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mFUND-Fachaustausch Verkehrssicherheit

Am 12. Marz 2020 nahmen am Fachaustausch
Verkehrssicherheit der mFUND-Begleitfor-
schung des WIK knapp 40 Fachleute teil, um
sich Uber das Potenzial datenbasierter Innova-
tionen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit
auszutauschen. Gastgeber des Fachaustauschs
war die Deutsche Hochschule der Polizei in
Munster. Die Teilnehmenden stammten sowohl
aus geforderten mFUND-Projekten als auch von
Landespolizeibehorden.

Uber den mFUND-Fachaustausch

Die mFUND-Begleitforschung des WIK bietet
den Projekten mit der Veranstaltungsreihe
mFUND-Fachaustausch die Moglichkeit zur Ver-
netzung und zum Austausch zu Fachthemen.
Die Veranstaltungen stehen der interessierten
Fachoffentlichkeit offen.

Informationen und aktuelle Termine unter
mfund.wik.org
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Im Verkehrssicherheitsprogramm der Bundesre-
gierung ist als strategisches Ziel die deutliche Re-
duktion der Verkehrstoten um 40% verankert. Im
Koalitionsvertrag haben sich die Koalitionspartner
zum langfristigen Ziel der ,Vision Zero“ — d.h. null
Verkehrstote — bekannt. Obwohl in den vergange-
nen Jahren Erfolge erzielt wurden, konnten die an-
gestrebten Ziele mit den etablierten Methoden der
Verkehrssicherheit bisher nicht umgesetzt werden.
Innovative Ansétze zur Erh6hung der Verkehrssi-
cherheit sind gefragt, um die Umsetzung von ,Vision
Zero* voranzutreiben. Im Rahmen der Férderinitiati-
ve mFUND befassen sich eine Reihe von Projekten
aus unterschiedlichen Blickwinkeln mit Themen der
Verkehrssicherheit.

Auf dem Fachaustausch stellten vier mFUND-Pro-
jekte ihre Ansatze zur Erhéhung der Verkehrssicher-
heit vor: PreASiSt, FeGiS+, Kl4Safety und Smart-
helm. In seinem Grufwort erlduterte Kai Assing,
stellvertretender Referatsleiter Stralenverkehr im
BMVI, die Arbeit am Verkehrssicherheitsprogramm
der Bundesregierung. Weitere Impulsvortrage er-
ganzten das Programm: Prof. Dr. Lidemann, Da-
tenschutzexperte fir das autonome Fahren, ging
auf mogliche Probleme und Beschrankungen im
Umgang mit Fahrzeugdaten fur mFUND-Projekte
ein. Dr. Sonia Strube Martins von der mFUND-Be-
gleitforschung des WIK stellte Kernergebnisse aus
der Studie des WIK ,Open Data fur mehr Mobilitat"
VOr.

Eine Veroffentlichung der mFUND-Begleitforschung des WIK


https://www.wik.org/index.php?id=mfund0
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Smarte Tools und Kiinstliche Intelligenz fiir
Verkehrssicherheit

Eine Reihe von mFUND-Projekten arbeitet daran,
unfallférdernde Faktoren mit Hilfe smarter Tools und
Analysen zu identifizieren. In einem weiteren Schritt
sollen dann geeignete Anwendungen entwickelt
werden, mit denen gefahrliche Verkehrssituationen
und Unfalle vermieden werden. Das Projekt FeGiS+
(siehe Infobox) erforscht, wie gefahrliche Infrastruk-
tur durch die intelligente Verkniipfung von Unfallda-
ten, offenen Stralendaten und crowdgesourcten

FeG is+ gefahrenstellen@de

FeGiS - Auswertung der gemeldeten Gefahrenstellen in Aachen

Stadt Aachen: Vergleich Gefahrenstellen.de und Unfalldaten - Hohe Qualitét der
e SRS % 2 Gefahrenmeldungen
T bestatigen bekannte
Unfallhit

' T decken Gefahrenstellen

Gefahrenstellen friihzeitig. auf

& .
Gréfe nach Anzahl  ~—4) %
©  der Unterstiitzenden . | @ ® «®
Unfalldichte Vo
mittel ,,\\ 7 ®
hoch > ---“j’;’":

a8 4
— sehr hoch .. °/ .3‘ . )

Quelle: RWTH Aachen, Kartendaten ©OpenStreetMap, CC-BY-SA / Stand: Januar 2019

Friiherkennung von Gefahrenstellen im StraBenver-
kehr durch Smart Data (FeGiS+), Vortrag von Alexander
Dahl, PTV Group

FeGiS+ ist das Folgeprojekt zur positiv verlaufenen Mach-
barkeitsstudie FeGiS (Friherkennung von Gefahrenstel-
len im StraRenverkehr). Nach der lokal fokussierten
Machbarkeitsstudie in Bonn und Aachen erhebt das Pro-
jekt bundesweit Nutzermeldungen zu Gefahrenstellen im
StralRenverkehr und verschneidet diese mit amtlichen Un-
falldaten. Auf diese Weise kdnnen umfassende Informa-
tionen zum Gefahrenpotenzial bestimmter Stralenpunkte
erstellt werden, noch bevor es dort zum Unfallgeschehen
kommt. Die Meldungen von Nutzern spiegeln dabei vor
allem das subjektive Sicherheitsempfinden wider. Ziel ist
es, einen Gefahrenscore zu ermitteln und fur breite Nutz-
ergruppen zuganglich und nutzbar zu machen. Zielgrup-
pen sind dabei nicht nur Verkehrsteilnehmer direkt, son-
dern z.B. Planungsbiiros, Polizei, Kommunen oder Fahr-
zeughersteller. Eine Ausweitung des Ansatzes auf andere
Lander ist in Planung.

Weitere Informationen zu FeGiS+ unter
mfund.de/projekte
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Gefahrenmeldungen identifiziert werden kann. Da-
bei kann zwischen Gefahren fiir verschiedene Arten
von Verkehrsteilnehmern (z.B. Personen, die Auto
oder Fahrrad fahren oder zu Fuld gehen) unterschie-
den werden. Dies ist eine wichtige Voraussetzung,
um geeignete MaRnahmen zur Unfallpravention an
den entsprechenden Stellen umzusetzen. Autofah-
rende kdnnten z.B. Uber eine App oder ein Navigati-
onssystem eine Warnung vor gefahrlichen Kreuzun-
gen oder Einmindungen erhalten. Mit Blick in die
Zukunft ware bei autonomen Fahrzeugen mdglich,
vor unfalltrachtigen Kreuzungen die Geschwindigkeit

Heat Maps des Unfallgeschehens: Stau ~ kein Stau
auf den umliegenden Autobahnen
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Pradiktive Analytik zur Verbesserung der Sicherheit
im Straenverkehr (PreASiSt), Vortrag von Dr. Benedikt
Gréler, 52°N und Polizeidirektor Heinz Albert Stumpen,
Deutsche Hochschule der Polizei

Methoden des sogenannten predictive policing, d.h. der
vorhersagenden Polizeiarbeit, werden bisher v.a. im Be-
reich der Kriminalitdtsbekampfung angewandt. Das Pro-
jekt PreASiSt erforscht, wie diese Methoden auf den Be-
reich der Verkehrssicherheit Ubertragen und welche Daten
und Analysemethoden zur Vorhersage genutzt werden
kénnen. Am Beispiel der Stadt Bremen konnten aus Un-
falldaten, Verkehrstelematikdaten der Kommune sowie
weiteren Datenquellen u.a. typische Heat-Maps fiir Ver-
kehrsunfalle unter verschiedenen Nebenbedingungen er-
stellt werden. Dabei identifizierte das Projekt vor allem die
Verkehrsdichte als unfallférdernden Faktor, da mit zuneh-
mender Verkehrsdichte die Anforderungen an Fahrerinnen
und Fahrer steigen. Damit einher geht eine zunehmende
Anzahl von Unfallen zu StoRzeiten an Werktagen sowie
bei Staulagen auf benachbarten Autobahnen, die Aus-
weichverkehre auslésen. Diese Auswertungen sind wert-
voller Input fur die polizeiliche Einsatzplanung, die durch
zielgerichtete MaRnahmen, z. B. durch erhéhte Prasenz
oder Verkehrsiiberwachung, auf die Einhaltung von Ver-
kehrsregeln einwirken und damit die Unfallwahrscheinlich-
keit beeinflussen kann.

Weitere Informationen zu PreASiSt unter
mfund.de/projekte

Eine Veroffentlichung der mFUND-Begleitforschung des WIK


https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/DG/mfund-projekte/preasist.html
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Verbesserung

* Annahme: MaRnahme X halbiert Rate
Ubesser = 2.5/Jahr

* Ohne X: bei den 100 schlimmsten Stellen gibt -
es eine Reduktion von ~10 auf ~5 ]

+ Das ist die Regression zur Mitte

» Mit MaRnahme X auf diesen 100 hatte
von 10 .auf 2.5 kommen miissen

« Leider haben wir fur praktisch keine einzelne

MaRnahme aus MaKal' psrmar oder ppesser

« Vielleicht kann dieses Projekt dabei helfen
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Kiinstliche Intelligenz fiir die Verkehrssicherheits-
arbeit (Kl4Safety), Vortrag von Peter Wagner, Deutsches
Institut fiir Luft- und Raumfahrt, Institut fiir Verkehrssys-
temtechnik

Das Projekt forscht an einem Prognosemodell, um Unfall-
haufigkeiten an Unfallschwerpunkten zu modellieren. Vie-
le Faktoren haben potenziell einen Einfluss auf die Unfall-
haufigkeit, wie z.B. Kreuzungsgeometrie, Verkehrsdichte
oder Geschwindigkeit. Dartiber hinaus gibt es nicht beein-
flussbare ZufallsgréRRen, die die Unfallhdufigkeit schwan-
ken lassen. Mallnahmen zur Reduzierung von Unfallen
sollten dabei deutlich bessere Ergebnisse erzielen als die
statistisch erwartbaren Schwankungen. Geplant ist die
Ubertragung des Modells auf mdglichst viele Orte bun-
desweit, um die Modellergebnisse mit weitere Daten zu
verifizieren.

Weitere Informationen zu Kl4Safety unter
mfund.de/projekte

automatisch zu reduzieren. Fur zu FulR Gehende
sind vor allem planerische MalRhahmen oder eine
Umgestaltung von Infrastruktur denkbar, wie die ver-
besserte Schaltung von Lichtsignalanlagen oder
neue Fuldgangeriberwege.

Neben Gefahrenstellen im Stralenbereich gibt es
weitere Faktoren, die das Unfallgeschehen beein-
flussen. Hierbei sind zum einen menschliche Fehler
relevant, wie z.B. die Handynutzung am Steuer oder
das Fahren unter Alkoholeinfluss. Zum anderen gibt
es verkehrsbedingte Faktoren wie eine Uberhdh-
te Geschwindigkeit oder eine hohe Verkehrsdichte,
die die Unfallwahrscheinlichkeit beeinflussen. Diese
Faktoren stehen im Projekt PreASiSt im Mittelpunkt
(siehe Infobox).

Verfahren der Kinstlichen Intelligenz kdnnen

schliellich auch eingesetzt werden, um zu evalu-
ieren, ob MalRnahmen zur Erhéhung der Verkehrs-
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sicherheit, wie z.B. die Veranderung der Verkehrs-
fiihrung oder die Schaltung von Lichtsignalanlagen,
auch tatsachlich wirksam waren (siehe Infobox Pro-
jekt Kl4Safety).

Zugang zu relevanten Daten und Datenschutz-
aspekte

Dabei ist mit der Verdéffentlichung von Daten der Be-
hérden und Kommunen als Open Data ein hoher
volkswirtschaftlicher Nutzen verbunden. Insbeson-
dere Daten von Kommunen und kommunalen Ver-
kehrsunternehmen haben eine herausragende Be-
deutung fir Innovationen im Bereich der Mobilitat. In
Deutschland werden bereits einige Daten in Open
Data Portalen bereitgestellt. Das Potenzial von Da-
ten insbesondere aus der kommunalen Verwaltung
wird bislang jedoch nur begrenzt genutzt. Dies ist
zum einen auf Hemmnisse bei der Bereitstellung
von Open Data zurtickzufiihren wie z.B. technische
und organisatorische Herausforderungen, fehlende
finanzielle Ressourcen sowie rechtliche Probleme.
Zum anderen ist die Wahrnehmung der Méglichkei-
ten, die sich durch Open Data eréffnen, noch nicht
weit genug verbreitet, so dass sich der volkswirt-
schaftliche Nutzen bereits vorhandener Daten nicht
voll entfaltet. Die mFUND-Begleitforschung hat

Wie bewerten Sie die Verfugbarkeit von
Verkehrssicherheitsdaten fur Ihr Projekt?
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Quelle: WIK-Befragung der Teilnehmenden zum Fachaustausch /n = 18

Eine Veroffentlichung der mFUND-Begleitforschung des WIK


https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/DG/mfund-projekte/kiforsafety.html
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diverse Veroffentlichungen erstellt, die Kommunen
und andere potenzielle Anbieter von Open Data da-
bei unterstitzen kdnnen, die Hemmnisse bei der Be-
reitstellung von Open Data zu tberwinden, z.B. Stu-
die ,Open Data fir mehr Mobilitat — Kommunale
Daten, attraktive Anwendungen, mobile Burger,
Studie ,Zugang zu Behoérdendaten fir Digitalisie-
rungsprojekte des mFUND® und Veroffentlichung
aus dem Arbeitsforum Standardisierung/mCLOUD
.Leitfaden fur aussagekraftige Metadaten®. Die Ver-
offentlichungen kénnen kostenlos unter mfund.wik.
org abgerufen werden.

Sofern mFUND-Projekte eigene Daten aus Fahrzeu-
gen erheben, ist die Klarung von Datenschutzfragen
ein wesentlicher Schritt, der moglichst friih im Projekt
vorgenommen werden sollte. Dies betrifft nicht nur
eindeutig personenbezogene Daten wie den Aufent-
haltsort bzw. die gewahlte Route eines Fahrzeugs.
In vielen Fallen sind vermeintlich technische Daten
personenbeziehbar und erfordern daher eine rechtli-
che Basis fur die Erhebung und Verarbeitung dieser
Daten, entweder auf gesetzlicher Grundlage oder
durch Einwilligung, siehe Infobox ,Datenschutza-
spekte im Bereich des automatisierten Fahrens*.

Datenschutzaspekte im Bereich des automatisierten
Fahrens, Vortrag von Prof. Dr. jur. Volker Liidemann,
Hochschule Osnabriick

Dem autonomen Fahren werden grof3e Potenziale in Be-
zug auf die Verkehrssicherheit zugeschrieben, da — so die
Hoffnung — menschliche Fehler aus Unaufmerksamkeit,
Ermidung oder Fehleinschatzungen von Verkehrssitua-
tionen vermieden werden kénnen. Die hohen Anforderun-
gen an den Datenschutz innerhalb der Européaischen Uni-
on werden dabei teilweise als einschrankende Faktoren
und Hemmnisse fir die Entwicklung des autonomen Fah-
rens in der EU bzw. in Deutschland eingeschatzt.

Heutige Neuwagen sind vernetzte Maschinen, die hohe
Datenmengen generieren und dabei eingebunden sind in
das Internet of things — oft ohne dass sich die Fahrerinnen
und Fahrer dessen bewusst sind. In Neufahrzeugen der
Mittel- und Oberklasse sind zahlreiche Sensoren (bis zu
400) verarbeitet, die vielfaltige Daten rund um die Nutzer
erheben und Riickschluss auf personliche Eigenschaften
und Vorlieben zulassen wie z.B. den Musikgeschmack.
Sitzsensoren erfassen das Gewicht und GroRRe der Pas-
sagiere, und ermdglichen daher Auswertungen zu mogli-
chen Gesundheitsproblemen wie Ubergewicht oder Rii-
ckenleiden. Damit wird deutlich, dass der Datenschutz im
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Smarte Endgerite fiir die Interaktion zwischen
Fahrer und anderen

Die Aufgaben flr die Fahrzeugfiihrenden steigen im
dichten Verkehr, wie er typischerweise in Innenstad-
ten vorzufinden ist. Kommen dartber hinaus noch
weitere Anforderungen dazu, wie beispielsweise
Telefonate, Nachrichten auf dem Smartphone, die
Auswahl von Musik oder die Interaktion mit einem
Routenplanungstool, kann dies zu einer Uberfor-
derung flihren und letztlich Unfalle verursachen.
Besonders Vielfahrer wie Kuriere oder LKW-Fahre-
rinnen und -Fahrer sind davon betroffen. Die Ent-
wicklung von smarten Endgeraten ist eine weitere
Méglichkeit zur Pravention von Unfallen. Diese kdn-
nen es ermdglichen, wahrend der Fahrt ohne eine
Beeintrachtigung der Verkehrssicherheit mit Dritten
zu interagieren oder ein Routenplanungstool zu be-
dienen. Neben dem mFUND-Projekt SmartHelm,
das einen smarten Fahrradhelm fiir Fahrradkuriere
entwickelt, hat auch das Projekt Digitaler Beifahrer
einen digitalen Assistenten entwickelt, der wahrend
der Fahrt abhangig von der Verkehrssituation die
Interaktion mit z.B. Smartphone oder Navigations-
system ermdglicht.

Bereich von Fahrzeugdaten keine technische Frage ist,
sondern direkt die Grundrechte der Fahrzeuginsassen be-
rihrt. Gleichzeitig ist das wirtschaftliche Interesse an
Fahrzeugdaten sehr hoch, und birgt laut einer McKinsey-
Studie (,Monetizing car data“) ein riesiges Umsatzpoten-
zial von bis zu 750 Milliarden US-Dollar bis 2030 (welt-
weit).

Im Auto erhobene Daten werden nicht im Fahrzeug ge-
speichert, sondern mittels eingebauter SIM-Karten alle
zwei Minuten an den Autohersteller Ubermittelt, der damit
ein weitreichendes Profil Gber die Lebensgewohnheiten
seiner Kunden erstellen konnte. Die Erhebung, Speiche-
rung und Auswertung dieser Daten ist fir die Kfz-Nutzer
intransparent. Zudem miussten nach den DSGVO-Vorga-
ben nicht nur der Fahrzeughalter, sondern auch Passa-
giere, andere Fahrer sowie bei einem Halterwechsel alle
nachfolgenden Halter, Fahrer und Passagiere zustimmen.
Der Graubereich fur die Verarbeitung dieser Daten ist im-
mens, und bedarf angesichts der starken wirtschaftlichen
Interessen von Fahrzeugherstellern, die als Eigentumer
der Daten agieren, einer Konkretisierung durch den Ge-
setzgeber.

Weitere Informationen zu der Forschungsarbeit von
Prof. Lidemann hier

Eine Veroffentlichung der mFUND-Begleitforschung des WIK
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Entwicklung eines aufmerksamkeitssensitiven SiartHelm

Fahrradhelms als Assistenzsystem fiir die La- ag zur Verkehrssicherheit und Informationsbewaltigung far Fahrradkuriere
stenrad basierte CityLogistik (SmartHelm), o
Vortrag von Dr. Kristian Schopka, Rytle GmbH und
Johannes Schering, Universitét

Oldenburg

SmartHelm zielt darauf ab, einen intelligent ver-
netzten Fahrradhelm zu entwickeln, der Ablenkun-
gen im StralRenverkehr frihzeitig erkennt und als
Fahrassistenzsystem dazu beitragt, Unfalle und
Gefahrensituationen zu vermeiden. Ein Smart-
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. . rojektmanagement rille, Hardwareintegration (Helm), Yffentlichkeitsarbeif
king-Modul zur Erfassung von Blickbewegungsda- (772 Db, Eviation Benntrehenkamiogr e

ten sowie Elektroenzephalographie (EEG)-Elek- _ Prof Tanj Sehul: C*’mf-w Maox Gl Q Rola Hontachel: Datcierhcbung,
troden ausgestattet. SmartHelm erhebt und wertet /. Spracherkennung, Bvalusion ./ Datenbasi, Projetanagement _/ Verglichssuudie
datenschutzkonform aufmerksamkeitsbezogene
biophysiologische Daten aus. Derzeit wird ein drei-
stufiges Versuchskonzept mit Testlaufen auf geschlossenem Gelande und darauf aufbauend im realen Praxiseinsatz in der
Lastenrad basierten CityLogistik spezifiziert, um grundsatzliche Funktionalitdten des Helms und der verwendeten Sensorik
zu erproben. Die Assistenzsysteme werden den Ergebnissen der Tests entsprechend in den Helm integriert. In einem nach-
sten Schritt wird der Prototyp konkretisiert und 40 Lastenrader zweier Kurier-Express-Paket Dienstleister werden mit dem
SmartHelm-System ausgestattet. In den Jahren 2021/2022 ist der Aufbau und die Weiterentwicklung eines Versuchskon-
zeptes mit mindestens 30 Versuchspersonen in der Citylogistik auch aufRerhalb der Region Oldenburg geplant. Die Stadt
Oldenburg erarbeitet ein Konzept zur Offentlichkeitsarbeit, um die Mehrwerte des verfolgten Ansatzes der Bevélkerung na-
her zu bringen und eine Beteiligung der Burgerlnnen u.a. zur Akzeptanzsteigerung naher zu bringen. Im Rahmen von Ex-
pertenworkshops mit externen Akteuren sollen u.a. weiterflihnrende BedUrfnisse aus der Praxis sowie Potenziale neuer Er-
kenntnisse Uber Belastungsfaktoren im Alltag von Fahrradkurieren erfasst werden.

Quelle: Projekt SmartHelm

Im Projekt, das auf drei Jahre angelegt ist, werden Konzepte zur Ubertragbarkeit von SmartHelm in andere Regionen und
Anwendungsdomanen erarbeitet und umgesetzt.

Weitere Informationen zu SmartHelm unter mfund.de/projekte
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Im Rahmen der Forschungsinitiative mFUND foérdert das BMVI seit 2016 Forschungs- und
Entwicklungsprojekte rund um datenbasierte digitale Anwendungen fiir die Mobilitat 4.0. Neben
der finanziellen Forderung unterstitzt der mMFUND mit verschiedenen Veranstaltungsformaten
die Vernetzung zwischen Akteuren aus Politik, Wirtschaft und Forschung sowie den Zugang zum
Datenportal mMCLOUD. Weitere Informationen finden Sie unter www.mfund.de

Die mFUND-Begleitforschung des WIK unterstitzt die effiziente und effektive Umsetzung des
Férderprogramms. Mehr Informationen unter mfund.wik.org und @ WIKnews
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