jahr zusammen: in kleiner Zusam-

mensetzung zur Entscheidung tiber die Finanzierung

von neuen Projekten und als Vollversammlung mit

Experten aus beiden Ladndern.

del f ako



Die Projekte 1998-2008

Durch den Aufbau eines Netzwerks und damit zusammenhé&ngend eines wissenschaftlichen und technologi-
schen Austauschs konnte DEUFRAKO einen Beitrag zur Schaffung des europdischen Forschungsraums leisten.
Die nachfolgend vorgestellten, seit 1998 umgesetzten Projekte decken vier grof3e Bereiche ab:

Bahntechnologie,

Stadtischer Verkehr und Mobilitét,

Telematik und StraBenverkehrssicherheit, sowie
Larmminderung.
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Seit1998 sind die DEUFRAKO-Projekte vorwiegend
interdisziplindr. Zum Teil wurden sie auf weitere
Lander ausgeweitet. Dies giltinsbesondere fiir die
Bahnprojekte, in denen gemeinsame Methoden zur
Vereinheitlichung der verschiedenen europdischen
Systeme entwickelt wurden.

Seitenwindproblematik im Hochgeschwindigkeits-
verkehr

Die Seitenwindempfindlichkeit von Fahrzeugen war
in der Automobilbranche ein bekanntes Phdnomen.
Nachdem man sich mit diesem Problem angesichts
der Heftigkeit der Taifune zundchst nur in Japan
beschéftigt hatte, wurde die Seitenwindgefahr mit
der Inbetriebnahme des Hochgeschwindigkeitszugs
ICE 3 auch fiir die Deutsche Bahn und mit der neuen
TGV-Strecke Lyon-Marseille fiir die SNCF ein Thema.
In der Tat weisen die Hochgeschwindigkeitsziige ein
hoheres potenzielles Risiko auf als die Ziige, die im
klassischen Netz mit geringeren Geschwindigkeiten
unterwegs sind.

Im November 2000 biindelten die Deutsche Bahn
und die SNCF ihre Kréfte im Rahmen des bilateralen
Projekts CROSSWIND, um die Seitenwindproblematik
im Zusammenhang mit dem Betrieb von Hochge-
schwindigkeitsstrecken zu untersuchen. Ziel war

es, gemeinsame Methoden zu entwickeln, die dem
Schutz und der Interoperabilitédt eines Fahrzeugs bzw.
einer Strecke bei Gefahren durch Seitenwinde dienen
sowie eine quantitative Bewertung dieser Gefahren
ermoglichen.

Neben den Betreibern wurden auch Siemens, der
Deutsche Wetterdienst (DWD) sowie das franzdsische
technisch-wissenschaftliche Zentrum der Bauwirt-
schaft (CSTB), ein Partner mit Erfahrung in der
Untersuchung von Windeinwirkungen auf Bauwerke,
in das Projekt eingebunden.

Im Mérz 2003 legten die beiden Betreiber eine ge-
meinsame globale Methode zur Analyse der Gefah-
ren aufgrund von Seitenwind vor: eine Methode zur
Bestimmung der Fahrzeugempfindlichkeit und der
Grenzkurven, die in die ,,Technischen Spezifikationen
fiir die Interoperabilitat (TSI)“ aufgenommen wurde.
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CROSSWIND: Modell zur Untersuchung der Windempfindlichkeit

Aerodynamische Auswirkungen auf den

Schienenverkehr

Das 2005 ins Leben gerufene DEUFRAKO-Projekt

AOA gliedertsich in zwei Teilbereiche. Zum einen
gehtesdarum, die Kenntnisse tiber die Phdnomene
von Luftstrémungen unterhalb von Waggons zu
verbessern und die Risiken einer Aufwirbelung des
Fahrwegschotters zu bewerten. Zum anderen war es
—an CROSSWIND ankniipfend - Ziel, insbesondere die
Auswirkungen von Seitenwinden auf die Infrastruktu-
ren zu untersuchen.

Mit dem AOA-Projekt wird ein DEUFRAKO-Vorha-
ben erstmals auf weitere Lander (Spanien, Italien,
Schweden, Grof3britannien) ausgeweitet. Spanien,
Italien, Schweden und GroBbritannien. So kamen hier
folgende Partner zusammen: Deutsche Bahn,
Siemens, SNCF, Bombardier Transportation, RFI, RSSB/
Deltarail, Alstomn, Trenitalia und CAF. Fir Pierrre-
Etienne Gautier, AOA-Projektleiter auf franzésischer
Seite, ist dieses Projekt,,dazu bestimmt, technische
Elemente zur Untermauerung der in der EU laufenden
Debatten iiber die Normung der TSI zu liefern. Insgesamt
haben wir festgestellt, dass bei der Anwendung einiger
TSI-Texte einzelne Elemente fehlten. Zum Beispiel
konnte es aufgrund des Klimawandels zu einer Verschdr-
fung des Seitenwindproblems kommen. “

Beiden Zulassungstests des ICE3 in Frankreich und
in Belgien wurden Schottersteine gegen den Unter-
boden der Fahrzeuge geschleudert; auch in Italien
sah man sich beziiglich des ETR500 auf der Hoch-
geschwindigkeitsstrecke Rom-Neapel mit diesem
Problem konfrontiert. In Frankreich stellte sich die
Problematik fiir den aktuellen TGV nicht; sie konnte
aber bei groBeren als den aktuellen Geschwindigkei-
ten auftreten. Es gilt also in diesemn Teil des AOA-Pro-
jekts, Kenntnisse tiber die Luftstréomungen unterhalb
von Fahrzeugen zu gewinnen, den Mechanismus der
Aufwirbelung von Schotter nachzubilden sowie Ver-
schalungskonzepte zum Schutz von Maschinenteilen
und ihre Auswirkung auf die Aerodynamik und die
Thermik zu untersuchen.

Trotz einiger positiver Ergebnisse sind weitere
Fortschritte noétig. ,, Was die Materialzulassung angeht,
konnen noch keine Kriterien fiir die Aufwirbelung von
Schotter aufgestellt werden, und es bedarf weiterer
Forschungen, zu deren Zweck die deutsch-franzdsische
Zusammenarbeit auf europdischer Ebene ausgeweitet
werden miisste. Hierzu wurde der EU ein neues Projekt in
dieser Richtung vorgeschlagen®, so P.-E. Gautier.



,,In CROSSWIND®, erinnert sich P. -E. Gautier, , ging es
darum, eine gemeinsame Methode zur Untersuchung
der Empfindlichkeit von Fahrzeugen gegentiber Seiten-
wind festzulegen und die entsprechenden Risiken im
Hinblick auf eine europdische Normung einzuschdtzen.
In AOA geht es darum, die Wettereinfliisse und deren
Auswirkungen auf die Infrastrukturen (Ddmme, Ein-
schnitte, Viadukte) sowie auf die Schienenprofile (Kur-
ven, Neigungen) zu analysieren und daraus das Entglei-
sungsrisiko abzuleiten, um auch hier eine europdische
Anerkennung der Methode zu erreichen. “

Zwar bezieht sich die Methode in erster Linie auf
Hochgeschwindigkeitsziige und -strecken mit
Geschwindigkeiten von iiber 250 km/h, sie betrifft
aber auch Schnellziige geringerer Geschwindigkei-
ten, was insbesondere fiir Gro3britannien von
Interesse ist. Bedenkt man, dass es noch viel zu tun
gibt, was die Hochgeschwindigkeitsstrecken und das
mit ihnen verbundene Seitenwindrisiko angeht, und
zwar insbesondere im Hinblick auf das Verhalten der
Fahrzeuge auf Ddmmen, , konnte im Rahmen von
DEUFRAKO ein noch spezifischeres Projekt entstehen*,
so P.-E. Gautier.

Leistungsfahigkeit und Verschleild von Schienen

Ziel des NOVUM-Projekts (2003-2006) war es, das
Auftreten von Rissen in Bahnschienen unter den
aktuellen bzw. mittelfristig vorhersehbaren Ver-
kehrsbelastungen abzuschétzen. Projektziel war eine
Erhohung der Verkehrssicherheit durch Vermeidung
derartiger Materialrisse. In der Tat sorgen ldngere
und schnellere Ziige, mehr Frachtgewicht auf weni-
ger Achsen sowie gerdumigere, aber auch wesentlich
schwerere Waggons, wie die des Doppelstock-TGVs,
firneue Spannungsverhdltnisse in den Schienen.

Die Reibungsermiidung, die Verformung unter Last
(Kriechen) und die dynamischen Einfliisse iberlagern
nunmehr die bislang bekannten Schadensursachen
wie Korrosion, Abnutzung und innere Beanspru-
chung der Schienen, und das trotz der bedeutenden
Fortschritte hinsichtlich Qualitdt und Leistungsfiahig-
keitim Betrieb, von denen die Schienenlebensdauer
profitiert.

NOVUM: Untersuchung der Leistungsfihigkeit von Schienen

NOVUM gelang es, wichtige Beitrdge nachfolgen-
der Organisationen und Institutionen zu biindeln:
SNCF, RATP und Deutsche Bahn, Schienenlieferant
Corus, Bundesanstalt fiir Materialforschung und
-prifung (BAM), GKSS-Forschungszentrum Geest-
hacht, Labor fiir Kontaktmechanik der INSA in Lyon,
Labor fur Festkorpermechanik der polytechnischen
Hochschule (LMS), Labor der neuen Technologie (LTN)
von INRETS.

Aufgrund dieser Arbeiten kdnnen Bahnbetreiber
heute den jeweiligen Schienentyp an die Art der
Belastungsanforderung anpassen. Profil und Stahl-
sorte der Schiene sind besser abgestimmt und helfen
so, das Auftreten von Méangeln zu verzogern und Risse
zu verhindern. Die Lebensdauer der Schienen wird
auf diese Weise gesteigert und die Wartungszyklen
koénnen im Hinblick auf eine Senkung der Gesamt-
kosten angepasst werden. Dem Schienenhersteller
wird es durch die Modellierung ermdéglicht, die
Leistungsfahigkeit seiner Produkte in den Entwick-
lungsphasen zu bewerten, sodass er auf einen Teil der
Streckentests verzichten kann.
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Risikoanalyse des Bahnsystems und Sicherheits-

optimierung

Das ROSA-Projekt (2007-2010) zielt darauf ab, gestiitzt
auf die Kenntnis des deutschen und des franzgsischen
Systems sowie die von der Europdischen Eisenbahn-
agentur (European Railway Authority - ERA) bevor-
zugte funktionelle Architektur, ein auf die verschiede-
nen europdischen Bahnsysteme anwendbares Modell
zur generischen Gefdhrdungsanalyse zu entwickeln.
Es wird die Moglichkeit schaffen, neue Sicherheits-
funktionen in den Bahnsystemen zu bertiicksichtigen
und die Allokationseffekte eines Sicherheitsziels von
der elementarsten bis hin zur globalsten Ebene zu
bewerten.

"o, Parameters for Railway Systems:
» Infrastructure details

> Operating regulations

» Rolling Stock

> ...

ROSA: Safety Model

Dieser deutsch-franzésische Ansatz der Deutschen
Bahn, der TU Dresden, der SNCF, der franzgsischen
Schienennetzgesellschaft (RFF) und INRETS soll das
Einbringen gemeinsamer Vorschlédge bei der ERA zur
Festlegung gemeinsamer Vorschldge bei der Européi-
schen Eisenbahnagentur zur Festlegung gemeinsa-
mer Sicherheitsziele ermdéglichen, wobei diese die
Machbarkeit der technischen Systeme bis auf die
unterste Ebene sichern sollen. Bliebe dies aus,
konnten falsche Entscheidungen getroffen werden,
was zu teuren Losungen bzw. einer Verschlechterung
des Sicherheitsniveaus fithren kdnnte und schlielich
einen enormen Schaden fiir den Schienenverkehr
bedeuten wiirde.

Das Projekt ROSA soll zur Steigerung der Wettbe-
werbsfdhigkeit der Eisenbahn als Verkehrsmittel
beitragen.



Mit der Ausweitung der Eisenbahnforschung auf den
gesamten stddtischen und regionalen Verkehr hat die
DEUFRAKO-Forschung sich auch die Themen Ver-
kehrsverhalten, Mobilitét, Inter- und Multimodalitdt
sowie Zusammenhé&nge zwischen Verkehr und
Raum- und Stadtplanung zu eigen gemacht. Die
Projekte Bahn.Ville und CADMIUM sind hierfiir gute
Beispiele.

Schienengestiitze Siedlungsentwicklung

Das Projekt Bahn.Ville ist aus der Idee entstanden,
dass es wichtig ist, auf kommunaler und regionaler
Planungsebene eine Verbindung zwischen Raum-
planung und der Planung des Schienenverkehrs
herzustellen, um so eine auf dem regionalen Schie-
nenverkehrsangebot ausgerichtete Stadtplanung

zu entwickeln. Die Bahnlinien und Bahnhéfe der
Randgebiete sollen dazu neu belebt werden, um die
Nutzung offentlicher Verkehrsmittel zu erh6hen.
Laut Gebhard Wulfhorst von der Technischen Uni-
versitdt Miinchen, Koordinator des laufenden Bahn.
Ville 2-Projekts auf deutscher Seite, wird der erhdhte
Aufwand eines deutsch-franzésischen Vergleichs in
Bezug auf eine integrierte Standort- und Verkehrsent-
wicklung durch den Mehrwert aufgewogen, inno-
vative Erkenntnisse und Erfahrungen angesichts der
jeweiligen Randbedingungen beurteilen zu kdnnen,
gegenseitig voneinander zu lernen und die jeweili-
gen Erfolgsfaktoren tibertragbar zu machen.

Im Rahmen der DEUFRAKO-Zusammenarbeit
wurde das Projekt Bahn.Ville vom BMBF und dem
franzosischen Verkehrsministerium gemeinsam
finanziert. An der Umsetzung der ersten Projektphase
(2001-2004) waren folgende Partner beteiligt: das
Institut fir Landes- und Stadtentwicklungsforschung
von Nordrhein-Westfalen (ILS NRW), das Institut fir
Stadtbauwesen und Stadtverkehr an der Rheinisch-
Westfélischen Technischen Hochschule Aachen (ISB
der RWTH), sowie die DB Services Immobilien auf
deutscher Seite, die Agentur fiir Entwicklung und
Stadteplanung des GroBraums StraBburg (ADEUS),
das Forschungsinstitut fiir Transport, Stddtebau und
offentliche BaumaBnahmen in Lyon (CERTU), das
technische Ausriistungszentrum in Nantes (CETE),
INRETS und die SNCF auf franzdsischer Seite.

Das Projekt Bahn.Ville stiitzte sich u. a. auf eine
bibliografische Bestandsaufnahme, eine Auswertung
von ,,.Best Practices“ sowie eingehende empirische
Analysen an vier Untersuchungsstandorten: Bonn,
Friedrichshafen, Straburg und Nantes.

» Eine Verbesserung des regionalen Bahnangebots
steigert die Attraktivitat des Schienenverkehrs
und erleichtert den modalen Transfer vom Auto
auf die Bahn.

» Réumliche Entwicklung und Aufwertung des
Bahnhofsumfeldes und attraktivere Gestaltung
der FuBgangerwege zu den Stationen.

» Eindeutlicher ins Auge fallender lokaler Bahn-
anschluss kann die Wahl des Wohnorts und die
Héaufigkeit der Nutzung dieses Verkehrsmittels
beeinflussen.

» Eine Neugestaltung und Modernisierung der
Bahnhofe fiithrt zu einer Zunahme der innerhalb
und um die Stationen angebotenen Dienste,
wertet die Bahnhofe auf und ermdglicht eine
gute Integration ins Stadtbild.

» Das Anbieten einer Alternative zum Auto, und so
eine mogliche Reduzierung der P+R-Flachen
rund um die Bahnhoéfe zu bewirken.
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Schienengestiitze Siedlungsentwicklung

Das in Frankreich im Februar 2007 und in Frank-
reich Anfang 2008 gestartete Projekt Bahn.Ville 2
zielt darauf ab, durch die Entwicklung und Anwen-
dung neuer Konzepte sowie eine ganze Palette an
Planungs- und Entscheidungshilfen, eine auf den
Bahnverkehr ausgerichtete Stadtplanung zu f6r-
dern. Wesentliche Projektziele sind Aufwertung und
verbesserte Wahrnehmung der regionalen Bahn-
angebote, insbesondere durch eine entsprechende
Ausrichtung der Stadtplanung, die Optimierung der
Erreichbarkeit der Haltestellen und die Verbesserung
der Aufenthalts- und Nahraumaqualitdten im Umfeld
der Stationen sowie spezifisch auf die Bediirfnisse der
Nutzer zugeschnittene Informations- und Dienstleis-
tungsangebote.

Die beiden fiir den Versuch ausgewdhlten Standorte
sind die Taunusbahn in der Region Frankfurt (36 km),
sowie die Region um Saint Etienne mit der Bahn-
strecke Saint-Etienne-Firminy (15 km, 7 Bahnhofe),

wo 2006 eine Verdichtung der Haltestellen in den
Randgebieten und eine Umgestaltung der Bahnhofe
vorgenommen wurde.

Auf deutscher Seite wird die Finanzierung durch
das BMWi sowie mit Eigenmitteln der beteiligten
wissenschaftlichen Regionalpartner gewéhrleistet:
Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-
Main, Integriertes Verkehrsmanagement Region
Frankfurt/RheinMain, Rhein-Main Verkehrsverbund,
ISB der RWTH, Technische Universitdt Miinchen -
Fachgebiet fiir Siedlungsstruktur und Verkehrspla-
nung. Dartiber hinaus wird das Projekt von ver-
schiedenen Anliegergemeinden, den lokalen
Verkehrsbehérden sowie einem privaten Bahnbetrei-
ber unterstiitzt.

In Frankreich wird das Projekt vom franzdsischen
Staat, der Region Rhone-Alpes, dem Kommunalver-
band von Saint-Etienne und weiteren lokalen
Partnern finanziert; die SNCF leistet technische
Unterstiitzung. Die Durchfithrung des Projekts erfolgt
durch die Forschungsabeilung ,.Stadt, Mobilitdt und
Verkehr (LVMT)“ des INRETS und die regionalen
Partner.



Auf deutscher Seite werden spezifische MaBnahmen
rund um folgende Fragen in Angriff genommen:

» Bewertung der Zugédnglichkeit der untersuchten
Standorte durch Bertiicksichtigung sowohl der
Qualitat der Stadtstruktur als auch der Leistungs-
fédhigkeit der verschiedenen Zugangsarten zum
Bahnsystem.

» Verbesserung der Zusammenarbeit der Akteure
sowie der Planungsinstrumente, um so die
integrierte Entwicklung von Stadtplanung und
Verkehrssystemen auf der Ebene der Stadtregio-
nen zu erleichtern.

» Konzeption eines besseren Angebots lokaler und
regionaler Intermodalitét.

» Individualisierte Information und Beratung fiir
potentielle Nutzer hinsichtlich ihrer langfristigen
Verkehrsmittelwahl.

Auf franzosischer Seite konnen die Aktionen von

Bahn.Ville 2 in 4 groBe Themenbereiche unterteilt

werden. Diese entsprechen den vier Bedingungen,

die es fiir eine konkrete Férderung einer auf den

Schienenverkehr ausgerichteten Stadtplanung zu

erfillen gilt:

» Anbieten zugédnglicher Grundstiicke und hierzu
Entwicklung von Instrumenten, mit deren Hilfe
die potenziell am besten geeigneten und zugéng-
lichen Grundstiicke aufgetan, analysiert, beob-
achtet und entwickelt werden kénnen.

» Integration der Bahnhofe in die Stadt, insbeson-
dere die stadtische Entwicklung und Organisa-
tion des Bahnhofbereichs sowie die Qualitit der
FuBwegeverbindungen.

» Heranfiihrung der Nicht-Bahnfahrer an den
Schienenverkehr auf Grundlage einer Studie iiber
die Wahl des aktuellen Fortbewegungsmittels.

» Ausrichtung des Siedlungsraumes auf die Bahn,
eine engere Verbindung zwischen Bahnangebot
und Organisations- und Funktionsweise der
Stadt(-planung).

»Uber die regionalen Referenzprojekte auf deutscher
und franzdsischer Seite hinaus“, so noch einmal Geb-
hard Wulfhorst, ,,geht es in Bahn.Ville 2 auch um eine
Umsetzung der Ergebnisse von Bahn.Ville 1, mit dem Ziel
die Koordination zwischen Stadtplanung und Verkehrs-
wesen auf iibertragbaren Ebenen zu verbessern. Nach
unserer gemeinsamen Einschdtzung kénnte dies, wenn
es unter diesen beiden sehr unterschiedlichen Gegeben-
heiten funktioniert, tiberall funktionieren. In diesem
Fall konnten die Beitrdge von Bahn.Ville 2 zur Schaffung
einer Art,,Bahn.Ville“-Label fithren, wodurch der Bahn.
Ville-Ansatz auch anderswo in der Region, in weiteren
Regionen sowie in weiteren europdischen Lindern An-
wendung finden kénnte.“

Laut Bernard Soulage, Erster Vizeprasident des
Regionalrates Rhone-Alpes, ,ist die Integration von
Verkehrs- und Stadtplanungspolitik eine Herausforde-
rung von entscheidender Bedeutung, wenn es um eine
kontrollierte Ausweitung der Stddte geht*.
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Einfluss des demografischen Wandels auf die Verkehrs-

mittelwahl

Das Forschungsprojekt CADMIUM (2006-2008)
untersucht den demografischen Wandel sowie seine
Auswirkungen auf die Nutzung der Verkehrsmittel.
Multimodalitdt meint hier die Nutzung verschiedener
Verkehrsmittel innerhalb eines ausreichend langen
Zeitraums (eine oder mehrere Wochen).

Diese DEUFRAKO-Forschungsaktivitdten stiitzten sich
auf Langsschnittdaten, sogenannter Paneluntersu-
chungen (Beobachtung einer Einzelperson oder eines
Haushalts Giber mehrere Jahre). In Deutschland
beschreibt das Mobilitdtspanel ,,MOP* das Mobilitéts-
verhalten innerhalb von 7 Tagen im Herbst. Weitere
verfiigbare Quellen beider Lander wurden ebenfalls
innerhalb der Studie berticksichtigt; das franzésische
Panel ,,ParcAuto“ beschreibt die Haufigkeit der
Nutzung der Verkehrsmittel in einem Zeitraum von 4
Wochen zu Beginn eines Jahres.

Mithilfe des gesammelten Datenmaterials konnte
anhand von Langsschnittperspektiven dargestellt
werden, wie sich ein Wechsel von einer stetigen
Verkehrsmittelwahl (6ffentliche Verkehrsmittel oder
motorisierter Indiviualverkehr) bei lteren Generatio-
nen zu multimodalen Verkehrgewohnheiten, wie sie
sich gegenwartig insbesondere bei jingeren Bevolke-
rungsgruppen zeigen, vollzieht. Diesen Trend gilt
es —als einen Beitrag zum nachhaltigen Verkehrsver-
halten - zu férdern und auszubauen.

Deutschland und Frankreich bieten unterschiedli-
che rdumliche und demografische Strukturen, die
einen Vergleich sehr ergiebig machen. Die beiden
Forschungsteams (Institut fiir Verkehrswesen der Uni-
versitat Karlsruhe und INRETS) haben u. a. Antworten
auf folgende Fragen gesucht:

» InDeutschland stagniert die Auto-Nutzung, aber
wird sie auch in Frankreich, trotz der Auflagen
beziiglich der Begleitung von Kindern und einer
relativ geringen Bevolkerungsdichte, weiter
stagnieren, wie dies seit 2004 der Fall ist?

» Wie spiegeln sich die Unterschiede zwischen
Deutschland - dezentralisiert, aber mit relativ
groBer durchschnittlicher Bevolkerungsdichte,
und Frankreich - zentralisiert, aber mit einer
breiten Diagonale abnehmender Bevolkerungs-
dichte - in der Wahl der Verkehrsmittel im Laufe
eines Lebenszyklus wider?

» Haben der frithzeitige Ausbau des Autobahn-
netzes in Deutschland sowie der TGV-Linien in
Frankreich Einfluss auf die Wahl der Verkehrs-
mittel bei Fernreisen?

Von dieser Untersuchung sind nicht nur Deutschland
und Frankreich betroffen, auch weitere europédische
Lander, insbesondere die 2004 beigetretenen neuen
Mitgliedsstaaten der Européischen Union kénnten
Interesse bekunden. In diesen Ldndern mit riicklaufi-
ger Bevolkerungsentwicklung sind Autos (gegenwér-
tig noch) weniger verbreitet, wobei sich der Motori-
sierungsgrad sehr schnell erh6ht. Polen z. B. fiihrt seit
1987 entsprechende Panelstudien durch.



Warn- und Informationssystem von Fahrzeug zu

Fahrzeug

Im Rahmen des IVHW-Projekts (2000-2003) wurde
ein Warn- und Informationssystem zwischen Fahr-
zeugen entwickelt, der potenzielle Markt fiir ein sol-
ches System bewertet sowie seine Effizienz analysiert.
Das System zielt darauf ab, Unfélle zu vermeiden, bei
denen ein von einer gefdhrlichen Situation (nicht
einsehbarer StraB3enteil oder auf Autobahnen) tiber-
raschter Fahrer dank eines direkten Funkwarnsystems
zwischen Fahrzeugen informiert wird. Diese Informa-
tion wird von einem in der Gefahrenzone ankommen-
den Fahrer bzw. im Falle eines Aufpralls automatisch
an alle folgenden Fahrzeuge gesendet.

Unter der Leitung von Egis Mobilité arbeiteten am
IVHW-Projekt Daimler, Bosch und die Bundesanstalt
fiir StraBenwesen (BASt) sowie Renault, PSA Peugeot
Citroén, Estar, Cofiroute und INRETS mit.

Das IVHW-System wurde insbesondere zur
Verbesserung der Sicherheit auf FernstraBen und
Autobahnen entwickelt; es basiert auf einer direkten
Verbindung von Fahrzeug zu Fahrzeug mit einer
Reichweite von etwa 1km. Das System wird manuell
vom Fahrer aktiviert, wenn der Fahrer der Meinung
ist, dass die ankommenden Fahrzeuge gewarnt
werden sollten. In Verbindung mit dem Warnblink-
licht oder dem Airbag kann das IVHW-System jedoch
auch automatisch ausgeldst werden, z. B. infolge
eines Unfalls zur Vermeidung einer Massenkarambo-
lage.

Da es sich um ein Warnsystem zwischen Fahrzeugen
handelt, hdngt die Leistungsfahigkeit davon ab, wie
viele Fahrzeuge mit dem System ausgestattet sind. Bei
den Unféllen, auf die sich das System bezieht, handelt
es sich um Auffahrunfélle, Karambolagen und solche,
in die mehr als zwei Fahrzeuge verwickelt sind, und
zwar mit oder ohne Airbag-Auslésung. Zudem wer-
den auch noch andere potenzielle Gefahrensituatio-
nen berticksichtigt (z.B. liegen gebliebene oder abge-
stellte Fahrzeuge). Weiterhin konnen z. B. in zeitlich
begrenzten Gefahrenbereichen (z.B. Straenarbeiten)
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die Notrufsdulen mit IVHW-Transmittern zum Ver-
senden von Warnnachrichten ausgestattet werden.
Die Ausriistung dieser Sdulen alle 2 km entlang der
Autobahn wiirde es dem Betreiber der Infrastruktur
ermoglichen, die Fahrer ausgestatteter Fahrzeuge zu
warnen, was in der Ubergangsphase der Marktein-
fihrung des Systems eine geringe Rate ausgestatteter
Fahrzeuge kompensieren konnte.

Die Auswirkungen des IVHW-Systems auf die Ver-
kehrssicherheit wurden unter Beriicksichtigung der
verschiedenen Unfallarten und unter Auswahl derer,
die vermieden werden konnten, oder deren Schwere
durch Einfihrung des Systems zumindest verringert
werden konnte, untersucht. Die potenzielle Auswir-
kung wurde mittels einer tief greifenden Proben-
analyse an 1/50 der Unfélle ermittelt. In Anbetracht
der Tatsache, dass in Deutschland Verkehrstote bis
zu 30 Tagen nach Eintritt des Todes Eingang in die
Statistiken finden, wohingegen in Frankreich ein
Zeitraum von 6 Tagen gilt, wurde ein Gewichtungs-
faktor eingefiihrt. Demzufolge hitte die Anzahl der
Verkehrstoten 2000 in Deutschland um 22% und
1999 in Frankreich um 14% gesenkt werden kdénnen.
Weiterhin wurden Szenarien berticksichtigt, in denen
Fahrzeuge zu 30%, 68% und 100% mit dem IVHW-
System ausgestattet waren. GeméS dieser Szenarien
konnten 100 bis 300 Leben pro Jahr in den beiden
Landern gerettet werden.

IVHW ist hinsichtlich erforderlicher Rechenleistung,
Handhabung sowie Speicher- und Schnittstellengré3e
relativ anspruchslos; demnach kann das Herzstiick
des Systemns in die kiinftigen Telematiksysteme
eingebaut werden (GPS-Modul, Kommunikations-
modul), wobei verschiedene Elemente gemeinsam
genutzt werden kénnen (insbesondere das Display).
Da der Erfolg des Systems von der Durchdringungs-
rate auf europdischer Ebene abhéngt, ist es wichtig,
dass die Automobilhersteller das IVHW-System in die
auf den Markt gebrachten Fahrzeuge einbauen und
dass die Autobahnbetreiber mit den Fahrzeugausstat-
tungen kompatible IVHW-S&ulen installieren.
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Fiir eine Verbreitung in ganz Europa muss es
natirlich eine Vereinbarung aller betroffenen
Akteure tiber eine genormte Kommunikationsnach-
richt und ein genormtes Netzwerkprotokoll geben.
Ein erster Schrittin diese Richtung bei den Normie-
rungsinstanzen wurde in Zusammenarbeit mit dem
Europdischen Verband fiir Fahrzeugforschung
(European Council for Automotive R&D - EUCAR)
unternommen. Heute ist das IVHW-Konzept in die
Arbeiten der Projekte tiber die Fahrzeug-Fahrzeug-
und die Fahrzeug-Infrastruktur-Kommunikation
integriert. Im Frithjahr 2008 wurden fiir die IVHW-
Folgesysteme die notwendigen Frequenzen freigege-
ben.

Digitale StraBenkarten fiir sicheres Fahrverhalten

Dank in Deutschland und Frankreich durchgefiihr-
ter Tests konnte mithilfe des 2004 gestarteten und
zwischenzeitlich abgeschlossenen SafeMap-Projekts
die technische Machbarkeit verbesserter Naviga-
tionskarten zur Einspeisung in Onboard-Fahrer-
assistenzsysteme nachgewiesen werden. Es wurden
auBBerdem vielversprechende Betrachtungen zum
Kosten-Nutzen-Verhéltnis vorgelegt. Nach Analyse
der Sicherheitssysteme mit denen Fahrzeuge ausge-
stattet sind (Sicherheitsgurte, ABS, Airbags etc.) ist die
Europdische Kommission zu dem Schluss gekommen,
dass die Entwicklung intelligenter Sicherheitssysteme
zur Erreichung des fiir 2010 festgelegten Ziels der
Reduzierung der Verkehrsunfélle und -opfer unab-
dingbar ist.

SafeMap hat unter der Leitung von Egis Mobilité
offentliche und private Partner wie Automobilher-
steller, Kartenlieferanten und Forschungsinstitute
zusammengebracht. So waren folgende Projektpart-
ner beteiligt: Daimler, die BASt - mit Unterstiitzung
der Universitdt Bochum - sowie das franzdsische
Pendant Zentrallabor fiir Briicken und StraBenbau
(LCPC), INRETS und die Firma TeleAtlas.

Prototyp einer PSA SafeMap, die den Fahrer 8 Sekunden vor Erreichen
der Gefahrenzone visuell vor einer gefahrlichen Kurve warnt.

Fortschrittliche Fahrerassistenzsysteme sollen in
Anbetracht einer gegebenen Gefahrensituation
(Geschwindigkeit, Kurven, gefdhrliche Gefélle etc.)
Warnsignale auslosen. Dieser Anwendungstyp
basiert auf digitalen Karten, die dem Fahrer eines
Pkw oder Lkw eine visuelle Information zukommen
lassen, und stiitzt sich auf von der 6ffentlichen Hand
verwaltete und aktualisierte geografische und kar-
tografische Daten, die auch Sicherheitsangaben und
Angaben zu Hinweisschildern und Gefahrenzonen
beinhalten.

Die groB3e Masse aller Verkehrsunfélle ereignet
sich jedoch im sekundéren Straennetz (auSerhalb
der Autobahnen), das von Gemeinden und Bundes-
landern bzw. Regionen und Departements verwaltet
und unterhalten wird. Dies gilt insbesondere fiir
Unfélle, die in Anbetracht des Zustands oder der
Geometrie der Infrastruktur auf unangemessene
Geschwindigkeiten bzw. Geschwindigkeitsiiber-
schreitungen zurtickzufiihren sind. Laut Martial
Chevreuil, Koordinator des SafeMap-Projekts, ,,haben
auch die 6ffentlichen Kérperschaften - insbesondere die
Generalrdte in Frankreich und die Bundesldnder in
Deutschland - ihren Beitrag zu leisten, auch in finanziel-
ler Hinsicht, da sie von der Entwicklung und Nutzung
solcher intelligenten Fahrerassistenzsysteme mit
groRem Potenzial Unfdlle zu vermeiden bzw. ihre
Schwere zu mindern, wie von SafeMap belegt, sowohl
direkt als auch indirekt profitieren. Es gilt nun, sie dazu
zu bringen, sich in den Prozess einzubringen*.



Wie im Falle des IVHW-Systems wurde auch die
potenzielle Wirkung von SafeMap in verschiedenen
Szenarien, was die Ausstattungsrate der Fahrzeuge
sowie die Art und Qualitét der berticksichtigten
Sicherheitsdaten anbelangt, bewertet. Je nachdem,
kénnten in Deutschland und Frankreich jedes Jahr
zwischen 200 und 500 Verkehrstote verhindert
werden. ,,In Anbetracht dessen, was auf dem Spiel
steht*, so M. Chevreulil, ,,ist es nun an den Akteuren
dieses vorwettbewerblichen Projekts, sich zur Festlegung
ihrer Industriestrategie beziiglich der Onboardsysteme
der erzielten Ergebnisse und abgegebenen Empfehlun-
gen zu bedienen. Und da das im Rahmen von DEUFRAKO
durchgefiihrte SafeMap-Projekt sowie die von der
Europdischen Kommission finanzierten Projekte
Maps&Adas und Nextmap tiber gemeinsame Akteure
und dhnliche Ziele verfiigen, kann eine Fortsetzung der
2006 aufgenommenen Zusammenarbeit sehr niitzlich
sein, insbesondere um neue Offentliche Akteure zur
Mitwirkung zu bewegen und dadurch auch weitere
industrielle Partner fiir das Projekt zu gewinnen. “Die
konzertierte Aktion SARI (Automatisierte Uberwa-
chung der Straen zur Information von Fahrern und
Betreibern) von PREDIT und das im Januar 2008
gestartete Projekt Rosatte (von Ertico koordiniertes
Projekt zum Austausch von Daten zur Verkehrssicher-
heit in Europa) konnen ebenfalls hierzu beitragen.

System zur Regulierung der Zufahrt auf stadtische

SchnellstralRen

Das Projekt IRAMES (2000-2004) zielte darauf ab,
Parameter und Kriterien zur Bewertung von Tech-
niken zur Steuerung des Verkehrs durch Zuflussre-
gelungsanlagen auf den Zufahrten zu stadtischen
SchnellstraBen, Autobahnen und Umgehungsstraen
zu entwickeln, und zwar in Abhédngigkeit der Eigen-
schaften dieser Infrastrukturen sowie der Szenarien
der Verkehrsregelung. Eines der Ziele war es, ge-
meinsame Regeln fiir die Planung und Umsetzung
solcher Zuflussregelungsanlagen an deutschen und
franzosischen Autobahnen als Kern fiir eine geplante
EU-Ausweitung aufzustellen.

Die Zufahrtsregelung durch Pfértnerampeln ist
eine Methode, um dem wachsenden Verkehr auf
stddtischen SchnellstraBen in den Griff zu bekommen.
Die dazu in Deutschland und Frankreich gleichzeitig
aufkommenden Ansétze, Strategien und Technolo-
gien wurden im Rahmen von IRAMES analysiert.



Aus Deutschland haben am IRAMES-Projekt SSP Con-
sult GmbH (beratende Ingenieure), Dambach Werke
GmbH, Fraunhofer Gesellschaft (Institut fiir Verkehrs-
und Infrastruktursysteme) mitgewirkt. Aus Frank-
reich waren das CERTU, der Interdepartementaler
StraBenbetriebsdienst (SIER), das CETE von Bordeaux,
das Test- und Bewertungslabor fiir Verkehrsre-
gelungssysteme in Toulouse, Renault sowie PSA
Peugeot-Citroén beteiligt.

Die Studie deckte sowohl Gemeinsamkeiten als auch
Unterschiede beider Lander auf, wodurch auf den
Bedarf einer Vereinheitlichung von Methoden, Tech-
niken und Strategien im Bereich der Zufahrtsrege-
lung durch Lichtsignalanlagen geschlossen werden
konnte. Dartiber hinaus wurden verschiedene Bewer-
tungsverfahren und insbesondere Moglichkeiten zur
Nutzung der Auswirkungen und sozio6konomischen
Vorteile solcher Systeme ausgearbeitet.

Die Ergebnisse ermoglichten eine erste bilaterale
Harmonisierung der Konzeption dieser Systeme
sowie der Analyse ihrer Wirkung. Sie zeigten vor
allem, dass die Systeme ein wichtiges Element des
Verkehrsmanagements darstellen konnen, vorausge-
setzt, es wird ein relevanter, d.h. entsprechend
belasteter Verkehrsbereich betrachtet. In der Tat
diirfen sich die Untersuchungen nicht nur auf die
geregelte(n) Zufahrt(en) beziehen, sondern miissen
auch die Abschnitte davor und dahinter - aufgrund
der moglichen Verlagerung der Zufahrtsstrome -
sowie die Entwicklung des Verkehrs im nachgeord-
neten, zufihrenden Netz beriicksichtigen.

Nach Einfiihrung der Vorrichtung wurde eine
Nachuntersuchung durchgefiihrt, um die Entwick-
lung einer Reihe von Indikatoren, deren Anderung
man der Zufahrtsregelung zuschreiben kann, zu
bewerten. Dies schlie3t auch eine technische Bewer-
tung sowie eine Analyse der Akzeptanz durch die
Nutzer ein.

Das Projekt miindete in der Abfassung von Leitfdden
und Empfehlungen fir beide Lander. In Deutschland
wurden tiber hundert solcher Zufahrtsregelungen
umgesetzt, insbesondere auf Autobahnen innerhalb
der groBen Ballungszentren des Landes Nordrhein-
Westfalen.

In Frankreich wurden seit 2003 zwei Zufahrtsrege-
lungen auf der Umgehungsstra3e von Bordeaux
umgesetzt. Sie wurden von den Verkehrsteilnehmern
gutangenommen und die StraBenverkehrssicherheit
hat sich hier insgesamt verbessert. AuBerdem wurden
Ende 2007 von der Verwaltung der Nationalstraen in
Ile-de-France (DIRIF) auf den stédtischen Schnell-
straBen der Region Ile-de-France (ohne Pariser
Umgehungsstraf3e) etwa zwanzig Zufahrtsregelun-
genin Betrieb genommen. Die Forschungsergebnisse
des Projektes flossen dariiber hinaus in das von der EU
im Rahmen des 6. Forschungsrahmenprogramms ge-
forderte European Ramp Metering Project (EURAMP)
ein.



Infolge der Arbeiten der 2003 gegriindeten Arbeits-
gruppe zum Verkehrsldrm und der von DEUFRAKO
inden Jahren 2004 und 2005 organisierten Seminare
wurden zwei Projekte zu diesem Thema ins Leben
gerufen: P2RN und ,Noise Effects®.

Vorhersage und Ausbreitung von Reifen-Fahrbahn-

Gerauschen

Das Projekt P2RN (2006 -2008) hat eine doppelte
Zielsetzung: Einerseits werden mit Rollgerduschmo-
dellen leisere StraBenbelédge entwickelt. Andererseits
soll der Larmpegel der in diesem Projekt ermittelten
Beldge und zusétzlich fast aller in Deutschland und
Frankreich existierenden Fahrbahnbeldge ermittelt
werden.

Dabei dient das von Miiller BBM, einem der deutschen
Projektpartner, mitentwickelte SPERON (,Statistical
Physical Explanation of Rolling Noise“)-Modell als
Tool fiir das Design neuer, larmarmer Fahrbahnober-
flachen. Das Modell wird in einem ersten Schritt mit
franzdsischen Fahrbahnbelédgen validiert und mit
dem vom INRETS, einem der franzésischen Projekt-
partner, entwickelten und fiir verschiedene Straf3en-
beldge getesteten franzosischen Modell HyRoNe
verglichen, um in einem zweiten Schritt neue
Texturen fiir larmarme StraBenbelédge zu entwickeln.

Screenshot der DEUFRABASE

Weitere Partner des Projekts P2RN sind die BASt
auf deutscher Seite und das das LCPC von Nantes
sowie die Nationale Hochschule fiir Briicken und
Straf3en (ENPC) auf franzosischer Seite.

Die Ergebnisse aus dem SPERoN-Modell werden als
Ausgangsdaten fiir in Frankreich und Deutschland
entwickelte Modelle zur Vorhersage der Lairmausbrei-
tung in der Umgebung verwendet, sodass die Wir-
kung der optimierten und konventionellen Straen-
beldge an den Fassaden umliegender Wohnungen fiir
verschiedene Standard-Konfigurationen berechnet
werden kann.

Die Daten aus diesen Schallausbreitungsberech-
nungen fliefen in ein Ranking mit anderen typischen
deutschen und franzésischen Fahrbahnoberfldchen
und fihren zu einer gemeinsamen Datenbank
(DEUFRABASE). Diese Datenbank ist im Internet
verOffentlicht. Auf der Internetseite der BASt (www.
bast.de) findet man einen Link zu dieser Datenbank
unter:

» Fachthemen » Verkehrstechnik » Vorhersage
und Ausbreitung von Rollgerduschen ,,P2RN*.

25



26

Auswirkungen des Verkehrslarms auf die Gesundheit

Das Projekt ,Noise Effects® (2006-2009) soll die beste-
henden Zusammenhénge zwischen den Mikro- und
Makro-Zeitstrukturen und der kurzfristigen Bel&sti-
gung, den kognitiven Leistungen und der Stérung
des Schlafs untersuchen. Die Studie beriicksichtigt die
Wirkung von Bahn- mit der von StraBen- und Flugver-
kehr, wobei sie sich hierbei auf existierende Ergebnis-
se stiitzt, aber auch neue Tests vornimmt.

Neben der Deutschen Bahn sind folgende Partner
beteiligt: Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt
(DLR), Katholische Universitét Eichstétt, Institut fir
Arbeitspsychologie an der Technischen Universitét
Dortmund, die SNCF, LMRTE und CEPA.

In einem ersten Schritt werden auf der Basis einer
Analyse der entlang den Strecken vorzufindenden
Gegebenheiten verschiedene Bahnldrmszenarien auf-
gestellt, die im Hinblick auf die Anzahl und Dauer der
Vorbeifahrten sowie die Entfernung von den Gleisen
variieren.

In der zweiten Phase werden die Auswirkungen
der verschiedenen Verkehrsarten auf den Schlaf
verglichen, gestiitzt auf die Erfahrung der verschiede-
nen Partnerlabors. Dieses auf Laborstudien basieren-
de Projekt stellt damit eine gute Grundlage fiir
spétere epidemiologische Studien dar.

Anhand beispielhafter Szenarien von Zugvorbeifahr-
ten, basierend auf einer statistischen Auswertung des
tatsdchlichen Verkehrs der verschiedenen Zugarten,
werden die Gerduschqualitét der Ziige, die kurzfris-
tige Beldstigung sowie die Stérung der Nachtruhe
ausgewertet. Grundlage hierfiir bilden reprasentative
Alltagssituationen, wie sie Anwohner von Bahn-
strecken erleben.

Schliefllich sollen, was die Wirkungen von
Schienenverkehrsldrm angeht, auf Basis physiologi-
scher und psychologischer Parameter potenzielle
»Risikogruppen*® ermittelt werden. Dariiber hinaus
wird ein Vergleich mit StraBenverkehrssituationen
angestrebt.



—

Seminar zu StraBenverkehrssicherheit und Straenverkehrsmanagement am 24. Januar 2008 im Plenarsaal des Conseil Régional d'Alsace in StraSburg

Mit der schrittweisen Ausweitung auf alle Verkehrs-
bereiche und der Notwendigkeit, Antworten auf die
technologischen Herausforderungen des 21. Jahr-
hunderts zu finden, wurde der Bedarf einer besser
koordinierten, starker in die forschungspolitische
Landschaft beider Lander eingebundenen
Zusammenarbeit spiirbar, um auch auf européischer
Ebene kohdrenter und wahrnehmbarer zu sein.
Deshalb beschlossen die beiden Lander infolge des
ersten Forschungsforums im Jahr 2002, die Einrich-
tung eines gemeinsam finanzierten Sekretariats mit
Sitz im stdndigen Sekretariat von PREDIT in Paris.

de

Zu den Mitteln, die die beiden Forschungs-
programme miteinander verkniipfen und die
DEUFRAKO-Zusammenarbeit sowie deren Ergeb-
nisse bekannter machen sollen, gehéren Foren,
Seminare, Workshops sowie ein gemeinsames Logo
und ein Internetauftritt (www.deufrako.org).
Weiterhin zdhlen zu diesen MaSnahmen Prédsentatio-
nen auf externen Kolloquien, die Herausgabe und
Ubersetzung von Dokumenten fiir das Fachpublikum
oder die breite Offentlichkeit sowie die Organisation
und Umsetzung von gemeinsamen Férderbekannt-
machungen zur Einwerbung deutsch-franzésischer
Projektvorschlédge.
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