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Im Bereich der Intelligenten Verkehrssysteme gab es in den letzten
Jahren durch die Verbesserung und Neuentwicklung von
Fahrassistenzsystemen (FAS) und Intelligenten
LN Transportsystemen (ITS) einen erheblichen technologischen
Fortschritt. Diese Systeme erfordern allerdings detaillierte Tests
anhand von Feldversuchen und Verkehrssimulationen, mit denen
ihre Wirkungsweise und Effektivitdt nachgewiesen werden kann.
Teil dieser Simulationen sind diverse Kenngréfien, mit deren Hilfe
einzelne  Situationen  zwischen  Fahrzeugen auf ihre
Verkehrssicherheit hin untersucht und bewertet werden konnen.
Aufgrund der wachsenden Komplexitat der Technologien und der
damit verbundenen Simulationen ist es zwingend notwendig, diese
Kenngrofien beziiglich ihrer Aussagekraft zu untersuchen und
gegebenenfalls dem technologischen Fortschritt anzupassen.
In dieser Arbeit wird ein Uberblick Uber diese Kenngrofien
gegeben und (berlegt, wie durch ihre Kombination oder
- . Weiterentwicklung eine genauere Aussage bezlglich der
Kooperatives Hinderniswarnsystem Verkehrssicherheit gegeben werden kann.

[http://www.all-electronics.de/texte/anzeigen/52450/ Anforderungen-an-Testwerkzeuge-am-Beispiel-Baustellenwarnung]

Dafiir wird nach einer kurzen Einfiihrung in die Intelligenten 1:g——-———*h —
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Dafiir wurde der Datensatz eines groft angelegten Feldversuches £ 60 —heln SmTD
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entscharft wird.

Anteile verschiedener Einflussfaktoren an TH<0,8s Weiter wurden anhand dieser Ergebnisse Uberlegungen
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el e mindert = Fahstreifenwechsel kombiniert werden koénnen, um Verkehrssituationen besser

: einzuschatzen. Diese Uberlegungen wurden schiussendlich an
einem weiteren Datensatz zu einem liegen gebliebenen Fahrzeug
und einer dadurch  entstandenen  Fahrstreifensperrung
angewendet. Dabei wurde herausgearbeitet, dass viele als
gefahrlich eingestufte Verkehrssituationen an denen
aufeinanderfolgende Fahrzeuge einen zu kleinen Nettoabstand
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