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Leitbild AK 100
1. Einführung
1.1 Gemeinsame Zielausrichtung
Die Dmotion-Aktivitäten beziehen sich stark auf den Anwendungsbereich VID (Verkehrsmanagement in Düsseldorf). Mit Dmotion wird ein strategisches Verkehrsmanagement auf der Grundlage eines baulastträgerübergreifenden Informations- und Datenverbundes in das VID integriert. Die Realisierung schafft erstmals die Möglichkeit, die verkehrliche Wirksamkeit eines solchen Systems in konkreten Feldversuchen analysieren und bewerten zu können. Die gewonnenen Ergebnisse sind deshalb auch von der konkreten Systemrealisierung abhängig. 

Um zu verallgemeinerungsfähigen Aussagen zu gelangen, ist es notwendig, die Abhängigkeit der Ergebnisse von der Systemrealisierung oder besser von der Systemarchitektur kenntlich zu machen. Die Systemarchitektur muss als Systemmodell alle jene Teilsysteme repräsentieren, die zur Realisierung eines strategischen Verkehrsmanagements grundsätzlich notwendig sind. Für die Übertragbarkeit auf andere Kommunen ist es schließlich erforderlich, dass die Semantiken der Teilsysteme hinreichend exakt spezifiziert sind, damit in anderen Kommunen konkrete Realisierungsformen mit diesen Teilsystemen identifiziert werden können.

Da ein allgemeines Architekturmodell bislang nicht existiert, muss dieses im Projekt selbst entwickelt und bewertet werden. Das Kernproblem wird die Identifikation vernünftig granularer Teilsysteme sein, die modellseitig hinreichend einfach dargestellt werden müssen, um die Darstellungskomplexität des Architekturmodells in überschaubaren Grenzen zu halten. Konsensbildung im Hinblick auf die Semantik der Teilsysteme ist deshalb ein wichtiges Thema in Meetings des AK 100. 

Die vom wissenschaftlichen Standpunkt gesehene notwendige Systemmodellierung kann in Dmotion auch dafür genutzt werden, nachhaltige Grundlagen für eine flexible und kostengünstige Erweiterbarkeit oder Anpassung von Systemen zur Verkehrsplanung, zur Verkehrssteuerung und zum Verkehrsmanagement zu schaffen. Dieser Sekundärnutzen hat für viele Kommunen einen hohen Stellenwert. Diesem wird in Dmotion durch den angestrebten Leitfaden explizit entsprochen.

1.2 Platzierung des Leitfadens
Die derzeit in Kommunen und Landesverwaltungen realisierten Systeme sind das Ergebnis freihändiger Auftragsvergaben oder auch von Ausschreibungen. Öffentliche Auftraggeber spezifizieren in der Regel nur solche Leistungsmerkmale, die einerseits bezahlbar sind und andererseits auch von Anbietern realisiert werden. 
Eine Untergliederung von Aufträgen in Losen spiegelt das derzeitige Verständnis für die Veränder- oder Erweiterbarkeit bestehender Systeme wider. Aufgrund fortgeschrittener Standardisierung im Feldbereich ist dort eine relativ fein granulare Differenzierung und weitgehende Herstellermischung möglich. Dies trifft auf den im alten Sprachgebrauch als Zentrale (monolithisches System) und heute im Rahmen der OCIT-Standardisierungsbemühungen als OCIT-Instations bezeichneten Bereich nicht zu. Deshalb werden die spezifizierten Funktionsbereiche mit relativ groben Teilsystemen verbunden, welche die geforderten Leistungsmerkmale realisieren. Dies führt dazu, dass die in Kommunen realisierten Systeme nicht mehr direkt vergleichbar sind. Die resultierenden Systemstrukturen sind gewachsene Strukturen; es besteht oft eine große Herstellerabhängigkeit.
Die folgende Abbildung kennzeichnet die zu einem Zeitpunkt t vorliegende Situation als eine Gleichgewichtssituation. Technologische Entwicklung bewirkt eine Zunahme der Komplexität und Diversität technischer Systeme. Die Bezahlbarkeit bildet die Gegenkraft. Der Wunsch nach hoher Flexibilität und geringen Kosten einer Systemanpassung an veränderte Anforderungen erzeugt eine Kraft in Richtung zunehmender Verfeinerung von Komponenten. Dies gelingt nur in dem Maße, wie mit Hilfe von Standards der Umfang der Interoperabilität von Komponenten geregelt wird. 
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Die Folge guter, d.h. allgemein akzeptierter, Standards ist, dass sich verschiedenste Hersteller mit kompatiblen Produkten am Markt beteiligen könnten. Im gleichen Maße hätte dies auch Auswirkungen auf Auftragsvergabeverfahren.
Es gibt auch von Herstellern unabhängige Gegenkräfte. Diese resultieren aus der Bewertung von Effizienz, Sicherheit, Wartbarkeit u.a. von Systemen, die auf der Grundlage von aktuell verfügbaren Komponenten oder Teilsystemen realisiert werden sollen. Die Qualität von Standards (Interoperation, Referenzmodelle) und die Marktmacht von Anbietern legen die Position des Gleichgewichtes letztendlich fest. Mit Dmotion wird dem gesamten Spannungsfeld eine objektivierte Diskussionsgrundlage verfügbar gemacht. Die sachdienliche Argumentation kann dadurch gefördert werden.
1.3 Zweck
Dieses Dokument vermittelt eine Sicht auf das Dmotion-Projekt aus der Sicht des AK 100. Diese Sicht unterstellt aufgrund des Kooperationsvertrages eine grundsätzliche Bereitschaft aller Beteiligten zur Kooperation. Die AK 100-Sicht begründet sich aus der oben formulierten, als gültig angenommenen, gemeinsamen Zielsetzung. Alle Anforderungen sind im Grunde impliziter Art. Zur Erreichung von AK 100-Ergebnissen müssen von Partnern Hausaufgaben erfüllt werden. Die Hausaufgaben an sich werden im AK 100 definiert und sind in der Regel wohlbegründet. Es kann der Fall eintreten, dass Partner die gewünschten Inhalte nicht beibringen können. In diesem Fall wird aus AK 100-Sicht erwartet und das ist die einzige explizite Anforderung an andere AKs, dass man dem AK100 gegenüber aus der jeweils anderen AK-Sicht begründet, warum dies nicht möglich ist oder warum dies kontraproduktiv zur gemeinsamen Zielerreichung ist. 
1.4 Betrachtungshorizont
Die impliziten Anforderungen betreffen die Arbeitsweise der einzelnen Projektpartner insofern, als damit Anforderungen an die Qualität und Form der Darstellung von Ergebnissen gestellt werden. Der Umfang der Dokumentation wird an den gemeinsamen Projektzielen und den daraus abgeleiteten Notwendigkeiten orientiert. Für die Beurteilung der Qualität muss ein gemeinsames System- und Prozessverständnis entwickelt und dokumentiert werden.
1.5 Definitionen, Akronyme und Abkürzungen
	Systemarchitektur
	logisches Systemmodell mit wohldefinierten Elementen und Beziehungen, die eine bestimmte Sichtweise auf ein zu realisierendes System vermitteln

	Kommunikationsarchitektur
	Festlegung einer das Interaktionsverhalten von Komponenten charakterisierenden Grundlage für Kommunikation.

	Komponente
	Bestandteil in einer Systemrealisierung

	Element
	Bestandteil in einem Modell

	Strategisches Verkehrsmanagement
	Zielgerichtete Beeinflussung des Verkehrs durch Maßnahmen, die im Sinne der Zielsetzung ein kongruentes Verhalten von Verkehrsteilnehmern bewirken.

	Konformität
	Verhaltensweisen und Einstellungen, die sich eng an den Normen und Standards der Bezugsgruppe orientieren. Die einzelne Person bemüht sich dabei um größtmögliche Anpassung an die in der Gruppe geltenden sozialen Normen.

	Kongruenz
	in der Kommunikation Übereinstimmung von verbaler und nonverbaler Aussage

	AK
	Arbeitskomplex

	AP
	Arbeitspaket

	SVPSM

	System für Verkehrsplanung, Verkehrssteuerungs- und Verkehrsmanagementsystem

	SVPSMoSV
	SVPSM ohne strategisches Verkehrsmanagement

	SVPSMmSM
	SVPSM mit strategischem Verkehrsmanagement

	Interoperabilität
	

	Verteiltes System
	


1.6 Referenzen
keine Angaben
2. Einordnung
2.1 Nützlichkeit des Architekturmodells
Das Architekturmodell soll ein gemeinsames Systemverständnis repräsentieren. Es wird von zwei Aspekten ganz wesentlich beeinflusst:

1. Semantik von Teilsystemen

2. Interaktion zwischen Teilsystemen

Mit der Interaktion verbunden ist Kommunikation und damit der Austausch von Daten. Jedes Teilsystem impliziert eine Teilsystemgrenze. Interaktion erfolgt deshalb über entsprechend festzulegende Schnittstellen. Die Art der Interaktion zwischen Teilsystemen hat selbst einen maßgeblichen Einfluss auf die Identifikation von Teilsystemen. Das Prinzip der losen Kopplung zwischen Teilsystemen bedingt, dass die Kommunikation primär dazu dient, Informationen auszutauschen und nicht eine Steuerungsfunktion selbst zu realisieren. Das übermittelte Datenvolumen hat darauf keinen Einfluss. Das Einhalten von Zeitbedingungen oder die Performance einer Leistungserbringung bewirkt eher eine Verschiebung von Teilsystemgrenzen.
Wenn es gelingt, dass alle, welche Teilsysteme und Interaktionen, sprich Schnittstellen, beschreiben, dies gleichartig leisten, dann ein gemeinsames Architekturmodell oder ein Modell für ein Grundsystem begründet werden. Diese werden dann in den Leitfaden einfließen und kommen dann später über Ausschreibungsverfahren wieder zu Partnern zurück und werden direkt richtig verstanden. Dies vereinfacht die Kommunikation mit Auftraggebern und fördert gegenseitiges Vertrauen.
2.2 Problem Beschreibung
Aus der AK 100-Sicht bilden Konsensbildung und methodisch kongruentes Verhalten den eigentlichen Problemkreis.
	Das Problem bei 
	einer Projektdurchführung ist, dass alle Beteiligten (Stakeholder) nach unterschiedlichen Interessen handeln und mit meist sehr unterschiedlichen Fähigkeiten und Eigenschaften ausgestattet sind

	Dies bewirkt,
	dass die Stakeholder ihre jeweilige Rolle bei der Durchführung des Projektes auch unterschiedlich interpretieren. 

	Das führt 
	zu Risiken des Projekterfolges, die im schlimmsten Fall zum Scheitern des Projektes führen können.

	Ein an die konkreten Projektverhältnisse angepasstes Vorgehensmodell
	oder die Vereinbarung konkreter Verfahren/Prozessschritte kann diese Risiken deutlich reduzieren helfen.


2.3 Bedeutung des Projektergebnisses
Die Realisierung eines strategischen Verkehrsmanagements, welches im Sinne der angestrebten Verkehrsbeeinflussung funktioniert, ist das primäre Ziel der Stadt Düsseldorf. Dieses Ziel ist jedoch aus der Sicht des F&E nur insofern von Bedeutung als begleitend dazu die nachhaltigen Ergebnisse erreicht werden sollen. Diese Ergebnisse werden ganzheitlich durch den Leitfaden repräsentiert, dessen Struktur im Verlauf des Projektes erarbeitet werden muss.
	Für die Betreiber von SVPSM,
	die ihre Systeme gemäß geänderter Anforderungen anpassen oder erweitern wollen, ist

	der Leitfaden 
	eine Hilfe zur Spezifikation von Anforderungen und zur formellen Ausgestaltung des Beschaffungsverfahrens.

	Die Anwendung des Leitfadens
	macht Systeme verschiedener Baulastträger auf der Grundlage der Referenzmodelle des Leitfadens vergleichbar und unterstützt Nachvollziehbarkeit auf Seiten der Auftraggeber und Auftragnehmer. Die Aufwände zur Durchführung von und zur Beteiligung an Beschaffungs/Ausschreibungsverfahren werden deutlich verringert.

	Im Gegensatz dazu
	vermittelt das vorwiegend im Außerortsbereich praktizierte V-Modell keine Referenzmodelle. Der Standardisierungsprozess wird dadurch nicht begünstigt, sondern eher behindert.

	Der Leitfaden
	ist ein Metaprodukt für Beratungsunternehmen. Sie können damit Beratungsleistungen zweckdienlich und zielkonform maßschneidern. Er dient dem Standardisierungsprozess (OCIT, OCA, etc. ) zur Konsensbildung und als Grundlage für weitergehende Standardisierungsvorhaben.


3. Stakeholder and User 
3.1 Beschreibung
Es werden Stakeholder mit abstrakter und konkreter Interessenlage unterschieden. Eine abstrakte Interessenlage ist dadurch gegeben, dass sich dieses Interesse nicht auf konkrete Projektergebnisse durchschlägt. Bei einer konkreten Interessenslage werden diese mittels Anforderungen mit Projektergebnissen konkret in Verbindung gebracht.
Das BMBF oder der TÜV als dessen Stellvertreter sind abstrakte Stakeholder. Sie verfolgen Ziele, die sich nur indirekt im Projekt niederschlagen. Förderung des Mittelstandes ist ein Beispiel. Es ist Aufgabe der beteiligten Firmen-Partner, die im Rahmen des Projektes bewilligten Mittel für diesen Zweck zu nutzen. Assoziierte Partner, wie Stadtwerke Düsseldorf, BMW Group sind ebenfalls abstrakte Stakeholder. Sie werden im Weiteren nicht betrachtet.
User sind Stakeholder, welche das Ergebnis benutzen. Im Dmotion-Projekt gibt es verschiedene User-Klassen. Dies sind zum einen die Benutzer des SVPSMmSM (VPSMmSM-User). Konkret sind dies Planer, Verkehrsingenieure und letztendlich auch die Verkehrsteilnehmer. Da mit Dmotion ein F&E-Projekt und keine kundenspezifizierte Auftragsentwicklung vorliegt und in AK weitestgehend unabhängig geforscht und entwickelt wird, bedarf es einer organisierten Kooperation (Collaboration). Diese erfolgt methodisch und inhaltlich durch den  AK 100 und zeitlich durch den  AK 700. Das AK100 ist auf Zuarbeit durch die Partner angewiesen und macht Vorgaben, wie diese Zuarbeit erfolgen muss, damit die verfolgten Projektziele insgesamt erreicht werden. Die AKs, soweit sie zuarbeiten sind User der Vorgaben durch AK 100. In diesem Dokument, das die AK 100-Sicht auf das Projekt repräsentiert, sind User ausschließlich AK’s ungleich AK100.
Stakeholder LHD steht für Landeshauptstadt Düsseldorf, Amt für Verkehrsmanagement. LHD plant und realisiert derzeit den sukzessiven Aufbau eines „Verkehrssystemmanagements in Düsseldorf (VID)“. Ziel dieses Vorhabens ist es, alle verkehrsrelevanten Informationen und Daten auf zentraler Ebene zu sammeln, aufzubereiten, zu bewerten, in einem Verkehrslagebericht grafisch darzustellen und auf dieser Grundlage steuernd und informierend in das Verkehrsgeschehen einzugreifen. LHD schafft über seine Arbeiten im Rahmen des VID ideale Voraussetzungen zur Bereitstellung der erforderlichen Infrastruktur und Schnittstellen für das Projekt Dmotion. Die Interessenslage von LHD ist abstrakt, weil VID Dmotion nicht direkt beeinflusst. Für LHD bedeutet das Ergebnis von Dmotion Prestigegewinn durch Betreiben eines SVPSMmSVM. Dieses abstrakte Stakeholderinteresse bildet die Grundlage für konkretes Projektinteresse. Dieses wird durch zwei Unterklassen von LHD repräsentiert:
· LHD-Kunde: Da LHD projektbegleitende finanzielle Aufwende und Baumaßnahmen geleistet hat, ist DiM-Kunde daran interessiert, dass das strategische Verkehrsmanagement funktioniert. LHD-Kunde ist quasi Auftraggeber und damit Spezifizierer des strategischen Verkehrsmanagements für das SVPSMmSV in Düsseldorf. LHD-Kunde ist dafür zuständig, dass alle in Dmotion festzulegenden Spezifikationen konform zum VID sind. Dies betrifft die Dienste des öffentlichen Portals und deren Inhalte, die Spezifikation der Datenfusionierung sowie der Methode der Verkehrszustandsklassifikation. Außerdem ist LHD-Kunde maßgeblich an der Evaluierung der Projektergebnisse und der Qualitätssicherung beteiligt.
· LHD-PL: Diese Interessenslage (Projektleitung) erweitert die LHD-Kunde-Interessenslage und bildet sie auf die Projektverhältnisse ab. Als Federführer im aus städtischen, regionalen, gewerblichen und wissenschaftlichen Partnern bestehenden Konsortium übernimmt LHD die Projektleitung. LHD-PL erweitert LHD-Kunde. Die konkrete Projektsteuerung wird der PTV AG übertragen.
Stakeholder OCA steht für OCA e.V.. Es ist ein internationaler Verband öffentlicher Baulastträger mit derzeit 34 Mitgliedern aus Deutschland, Österreich und der Schweiz. Dabei handelt es sich um Städte aller Größenordnungen und um zwei Landesbehörden. Der Deutsche Städtetag ist assoziiertes Mitglied ohne eigene Baulast. Bei den deutschen Mitgliedern handelt es sich um 11 Großstädte mit mehr als 500 TE, um 11 mittlere und kleinere Städte mit mehr als 100 TE und zwei Kleinstädten mit weniger als 100 TE. Als deutsche Landesbehörde ist das Hessische Landesamt für Straßen- und Verkehrswesen (HLSV) vertreten. 
Gemäß seiner Satzung verfolgt der Verband ausschließlich und unmittelbar folgende Zwecke des Gemeinwohls in Bezug auf Anlagen, Systeme und Komponenten der Straßenverkehrstechnik, Verkehrstelematik und des Verkehrsmanagements: a) den Wettbewerb zu fördern, b) die Wirtschaftlichkeit und Qualitätssicherung bei Beschaffung und im Betrieb zu fördern, c) Ausschreibungsverfahren zu vereinfachen und zu verkürzen, d) den direkten Informationsaustausch zwischen den betroffenen Verwaltungsabteilungen auf nationaler und internationaler Ebene zu fördern, e) die Anforderungsprofile zu bündeln, und so die Position der Baulastträger gegenüber der Industrie zu stärken. Als Betreiberverband treibt die OCA u.a. die OCIT-Standardisierung auf Basis ihrer Verbandszielsetzung voran. Mit der Aufstellung eines eigenen, mit ihren Mitgliedern abgestimmten Anforderungsprofils stellt sie die Harmonisierung und fachliche Absicherung der Anforderungen an Systeme, Geräte, Komponenten und Schnittstellen in der Straßenverkehrstechnik und im Verkehrsmanagement innerhalb ihrer Mitglieder sicher. Aufgrund ihres Nachfragepotentials gibt sie der Industrie Investitionssicherheit, wenn diese Produkte auf dem Markt anbieten, die diesem Profil entsprechen.
Stakeholder AlbrechtConsult: UA der OCA. Unterstützt OCA-Interesse mit AlbrechtConsult Expertise. AbrechtConsult ist ein unabhängiges Ingenieur- und Beratungsbüro im Bereich des Straßenverkehrs, das sich auf die Spezifikation der Umsetzung fachlicher Anforderungen in modernste vernetzte Hard- und Softwarelösungen spezialisiert hat. Dabei hat sich AlbrechtConsult in den letzten Jahren zum führenden unabhängigen IT-Berater für Schnittstellenfragen (Stichwort OCIT) für Systeme der Straßenverkehrstechnik und des Verkehrsmanagements mit zahlreichen Referenzen bei Groß- und Mittelstädten (siehe www.AlbrechtConsult.com) entwickelt. Als Berater und Gutachter konzipiert AlbrechtConsult unter Beachtung der vorhandenen Systemlandschaften kundenspezifische Lösungen. Das Spektrum der Beratung und gutachterlichen Tätigkeit erstreckt sich auf den gesamten Prozess der Projekte von der Anforderungsanalyse über die Konzeption und Erstellung der Ausschreibungsunterlagen, die Mitwirkung bei der Vergabe bis hin zur Begleitung der Realisierung und Abnahme. Besonderer Aufmerksamkeit widmet AlbrechtConsult der qualitätsgesicherten Erarbeitung der Ergebnisse und der qualitätssichernden Begleitung der Umsetzung durch spezielle Methoden der Verifikation und Validierung. Begleitend zur Inbetriebnahme und Einführung der Lösung hat sich AlbrechtConsult durch Entwicklung neuer, der Aufgabenstellung angepasster Betriebskonzepte einen Namen gemacht. Das Unternehmen besteht erst seit 1997, verfügt jedoch durch seine Mitarbeiter über ausgeprägte und zum Teil bis zu 30- jährige einschlägige Erfahrungen mit Forschungs- und Entwicklungstätigkeiten sowohl im Bereich städtischer Baulastträger als auch im Bereich von Bundesautobahnen auf dem gesamten Feld der Straßenverkehrstechnik und des Verkehrsmanagements. Eine besondere Stellung nimmt AlbrechtConsult im Rahmen der OCA ein. Als Spezialist im Bereich der Lichtsignalsteuerung wurde 1999 die AlbrechtConsult beauftragt, die Anforderungsprofile dieser Städte aufzunehmen, zu bündeln und anschließend in den OCIT-Standardisierungsgremien gegenüber der Industrie zu vertreten (siehe auch www.OCAeV. org). Als Verbandsgeschäftsführer vertritt Herr Dipl.-Ing. Hanfried Albrecht den mittlerweile als eingetragenen Verein gegründeten Verband OCA e.V. AlbrechtConsult hat die Funktion des OCA-Büros übernommen.
Stakeholder ComNets: UA der OCA. Unterstützt OCA-Interesse mit ComNets-Expertise. Leiter des Lehrstuhls ist Prof. Dr.-Ing. Bernhard Walke. Den Forschungsschwerpunkt bildet die quantitative Leistungsanalyse verteilter Systeme. Dabei werden Methoden der Verkehrstheorie (Wartenetze, Stochastik) und der stochastischen, ereignisgesteuerten Simulation entwickelt und angewandt. In Projekten (EU, BMBF, DFG, Industrie), die sich mit dem Verhalten und den Eigenschaften zu ändernder, bestehender oder zukünftiger Kommunikationssysteme befassen, ist deshalb die Frage, wie das qualitative Verhalten dieser Systeme mit Mitteln der quantitativen Leistungsanalyse nachvollziehbar erschlossen bzw. vorausgesagt werden kann, von zentralem Interesse. Untersuchungen beziehen sich auf das Systemverhalten bezüglich einer Schnittstelle, die Dienstqualität einer (ggf. systemübergreifenden) Ende-zu-Ende-Verbindung oder die Optimierung des Systemverhaltens als Ganzes. In allen Fällen sind Modellevaluation (Bewertung fremder Modelle) oder Modellvalidierung (Bewertung eigens entwickelter Modelle) und Verifikation wichtige methodische Bestandteile der wissenschaftlichen Vorgehensweise. Modellierung und Modellimplementierung sind notwendige Arbeiten, um zu Analyseergebnissen mittels Simulationen oder Modellrechnung zu gelangen. Der Lehrstuhl ist auch an dem Projekt INVENT-VMTL als Unterauftragnehmer beteiligt. Beiträge werden hier zur Konzipierung und Bewertung einer Middleware für eine Diensteorientierte Anwendungsarchitektur geliefert. Die Web-Technologie bildet hier die Realisierungstechnologie. Die CORBA-Technologie wird bereits im Grundstudium im Rahmen von Projekten gelehrt und angewandt. Die Anwendung der UML ist hier integriert und wird in eigenen Projekten auch auf Wissensrepräsentationen angewandt. Zwischen der Firma AlbrechtConsult und ComNets findet seit Jahren ein Gedankenaustausch zu Fragen kommunikativer Aspekte bei der Organisation zukünftiger Systeme zum Verkehrsmanagement und der Verkehrssteuerung statt. Aus ihnen sind die Referenzmodelle hervorgegangen, welche im OCIT-Prozess zur Moderation benutzt werden.
Stakeholder GEVAS Software steht für GEVAS Software – Systementwicklung und Verkehrsinformatik GmbH. GEVAS Software ist ein in den Bereichen Straßenverkehrssteuerung, Verkehrsmanagement und Informationssysteme spezialisiertes Systemhaus, das seit mehr als zwanzig Jahren (Gründung 1980) im Auftrag der öffentlichen Hand und von Privatunternehmen Softwareentwicklungs- und Implementierungen durchführt und Software-Produkte entwickelt und vermarktet. Des Weiteren beteiligte sich GEVAS Software als Partner an einer Reihe von nationalen und internationalen Forschungsprojekten und ist maßgeblich innerhalb der Initiative OCIT an der Standardisierung von Schnittstellen im für Verkehrsplanungs-, Verkehrssteuerungs- und Verkehrsmanagementsysteme tätig. GEVAS Software hat umfangreiche Erfahrungen in den Bereichen Modelle, Kommunikation, Architekturen und Umsetzung großer Verkehrsmanagement-Projekte durch die maßgebliche Beteiligung z.B. an den Projekten MOBINET, IGLZ (Frankfurt a. M.) und VID (Düsseldorf). GEVAS Software ist grundsätzlich um die Übertragbarkeit und weitere Vermarktung der Projektergebnisse bemüht. Schwerpunkte der jüngsten Projektarbeiten liegen in der Zusammenführung von Informationen und Workflows und dem Aufbau von integrierten Managementsystemen für die Verkehrssteuerung. Das Unternehmen beschäftigt derzeit ca. 30 Mitarbeiter, die nahezu alle eine akademische Ausbildung besitzen.
Stakeholder ifak steht für Institut für Automation und Kommunikation e.V.  Das ifak ist eine nicht gewinnorientiert arbeitende, gemeinnützige Einrichtung der Anwendungsforschung. Schwerpunkte der Forschungs- und Entwicklungsarbeiten sind die simulationsgestützte Analyse von Verkehrsprozessen, die Erfassung, Übertragung, Aufbereitung und Fusion von heterogenen Verkehrsdaten und das innerstädtische Verkehrsmanagement einschließlich der Darstellung von Verkehrsinformationen in elektronischen Medien. Interessenlage:
Stakeholder PTV steht für PTV Planung Transport Verkehr AG. PTV  ist ein konzernunabhängiges Unternehmen mit derzeit ca. 330 Mitarbeitern in der Muttergesellschaft. Mobilität ist hierbei das zentrale Thema der PTV. Als führender Technologieanbieter für Reise-, Verkehrs- und Transportplanung im Business-to-Business-Bereich entwickelt das konzernunabhängige Unternehmen Software und Internettechnologien für das Verkehrs- und Mobilitätssegment. Dabei setzt die PTV auf integrierte Softwarelösungen und Beratungsdienstleistungen über Internet-, WAP- und e-Commerce-Anwendungen. Das 1979 gegründete Unternehmen ist in den Geschäftsfeldern Traffic, Mobility und Logistics aktiv. Im Rahmen des Forschungsvorhabens werden die Geschäftsfelder Traffic und Mobility ihre Erfahrungen einbringen. Hierbei werden von Seiten des Traffic Kernkompetenzen in der Verkehrstelematik zu Algorithmen- und Methodenentwicklung sowie zur technischen wie betriebswirtschaftlichen Evaluierung herangezogen. Dabei sind insbesondere die Expertisen in der Systemarchitektur von Verkehrsrechnerzentralen und den Steuerungsverfahren außerorts, wie auch in innerörtlichen Modellverfahren zu nennen. Das Geschäftsfeld Mobility legt den Entwicklungsschwerpunkt auf innovative Internet- und Mobilkommunikationsanwendungen und deckt mit Software und Services das gesamte Spektrum für individuelles Mobilitätsmanagement (Reiseinformation, -planung und - begleitung) ab. Mobility bietet Plattformen für Telematikdienstleister, Mobilitätszentralen sowie Internet- und Stadtportale, unterstützt neueste Technologien wie WAP und Location Based Services und beliefert alle Übertragungswege und Endgeräte mit den darauf abgestimmten Diensten durch die map&guide eServer-Technologie. Diese Flexibilität in der Informationsdistribution ist ein wesentliches Kriterium für den Einsatz des auf der Mobility Plattform fußenden XTS-Services als Repräsentant eines privaten Service Providers. Aus zahlreichen Projekten im Rahmen der Mobilitätsforschung des BMBF fließen umfangreiche Erfahrungen direkt in das Forschungsvorhaben ein. Hierbei sind insbesondere die Mobiball-Projekte stadtinfoköln und Mobilist zu nennen. Zudem sei im Bereich der Verkehrsinformationsverbreitung auf das abgeschlossene BMBF-Projekt DOM verwiesen. Ein maßgebender Input für das Vorhaben ist aus dem noch laufenden Projekt INVENT mit seinen ersten Ansätzen zur strategischen Beeinflussung von Diensten, insbesondere der NIV-Technologie, zu erwarten.
Stakeholder ivh steht für Institut für Verkehrswirtschaft, Straßenwesen und Städtebau, Universität Hannover. Das ivh beschäftigt sich in Lehre und Forschung mit der Planung, dem Entwurf und dem Betrieb von Straßenverkehrsanlagen. Besonderer Schwerpunkt bildet hierbei die Abbildung des Verkehrs und seiner Anlagen in mathematischen und numerischen Modellen, mit dem Ziel, Methoden bereitzustellen, durch die der Planungs- und Entscheidungsprozess mit quantitative Aussagen abgesichert werden kann. Die am ivh entwickelten Verkehrsmodelle werden auch online im Bereich der adaptiven Steuerungsverfahren für den Verkehr eingesetzt und bieten in Verbindung mit neuen Verfahren der Optimierung Perspektiven zur besseren Nutzung vorhandener Infrastruktur und zur Reduzierung unerwünschter Folgen des Verkehrs. Als forschungsstarke Universitätseinrichtung ist das Institut an einer Vielzahl von Projekten beteiligt, die ein breites Spektrum von der Grundlagenforschung bis hin zur Formulierung der in der Ingenieurspraxis maßgebenden Richtlinien abdecken. Forschungsgeber sind die Deutsche Forschungsgemeinschaft, die Europäische Union, einschlägige Bundesministerien (BMBF, BMWA und BMVBW), verschiedene Landesministerien sowie Industrieunternehmen.
Stakeholder Verkehrsteilnehmer: Dieser wird indirekt durch ifak und LHD repräsentiert.

3.2 Marktchancen
Aus der Sicht des AK 100 sind dies Beratungsleistungen, die aus dem Projektergebnis Leitfaden abgeleitet werden können. Die Marktchancen sind inhärent gut, weil mit zunehmender Verkehrsdichte auch ständige Anpassungen der Systeme von Kommunen, Ländern und Privaten Betreibern notwendig werden. Die Projektziele im Hinblick auf Referenzmodelle und Standards ermöglichen kostengünstige Lösungen. Verbundvorhaben können auf der Grundlage der Projektergebnisse leichter bewertet werden.
3.3 Stakeholder Zusammenfassung
	Name
	Vertritt
	Rolle

	LHD-Kunde, LHD-PL
	Überträgt VID-Interesse in das Projekt
	VID-konforme Spezifikation von Leistungen (VID-Spezifikation)

	OCA
	Verbandsinteresse

	Beschließt AK 100 Ergebnisse für die Verwendung innerhalb der OCA

	AlbrechtConsult 
	UA der OCA. Unterstützt OCA mit AlbrechtConsult-Expertise. 
	Verantwortung AK 100

	ComNets
	UA der OCA. Vertritt OCA-Interesse durch Einbringung methodischer und wissenschaftlicher Vorgehensweise.
	Mitverantwortung AK 100

	GEVAS Software
	Noch auszufüllen
	Verantwortung AK 200, AK 300

	PTV
	Noch auszufüllen
	Projektsteuerung AK700, Verantwortung AK400

	ivh
	Noch auszufüllen
	Verantwortung AK500

	ifak
	Noch auszufüllen
	Verantwortung AK600


3.4 User Zusammenfassung
Die Benutzer des strategischen Verkehrsmanagements sind Planer u.a.. Diese sind im Leitbild-Hauptdokument zu beschreiben. Hier werden nur User aus der AK100-Sicht unterschieden. Diese werden von Partnern in der Rolle eines Zuarbeiters (Collaborator) wahrgenommen.
	Name
	Beschreibung
	Stakeholder

	AK 200-Collaborator
	Spezifikation kommunikativer Beziehungen zur Thematik Baulastträgerübergreifender Verkehrslagebericht
	GEVAS Software

	AK 300-Collaborator
	Spezifikation kommunikativer Beziehungen zur Thematik Baulastträgerübergreifender Verkehrsmanagement
	GEVAS Software

	AK 400-Collaborator
	Spezifikation kommunikativer Beziehungen zur Thematik Strategiemanagementabgleich öffentlich-privat
	PTV

	AK500-Collaborator
	Spezifikation kommunikativer Beziehungen zur Thematik Informationsmanagement
	ifak

	AK600-Collaborator
	Spezifikation kommunikativer Beziehungen zur Thematik Feldversuche und Evaluierung des Gesamtsystems
	ifak


3.5 Umgebung für User

Die Vorgaben für Benutzer werden in den Sitzungen des AK 100 oder von AP dieses AK eingeführt, erläutert und dokumentiert. Durch Schulungen wird die praktische Umsetzung der Vorgaben erleichtert. Es werden bestimmte Werkzeuge als verbindlich eingeführt. Hausaufgaben werden für die Benutzer in den Sitzungen spezifiziert. Ebenfalls wird die Form der Ablieferungen (deliverables) spezifiziert. Solche Ablieferungen haben den Stellenwert von Qualitätsdokumenten. Qualitätsdokumente werden in den BSCW-Server gestellt, der vom AK 700 betrieben wird.
Folgende Werkzeuge sind vorgeschrieben: IBM Rational RequisitePro, IBM Rational Software Modeler, Altova XMLSpy und der BSCW-Server als Dokumentenspeicher. 

Für die Arbeitsprozesse in den AK’s gibt es außer der Benutzung von Werkzeugen zur Erstellung von Ablieferungen keine Vorgaben. Der Zeitplan wird in Kooperation mit dem AK 700 konkretisiert. 

In Arbeitskreisen werden durch Experten der OCA die Ergebnisse im Hinblick auf Konformität mit den Gesamtzielen bewertet und verabschiedet oder mit Anmerkungen zur Modifikation zurückgegeben.

3.6 Stakeholder Profile
3.6.1 Vorbemerkung
Es werden nur die Stakeholder mit konkretem Projektinteresse aufgeführt.
3.6.2 LHD-PL
	Representative
	Budde

	Description
	LHD-PL erweitert LHD-Kunde. Zielt auf VID-Konformität und Übertragbarkeit der Ergebnisse.

	Type
	VERKEHRS-EXPERTE, BETRIEBS-EXPERTE, Projekt-Manager

	Responsibilities
	Projektleitung, Zeitplanung, Controlling

	Success Criteria
	Einhaltung des Projektplanes, Erfüllung der Spezifikationen

	Involvement
	Anforderungsspezifikation

	Deliverables
	Spezifikationen, Qualitätssicherungsmaßnahmen

	Comments / Issues
	LH-PL bearbeitet keinen AK verantwortlich, sondern arbeitet nur zu. 


3.6.3 LHD-Kunde

	Representative
	Böhme

	Description
	VID-konforme Spezifikation

	Type
	VID VERKEHRS-EXPERTE, VID BETRIEBS-EXPERTE

	Responsibilities
	Controlling

	Success Criteria
	Erfüllung aller Spezifikationen

	Involvement
	Anforderungsspezifikation

	Deliverables
	Spezifikationen

	Comments / Issues
	s. LH-PL


3.6.4 OCA
	Representative
	Schöttler

	Description
	Satzungskonforme Spezifikation von Anforderungen

	Type
	OCA VERKEHRS-EXPERTE, OCA BETRIEBS-EXPERTE

	Responsibilities
	AK100

	Success Criteria
	Verabschiedung zielrelevanter Ergebnisse

	Involvement
	Expertise

	Deliverables
	Begutachtung von Dokumenten

	Comments / Issues
	Delegiert Umsetzung an AlbrechtConsult und ComNets.


3.6.5 AlbrechtConsult

	Representative
	Albrecht

	Description
	Umsetzung von OCA-Verständnis in Anforderungen an die Projektrealisierung

	Type
	IT-EXPERTE, OCA VERKEHRSEXPERTE, BUSINESS EXPERT

	Responsibilities
	Delegierte Verantwortung für AK100 (AP110, AP120, AP130, AP140,AP150)

	Success Criteria
	Nachvollziehbarkeit und Übertragbarkeit erarbeiteter Ergebnisse gemäß Vorgaben

	Involvement
	Anforderungs-Review,, System-Analyse, Anforderungs-Spezifikation, Modellbildung, Tool Mentor

	Deliverables
	Metamodelle, Muster, Vorlagen, Bewertungen

	Comments / Issues
	Enge Zusammenarbeit mit ComNets


3.6.6 ComNets
	Representative
	Dr. Gebhardt

	Description
	Übertragung und Bewertung allgemeiner Konzepte und Modelle auf Dmotion im Sinne der OCA-Zielsetzung. Methodisches Controlling auf allen Ebenen der Anforderungs-Spezifikation.

	Type
	IT&KT-EXPERTE, Methoden-GURU

	Responsibilities
	Mitverantwortung AK100

	Success Criteria
	Erfüllung methodischer Vorgaben durch Collaborators.

	Involvement
	Metamodelling, Workflow Definition, Expertise, RUP Anwendung, Tool Mentor

	Deliverables
	s. AlbrechtConsult

	Comments / Issues
	Problems that interfere with success and any other relevant information


Die übrigen Stakeholder sind aus der AK100-Sicht von untergeordnetem Interesse. Nur die Rolle des Collaborators ist hier interessant.
3.7 User Profiles

3.7.1 AK200-Collaborator
	Representative
	Ganser

	Description
	noch auszufüllen

	Type
	NOVICE

	Responsibilities
	AK200-Verantwortung

	Success Criteria
	AK100 akzeptiert Ablieferungen

	Involvement
	AK200 Realisierung

	Deliverables
	An AK100 und AK700

	Comments / Issues
	Steht Methoden-Vorgaben durch AK 100 aus Budget-Gründen kritisch gegenüber.


3.7.2 AK300-Collaborator
	Representative
	Ganser, Rest wie AK200-Collaborator


3.7.3 AK400-Collaborator
	Representative
	Dr. Offermann

	Description
	noch auszufüllen

	Type
	NOVICE

	Responsibilities
	AK400-Verantwortung

	Success Criteria
	AK100 akzeptiert Ablieferungen

	Involvement
	AK400-Realisierung, Projektmanagement

	Deliverables
	An AK100

	Comments / Issues
	Offen und interessiert


	Representative
	Friedrich

	Description
	n.z.b.

	Type
	n.z.b

	Responsibilities
	AK500-Verantwortung

	Success Criteria
	n.z.B.

	Involvement
	n.z.B.

	Deliverables
	n.z.B.

	Comments / Issues
	Kaum Berührung zum AK 100


3.7.4  AK500-Collaborator
3.7.5 AK600-Collaborator

	Representative
	Herrmann

	Comments / Issues
	Alles wie bei AK400-Collaborator


3.8 Ziele und Wünsche der Stakeholder und User
OCA und damit AlbrechtConsult und ComNets sind die Key Stakeholder hinsichtlich der Erfüllung der abstrakten Forderung der Übertragbarkeit der Ergebnisse. Die im AK100 von diesen Stakeholders geplanten Maßnahmen zur Konkretisierung der Erfüllung der abstrakten Forderung kann der AK100 nicht alleine erfüllen, sondern benötigt die beschriebenen Collaborators mit ihrem jeweils fachspezifischen Wissen zu Systemrealisierungen.
Die vom AK100 geplante Vorgehensweise verfolgt das Ziel, dass die Ergebnisse von Kollaborationen in eine Gesamtdarstellung (Leitfaden für Übertragung) integrierbar sind. Dies erfordert, dass die Darstellungsqualität und das Darstellungsniveau gleichartig sind. Dies wiederum erfordert entsprechende Muster und Metamodelle. Allein ihre Vorgabe bewirkt jedoch keineswegs, dass sie der Absicht entsprechend von Collaborators angewandt werden können. Die Gründe liegen in der methodischen Qualifikation der Collaborators bzw. ihrem Ausbildungshintergrund. 
Der AK100 setzt daher auf intensive Kommunikation in Arbeitskreisen und in der Erstellung von beispielhaften Interpretationen. Die Bereitschaft der Collaborators zur konstruktiven Mitarbeit wird vorausgesetzt. Der AK100 verbindet mit dem Projekt Dmotion folgende Needs (Wünsche), die sich an die Adresse der Collaborators und die Eigenadresse AK100 richten.
	Need
	Priority
	Concerns

	STRQ1 Termingerechte Abgabe von Ablieferungen 
	High
	Zielerreichung

	STRQ2 Nachvollziehbarkeit der Argumentation 
	Medium
	Prozessqualität

	STRQ3 Bewusstes Unterscheiden von Metaebenen 
	Medium
	Prozessqualität

	STRQ4 Kongruentes Verhalten der Collaborators 
	High
	Arbeitseffektivität

	STRQ5 Konformität von Ablieferungen 
	High
	Arbeitseffizienz

	STRQ6 Konsens bezüglich Vorgehensweise 
	High
	Arbeitseffektivität

	STRQ7 Konsens bezüglich OTS-Modelle 
	High
	Prozessqualität


3.9 Alternativen
Es gibt keine Alternative. Alles andere mündet in Chaos und Misserfolg.
4. Ergebnisübersicht
4.1 Vorbemerkung

Das zu realisierende SVPSMmSVM im VID-Kontext wird im übergeordneten Leitbild-Dokument beschrieben.
Aus der AK100-Sicht ist die Systemrealisierung im VID-Kontext „nur“ sekundär wichtig, was den Erstellungsprozess bei den Projektpartnern betrifft. Mit dieser Realisierung erfolgt aus methodischer Sicht eine Interpretation der in Dmotion entwickelten Modelle. Das AP 150 dient der begleitenden Evaluierung und Validierung.  Es wird geprüft, ob das, was spezifiziert wurde, auch wirklich realisiert wird. Das primäre Produkt ist der zu erstellende Leitfaden zur Übertragung des in Dmotion erarbeiteten Wissens auf andere Städte. Es sollen damit deren Ausschreibungsverfahren erleichtert und die Abhängigkeit der Spezifikation von Systemleistungen von Herstellern verringert können. Der Leitfaden wird Hilfestellungen zur Ist-Analyse bestehender Systeme bereitstellen. Mittels einer repräsentativen OTS-System-Referenzarchitektur (OTS:Open Traffic System) wird dargestellt, wie ein SVPSM als verteiltes System interpretiert werden kann. OTS-Komponenten sind Referenzmodelle, an die in Verbindung mit der OTS-System-Referenzarchitektur die Übertragung des Dmotion-Wissens konkret angebunden wird. Mit diesem Modellhintergrund werden Verfahren beschrieben, um im Rahmen der Ist-Analyse Ansätze zu Änderungsvorhaben die realisierenden Leistungsanforderungen OTS-konform spezifizieren zu können. 
4.2 Ergebnisperspektive
Der Leitfaden zur Übertragung wird auf der Grundlage der in Dmotion verwandten Methode beschrieben. Er ist deshalb (wahrscheinlich) nicht direkt von Betreibern anwendbar und wird den Einsatz von Anwendungsmoderatoren erfordern. Beratungsunternehmen können mit diesem Leitfaden Beratungs- oder Moderationsleistungen für Städte maßschneidern.
4.3 Überblick über Fähigkeiten und Eigenschaften
Customer sind entweder das Beratungsunternehmen oder der Betreiber eines SVPSM mit der Absicht der Anpassung der Systemleistung an veränderte Anforderungen. Es wird der mit dem Leitfaden für die Übertragung verbundene Nutzen charakterisiert.
	Nutzen
	Realsierende Mermale

	Betreiber können Systeme strukturell bewerten.
	OTS-Referenz-Systemarchitektur, OTS-Referenzkomponenten

	Betreibern werden Ansätze zur Spezifikation von Verbundvorhaben vermittelt.
	OTS-Gateways als spezielle OTS-Komponente

	Betreiber können OTS-Konformität in Spezifikationen oder Entwürfen bewerten.
	In OTS-Komponenten ist Kommunikationsverhalten expliziter Modellierungsbestandteil.

	Betreiber können die Vollständigkeit einer OTS-Spezifikation prüfen.
	Checkliste zur Spezifikation von speziellen OTS-Komponenten.

	Betreiber können spezifizierte OTS-Konformität realisierter OTS-Komponenten prüfen
	OTS-Konformitätstesters.

	Nachvollziehbarkeit von Vorgehensweisen
	Metamodelle für Vorgehensweisen

	Hohe individuelle Gestaltbarkeit
	Architektur der OTS-Referenz-Komponente


4.4 Vermutungen und Abhängigkeiten
Jeder Betreiber benötigt für seine spezifischen Verhältnisse stets eine maßgeschneiderte Lösung. OTS-Konformität darf nicht als Ziel verstanden werden, Betreiber mit Standardlösungen zu versehen („One size fits all“). Vielmehr wird mit OTS der Anspruch nach hoher Individualisierung von Systemlösungen verbunden. Wird im Kontext von Dmotion oder OTS von Standards gesprochen, so stehen dahinter Richtlinien, Empfehlungen, Leitlinien und Muster. Diese dienen ausschließlich dazu, Kosten einzusparen und Risiken, z.B. durch Herstellerabhängigkeit, zu minimieren. Letztlich wird damit zum einen die Effizienz von Realisierungsvorhaben gesteigert und zum anderen die Effektivität von Lösungen im Hinblick auf Zukunftsfestigkeit und Investitionsschutz verbessert.
Die OTS-Referenz-Systemarchitektur stellt für die zukünftige Entwicklung das konzeptionelle Rückgrat dar. Funktionsbereiche mit hoher Agilität oder Anforderungsdynamik im Verkehrsmanagement sollten nicht Gegenstand von Standardisierungen sein, weil hier die Gefahr besteht, dass Standards von der technischen Entwicklung überholt werden. Eine Bewertung, ob und wie technische Trends mit dem Mainstream der allgemeinen Entwicklung von SVPSM verbunden werden, muss deshalb permanenter Bestandteil in Standardisierungsprozessen sein.
4.5 Kosten
Braucht hier nicht betrachtet werden.
4.6 Lizenzierung und Installation

Die Ergebnisse des F&E-Entwicklungsprojektes sind jedermann zugänglich.
5. Merkmale von OTS-Komponenten
5.1 Vorbemerkung

Es wird hier nicht der Leitfaden, sondern es wird die gedankliche Anwendung des antizipierten Leitfadens auf das SVPSMmSVM im VID-Kontext betrachtet. Dabei können zum aktuellen Zeitpunkt nur wenige Merkmale identifiziert werden. Diese sind nicht funktionale, sondern strukturelle Merkmale. Die Gründe liegen im Ansatz, dass OTS-Komponenten abstrakte (generische) Komponenten sein sollen, welche primär eine Kommunikations- bzw. Interaktionsfähigkeit aufweisen, die für die verteilte Realisierung konkreter Funktionalitäten oder von Workflow-Leistungen unterstützen.
Das konkrete SVPSMmSVM im VID-Kontext soll (in Teilen) gemäß antizipiertem Leitfaden als ein OTS-kompatibles, verteiltes System verstanden werden. Die eigentliche Funktionalität des Zielsystems hinsichtlich des zu realisierenden Verkehrsmanagements durch die AK200, AK300, AK400, AK500 realisiert. Inwieweit die Realisierung mit dem OTS-Konzept derzeit technisch möglich ist, kann erst die Ist-Analyse ergeben.
5.2 Interaktionsfähigkeit
Jede OTS-Komponente kann mit anderern OTS-Komponenten gleichen Typs kommunizieren.
5.3 Typeindeutigkeit

Jede OTS-Komponente ist genau einem OTS-Typ zuordbar Der Typ wird durch die Middleware bestimmt, mit der das mögliche Interaktionsmuster (Nachrichtenaustauschmuster) festgelegt wird.
5.4 Typauswahl
Es soll möglichst wenig OTS-Typen geben Typ 1: Aktive Komponente (Client), Typ 2: passive Komponente, Typ 3: passive Komponente mit zusätzlich aktivem Verhalten.
5.5 Verbundfähigkeit

Es müssen spezielle OTS-Komponenten spezifiziert werden, welche den baulastträgerübergreifenden Datenverbund realisieren.

5.6 Capability Maturity Prozess
Jeder Kandidat einer OTS-Komponente durchläuft im Verlauf der Analyse einen Reifeprozess.
Sinnvolle OTS-Komponenten und die genaue Spezfikation der OTS-Typen müssen im Verlauf des Projektes ermittelt und begründet werden (Capability Maturity Process). Es muss für potentielle OTS-Komponenten ein Modell entwickelt werden, das es erlaubt, die OTS-Reife zu bewerten.

6. Randbedingungen, Einschränkungen
Die Aufteilung bestehender grob granularer Systembestandteile in OTS-Komponenten-Kandidaten ist im Verlauf dieses Projektes wahrscheinlich nur eingeschränkt möglich. Die Gründe dürften in den Aufwänden liegen, Infrastrukturen für Entwicklungen bei den Partnern tiefgreifend ändern zu können oder zu wollen.. Dies soll jedoch zur Erfüllung des Leitbildären Anspruches des Projektes Dmotion zumindest auf der Ebene der Modellierung (Spezifikationsebene) erfolgen. 

