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Sensoren tasten sich durch den Nebel, auf der Au-
tobahn werden Sicherheitsabstand und Tempo au-
tomatisch geregelt und bei drohendem Unfall wird
automatisch abgebremst. Mit dieser Vision wurde
der Besucher auf der Internationalen Automobil
Ausstellung in Frankfurt im September vergan-
genen Jahres empfangen. Mit Rundleinwand,
Science-Fiction-Aufmachung und eingangigen
Darstellungen wurden unter dem Motto »Von der
Sage zur Zukunft« die Verkehrssysteme von morgen
vorgestellt.

Das Zauberwort dabei heit Prometheus: Pro-
gramm fUr ein europaisches Transportsystem mit
hochster Effektivitat und untbertroffener Sicherheit,
ein Eureka-Projekt beschlossen vom Ministerrat der
europaischen Gemeinschaft am 30. Juni 1986 in
London.

Horst Gerhardt beschreibt das Projekt und zeigt,
mit welchem Aufwand immer wieder versucht wird,
technisch verursachte Probleme mit noch mehr
Technik zu l6sen.

von Horst Gerhardt

usgehend von Daimler-Benz hat die gesamte europiische

Automobilindustrie ein Forschungs- und Entwicklungspro-
gramm gestartet, das aus dem System »Fahrzeug« ein System »Ver-
kehr« machen soll und das alles aus einem GuB aufbereiten soll:
Verkehrsministerien, Autobahnémter, Post- und Rundfunkeinrich-
tungen. Auch dieses Mal, wie schon bei der Begriindung der Ent-
eignung fiir die Teststrecke Boxberg, geht es um das Gemeinwohl.
300 Wissenschaftler von Fiat, Alfa Romeo, BMW, Porsche, Volks-
wagen, Peugeot, Renault, Matra, Volvo, Saab, Rolls Royce, Jaguar,
Rover und natiirlich von Daimler-Benz haben zusammen mit priva-

ten und universitiren Forschungsinstituten seit Oktober 1986 ein
europdisches Forschungsvorhaben konzipiert, das aus drei Unter-
programmen der Industrie und vier Grundlagenprogrammen be-
steht. Es sind dies zunéchst die Programme:

Pro-Car  Fahrerunterstiitzende, elektronische Systeme im
Fahrzeug
Pro-Net Systeme fiir die Fahrzeug-Fahrzeug-Kommunikation

zur Koordination von Verkehrsablaufen und zur Ver-
kehrssicherheit
Pro-Road  Kommunikations- und Informationssysteme mit Ein-
richtungen im Fahrzeug und ldngs der StraBe fiir Ver-
kehrssystemmanagement und Fuhrparksteuerung,
an denen die Industrie schon jetzt arbeitet und die durch eine Ver-
einheitlichung der Infrastruktur eine breite Einfilhrung erfahren
sollen. Die Arbeiten zur Grundlagenforschung erfolgen in den Pro-
grammen:
Pro-Art Grundlagen fiir Software und Methoden der kiinstli-
chen Intelligenz
Pro-Chip  Grundlagen fiir Mikroelektronik mit Anwendungen
im Bereich Fahrzeug und Verkehr
Pro-Com  Systemgrundlagen fiir die Abwicklung mobiler Kom-
munikation
Pro-Gen  Szenarien kiinftiger Transportsysteme.
Nachdem ein Jahr lang bis Oktober 1987 zusammengetragen wur-
de, was an Wissen zu den einzelnen Themen vorhanden ist, und
nachdem die Entwicklungslinien wihrend diese Definitionsphase
festgelegt wurden, soll nun die Elektronikindustrie eingeladen wer-
den, sich an den einzelnen Aufgaben zu beteiligen. Nach Infor-
mationen des Prometheus-Biiros bei der Kommission der euro-
péischen Gemeinschaften wurde auf einem Symposium am 30.
November und 1. Dezember 1987 in Briissel den Vertretern der
europiischen Elektronikindustrie erlautert, um welche Mérkte es
geht und wie die Demonstrationsprojekte fiir elektronische Co-
Piloten bei der Kolonnenfahrt, fiir Routensuche und Zielfithrung in
StraBennetzen und fiir Verkehrssystemmanagement ablaufen sol-
len. Nach dem Wollen der Planer sollen 1994 die ersten funktionie-
renden Demonstrationsprojekte vorgefiihrt werden.
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Prometheus auf der IAA

Das tastende Vorgehen wihrend der Definitionsphase, die
Schwierigkeiten beim Erarbeiten einer gemeinsamen Strategie und
die vielen ungelosten und wohl auch unlsbaren Probleme fiir ein
automatisches Fahren stehen im Gegensatz zur 6ffentlich vorgetra-
genen Propaganda, von der man auf der Internationalen Automobil
Ausstellung in Frankfurt vom 11. bis 20. September 1987 einen er-
sten Vorgeschmack bekommen hat. Kein Automobilhersteller, der
nicht auf das groBe Problemlosungspaket Prometheus hinwies und
sei es nur wie bei VW mit Trampolinspringern, deren Bewegung
von Kameras verfolgt wurde und als Beweis fiir die schnelle Bild-
auswertungslogik des angeschlossenen Rechners dienen sollte.

Die technische Vision, die hinter dem Prometheus Programm
steht, ist das lings und quergefiihrte Automobil, wobei die Ab-
standsinformation aus einem straBen- oder satellitengestiitzten
Kommunikationsnetz und vor allem aus einem Abstandsradar
kommen soll. Die technischen Schwierigkeiten fiir ein funktionie-
rendes Abstandsradar sind dabei enorm. Wie soll unterschieden
werden zwischen einer Leitplanke, einer Bodenwelle, einem Ver-
kehrszeichen am StraBenrand und einem tatsichlichen Hindernis?
Wie soll das Abstandwarnsystem erkennen, ob sich in geniigend
Abstand ein mit dem Verkehrsgeschehen vertrauter FuBgénger
iiber die StraBe bewegt oder ob ein iiber die StraBe rollender Ball
alsbald eine spielende Kinderschar anlockt und eine duBerst geféhr-
liche Verkehrssituation schafft? Zwar gelingt es durch Verwendung
von Mikrowellen mit Frequenzen bis zu 100 GHz die Strahlung bes-
ser zu biindeln als mit den ersten Abstandwarnradargeriten Anfang
der 70er Jahre. Auch kann die Polarisation der Mikrowellen zur
Untersuchung von metallischen und nichtmetallischen Hindernis-
sen herangezogen werden, doch die Fehlalarmrate im realen Ver-
kehr bleibt erschreckend hoch. Der Vergleich mit dem Flugsiche-
rungsradar ist nur bedingt richtig, da der Luftraum im Gegensatz
zum StraBenraum nur mit wenig Verkehrsteilnehmern erfiillt ist.

Fiir eine Automatisierung von Fahrmanévern, indem aus dem
Fahrzeug aufgenommen StraBenszenen automatisch ausgewertet
werden, gilt dasselbe. Wie soll aus der Vielzahl historisch gewach-

sener Kreu gen mit verwinkelten Zufahrten und rtlichen
Besonderheiten eine Kollisionsraum-Uberwachung abgeleitet wer-
den, die die Fahrumgebung auf konflikttrachtige Standardsitua-
tionen untersucht? Bei aller bisher entwickelter und noch zu ent-
wickelnden kiinstlichen Intelligenz, beim Einsatz von Experten-
systemen und Verkehrsleittechniken aus benachbarten Disziplinen
wie MaterialfluBsteuerung, Gasverteilung in Rohrleitungsnetzen,
Energieverteilung in Verbundnetzen und Informationsverteilung in
Rechnernetzen, die Demonstrationsprojekte nehmen sich beschei-
den aus im Vergleich zu den Problemen, die der Auto-Massenver-
kehr mit sich bringt.

Seltsam einsam bewegen sich die Autos in den simulierten Kreu-
zungs- und Straf Der G z zur alltiglichen »rush
hour«ist augenfillig. Nur die Simulation erweckt die Illusion eines
sich selbst bewegenden — automobilen — Verkehrsmittels.

Prometheus als HIgh—Tech-Lokomotive

Wie kommt es, daf trotz der enormen technischen Schwierigkei-
ten der Ministerrat am 30. Juni 1986 in London dem Eureka-Pro-
gramm Prometheus zugestimmt hat und daB, obwohl sich die Ko-
sten noch schwer abschitzen lassen, am Ende mindestens soviel
Zuschiisse wie fiir die européische Agrarpolitik, fiir die Forderung
dieses und jenes Hochtechnologieprogramm ausgegeben werden?
Es geht um die Formierung einer europdischen Auto- und Elektro-
nikindustrie, und es geht um die Fiihrung innerhalb dieses Indu-
strieckomplexes. Nicht die konkrete Zielsetzung von Prometheus
selbst, sondern der Impuls, der von der Kraftanstrengung, das Ziel
zu erreichen, ausgeht, ist die Absicht der Initiatoren. Alle Schliis-
seltechnologien werden angesprochen und gleichzeitig wird fiir die
Elektronikindustrie ein neuer zukunftstrichtiger Absatzmarkt ge-
schaffen: Rund 2 Mrd DM hat Siemens in seine Halbleiterfabrik
in Regensburg und in das Entwicklungssystem in Neu-Perlach in
Miinchen gesteckt. Diese Investitionen sollen sich auf dem Markt
der Telekommunikation und der Kraftfahrzeugelektronik lohnen.
Derzeit werden bei Siemens in Regensburg noch rund 700 Mio DM
Verluste jahrlich gemacht. Im Kraftfahrzeugmarkt werden die er-
forderlichen Stiickzahlen erwartet.

Da ist es gleichgiiltig, ob Systeme zur Erhohung der Wirtschaft-
lichkeit und Sicherheit oder elektronischer Schnickschnack wie
Betitigung des Scheibenwischers durch Spracheingabe und Infra-
rotsender zum Offnen der Autotiiren anstelle des bisher iiblichen
Schliissels entwickelt werden. Hochintegrierte Schaltkreise, Spei-
cherbausteine groBer Kapazitit und mobile Kommunikationsnetze
braucht man in jedem Fall.

Das Programm dient aber gleichzeitig auch noch dazu, die Fiih-
rungsposition von Daimler-Benz auf dem européischen Automo-
bilmarkt auszubauen, denn parallel zum Prometheus-Programm
wird ein hauseigenes Programm zum Einsatz der Informations-
und Kommunikationstechniken in der Verkehrstechnik entwickelt,
wobei der Zukauf der Elektronik- und Hochtechnologiebereiche
AEG und Dornier den Vorsprung sichern soll. Zwar bemiiht sich
BMW mit einem hnlichen Programm und durch den Zukauf von
Lowe Opta Schritt zu halten, doch die Absicht ist unverkennbar.
DaB dabei so ganz nebenbei auch Produkte fiir ganz andere Berei-
che des Hochtechnologie-Riesen Daimler-Benz abfallen, versteht
sich von selbst. Automatische Bildszenenanalysen, autarke Navi-
gationssysteme und mobile Kommunikation sind die Grundlagen
einer automatischen Gefechtsfeldfithrung. Wieder einmal ein Bei-
spiel dafiir, wie schwer Spitzenforschung, Hochtechnologie und
Riistung zu trennen sind.
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Automobilmarkt in der Sattigung

Das Prometheus-Programm gewinnt vor dem Hintergrund eines
gesittigten europdischen Automobilmarktes zusitzliche Bedeu-
tung. Zwar prognostizieren die Autoren Cerwenka und Rommers-
kirchen 1983 in einer Studie im Auftrag des Bundesverkehrsmini-
steriums fiir das Jahr 2000 rund 31,5 Millionen PKW (einschlief3-
lich Kombi) fiir die Bundesrepublik bei einem Stand von derzeit
rund 26 Millionen Fahrzeugen. Und es sieht so aus, als ob diese
Prognose eintreffen wird, dient sie doch Ministerien und Behorden
als Planungsgrundlage etwa fiir den Bundesverkehrswegeplan. In-
dustrie und StraBenbau arbeiten so an der Erfiillung ihrer eigenen
Prognose.

Doch die Zeiten zweistelliger Zuwachsraten, wie sie von der er-
sten Shell-Prognose 1959 vorhergesagt wurden (»Verdopplung des
PKW-Bestandes bis 1965«) und dann auch tatséichlich eintraten,
sind vorbei. Die Situation beschreibt BMW-Chef Eberhard von
Kuenheim treffend: »Es gibt zu viele Autos, aber zu wenig BMWs5. «

Heute

Ein Ausweichen auf den US-Markt ist auch nicht mehr méglich,
nachdem durch einen realistischen Dollarkurs langfristige Absatz-
schwierigkeiten zu erwarten sind, auch wenn es derzeit vor allem
Renault, Fiat, Audi, VW und Porsche betrifft. Damit in dieser Si-
tuation der Sittigung der Autoverkehr auch dann noch ermdglicht
wird, wenn er schon unmoglich geworden ist, wird Prometheus
entwickelt.

Prometheus und der private
Gutertransport - k.o. fiir die Eisenbahn

Ganz so neu wie der Reklameaufwand suggerieren mochte, ist
die im Rahmen von Prometheus vorgeschlagene individuelle Ver-
kehrsbeeinflussung mit Zielfithrung und Routenwahl nun auch wie-
der nicht.

Die Grundidee eines Autofahrer-Leit- und -Informationssystems
(ALI - von Blaupunkt) wurde bereits zwischen 1979 und 1981 auf
einem ausgewihlten Autobahn- und BundesstraBennetz im Ruhrge-
biet bei Recklinghausen erprobt. Dabei dienten die in den Boden
verlegten Induktionsschleifen nicht nur zur Volkszdhlung, sondern
auch zur Dateniibertragung von und zum Fahrzeug. In den fiir den
Versuch eigens ausgestatteten Fahrzeugen mufite zu Fahrtbeginn
das Fahrziel angegeben werden. Vom Verkehrsrechner in der Zen-
trale in Recklinghausen wurde dann aufgrund einer Kurzzeitprog-

nose der in der jeweiligen Verkehrssituation giinstigste Weg berech-
netund auf einem Anzeigefeld im Fahrzeug neben dem Tachometer
mit Richtungspfeilen angezeigt. Eine bundesweite oder gar euro-
paweite Einfithrung erwies sich damals als nicht wirtschaftlich.
Mittlerweile sind die Miniaturisierungsmoglichkeiten weiter fort-
geschritten, und die gesamte Fahrzeugelektronik hat sich weiter-
entwickelt, so daB es durchaus verniinftig erscheint, die damals
erarbeiteten Grundlagen nicht nur in einem Grofiversuch »ALI-
Scout« 1988 in Berlin unter Verwendung von Infrarotbaken an 200
Stellen, meist als Zusatz an einer Ampel, sondern auch in Prome-
theus weiterzufiihren.

Die Anstrengungen zum Ausbau eines elektronischen Wegwei-
sersystems vermitteln den Eindruck, als seien Europas Autofahrer
standig in unbekanntem Gelidnde unterwegs. Dabei zeigt ein Blick
auf die im Auftrag des Bundesverkehrsministeriums seit 1976 jahr-
lich durchgefiihrten »kontinuierlichen Erhebungen zum Verkehrs-
verhalten« (KONTIV), daB drei Viertel aller PK W-Fahrten Fahrten
zur Arbeit und zum Einkaufen sind. Das hehre Ziel des elektroni-

uber Satellit
sy

Morgen mit Prometheus

schen Weghelfers ist offensichtlich nur ein Vorwand fiir andere Ab-
sichten. Es geht darum, die Infrastruktur fiir Betriebsleitsysteme
im StraBengiitertransport zu schaffen, um so dem privaten Giiter-
transport auch organisatorisch gegeniiber der Eisenbahn einen wei-
teren Vorteil zu verschaffen. Fiir den Fuhrpark eines privaten Gii-
tertransportunternehmens ist es interessant, in Abhéngigkeit von
der jeweiligen Verkehrssituation Touren zu planen und Fahrtrouten
auszuwihlen. Mobile Kommunikation kann hier den Betriebsab-
lauf wesentlich vereinfachen: Vor Ort werden Belege erstellt, Auf-
trige in der EDV iiberspielt und der Bestand im Laderaum erfaft.
Ein neuer Rationalisierungsschub wird so vorbereitet. Der Fahrer
vor Ort iibernimmt mit Unterstiitzung der neuen Informations- und
Kommunikationssysteme im StraBenverkehr Aufgaben, die bisher
die Verwaltung iibernommen hat.

Verstindlich, daB die OTV diese Entwicklung sehr skeptisch ver-
folgt.

In einer Broschiire »Die Industrialisierung des Giiterverkehrs .
oder der Fernfahrer der Zukunft« weist die Gewerkschaft auf die
Gefahren einer Entwicklung hin, die vom »Kapitin der LandstraBe«
zum »Fernfahrer als Bandarbeiter am TransportflieBband« fiihrt —
computeriiberwacht und Datenfunk-gesteuert. Wenn durch die
Aufldsung der nationalen Ordnungsrahmen der européische Giter-
verkehrsmarkt liberalisiert wird, werden nur grofie Transportkon-
zerne iiberleben, die komplette Distributions- und Logistiksystem
anbieten. Genauer Zeitplan, Toureniiberwachung und elektroni-
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sche Diagnosesysteme sind Rationalisierungsinstrumente, die zu
Arbeitsplatzverlusten fithren und die die Gefahr einer Dequalifika-
tion der Fernfahrer in sich bergen.

Tourenplanung und verkehrsabhéngige Routenfithrung sind ge-
koppelt an eine Entnetzung des StraBengiiterfernverkehrs und eine
Konzentration auf wenige Giiterverteilzentralen. Eine Tourenfein-
planung, wie sie bisher nur der erfahrene LKW-Fahrer machen
konnte, entfillt dabei. Elektronische Diagnosesysteme, noch dazu
mit Datenfunk zur Wartungszentrale, machen eigene Fahrzeug-
kenntnisse der Fernfahrer iiberfliissig.

Autoverkehr 2000 - es geht auch anders

Européische Unternehmenskooperationen und die Sicherung
der wirtschaftlichen Konkurrenzfahigkeit — konnte es nicht auch
andere Motive fiir eine europdische Technologiepolitik geben? Ist
es zuviel verlangt, die parlamentarischen Kontrollgremien in die

Ubermorgen

verkehrspolitische Zukunft Europas mit einzubeziehen? Warum
warnt nur Jochen Richert vom DGB-Bundesvorstand vor den sozia-
len und &kologischen Folgen einer einseitigen Festlegung im
Prometheus-Programm auf den Individualverkehr? Im Zusam-
menhang mit der Diskussion um die Einfithrung von Tempo 80 auf
LandstraBen und Tempo 100 auf Autobahnen haben Wissenschaft-
ler der Projektgruppe Energie und Gesellschaft der Technischen
Universitéit Berlin unter Leitung von Klaus Traube ein »Szenario
Autoverkehr 2000« entwickelt und dabei Wege zu einem dkologisch
und sozial vertriglichen Autoverkehr aufgezeigt.

Ein Biindel von autotechnischen und verkehrsleitenden MaBnah-
men wird dabei entwickelt, dessen Verwirklichung offentlich er-
zeugter Druck auf der Kooperationswilligkeit der Automobilindu-
strie gewahrleistet. Nicht européische Forschungsprogramme auf
demokratiefernen Ministerkonferenzen beschlossen, sondern eine
breit angelegte Diskussion iiber Abgaskatalysatoren, RuBfilter und
Motorkapselung, iiber Geschwindigkeitsbefriedung und die 6ko-
logischen und sozialen Kosten des Autoverkehrs, iiber die Zuriick-
gewinnung des StraBenraums fiir FuBganger und Radfahrer bilden
den Schwerpunkt dieser Neuorientierung der StraBenverkehrs-
politik.

In dieser konkreten Vision werden Verkehrsleitsysteme und elek-
tronische Ausriistung der Kraftfahrzeuge dazu benutzt, die inner-
stidtischen Tempo 30 Zonen durch entsprechende Motorabschal-
tungen nicht zur bloBen Absichtserkldrung zu degradieren. Radar-

gesteuerte Abstandskontrolle dient hier nicht als Verkaufsargument
und PR-Gag, sondern als MaBinahme zur VergleichmaBigung des
Verkehrsablaufs in Kombination mit einer Begrenzung der Motor-
leistung. Spitzengeschwindigkeiten bis iiber 200 km/h und entspre-
chend hoher Kraftstoffverbrauch der starken Motoren bei niedri-
gen Geschwindigkeiten erscheinen als absurde Entwicklungen
nach der Einfiihrung einer einheitlichen Geschwindigkeitsbegren-
zung auf Tempo 100 auf Autobahnen.

Solche Szenarien kommen bei Prometheus nicht vor. Zwar ent-
werfen die Verkehrstechniker im Programm »Pro-Gen« Szenarien
kiinftiger Transportsysteme und schlagen technokratische Losun-
gen wie Parkraummanagement mit Parkraumanforderung vom hei-
mischen Terminal aus vor. Auch findet sich da und dort ein Hinweis
auf einen Verbundbetrieb zwischen Individualverkehr und offentli-
chem Verkehr, aber bei der Definition von elektronischen Kompo-
nenten fiir die Prometheussysteme ist davon nicht mehr die Rede
und die Strafenbahn kommt nur noch als Gleichstromstérquelle fiir
eine autarke MagnetkompaBnavigation vor. Wird im Rahmen von
»Pro-Gen«noch verschamt auf die direkten Eingriffsmoglichkeiten
in die Geschwindigkeitsregelung zur Verwirklichung einer Tempo-
begrenzung aufmerksam gemacht, so sucht man vergebens in den
industriellen Unterprogrammen nach elektronischen Komponen-
ten hierzu.

Elektronische Hilfen zur Fahrgastinformation in Bussen und
Bahnen finden sich ebensowenig wie Sensorsysteme und Datenver-
arbeitungseinrichtungen fiir griine Welle von FuBgingern und Rad-
fahrern.

Ohne eigene Stromversorgung bleiben FuBganger und Radfahrer
und mit ihnen die ganze nicht fithrerscheinfihige Bevolkerung von
der schonen neuen Prometheus-Welt ausgeschlossen.

Wer befreit Prometheus aus seiner mifilichen Lage, die mcht
minder miBlich ist als die der griechischen Sagengestalt? Die Be-
freiung wird aus Stiddten wie Freiburg kommen, wo mit stark ver-
billigten Umweltkarten und einer Wende in der Verkehrspolitik, die
den Ausbau des StraBenbahnnetzes ermoglichte, die Attraktivitit
von Bussen und Bahnen erh6ht und der Autoverkehr spiirbar ver-
ringert wurde. Herakles, der Prometheus befreite, wird vielleicht
aus der Schweiz kommen. Dort sollen mit Autobahngebiihr, Tempo
80 auf LandstraBen und Tempo 120 (demnéchst 110) auf Autobah-
nen sowie einer erfolgreichen Abstimmung iiber den Ausbau der
Schweizerischen Bundesbahnen zu einem modernen Eisenbahn-
netz mit ansprechenden Stidteverbindungen ohne ehrgeizige
Hochgeschwindigkeitsstrecken die Verkehrsstrukturen umgekehrt
werden.

Und die SSB ist schon heute die Eisenbahn mit dem hdchsten
Kostendeckungsgrad in Westeuropa. Das 150 Jahre alte Leitsystem
»Schiene« hat noch lange nicht ausgedient. ¢

Literatur

P.M. Bode, S. Hamberger, W. Zingl: Alptraum Auto, Miinchen 1986
F. Vahrenholt (Hrsg.): Tempo 100 — Soforthilfe fiir den Wald, Reinbek 1984
A. Kuhlmann: Auto und Verkehr bis 2000, TUV Rheinland, K&ln 1983

J. Scheffram: Der Streit um die Hochtechnologieforderung, Blitter f. deutsche u.
internationale Politik, 2/1986

Kommission der europdischen Gemeinschaften: 2nd Prometheus-Symposium,
general Introduction, Briissel 30.11./1.12.1987

Gewerkschaft OTV (Hrsg.): Die Industrialisierung des Giiterverkehrs oder der
Fernfahrer der Zukunft, Stuttgart, Oktober 1986




	Halbgott unter der Motorhaube

