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1. Zuwendungszweck

Die Zukunft der Mobilitat erfordert neuartige Ansatze und integrierte Losungselemen-
te der Technologiefelder Fahrzeug, Energie, Informations- und Kommunikationstech-
nik (IKT) und Produktion. In der Mobilitat erfolgt aktuell ein Paradigmenwechsel vom
,Produkt Automobil® zur ,Dienstleistung Mobilitat“. Dieser Paradigmenwechsel erfolgt
auch mit dem Ziel der nachhaltigen Mobilitat. Nachhaltige Mobilitat heif3t, die Mobili-
tatsbedirfnisse in Zukunft in einer dauerhaft umweltvertraglichen Weise zu gewahr-
leisten. Dies gilt fir Menschen und Wirtschaft. Zudem mussen die Mobilitdtschancen
benachteiligter Bevélkerungsgruppen verbessert werden.

Verschiedene Informationsquellen im und um das Fahrzeug werden zuklnftig noch
starker miteinander verknipft, um Systeme flr eine effiziente Steuerung des Ver-
kehrsflusses und Fahrerassistenzsysteme fir eine Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit zu ermdglichen. Ein wesentlicher Aspekt ist dabei die weitere Automation



von Fahrfunktionen. Zukinftig werden Fahrzeuge in der Lage sein, durch (teil-) au-
tomatisierte Fahrfunktionen den Fahrer weiter zu entlasten und in kritischen Situatio-
nen zu unterstitzen — oder solche Situationen ganz zu vermeiden. Gleichzeitig wird
sich auch das Erlebnis Fahren Uber neue Komfortfunktionen verandern. Content, Da-
ten und Services werden Mehrwertdienste ermdglichen und sind somit Grundlage fur
neue Geschaftsmodelle, fur die ein Milliardenmarkt prognostiziert wird. Die Optimie-
rung von Schnittstellen ist sowohl fahrzeugseitig als auch verkehrsseitig von wesent-
licher Bedeutung und Grundlage fiir die Gestaltung intermodaler Wegeketten, die
Kommunikation zwischen Fahrzeugen untereinander (C2C) ebenso wie zwischen
Fahrzeug und Infrastruktur (C2X-Kommunikation, wobei X ebenfalls/allgemein fir ein
anderes Fahrzeug oder die Infrastruktur stehen kann). Mit der Digitalisierung erleben
wir eine Revolution im Fahrzeugbau, Automotive- und Mobilitatssektor. Dies betrifft
einerseits die intensive Anwendung von IKT z.B. bei der Vernetzung innerhalb und
von Fahrzeugen bis hin zu automatisierten Fahrfunktionen oder rechnergestitzten
intermodalen Wegeketten. Andererseits verandern sich in etablierten und neuen Ge-
schaftsmodellen die Kunden-Lieferanten-Schnittstellen aufgrund der Verschiebung
der Entwicklungs- und Fertigungsanteile weg von mechanischen Elementen hin zu
digitalisierten Elementen und Software. Insbesondere an diesen Schnittstellen be-
stehen im Markt besonders hohe Wertschopfungspotenziale und begiinstigen disrup-
tive Technologie, also Verdrangung bis hin zur Abldsung bestehender Produkte oder
Dienstleistungen.

Wichtige Treiber neuer Mobilitatslosungen sind ,Embedded IT*, ,Connected Car",
~oharing Economy” und "Automatisiertes Fahren". Erste Funktionen des automati-
sierten Fahrens kénnen bereits heute von Kunden in Serienprodukten kauflich er-
worben werden. Dariber hinaus werden automatisiert fahrende Prototypen mit Aus-
nahmegenehmigungen auf Stral3en in Baden-Wirttemberg erprobt.

Fur eine zukunftsorientierte Regionalentwicklung gilt es, die technologischen Schlius-
selthemen weiter voranzutreiben und zu erforschen, da die Entwicklungsintensitat im
amerikanischen und asiatischen Raum in diesem Themenkomplex ausgesprochen
dynamisch und mit Mitteln gut ausgestattet ist. Die Digitalisierung dieser Branche
erfordert es bereits zum jetzigen Zeitpunkt, die verkehrs- und datenrechtlichen Rah-
menbedingungen sowie die gesellschaftliche Akzeptanz zu betrachten und Empfeh-
lungen hierzu abzuleiten. Gerade fir Baden-Wurttemberg ist es aufgrund seiner sehr
guten Ausgangsposition bedeutend, die entscheidenden Impulse so frith wie moglich
zu setzen. Die Landesregierung Baden-Wirttemberg unterstitzt daher die Digitalisie-
rung der Mobilitat durch ein Ma3nahmenpaket zum vernetzten und automatisierten
Fahren mit in Summe finf Millionen Euro. Die Schwerpunkte dieses MalRnahmenpak-
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tes sind zum einen die hier vorliegende Bekanntmachung des Ministeriums fur Fi-
nanzen und Wirtschaft, die den Aufbau eines Testfeldes zum vernetzten und automa-
tisierten Fahren adressiert. Der zweite Schwerpunkt ist die Ausschreibung des For-
schungsforderprogramms ,Smart Mobility“ der Ministerien fur Wissenschaft, For-
schung und Kunst sowie fur Verkehr und Infrastruktur. Diese Ausschreibung fordert
transdisziplindre Forschungsvorhaben, die grundlegende Fragen des automatisierten
und vernetzten Fahrens adressieren und fir die Uberprifung ihrer Algorithmen, Hy-
pothesen und Modelle empirisch auf dem Testfeld arbeiten. Sie ist, aufbauend auf
den konkreten Spezifikationen des Testfelds, fur die zweite Jahreshélfte 2016 ge-
plant.

Um sowohl im internationalen Vergleich, als auch im Wettbewerb der Bundeslander
als Mobilitats- und Automobilstandort an Attraktivitat nicht zu verlieren, sieht die Lan-
desregierung die Etablierung eines Testfeldes zum vernetzten und (teil-) automati-
sierten Fahren in Baden-Wurttemberg als erforderlich an. Ziel hierbei ist zum einen
die engere Verzahnung der Fahrzeugbranche mit der IKT-Industrie. Die Verkehrsinf-
rastruktur und die CarlT-Architekturen missen fur die Vernetzung der Informationen
und Automatisierung von Fahrfunktionen erweitert und harmonisiert werden. Zum
anderen soll Gber ein technologieoffenes und einzelunternehmensunabhangiges
Testfeld ein Entwicklungs-, Erprobungs- und Validierungsumfeld geschaffen werden.
Vor allem fur die vielen kleinen und mittleren Unternehmen, welche auf dem The-
menfeld car-connect und automatisiertes Fahren forschen, entwickeln und arbeiten,
ist ein Testfeld erforderlich, um die entwickelten Systeme in Kooperation mit Fahr-
zeugherstellern, Systemzulieferern und Forschungseinrichtungen zu erproben und zu
validieren. Zur Konzeption, Planung und dem Aufbau eines solchen Testfeldes zum
vernetzten und (teil-) automatisierten Fahren stellt das Ministerium fur Finanzen und
Wirtschaft Baden-Wirttemberg bis zu 2.500.000 Euro zur Verfugung.

2. Gegenstand der Forderung

Im Rahmen der Erforschung und Entwicklung von Fahrzeugen mit automatisierten
Fahrfunktionen, sowie den sie nutzenden Geschaftsmodellen, ist die Durchfiihrung
von Tests in speziellen Testgebieten, aber auch im realen Verkehrsumfeld unabding-
bar. Prinzipiell ist ein Testen automatisierter Fahrzeuge heute auf 6ffentlichen Stre-
cken bereits moglich und durch entsprechende Ausnahmeregelungen auch gesetz-
lich erlaubt, erfordert nach aktuellem Stand jedoch stets einen Sicherheitsfahrer am
Steuer. Je nach Komplexitat der Umgebung und gewahltem Ansatz zur Automatisie-
rung spielt auch die Vernetzung von Fahrzeugen mit einer IT-Infrastruktur (Backend-
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Server), beispielsweise zur Kommunikation aktualisierter Streckeninformation oder
fur kooperative Fahrmandover, der Fahrzeuge untereinander und/oder der Infrastruk-
tur wie Lichtsignalanlagen und Schilderbriicken eine wichtige Rolle.

Insbesondere in komplexen Umgebungen, wie im stadtischem Umfeld oder auf
LandstralRen, kbnnen eine Vielzahl von Situationen, die im Zusammenspiel mit ande-
ren Verkehrsteilnehmern (nicht automatisierte Fahrzeuge, Radfahrer, Ful3ganger)
auftreten, auf einer stark begrenzten, geschlossenen Teststrecke nicht ausreichend
nachgebildet werden. Auch Reaktionen im Verkehrsverhalten, die tber die reine
Substitution eines Fahrzeugs durch ein automatisiertes Fahrzeug hinausgehen, sol-
len im Testfeld untersucht werden. Die Definition eines Testfeldes umfasst im Weite-
ren unterschiedliche Testgebiete und Teststrecken, um damit eine hochwertige und
anwendungsnahe F&E-Infrastruktur fur Wirtschaft und Forschung in Baden-
Wirttemberg auszubilden. Ein Testfeld muss fir alle interessierten Akteure zugang-
lich sein und alle Auspragungen von Stral3entypen — Autobahn, Landstrale, Stadt-
gebiet — mit allen wesentlichen Auspragungen an Verkehrsflachen und baulichen
Umgebungen bis hin zu verkehrsberuhigten Bereichen und ,Shared Spaces” umfas-
sen und flir Tests mit entsprechender fest installierter und/oder mobiler Infrastruktur
ausgerustet werden. Sie dient dabei neben der Erforschung von Fahrzeugautomati-
sierung und Fahrzeugvernetzung in den verschiedensten Verkehrsszenarien auch
der Erforschung der Nutzerakzeptanz sowie der informationstechnischen Systeme
zur Vernetzung und Gewabhrleistung der Betriebssicherheit sowie der Entwicklung
von neuen Dienstleistungen und Geschaftsmodellen.

Das Testfeld soll Giber das Autobahnnetz schnell erreichbar sein und allen interes-
sierten Firmen und Forschungseinrichtungen zur Verfiigung stehen. Dariber hinaus
sollen neben allen Stral3entypen auch Tunnel und Strafl3en verschiedenen Alters so-
wie offentlicher Nahverkehr mit Bahn und Bus existieren.

Zur frihzeitigen Absicherung von automatisierten Fahrfunktionen, insbesondere bei
der Ubergabe der Systemverantwortung zwischen Mensch und Fahrzeug und si-
cherheitskritische Situationen kdnnen Simulationsumgebungen diese virtuell und ge-
fahrlos nachstellen, bewerten, abprifen und absichern und sind daher sinnvolle Er-
ganzungen zum Testfeld und runden ein Konzept fur das Testfeld zum vernetzten
und (teil-) automatisierten Fahren in Baden-Wirttemberg sinnvoll ab.

Das "Testfeld zum vernetzten und (teil-) automatisierten Fahren Baden-Wirttemberg"
muss mindestens die folgenden Grundbestandteile beinhalten:



Die Anforderungen an das automatisierte Fahren wachsen von Auto-
bahnstrecken Uber geschlossene Betriebsgelande und Landstral3en bis
hin zum innerstadtischen Verkehr. Dabei ist das Gefahrenpotenzial des
Landstral3enverkehrs aufgrund der hohen Relativgeschwindigkeiten am
hdchsten einzustufen. Das Testfeld muss unterschiedliche Auspra-
gungen an Streckentypen anbieten. Ein Testfeld muss mittelfristig
ausgelegt und auch fur neue, heute noch unbekannte Mobilitatsldsungen
erweiterbar und nutzbar sein — beispielsweise elektromobile, autonome
Mobilitatslosungen in Innenstadtbereichen zur Personenbeférderung o-
der Lieferverkehr, aber auch autonome Nutzfahrzeuge zur Ver- und Ent-
sorgung im stadtischen Raum bis hin zu verkehrsberuhigten Bereichen.
Je mehr dieser Anwendungsfalle in einem Testfeld kombiniert werden
kénnen, desto héher werden die Synergien fir Skalierbarkeit und Kom-
merzialisierung ausfallen. Fur elektromobile Losungen soll eine entspre-
chende Ladeinfrastruktur bereitgestellt werden kénnen. Ein weiterer
wichtiger Aspekt ist das automatisierte Parken, ggf. auch vdllig fahrerlos,
das heute aus rechtlichen Griinden noch nicht im 6ffentlichen Raum ge-
testet werden kann. Hier ist eine spezielle Infrastruktur in Parkhausern
und auf Parkflachen wiinschenswert, die dies beispielsweise durch eine
zentrale Kameraluberwachung erlaubt.

Grundvoraussetzung fur ein Testfeld ist eine normgerechte, klar erkenn-
bare Markierung und Beschilderung der Verkehrsinfrastruktur, wie bei-
spielsweise Fahrbahnen, Baustellen etc. als eine Grundlage fir die Eva-
luierung der Wahrnehmungsfahigkeit der Systeme. Im Testfeld missen
zudem jeweils ortlich hoch genaue (d.h. Zentimeterbereich), detaillierte
und aktuelle Karten durch einen Betreiber zur Verfligung gestellt wer-
den. Hierbei sind auch umfassende Rohdaten zur Umsetzung verschie-
dener Kartierungsverfahren zu bericksichtigen, um Anforderungen und
letztlich angemessene Kartierungs-Standards zu erarbeiten. In den Kar-
ten missen dabei alle relevanten Objekte, Verkehrsflachen etc., mit
exakter Position und Typ, hinterlegt sein (attributierte Karte). Die Karten
mussen beispielsweise Uber zentrale Serverkonzepte zeitaktuell den
Fahrzeugen per drahtlose Kommunikation tGbermittelbar sein. Alternativ
werden sie zu Beginn der Tests jeweils aktuell auf das Fahrzeug gela-
den. Zum Testen lernender, temporal-situativer Karten ist auch ein Rick-
kanal (Datenkommunikation) vorzusehen, in dem die Fahrzeuge Abwei-
chungen zwischen ihrer lokalen Wahrnehmung und den Karteninformati-
onen mitteilen kdnnen. Selbst kurzzeitig eingerichtete lokale Baustel-



len/Absperrungen sollen vorab gemeldet und in der Karte hinterlegt sein,
ggf. zunachst als Stelle mit Abweichung von den vorliegenden Daten und
eventuell notwendigem manuellen Eingriff, um die Sicherheit zu gewahr-
leisten. Zum Testen von Erkennungsverfahren der Fahrzeuge und als
Backup sollen dynamisch veranderbare Verkehrszeichen und auch Licht-
signalanlagen ihren jetzigen und falls vorhanden zukinftigen Status
drahtlos kommunizieren kénnen.

Automatisiertes Fahren und Fahrzeugvernetzung (Kooperatives Fahren)
werden funktional zusammenwachsen. Das Testfeld muss daher eine
Infrastruktur fur die C2X-Kommunikation (Kommunikation zwischen
Fahrzeugen oder zwischen Fahrzeug und der Verkehrsinfrastruktur) vor-
sehen, die beide Anwendungen (einzeln und gemeinsam) ermdglicht. Die
aktuelle Streckeninformation (Unfélle, Staus, Baustellen, etc.) sowie die
Freigabe des Testbetriebs sollen den Fahrzeugen tber einen gesicherten
Kommunikationskanal innerhalb der Region per Funk zur Verfiigung ste-
hen. Die erzielbare Aktualitdt h&ngt von den verfiigbaren Datenquellen
(Polizei, etc.) und/oder der infrastrukturbasierten automatischen Stre-
ckenerfassung/-tuberwachung durch Sensoren wie Kameras, LIDAR-
Sensoren (Laserbasierte Sensoren) oder Radarsensoren ab. Diese aktu-
elle Verkehrsflusserfassung dient nicht nur der Bereitstellung aktueller
Verkehrslageinformationen, sondern ist insbesondere auch fur Evaluie-
rungszwecke zumindest auf ausgewahlten Teilabschnitten erforderlich.
Mit diesen Referenz-Daten kdnnen beispielsweise kritische Situationen
im Fahrbetrieb erkannt werden, welche ansonsten nur selten direkt be-
obachtbar waren. Ferner erlaubt dies die funktionale Untersuchung der
Kooperationen zwischen automatisierten Fahrzeugen und manuell ge-
steuerten Fahrzeugen sowie die Bewertung der Handlungsplanung ein-
zelner Fahrzeuge oder von Fahrzeugen im Verbundbetrieb aus Uberge-
ordneter Sicht.

Fur die Kommunikationstechnik zwischen Fahrzeugen untereinander
(C2C) oder zwischen Fahrzeugen und Infrastruktur (C21) kommen aus
heutiger Sicht noch verschiedene Technologien in Frage, z.B. der Mobil-
funk LTE/5G-Standard mit gesichertem Service, spezielle und inzwischen
standardisierte WLAN-Protokolle oder weitere proprietare Losungen. Die
Infrastruktur muss hier flexible Losungen unterstiitzen und in ausgewahl-
ten Teilabschnitten eine liickenlose Abdeckung mit ausreichender Daten-
rate gewéahrleisten. Hinsichtlich der benétigten IT-Infrastruktur ergeben



sich Fragestellungen bezuglich der Systemarchitektur sowie der Privacy
und Security (Datensicherheit). Zur Infrastruktur gehért auch das Daten-
Management und der Betrieb von Backend-Servern, die zentral die aktu-
ellen Informationen (Karten, Staus, Vorkommnisse) des Testfeldes oder
von Teilstiicken verarbeiten, verwalten und den Verkehrsteilnehmern
dann Uber die Kommunikationskanale zur Verfligung stellen und die Er-
probung von Geschaftsmodellen und IKT-basierten Dienstleistungen er-
maoglichen.

Der Betrieb des Testfelds muss firmen- und einrichtungsunabhangig
gewahrleistet werden, um einen gleichberechtigten Zugang aller Interes-
senten zu ermoglichen. Hierbei muss sichergestellt werden, dass Un-
ternehmen und Einrichtungen im Sinne des Unionsrahmens flr staatli-
che Beihilfen zur Férderung von Forschung, Entwicklung und Innovation
das Testfeld zu marktiblichen Preisen nutzen kdnnen. Die Ausarbei-
tung eines geeigneten Betriebskonzepts und eines nachhaltigen Be-
treibermodells sind daher wesentliche Bestandteile eines Testfeldes
und des im Antrag darzustellenden Gesamtkonzepts. Der Zuwendungs-
empfanger hat insbesondere sicherzustellen, dass fir die Dauer der
Zweckbindungsfrist von funf Jahren (vgl. Ziffer 5.) ggf. erwirtschafte-
te Uberschiisse aus dem Betrieb des Testfelds vollumfanglich in
Vorhaben im nichtwirtschaftlichen Bereich i.S.d. Ziffer 2.1.1 des Uni-
onsrahmens fir staatliche Beihilfen zur Férderung von Forschung, Ent-
wicklung und Innovation im Zusammenhang mit dem Testfeld flieRen.

Da das Testfeld nicht nur zur Erforschung technischer Ablaufe, sondern
auch der Entwicklung neuer Geschaftsmodelle dient, sind Verkehrs-
dienstleister in die Konzeption des Testfelds einzubeziehen und ihre Ge-
schaftsabsichten in Letter of Intent zu dokumentieren. Dabei kommen
insbesondere Fahrzeugverleih- und Carsharingfirmen und OPNV-
Anbieter in Frage. Wichtiger Bestandteil des Gesamtkonzepts ist die Ein-
beziehung der lokalen Stellen und Behdrden (Lokalpolitik, Kommunen,
Stral3enbau, Polizei, Stadtwerke, Feuerwehr, etc.), da ein Testfeld nur
durch ein gutes Zusammenspiel aller Beteiligten realisiert und nachhaltig
betrieben werden kann. Hierzu sind dem Antrag entsprechende Letter of
Intent beizulegen.

Der Betrieb des Testfeldes ist nicht Bestandteil der Férderung und muss
durch Eigen- und Drittmittel, beauftragte Forschungs- und Erprobungs-



vorhaben der Wirtschaft sowie ggfs. anderer Forschungseinrichtungen,
sichergestellt werden. Hierzu sind dem Konzept bzw. dem Antrag ent-
sprechende Letter of Intent mit verbindlichen Finanzierungszusagen sei-
tens der Partner beizulegen.

Weitere Aufgaben des Betreibers des Testfeldes:

e Forderung, Einrichtung und Betrieb des Testfeldes werden in Abstim-
mung mit dem Ministerium fur Finanzen und Wirtschaft durch eine ent-
sprechende Offentlichkeitsarbeit begleitet.

e Der Trager bzw. Betreiber des Testfeldes ist mit der Landesagentur e-
mobil BW und der von dieser gemanagten AG Intelligent Move des Spit-
zenclusters Elektromobilitdt Stid-West vernetzt und informiert die e-mobil
BW beispielsweise uber offentliche Termine im Zusammenhang mit der
Schaufensterfunktion des Testfeldes.

e Der Trager bzw. Betreiber des Testfeldes dokumentiert die Zahl der im
Testfeld durchgefuhrten Erprobungen sowie Anzahl und Namen der be-
teiligten Partner aus Wirtschaft und Wissenschatft.

3. Rechtsgrundlagen

Die Zuwendungen werden gewahrt nach Maf3gabe des § 44 in Verbindung mit § 23
der Landeshaushaltsordnung (LHO) sowie der Verwaltungsvorschriften hierzu (VV-
LHO); insbesondere gelten die Allgemeinen Nebenbestimmungen fur Zuwendungen
zur Projektforderung (ANBest-P, ANBest-K) in der jeweils aktuell giltigen Fassung.
Weitere Bedingungen und Auflagen werden ggfs. im Zuwendungsbescheid festge-
legt.

Ein Rechtsanspruch der Antragsteller auf Gewahrung der Zuwendung besteht nicht.

4. Zuwendungsempfanger

Antragsberechtigt sind Hochschulen und gemeinniitzige, auf3eruniversitare wirt-
schaftsnahe Forschungseinrichtungen sowie Kommunen mit Sitz in Baden-
Wirttemberg. Gewerbliche Unternehmen sind von der Férderung ausgeschlossen.
Eine gemeinsame Antragstellung durch mehrere Antragsteller (Konsortium) ist
grundsatzlich zulassig. Einer der Teilnehmer des Konsortiums (im Folgenden ,An-



tragsteller®) ist hierbei fur die Koordinierung des Konsortiums verantwortlich. Der An-
tragsteller fungiert gegeniber dem Ministerium fur Finanzen und Wirtschaft als zent-
raler Ansprechpartner und tibernimmt die rechtliche Rolle des Zuwendungsempfan-
gers. Er ubernimmt die Verantwortung fur Konzeption, Planung, Aufbau, Umsetzung
und den nachhaltigen Betrieb des Testfeldes. Die Konsortialpartner mussen ihre
Rechte und Pflichten zur Erfullung des Zuwendungszweckes in einem Kooperations-
vertrag regeln. Der nachhaltige Betrieb des Testfeldes muss nachvollziehbar und
nachweislich fur mindestens funf Jahre sichergestellt sein.

5. Art, Umfang und Hohe der Zuwendung

Die Zuwendung wird im Wege der Projektférderung als Anteilsfinanzierung in Form
eines Zuschusses gewahrt. Der maximale Fordersatz betragt 90 % der forderfahigen
Gesamtkosten. Forderféahig sind notwendige Investitionen in Hard- und Software zum
Aufbau eines Testfeldes (Forschungsinfrastruktur) wie oben beschrieben sowie de-
ren Implementierung. Diese Investitionen missen in ein Gesamtkonzept zum Aufbau
und Betrieb eines Testfeldes eingebettet sein. Weiter sind eigene Personalausgaben
des Zuwendungsempfangers in direktem Zusammenhang mit der Planung, Konzep-
tion, Aufbau und Inbetriebnahme des Testfeldes sowie Fremdleistungen und Sach-
ausgaben im Zusammenhang mit der Planung und Umsetzung der Konzeption sowie
Organisation und Durchfiihrung von QualifizierungsmafRnahmen im Zusammenhang
mit dem Aufbau und Betrieb des Testfeldes forderfahig. Der Betrieb (nachhaltiges
Betreibermodell) des Testfeldes ist essentieller Bestandteil des Konzepts. Dieser ist
nicht forderfahig und durch Mittel Dritter und/oder Eigenleistungen nachweislich zu
finanzieren. Die maximale Forderung des Ministeriums fur Finanzen und Wirtschaft
zum Aufbau des Testfeldes betragt 2.500.000 Euro.

Die mit Hilfe der Zuwendung beschafften, erworbenen oder hergestellten Investitio-
nen sind vom Zeitpunkt der Inbetriebnahme an gerechnet mindestens finf Jahre fur
den in dieser Ausschreibung dargestellten Zuwendungszweck einzusetzen. Der Be-
treiber des Testfeldes tragt die laufenden Kosten der spateren Nutzung (oder fur Be-
trieb, Wartung, Reparatur und ggf. Riickbau).

Die Forderung erfolgt auf Ausgabenbasis. Zuwendungsfahig sind die projektbezoge-
nen Personal-, Sach- und Investitionsausgaben sowie ggf. sonstige Fremdleistun-
gen. Es sind nur projektbezogene, durch Rechnung belegbare Ausgaben zuwen-
dungsfahig. Eigenleistungen, Personalkosten oder Reisekosten des Betreibers (Be-



treiberkonsortiums) sowie ggf. erforderliche BaumafRRnahmen sind von der Férderung
ausgeschlossen.

6. Antragsunterlagen

Die Antragsunterlagen bestehen aus einer detaillierten Projektbeschreibung und
Darstellung der Konzeption des Testfeldes sowie dessen nachhaltigem Betrieb, ei-
nem aussagekraftigen und auf die einzelnen Kalenderjahre der Projektlaufzeit aufge-
teilten Ausgaben- und Finanzierungsplan, einem Zeitplan mit Meilensteinen sowie die
verbindlichen Letter of Intent der erforderlichen Partner zur Umsetzung. Der Antrag
soll die Lange von 25 Seiten (ohne Anhang, DIN A 4, 12 pt, 1 ¥-zeilig) nicht Uber-
schreiten.

Die Projektbeschreibung/Konzeption ist wie folgt darzustellen:

Darlegung und Beschreibung einer Gesamtkonzeption des Testfeldes. Be-
schreibung der integrierten Streckentypen sowie deren Vernetzung. Beschrei-
bung der betrachteten Anwendungsfalle. Detaillierte Beschreibung der ange-
dachten Investitionen, Erweiterungen und bereits vorhandenen Infrastruktur
zur Umsetzung und zum Betrieb des Testfeldes. Darstellung der beteiligten
Partner und Konsorten. Wirdigung der unter Ziffer 2 und in der Anlage be-
schriebenen Mindestanforderungen an ein Testfeld.

Eingeschlossen ist ein Zeit- und Terminplan als Darstellung der Meilensteine
nach Laufzeitmonaten mit den einzelnen Arbeitspaketen/-schritten.

Darlegung und Beschreibung eines Betreiberkonzepts. Beschreibung des
Betreibermodells sowie des Betreibers / Betreiberkonsortiums. Sicherstellung
der Zuganglichkeit aller interessierten Akteure mindestens aus Baden-
Wirttemberg. Darlegung und Nachweis der nachhaltigen Finanzierung des
Betriebs des Testfeldes.

Eingeschlossen ist ein Zeit- und Terminplan als Darstellung der Meilensteine
nach Laufzeitmonaten mit den einzelnen Arbeitspaketen/-schritten.

Vorlage eines Ausgaben- und Finanzierungsplans. In die Darstellung der
erforderlichen Anschaffungen sind bereits vorhandene Ausstattungen aufzu-
nehmen und zu bertcksichtigen. Der Ausgaben- und Finanzierungsplan ist
aufgeschlisselt nach den Kalenderjahren der Laufzeit und untergliedert in In-
vestitionsausgaben, Sachausgaben sowie ggfs. Fremdleistungen darzustellen.
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Der Eigenanteil des Betreibers / Betreiberkonsortiums sowie Finanzierungs-
beitrage Dritter sind auf der Finanzierungsseite auszuweisen. Die Gesamitfi-
nanzierung muss gesichert sein.

e Eine Darstellung der Kooperationen, die mit weiteren Forschungseinrichtun-
gen und der Wirtschaft geplant sind, und ein Konzept fiir den Einsatz des
Testfeldes als Demonstrationszentrum fur das vernetzte und (teil-) automati-

sierte Fahren in Baden-W(rttemberg.

Ergebnisverbreitung: Erstellung eines Konzepts zur Offentlichkeitsarbeit, das auch
das Konzept Schaufenster/Demonstrationszentrum einbezieht.

Bei den einzelnen Ausgabenpositionen ist folgendes zu beachten:

Material- und Sachausgaben:

e Ausgaben fur Material, Komponenten

Investitionsausgaben sind in Umfang und Notwendigkeit einzeln zu erlautern und zu
begrinden. Die Vorschriften zum 6ffentlichen Auftragswesen bei der Auftragsverga-
be sind zu beachten (ANBest-P, ANBest-K).

Fremdleistungen sind Ausgaben fur Unterauftrdge an Dritte (insbesondere Dienstleis-
tungen ohne Forschungscharakter zur Einbindung externer Expertise etc.). Umfang
und Notwendigkeit sind einzeln zu erlautern und zu begriinden. Die Vorschriften zum
offentlichen Auftragswesen bei der Auftragsvergabe sind zu beachten (ANBest-P,
ANBest-K).

Erganzend sind folgende Erklarungen beizulegen:

e Erklarung, dass mit dem Vorhaben noch nicht begonnen wurde und auch nicht
vor Vorliegen des Zuwendungsbescheides begonnen wird.

e Erklarung, ob fir das Vorhaben eine Zuwendung von einer anderen Stelle des
Landes oder von einer anderen juristischen Person des 6ffentlichen Rechts
beantragt wird oder bewilligt wurde.

e Erklarung, ob der Zuwendungsempfanger fur die Durchfiihrung des Vorha-
bens zum Vorsteuerabzug berechtigt ist.
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7. Auswahl- und Entscheidungsverfahren

Auswahl und Forderentscheidung erfolgt durch das Ministerium fir Finanzen und
Wirtschaft Baden-Wurttemberg in enger Abstimmung mit dem Ministerium fur Ver-
kehr und Infrastruktur sowie dem Ministerium fur Wissenschaft, Forschung und Kunst
auf Grundlage der verfugbaren Haushaltsmittel und der fachlichen Bewertung unter
Einbindung einer fur diesen Wettbewerbsaufruf gebildeten Jury. Entscheidungs-
grundlage bildet hierbei - neben den formalen Kriterien - insbesondere der nachste-
hende Kriterienkatalog:

e Qualitat des Konzepts unter Berlcksichtigung der durch das vernetzte und
(teil-) automatisierte Fahren auf die Akteure im Land zukommenden neuen
Anforderungen.

e Wirtschaftsbezug, insbesondere zu Unternehmen der Technologiefelder Fahr-
zeug, Energie, Informations- und Kommunikationstechnik (IKT) und Produkti-
on. Konzept zur Einbeziehung der mittelstdndischen Wirtschatft.

e Konzept zum Einsatz des Testfeldes als Plattform zur Information der Wirt-
schaft Uber Technologien des vernetzten und (teil-) automatisierten Fahrens
und zur Demonstration von typischen Konzepten, Modellen und Komponen-
ten.

Ein Rechtsanspruch auf Gewahrung einer Forderung besteht nicht. Das Ministerium
fur Finanzen und Wirtschaft entscheidet aufgrund seines pflichtgemalien Ermessens
im Rahmen der verfigbaren Haushaltsmittel.

8. Zuwendungsvoraussetzungen

e Das Vorhaben muss bis spatestens 30. November 2020 abgeschlossen sein,
wobei eine Erstinbetriebnahme des Testfeldes bis spatestens 30. November
2017 anzustreben ist.

e Der Zuwendungsempfanger verpflichtet sich, an MalRnahmen der Offentlich-
keitsarbeit mitzuwirken sowie die (Zwischen-) Ergebnisse auf Fachveranstal-
tungen oder in Gremien vorzustellen.

e Der Zuwendungsempfanger verpflichtet sich, ein, drei und funf Jahre nach Ab-
schluss des Projekts dem Ministerium flr Finanzen und Wirtschaft in geeigne-
ter Weise eine Rickmeldung tber die weitere Nutzung des Testfeldes sowie
der Ergebnisse des Vorhabens zu geben.
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Nicht foérderfahig sind Vorhaben,
- die ganz oder teilweise im Auftrag Dritter durchgefuhrt werden,

- die bereits begonnen wurden.

9. Verfahren

Antrage sind jeweils in dreifacher Fertigung und zuséatzlich als elektronisches Doku-
ment bis zum 29. April 2016 an das Ministerium fur Finanzen und Wirtschaft einzu-
reichen:

Ministerium fur Finanzen und Wirtschaft Baden-Wirttemberg (MFW)
Abteilung 7

Postfach 10 14 53

70013 Stuttgart

E-Mail: markus.decker@mfw.bwl.de

Ansprechpartner:

bei fachlichen/inhaltlichen Fragen:
Herr Dr. Markus Decker
Tel.: 0711 123-2430; E-Mail: markus.decker@mfw.bwl.de

bei fordertechnischen Fragen:
Herr Sebastian Hoyer
Tel.: 0711 123-2154; E-Mail: Sebastian.Hoyer@mfw.bwl.de

Die Projektantrage mussen innerhalb der Einreichungsfrist beim Ministerium fur Fi-
nanzen und Wirtschaft eingegangen sein. Bei Postversand ist das Datum des Post-
stempels mal3gebend. Bei unmittelbarer Anlieferung an der Pforte lauft die Frist bis
18 Uhr dieses Tages. Spater eingehende Projektvorschlage kdnnen maglicherweise
nicht mehr bericksichtigt werden. Der Projektantrag muss mit rechtsverbindlicher
Unterschrift des einreichenden Betreibers / Konsortialfihrers versehen sein.

Ein Forderbeginn wird ab Juli 2016 angestrebt.
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Anlage
Technische Kriterien fur einen Antrag auf Forderung eines Testfeldes zum ver-
netzten und (teil-) automatisierten Fahren in Baden-Wirttemberg

Zur Umsetzung eines wie oben beschriebenen Testfeldes sind unabdingbar Veran-
derungen hinsichtlich der IT-, der Verkehrs- und der Kommunikationsinfrastruktur
notig. Im Folgenden werden die in diesem Zusammenhang mindestens zu erflillen-
den Spezifikationen naher beschrieben:

IT-Infrastruktur:

Fur automatisiertes Fahren sind hochgenaue Karten notwendig. Diese werden
bislang durch den fir die Testfahrt verantwortlichen Akteur aufgezeichnet, annotiert
und gepflegt, wofiir sowohl teure (prazise) technologische Komponenten als auch
spezielle Fachkompetenzen benétigt werden. Dadurch ist hochgenaues Kartenmate-
rial insbesondere fir KMU oftmals nicht zuganglich. Im Testfeld muss préazises Kar-
tenmaterial zeitnah, aktuell und verlasslich Uber offene Protokolle bereitgestellt und
gepflegt werden.

Fur den Betrieb eines Erprobungsfahrzeugs auf einer Strecke ist momentan ein spe-
ziell fur ein System ausgebildeter Sicherheitsfahrer eines einzelnen, automatisierten
Fahrzeugs verantwortlich. Eine Uberwachung der gesamten Strecke auf Vorfélle im
Umfeld des Fahrzeugs erfolgt selten oder gar nicht. Im Testfeld muss entlang der
Versuchsstrecke eine Uberwachung durch einen Betreiber erfolgen, welcher Abwei-
chungen vom Normverhalten (bspw. Unfalle entlang der Strecke) den automatisierten
Fahrzeugen oder den jeweiligen Sicherheitsfahrern unverziiglich signalisiert.

Eine Begleitung von Versuchen und Tests im Feld muss durch mobile, ausgeristete
Leitstande mit Netztechnik und Arbeitsraum erfolgen. Dies ermgglicht den sicheren
Feldbetrieb und die schnelle Behebung von Fehlern vor Ort. Der Zugriff auf und die
Uberwachung von durch die IT-Infrastruktur bereitgestellten Informationen erlaubt
eine Bewertung der Zuverlassigkeit der eingesetzten Verfahren und Systeme.

Der Betrieb des Testfeldes erfordert den Aufbau eines Backend-Systems zur infor-
mationstechnischen Unterstlitzung des Teststreckenbetriebs. Das Backend-System
setzt die zentrale Verwaltung und Verteilung der fiir den Betrieb der Teststrecke not-
wendigen Informationen (Verkehrsstérungen, Baustellen/Absperrungen, Testfahr-
ten,...) sowie des hochgenauen Kartenmaterials um. Daten aus unterschiedlichen
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Quellsystemen sowie den Sensoren aus der Streckentuberwachung werden aufberei-
tet, aggregiert und an die Testfahrzeuge verteilt. Dartiber hinaus werden im System
Uber offene Schnittstellen die im Testbetrieb erhobenen Daten den testenden Unter-
nehmen diskriminierungsfrei zur Verfuigung gestellt.

Verkehrsinfrastruktur:

Im Testfeld muss eine normgerechte Beschilderung und Markierung der Verkehrsinf-
rastruktur vorhanden sein oder nachgerustet werden. Bspw. missen die das Ver-
kehrssystem regelnden Elemente entsprechend definierter Randbedingungen durch
Sensorik aus dem Fahrzeug heraus erfassbar und durch im Stand der Technik be-
schriebene Algorithmen maschinell lesbar sein. Informationen zu aktuellen Baustel-
len, Sperrungen, etc. mussen online maschinell lesbar zur Verfuigung stehen. Fur
den Vergleich von Abweichungen bei der maschinellen Erkennung der Verkehrsinf-
rastruktur missen statische Elemente der Verkehrsinfrastruktur als Grundwahrheit im
prazisen Kartenmaterial enthalten sein.

Innerhalb des Testfeldes miissen Messstellen zur Uberwachung der Umweltbedin-
gungen und der weiteren Verkehrsteilnehmer vorhanden sein, um Abweichungen
vom Normverhalten durch den Betreiber schnellstmdglich feststellen zu kénnen.

Im Testfeld muss eine digitale Beschilderung zur Verfligung stehen, um wéahrend ei-
nes aktiven Testbetriebs eine Signalisierung derselben zu ermdglichen.

Kommunikationsinfrastruktur:

Im Testfeld muss flachendeckend eine Mobilfunkabdeckung mit sehr hoher Zuverlas-
sigkeit gewahrleistet sein, um taktische Informationen des Betreibers jederzeit an
Fahrzeuge kommunizieren zu kénnen.

Im Testfeld muss in definierten Abschnitten eine Mobilfunkabdeckung mit sehr hoher
Datenrate (LTE/5G-Standard) verfuigbar sein, sodass der Test von Anwendungen mit
hohem Datenbedarf sichergestellt ist.

Im Testfeld muss in definierten Abschnitten eine unidirektionale Verbindung von Inf-
rastruktur zu Fahrzeugen verfugbar sein, sodass C2X-Untersuchungen durchgefihrt
werden kdnnen.

Im Testfeld muss in definierten Abschnitten eine bidirektionale Verbindung von Fahr-
zeugen zu Fahrzeugen verfiigbar sein, sodass C2C-Untersuchungen, insb. kooperie-
rende Fahrmandver (bspw. Platooning) erprobt werden kdnnen.
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Raumlich-prozessuale Anforderungen:

Im Testfeld liegt eine Kombination verschiedener Testgebiete und Teststrecken ent-
lang realer Mobilitdtsbedarfe vor, z.B. Autobahnfahrt, Wechsel zu Landstral3e, stadti-
sches Gebiet/Betriebsgeldnde und Parksituation (z.B. Tiefgarage). Dies muss von
Beginn an spezifiziert, kann aber etappenweise aktiviert werden.

Durch die Bertcksichtigung in Planung befindlicher baulicher Entwicklungen (z.B.
Firmenareale, Wohnquartiere) kénnten (in kontrollierbarem Umfang) frihzeitig nut-
zerbezogene Anwendungsfélle adressiert werden.

Die lokale Nahe zu Unternehmensstandorten (OEM, Zulieferer, IT-Unternehmen
etc.) und Forschungseinrichtungen werden den Betrieb und die Entwicklung des
Testfeldes positiv beeinflussen.

Da Testgebiete und -strecken des Testfeldes auch auf stadtischem Gebiet berick-
sichtigt werden mussen, sollten friihzeitig kommunalpolitische Gremienentschllisse
zur aktiven Mitwirkung bei der Regulierung im 6ffentlichen Raum vorliegen oder min-
destens in Aussicht gestellt sein.
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